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Einleitung

Das Rhein-Main-Gebiet ist heute eine der 6kologisch am besten erforschten
Regionen der Welt. Entscheidenden Anteil hat daran ein » grof3es technisches
System«,' das massive Umweltprobleme verursacht: der Frankfurter Flughafen.
Die Wechselwirkung zwischen einer Infrastruktur, der Zerstérung von Natur und
der Produktion von Umweltwissen mag zunédchst paradox erscheinen, aber in
ihr zeigt sich eine historische Dynamik, die weit iber den Frankfurter Flughafen
hinausreicht. An Flughifen, Miilldeponien, Staudimmen, Autobahnen oder
Atomkraftwerken, in Bergwerken und auf Plantagen ist seit dem 19. Jahrhundert
Wissen iiber Umwelt entstanden, obwohl — oder gerade weil — diese technischen
Systeme Umwelt zerstéren. Die Wissenschaften der Umwelt formierten sich
historisch im Spannungsfeld zwischen der Errichtung, Optimierung und
Wartung von Infrastrukturen und dem politischen Kampf gegen sie. Dieses
Phédnomen, das bislang seitens der Geschichtswissenschaft und der Offentlich-
keit kaum Aufmerksamkeit erfahren hat, steht im Zentrum meiner Darstellung.
Die Geschichte von Infrastrukturen wirft also neues Licht auf die Rolle von
Wissenschaft in den 6kologischen Krisen des 20. und 21. Jahrhunderts. Wissen-
schaft hat diese Krisen nicht nur sichtbar gemacht, sie trug und tragt auch zu
ihrer Verschirfung bei. Ihre Rolle ist also uneindeutig. Um die unterschied-
lichen Formen der politischen Anwendung 6kologischen Wissens historisch
zu verstehen, miissen wir jene Orte unter die Lupe zu nehmen, an denen dieses
Wissen entstanden und zwischen die politischen Fronten geraten ist. Der Frank-
furter Flughafen bietet sich hierfiir als Beispiel an: In seiner Anfangszeit galt er
als Sinnbild des menschlichen Sieges iiber die Natur, bevor er seit den 1960er
Jahren, ausgelost durch die Proteste der Anwohner:innen, zu einem Feind-
bild der sich formierenden Umweltbewegung wurde. Angesichts der weit-
reichenden Klimakatastrophe steht er inzwischen stellvertretend fiir die ver-
heerenden 6kologischen Schiden, die ein entfesselter fossiler Kapitalismus auf
der ganzen Welt anrichtet.” An der Beherrschung und Uberwindung der Natur
wie an der Zunahme des 6ffentlichen Bewusstseins ihrer Zerstérung hatten

1 Hughes 1982. Zur neueren Geschichte von Infrastrukturen vgl. insbesondere Laak 2018. Zur
Wissens(chafts)geschichte von Infrastrukturen vgl. Anm. 13 in dieser Einleitung.

2 Die Geschichte des Frankfurter Flughafens ist, abgesehen von zwei Aufsitzen der Historikerin
Sabine Dworog (2007 und 2009), bislang vor allem Gegenstand von Chroniken und populir-
geschichtlichen Darstellungen zur Luftfahrtgeschichte, vgl. v.a.: Lange (Hrsg.) 1975; Kutscher
1995; Fraport (Hrsg.) 2011.
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Wissenschaften einen mafgeblichen Anteil, allerdings weniger die tiblicher-
weise im Scheinwerferlicht der Offentlichkeit und im Fokus der Wissenschafts-
geschichte stehenden akademischen Leitwissenschaften, sondern fiir ihre un-
auffilligen Spielarten: regional organisierte Formen der Wissensproduktion,
die eng mit der Entwicklung von Infrastrukturen und dem politischen Kampf
gegen sie verbunden waren. Ich verwende fiir diese Art von Wissenschaft den
Begriff Meso-Wissenschaften. Man muss sich auf die »mittlere Ebene«, die
Mesoskala, begeben, um die Rolle der Wissenschaften in den 6kologischen
Krisen im 20. und 21. Jahrhundert zu verstehen.

Das vorliegende Buch entwickelt auf diese Weise einen Zugang zu einer
politischen Wissensgeschichte der Umwelt von Infrastrukturen. Indem es den
Blick iiber den Flughafen hinaus ins Umland — das Rhein-Main-Gebiet — er-
weitert, zeigt es Anschlussstellen fiir eine (Global-)Geschichte industrialisierter
Regionen und menschlich tiberformter Landstriche auf, die im Laufe des
20. Jahrhunderts in der Wahrnehmung vieler Zeitgenoss:innen in einem Zu-
stand »nach der Natur«® angekommen sind. Es bezieht Wissensformen aus
unterschiedlichen Feldern und epistemischen Raumen in die Analyse mit ein —
vom akademischen iiber anwendungsorientiertes Wissen bis zum Wissen
des politischen Aktivismus. Damit kommen die gesellschaftlichen Orte des
Umweltwissens und jene politischen Aushandlungsprozesse in den Blick, die
sich an diesem Wissen entzundeten, von seiner ersten Artikulation uber die
Anwendung und Weitergabe bis zur gezielten Instrumentalisierung durch
bestimmte gesellschaftliche Akteurinnen und Akteure. Wie und wo wurde
Umweltwissen im Laufe des 20. Jahrhunderts wirksam? Welche Vorstellung
von Umwelt setzte sich durch und warum? Und welche alternativen Formen
des Umweltwissens gingen verloren?

Andere Raume des Wissens

Wissenschaft verbinden wir gemeinhin mit anderen Orten als mit Flug-
hafen und assoziieren sie mit bestimmten Institutionen: Universititen und
Akademien, Forschungsinstituten und Laboren, Observatorien, botanischen

3 Diese Wendung ist bereits fiir eine Reihe von Biichern titelgebend, die um menschliche Naturzer-
stérung und/oder posthumanistische Auswege aus der Umweltkrise kreisen. Am prominentesten:
Seebald 1995 [1988]; Heise 2010; Purdy 2015. Ich verwende den Begriff in dreifacher Hinsicht:
erstens, wie hier angedeutet, umweltgeschichtlich fiir die Okologien technischer Landschaften,
die seit dem 19. Jahrhundert traditionelle Naturbegriffe in Frage stellten (Pritchard und Zeller
2010; vgl. auch Anm. 30 dieser Einleitung); zweitens wissenschafts- und ideengeschichtlich als eine
historiographische Perspektivverschiebung von der »Natur« hin zur »Umwelt« (Benson 2020,
S.1-13; vgl. hierzu weiter unten, den Abschnitt »Flughafenvergessenheit«). Drittens wirtschaffts-
und technologiegeschichtlich als ein Phantasma der Aviatik des 20. Jahrhunderts, nach dem sich die

Luftfahrt »die Natur« zum Vorbild nehme und sich ihr immer mehr anpasse (Wohl1994).
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und zoologischen Gérten, manchmal auch Krankenhausern und Psychiatrien,
Museen, Bibliotheken, Archiven und neuerdings auch mit Rechenzentren
und Datensammlungen. Auch die Wissenschaftsgeschichte und -forschung
haben sich meist auf diese Orte konzentriert und die Formen von Wissen-
schaft beschrieben, die in diesen »Raumen des Wissens« zuhause sind.* Kein
Ort hat dabei so viel Aufmerksamkeit auf sich gezogen wie das Labor, die
epistemische Schaltzentrale der modernen Wissenschaften, in der ihr Wesen —
ihre »Praxis« — unmittelbar greifbar schien.’ Ein Flughafen scheint hiervon
recht weit entfernt zu sein. Zweifellos waren und sind Flughifen durch die
starke Prisenz von Technologien und Mobilitat wichtige Raume der Moderne
und Postmoderne, als Rdume der Wissenschaft treten sie hingegen nur am
Rande in Erscheinung. Deshalb erwartete ich mir in wissenschaftsgeschicht-
licher Hinsicht nicht allzu viel, als ich mich vor etwa einem Jahrzehnt erstmals
systematisch mit dem Frankfurter Flughafen zu beschiftigen begann.

Mein Interesse galt urspriinglich einem anderen Aspekt des Flughafens:
seiner »Natur«. Genauer: seinen nicht-menschlichen Akteuren. Im Rahmen
eines gemeinsamen Projekts gingen Susanne Bauer, Martina Schliinder und ich
daran, die Geschichte und Gegenwart von Tieren am Flughafen zu untersuchen.
Dahinter stand der Gedanke, dass Infrastrukturen bzw. »grof3e technische
Systeme« belebter sind, als es die verbreitete Rede vom Flughafen als »Nicht-
Ort« suggeriert.® Ausgangspunkt unserer Forschung war das Tierterminal
des Frankfurter Flughafens, die Animal Lounge, Giber die jedes Jahr Millionen
Tiere in alle Welt fliegen und in der wir Interviews mit verschiedenen Personen
durchfiihrten, die fiir die Logistik, Pflege und tierarztliche Kontrolle zustidndig
waren. Wiahrend der Recherchen vor Ort und in Archiven erschloss sich uns
die »Flughafen-Natur«” als ein Produkt von Grenzregimen, durch die Tiere
und Pflanzen kontrolliert und unterschiedlichen Gruppen zugeordnet werden:
als Passagiere, Personal (die Suchhunde des Zolls), geduldete und zum Teil
sogar erwiinschte Bewohner:innen der umliegenden Wilder, als Eindring-
linge, invasive Arten und Storer. Schaut man hinter die glitzernde und anonyme
Oberflache der Terminals, erweist sich der Flughafen als sozio6kologisch und

4 Hagner, Rheinberger und Wahrig 1997. Vgl. auch: Ophir und Shapin 1991; Livingstone 2003.
Der Raumbegriff wurde hier nicht nur 6rtlich, sondern immer auch assoziativ verwendet. In
der wissenschaftsgeschichtlichen Praxis hat sich dennoch ein Standardrepertoire an Rdumen
herauskristallisiert, vgl. Sommer, Miiller-Wille und Reinhard (Hrsg.) 2017, S. 179-275.

5 Latour und Woolgar 1979; Knorr-Cetina 1984; Shapin und Schaffer 198s. Dass sich das Wesen
von Wissenschaft in ihrer »Praxis« zeige, gehort zu den Grundiiberzeugungen der neueren
Wissenschaftsgeschichte. Einen dhnlichen Rang wie das Labor fiir die moderne Wissenschafts-
geschichte besitzt die Wunderkammer fiir die Geschichte der Vormoderne.

6 Augé 2011. Zur umweltgeschichtlichen Interpretation von Hughes’ Geschichte » grofer
technischer Systeme«: Benson 2015. Vgl. aus humangeographischer Perspektive: Barua 2021.

7 Gittler 2020c.
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historisch vielschichtiges und dichtes »Grenzgebiet«.® Hier treffen globale
Verkehrsstrome und regionale Umwelten, Lufthansa und NATO, Deutschland
und die Welt, Schengenraum und Rhein-Main-Gebiet, Anwohner:innen und
Flughafengesellschaft, Natur und Kultur aufeinander.

Auf unseren Streifziigen durch die »Flughafenlandschaft«’ trafen wir iiber-
all auf Wissenschaftler:innen und wissenschaftsnahe Akteursgruppen. Tatséch-
lich sind es meist Wissenschaftler:innen, die die Flughafen-Natur beobachten,
kontrollieren und optimieren: Der Flughafenbetreiber Fraport versucht auch
hier, nichts dem Zufall zu tiberlassen. Oft verteidigen und beschiitzen sie diese
Natur oder machen sie zuallererst sichtbar. So fithrte uns ein Biologe der Sencken-
bergischen Gesellschaft fiir Naturforschung zu den an die Start- und Lande-
bahnen angrenzenden Messstationen, mit denen Veranderungen in den lokalen
Okosystemen registriert werden. Ein Ornithologe und Naturschiitzer erklirte
uns den Flughafen aus der Vogelperspektive und brachte uns zu den Stellen in
der An- und Abflugschneise, an denen es immer wieder zur Kollision zwischen
Végeln und Flugzeugen kommt, dem sogenannten Vogelschlag. Der Flughafen-
forster berichtete von dem ausgefeilten Biotopmanagement, das der Flughafen
tiber Jahrzehnte entwickelt hatte. In den Archiven stieflen wir auflerdem auf Berge
wissenschaftlicher Gutachten, die hdufigim Rahmen von Protesten der Flughafen-
Anwohner:innen gegen Ausbaumafinahmen in Auftrag gegeben worden waren,
etwa durch Mitglieder der Startbahn-West-Bewegung in den frithen 1980cer Jahren.

Jelanger wir uns mit der Flughafen-Natur beschéftigten, desto mehr faszinierte
mich die Geschichte des Wissens, das mit dieser Natur verbunden war und in
diesem hochtechnisierten Grenzgebiet offenbar seit Jahrzehnten vor sich hin
wucherte. Denn die Wissensproduktion am Flughafen lief3 sich historisch nur
schwer auf einen addquaten Begriff bringen und in die gingigen Genealogien
des Umweltwissens einordnen. Die Narrative und das Vokabular der Wissen-
schaftsgeschichte hatten sich eindeutig nicht an Flughéfen und dhnlichen Orten
gebildet. »Angewandtes«, »situiertes«, »lokales«, »verkorpertes« oder
>»implizites « Wissen wiren naheliegende Umschreibungen,'® doch keiner dieser
Begriffe trifft das Phdnomen genau. Viele unserer Gespriachspartner:innen
wie der Biologe der Senckenbergischen Gesellschaft waren an Universititen
angestellt, die nicht primar Anwendungswissen anbieten, sondern es sich zur
Aufgabe machten und machen, die »Welt der Biodiversitat«! zu erforschen.

8 Bauer, Giittler und Schliinder 2019. Den Begriff des » Grenzgebiets« verwenden wir hier in
Anlehnung an: Anzaldia 1987.

9 Zum Begriff der Flughafenlandschaft: Dimpelmann 2014; Dimpelmann und Waldheim
(Hrsg.) 2016.

10 Vgl. u.a. Geertz 1983; Polanyi 1985; Haraway 1988. Die genannten Begriffe haben in der
Wissenschaftsgeschichte und -forschung je eigene Rezeptionsgeschichten, denen ich hier
nicht nachgehe. Vgl. hierzu: Gittler, Pratschke und Stadler (Hrsg.) 2016a; Wulz, Stadler,
Giittler u.a. 2021b.

11 So das aktuelle Motto der Senckenberg-Gesellschaft.
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Andere, wie die Tierpfleger:innen der Animal Lounge oder der Forster, hatten
nur lose oder gar keine Verbindung zu Universitidten oder akademischen Ein-
richtungen, sondern gehérten der Riege der Praktiker:innen an. IThr Wissen
war jedoch alles andere als implizit, sondern hochgradig formalisiert, reguliert
und standardisiert — und haufig wissenschaftlich informiert. Wieder andere
wie der Naturschiitzer setzten ihre Expertise gegen den Flughafenbetreiber ein,
d.h. sie waren eher dem politischen Bereich zuzuordnen, kannten sich aber mit
dem Okosystem Flughafen oft besser aus als die Universititswissenschaft usw.
Was war das fiir eine Art Wissen(schaft)? Eine Kollegin schlug uns vor, von
»mixed knowledges« zu sprechen, einem komplexen Wissensgefiige, in dem
sich akademische, praktische, 6konomische und politische Epistemologien
kreuzen und miteinander verschmelzen.'” Allerdings gab und gibt es in diesem
Gefiige des Wissens klare Hierarchien. Als besonders prasent und historisch wirk-
machtig erwies sich ein Wissenstypus, den man als Infrastrukturwissenschaft be-
zeichnen kann, also das Wissen von der Planung, Implementierung, Wartung und
Optimierung von Infrastrukturen.'® Dieses Wissen, das sowohl mit der Luftfahrt-
industrie wie den staatlichen Verwaltungsbehorden enge Verbindungen unterhielt,
wurde im Laufe der Geschichte zu einem elementaren Bestandteil des Flughafen-
betriebs und der 6kologischen Steuerung seines Umlands. Das Infrastruktur-
wissen konkurrierte mit anderen Formen des Wissens iiber die Flughafen-Natur,
die haufig gegen den Flughafen in Stellung gebracht wurden: von Naturschutzver-
banden, lirmgeplagten Anwohner:innen oder der politischen Partei Die Griinen.
Vertreten wurde dieses » Gegenwissen«'* jedoch nicht immer von einem klaren
Gegeniiber, da es zum Teil bereits in einem Dialog mit dem Flughafen entwickelt
worden war. Oft hatte die Flughafengesellschaft es sich langst zu eigen gemacht.
Als ich begann, diesen verschiedenen Wissensformen weiter nachzugehen,
erweiterte sich das Spektrum noch einmal betrachtlich. Die erste Erweiterung
erfolgte rdumlich. Es reicht nicht aus, allein auf den Flughafen zu schauen, um
die Genese des Umweltwissens an diesem Ort zu verstehen. Vielmehr war
dieses Wissen eng mit Forscher:innen und Institutionen im Umland verkniipft,
d.h. in jener Region, die der Flughafen seit seiner Eroffnung im Jahr 1936 als
»Weltflughafen Rhein-Main « miterschaffen hatte: das Rhein-Main-Gebiet.*

12 Dieser Vorschlag stammte von Lisa Onaga.

13 Neben Laak 2018 waren aus der Wissenschaftsgeschichte und -soziologie folgende Ansitze
und Fallstudien fiir das vorliegende Buch von besonderer Bedeutung: Star und Ruhleder
1996; Edwards 2003 und 2006; Pritchard 2011; Carse 2014; Hetherington (Hrsg.) 2019;
Kahlili 2020. Parallel zur Arbeit an diesem Buch wurde der Ansatz, Infrastrukturen auch
systematisch als Wissensrdume zu betrachten, iiberzeugend ausgearbeitet von: Heine und
Meiske (Hrsg.) 2022. Vgl. auch Meiske 2021.

14 Stadler, Giittler, Rhyner u.a. (Hrsg.) 2020. Vgl. zum » Gegenwissen« auch Anm. 55 dieser
Einleitung und bes. Kapitel 4 (»Wald«). Zum Zusammenhang von Infrastrukturen, Protest-
bewegungen und Gegenwissen vgl. auch: Buck und Schmidt 2022.

15 Eine Geschichte des Rhein-Main-Gebietes liegt bislang nicht vor. Einen wichtigen
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Zu dieser raumlichen Ausweitung auf die Region Rhein-Main kam eine zeit-
liche. Viele Wissensbestiande, die spater fiir den Betrieb des Flughafens wichtig
werden sollten — etwa im Bereich der Meteorologie und Regionalplanung —,
stammten aus der zweiten Hilfte des 19. Jahrhundert. Es war also notwendig,
die Geschichte des Umweltwissens am Flughafen bis in die Zeit vor seiner
Griindung zuriickzuverfolgen.

Die dritte Ausweitung war disziplindrer bzw. interdisziplindrer Natur. Bei
meinen Recherchen wurde mir bewusst, dass der Flughafen eng mit einem
Forschungsfeld zusammenhing, dessen Urspriinge im 19. Jahrhundertliegen und
in dem die wissenschaftliche Okologie im Laufe des 20. Jahrhunderts aufgegangen
ist, bevor es ab den 1960er Jahren Einzug in die staatlichen Verwaltungen und Uni-
versititen hielt: die Umweltwissenschaften.'® So erforschten Botaniker:innen und
Zoolog:innen bereits in den Jahren um den Ersten Weltkrieg die industrialisierte
Flora und Fauna der Region und das Verschwinden vieler Arten; Geolog:innen
legten auf Baustellen fiir Hifen, Eisenbahnanlagen und Fabriken vergangene
Epochen der Erdgeschichte frei; Meteorolog:innen studierten das lokale Klima,
um die Sicherheit des Flugverkehrs und anderer wetterabhédngiger Wirtschafts-
sektoren zu gewihrleisten; Gewésserforscher:innen untersuchten seit den 1950er

Orientierungspunkt fiir dieses Buch bilden neben den Veréffentlichungen der Historischen
Kommission der Stadt Frankfurt die Publikationen der regionalgeographischen Reihe Rhein-
Mainische Forschungen, die allerdings selbst Gegenstand der folgenden Analyse wird (Kapitel
1). Hilfreich waren aus der neueren Literatur auch die Arbeiten von Roger Keil (etwa: Keil
2011 und (Hrsg.) 2013) zur Globalisierung und Neoliberalisierung des Rhein-Main-Gebietes
in den 1980er und 1990er Jahren.

16 Es kommt immer wieder zu einer Irritation iiber das Verhiltnis von »Umwelt« und » Oko-
logie«. Das hat u.a. damit zu tun, dass beide Begriffe seit Mitte des 20. Jahrhunderts eine starke
offentliche Resonanz erfahren haben, dadurch unscharf wurden und selbst im wissenschaft-
lichen Bereich doppeldeutig verwendet werden. Denn sie bezeichnen hier sowohl einen be-
stimmten Gegenstands- und Phdnomenbereich - das Verhiltnis von Lebewesen zu ihrer be-
lebten und unbelebten Umgebung — als auch zwei Disziplinen bzw. Forschungsbereiche, die sich
institutionell stark iberschneiden. Das spiegelt sich auch in der Geschichtsschreibung wider.
Fur die altere Geschichtsschreibung war die Geschichte der Umweltwissenschaften weitgehend
synonym mit der Geschichte der Okologie als Teil einer Geschichte des Umweltbewusststeins in
den Wissenschaften (Trepl 1987; Bowler 1992a; Worster 2011; vgl. hierzu: Bocking 2009). Die
neuere Forschung, an die meine Arbeit anschliefSt, konzentriert sich hingegen auf das breitere
und interdisziplinire Feld der Umweltwissenschaften, in der die Okologie im Laufe des 20. Jahr-
hunderts aufgegangen ist (hier bes. Warde, Robin und Sérlin 2018; Sprenger 2019; Benson 2021).
Die Bezeichnung Umweltwissenschaften oder »environmental sciences« hat sich erst nach dem
Zweiten Weltkrieg eingebiirgert. Es gilt aber als Konsens in der Forschung, dass die Umwelt-
wissenschaften als Wissensfeld alter sind und ihre Urspriinge im 19. Jahrhundert liegen, u.a. in
der »Humboldtian science« (Cannon 1978; S. 73—110; Dettelbach 1996) und der angewandten
und populiren Naturgeschichte. Ich verwende die Begriffe » Umweltwissen« und »Umwelt-
wissenschaft« also fiir die Zeit von der Mitte des 19. Jahrhunderts bis in die 1960er Jahre ana-
chronistisch (im Sinne von Ludwik Flecks »Priideen«: Fleck 1980, bes. S. 53—54) und schliefle

damit auch die Geschichte der Okologie im engeren Sinne mit ein.
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Jahren die Verschmutzung des Mains, die unter anderem auf Flughafenabwisser
zuriickzufithren war; Ornitholog:innen gingen der Frage nach, wie der Lebens-
raum von Vogeln manipuliert werden konnte, damit sie sich von den Flugrouten
fernhielten; Lirmforscher:innen und Umweltmediziner:innen erforschten die
Auswirkungen des Fluglairms und anderer Formen der Umweltverschmutzung
auf die Gesundheit der Anwohner:innen.

So priasent umweltwissenschaftliches Wissen in den Archiven und
historischen Uberlieferungen des Flughafens ist, so sehr fehlt es in der
Geschichtsschreibung. Einer der Griinde ist, dass Orte wie der Flug-
hafen und das dort produzierte Wissen geradezu systematisch durch das
Aufmerksamkeitsraster von Historiker:innen fallen. Ein anderer, dass
Historiker:innen selten Feldforschung betreiben — und wenn, dann be-
suchen sie fast nie Flugplatze oder vergleichbare Orte. Um »Grenzgebiete«
wie die Flughafenlandschaft historisch zu beschreiben, braucht es neue
historiographische Ansitze, die Briicken schlagen zwischen historischen
Teildisziplinen wie Sozial-, Wirtschafts-, Politik-, Wissenschafts-, Technik-,
Umwelt-, Global- oder Regionalgeschichte. Gleichzeitig miissen diese An-
satze strategisch offen und neugierig sein fiir die Methoden und Ansitze
gegenwartsorientierter Ficher wie Ethnologie oder Humangeographie,
aber auch der Naturwissenschaften. Fiir die Wissenschaftsgeschichte be-
deutet dies konkret, den in den letzten Jahren und Jahrzehnten vielerorts
eingeschlafenen Dialog mit den Science and Technology Studies mit neuen
Fragestellungen wiederaufzunehmen.'” Es ist kein Zufall, dass dieses Buch
aus genau solch einem Dialog hervorgegangen ist.

Umweltwissen auf der Mesoskala

Nach der Natur besteht aus vier Kapiteln, die unterschiedliche Aspekte der
Geschichte der Umwelt am Frankfurter Flughafen beleuchten und im We-
sentlichen chronologisch aufeinanderfolgen. Kapitel 1 widmet sich den ersten
Forschungen iiber die Natur des Industriegebiets um Frankfurt im Umfeld der
wissenschaftlichen Heimatbewegung, die aufgrund ihrer Ndhe zur entstehenden
Regionalplanung groflen Einfluss auf die Planung des 1936 er6ffneten Frankfurter
Flughafens hatte. Von dort fiihrt Kapitel 2 iiber die Erforschung des Himmels -
Wetter und Klima — zu Strategien der Anpassung von Natur an die zunehmenden
Verkehrsfliisse der Nachkriegsmoderne, bei der vielfiltiges Wissen aus dem
Feld der Logistik in die Umweltwissenschaften transferiert wurde (Kapitel 3).
Kapitel 4 beschreibt anschliefiend den politischen Widerstand gegen die Flug-
hafenerweiterung im Rahmen der Startbahn-West-Bewegung, der eng mit dem
Schutz des Waldes verkniipft war, in den der Flughafen gebaut worden war. Im

17 Vgl. S. Bauer 2017.
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Epilog gehe ich auf neue Formen marktférmigen Umweltmanagements ein, die
als Reaktion auf den politischen Protest seit den 1980oer Jahren entstanden sind.
Trotz des stark regionalen Bezugs der Fallstudien hat dieses Buch einen
konzeptionellen Anspruch. Es entwickelt einen neuen analytisch-deskriptiven
Zugang zur Geschichte der Wissenschaften der Umwelt, also zu jenen Wissens-
bestinden, die spitestens seit Beginn der »Ara der Okologie«'® in den 1970er
Jahren ins Zentrum gesellschaftlicher Debatten geriickt sind und durch die
Auseinandersetzung um Klimakrise, Anthropozin, Artensterben und globale
Wasser-, Luft- und Bodenverschmutzung heute eine neue Aktualitét erhalten
haben. Dieser Zugang stellt eine besondere historische Erfahrungs- und Hand-
lungsebene — die Mesoskala — in den Mittelpunkt und entfaltet sie als Werkzeug
der Wissenschaftsgeschichte.”” Am Gegenstand des Flughafens wird somit eine
Ebene wissenschaftlicher Aktivitat sichtbar gemacht, die von der bisherigen
Geschichtsschreibung ausgeblendet wurde. Historiker:innen konzentrieren sich
im Hinblick auf die Umweltwissenschaften traditionell auf die ganz kleinen oder
ganz groflen Skalen: die Mikro- und die Makroskala.*® So sind in jiingster Zeit
eine Reihe ideen- und diskursgeschichtlicher Uberblicke zur Wissensgeschichte
der Umwelt erschienen, die einen wichtigen Referenzrahmen fiir meine Uber-
legungen bilden.*' Allerdings lassen sie die Frage nach dem gesellschaftlichen Ort
dieser Form von Wissen(schaft) unbeantwortet, bzw. dieser Ort bleibt gegeniiber
grof$en historischen Kréften wie »dem« Kapitalismus oder »dem« Kolonialis-
mus abstrakt.?” In vielen mikrogeschichtlichen Untersuchungen wiederum wirkt
das Umweltwissen von grofSeren politischen und 6konomischen Zusammen-
hingen nahezu entkoppelt. In beiden Fillen bleiben die komplexen politi-
schen Vektoren dieses Wissens erstaunlich unbestimmt. In Umweltbelangen
war die Makroskala iiber das gesamte 20. Jahrhundert gew6hnlich die Ebene der
Konzepte und Theorien, aber auch die der Krise, der Angst und der Apokalypse;
die Mikroskala die der beschaulichen Naturbetrachtung; die Mesoskala hin-
gegen die der strategischen Allianzen, der politischen Verhandlungen, der infra-
strukturellen Anpassungen und Justierungen. Politik-, Umwelt-, Wissenschafts-
und Okonomiegeschichte kreuzen sich hier oft auf iiberraschende Weise.
Unter Mesoskala verstehe ich im Sinne der Humangeographie, der Kultur-
anthropologie und der Globalgeschichte die Ebene der Region, was gleich-
zeitig heiflt: die Ebene der Infrastrukturen.”” Regionen sind, wie wir aus der

18 Radkau 2011.

19 Giittler 2019a.

20 Vgl. Giittler 20194, S. 240-243. Vgl. zur Geschichte des Umweltwissens auf der Makroskala
bes. Edwards 2010; Masco 2010; Hohler 2015; Selcer 2018; Kuchenbuch 2021; sowie die
Forschungsiiberblicke: S. Beck, Forsyth, Kohler u.a. 2017; Camprubi und Lehmann 2018.

21 Huber und Wessely (Hrsg.) 2017; Warde, Robin und Sérlin 2018; Sprenger 2019; Benson 2021.

22 Vgl. zu einer Problematisierung der Orte des Umweltwissens insbesondere: Bont und Lach-
mund (Hrsg.) 2017.

23 Vgl hierzu insbesondere die Arbeiten aus dem intellektuellen Umfeld von Doreen Massey:
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neueren Forschung wissen, keine ein fiir allemal definierten rdumlichen Ein-
heiten, sondern bewegliche, relationale und historisch gewachsene Erfahrungs-
und Handlungsraume, die in den Worten des Historikers Jiirgen Osterhammel
»durch die Dichte von Verkehr und Migration, Kommunikation und Handel«
konstituiert werden.** Sie sind historisch zwischen den ganz kleinen Skalen der
Mikrogeschichte (auf lokaler Ebene) und den grofSen makrogeschichtlichen
Skalen (auf nationaler, kontinentaler, imperialer, globaler Ebene) angesiedelt.
Die Mesoskala steht zu diesen grofien und kleinen Skalen nicht im Widerspruch;
vielmehr sind alle anderen Skalen aufihr prisent, verdichten sich und erzeugen —
mit der Anthropologin Anna Tsing gesprochen - spezifische »Reibungen«.*
Der Frankfurter Flughafen bietet ein gutes Beispiel fiir eine regionale Infra-
struktur und die vielfaltigen sozialen, politischen und 6kologischen Reibungen
auf der Mesoskala. Einerseits ist der Flughafen ein konkreter Ort und gegen-
tiber anderen Verkehrsinfrastrukturen auf den ersten Blick vergleichsweise lokal
begrenzt; andererseits ist er in seiner Geschichte immer weiter ins Umland ex-
pandiert und in ein Netzwerk kommunaler, féderaler, nationaler und inter-
nationaler menschlicher und institutioneller Akteure verwoben, die ihn steuern
und regulieren. Die treibenden Krifte hinter dem Flughafen waren die Stadt
Frankfurt und die politischen und 6konomischen Eliten des Rhein-Main-Gebiets.
Der »Weltflughafen Rhein-Main« — so sein erster offizieller Name — war von
Beginn an ein Infrastrukturprojekt fiir eine Region, die er selber mit erschaffen hat,
aus der er einen Grofiteil seiner Arbeitskrifte bezog und aus der sich spater der
Widerstand gegen ihn formierte, weil er die Region 6kologisch stark belastete.*
Blickt man iiber die Mesoskala auf die Umweltwissenschaften, tritt eine
Besonderheit dieses Wissensfelds in den Vordergrund: Die Netzwerke der
Umweltwissenschaften sind traditionell regional aufgestellt. Das lésst sich
historisch vor allem dadurch erkldren, dass der Gegenstand der Umweltwissen-
schaft — die Umwelt — sich dort am deutlichsten abhob, wo sie aus dem Gleich-
gewicht geraten war. Umweltwissenschaftler:innen zog es seit dem 19. Jahr-
hundert in die soziookologischen Problemzonen der Industrialisierung, in
sterbende Wilder, in Montangebiete, auf koloniale Plantagen, in die Bulldozer-
Landschaften der 1950er Jahre, in verdreckte Stadte oder eben ins Rhein-Main-
Gebiet und an den Frankfurter Flughafen.?” Hier ballten sich Umweltprobleme

Allen, Massey, und Cochrane 1998; Allen und Cochrane 2007; Massey 2018. Zur Rolle von
Regionen in der Globalgeschichte: Paulmann 2013.

24 Osterhammel 2009, S. 156.

25 Tsing200s.

26 Vgl. zu der zu wenig beachteten Rolle von Stddten und Regionen in der Luftfahrtgeschichte:
Bednarek 2016.

27 Dieser Zusammenhang ist im Hinblick auf die Geschichte des Umweltbewusstseins bis-
lang vor allem fiir die suburbanen Bulldozer-Landschaften nach 1945 untersucht worden:
Rome 2001; Harington 2018. Man kénnte diese Problemgebiete auch als »critical zones« des

Anthropozins bezeichnen (Latour und Weibel (Hrsg.) 2021; Rosol, Turnbull und Renn 2021),
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auf kleinstem Raum und wurden Zusammenhinge zwischen verschiedenen
Umweltbestandteilen — Wasser, Luft, Boden, Industrie, Landwirtschaft usw. —
sichtbar. »Wenn die Verschmutzung der Umwelt mit Fortschritt gleichzusetzen
ist, [...] dann ist Frankfurt die fortschrittlichste Stadt der Bundesrepublik«,
schrieb 1972 Wolfgang Bartsch, der damalige Leiter des Wissenschaftsressorts
der Frankfurter Rundschau, polemisch in seiner Oko-Reportage Umweltschutz —
Menschenschutz, die im Stil des Stummen Friihlings der Meeresbiologin Rachel
Carson aus dem Jahr 1961 ein diisteres Bild der Mainmetropole und ihres Um-
lands zeichnete.*® Der Flughafen nahm darin eine prominente Stellung ein.

Wir verbinden Begriffe wie »Umwelt« oder »Okologie « gemeinhin mit
Bildern und Begriffen der gesunden und guten Natur.?” Tatsdchlich aber zeigt
die Geschichte, dass das Wissen iiber 6kologische Zusammenhinge zumeist
in Gebieten und an Orten gewonnen wurde, die sich in der zeitgenossischen
Wahrnehmung weit von der Natur entfernt hatten und in einem Zustand »nach
der Natur« angekommen schienen: Industrieregionen, Verstadterungsgebiete,
Agglomeration.>

Die offentliche Sichtbarkeit der geowissenschaftlichen und klimatologischen
Modelle und Dateninfrastrukturen der letzten Jahrzehnte lasst inzwischen die
besondere Geographie der Produktion von Umweltwissen vergessen. Die Daten
und Beobachtungen, die in diese Modelle eingehen, stammten und stammen
iiberwiegend aus Forschungszusammenhingen auf der Mesoskala. Umwelt-
wissen, wie wir es heute kennen, bildete sich historisch als ein Gefiige regionaler
Epistemologien heraus. Ein Beispiel aus dem Dunstkreis des Frankfurter Flug-
hafens: In den spaten 1970er Jahren hat der Kybernetiker und Umweltwissen-
schaftler Frederic Vester sein einflussreiches » Sensitivititsmodell« wihrend
seiner Tatigkeit im Regionalplanungsverband Untermain im Rhein-Main-Ge-

wobei in diesem Diskurs die Rolle dieser »Zonen« bei der Herausbildung von Umweltwissen
wenig reflektiert wurde (vgl. hierzu weiter unten in dieser Einleitung den Abschnitt »Flug-
hafenvergessenheit«).

28 Bartsch 1972, S.16.

29 Vgl. zu diesen Begriffen Anm. 16 dieser Einleitung.

30 Eswird in der geisteswissenschaftlichen Forschung seit langem und mit einer ganzen Reihe
von Begriffen versucht, diesen anthropogen iiberformten Zustand »nach der Natur« umwelt-
geschichtlich zu fassen. Prominente Beispiele sind: die »Natur der Industrialisierung«
(Josephson 2002; Pritchard und Zeller 2010), »Naturkulturen« (Haraway 2003),
>»industrielle Okologien« (Mitman 2021), »technische Landschaften« (Lindqvist 1994).

Im Fall des Rhein-Main-Gebiets ist diese dezentrale Siedlungsstruktur, in der sich dérfliche
und urbane Gebiete mit Satellitenstiddten, Fabriken, Verkehrs- und Versorgungssystemen,
Grinstreifen und Landwirtschaftsflichen mischen, erstmals in den frithen 1960er Jahren
detailliert von der Frankfurter Geographin Anneliese Krenzlin beschrieben worden. Krenzlin
zufolge seien die Urspriinge des »Verstiddterungsgebietes« im spaten 19. Jahrhundert zu
suchen (Krenzlin 1961). Vgl. zum besser erforschten Ruhrgebiet aus umweltgeschichtlicher
Perspektive: Briiggemeier und Rommelspacher 1992; aus infrastrukturgeschichtlicher Sicht:

Dommann 2015; zu Agglomerationen als Wissensraumen: Rankin 201o0.
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biet entwickelt.”* Das Modell hebt die netzwerkartige Verbindung verschiedener
Bereiche der Umwelt und deren Wechselwirkung hervor. Wenig spater trat Vester
1981 als Experte in der gerichtlichen Anh6rung gegen die Flughafenerweiterung
durch die Startbahn West in Erscheinung. Sein Modell, das er anschlieflend
auf andere gesellschaftliche Bereiche und andere Skalen tibertrug, war also ur-
spriinglich das Resultat eines Engagements in regionalen Umweltfragen.

Solche Beispiele machen deutlich, dass die historische Anndherung an
Umweltwissen immer auf vielen Ebenen zugleich oder » multiskalar« erfolgen
muss, um mit der Historikerin Deborah Coen zu sprechen,’” wobei das Herz
der Umweltwissenschaften im 19. und 20. Jahrhundert eindeutig auf der Meso-
skala schlug. Regionen wurden zu einem Rahmen, in dem verschiedene Aspekte
der Umwelt im Zusammenhang gedacht werden konnten. Nicht nur, weil
hier die politischen Verhandlungen um dieses Wissen stattfanden, sondern
auch, weil die Gelder fiir umweltwissenschaftliche Forschung mehrheitlich
und kontinuierlich auf der Mesoskala flossen. Umweltwissenschaftler:innen
interessieren sich traditionell fiir konkrete Fragestellungen: das Vorkommen
einer bestimmten Tier- und Pflanzenart an diesem oder jenem Ort, die Aus-
wirkungen der Abwisser einer Fabrik auf einen Fluss oder die Abgasbelastung
einer Stadt, die Effekte einer Miilldeponie auf das Grundwasser, Riickstinde
von Pestiziden oder Chemikalien im Boden. Finanziert und erméglicht wird
solche Forschung hédufig von Institutionen, die auf unterschiedlichen Wegen auf
diese Phainomene aufmerksam werden: kommunale und féderale Verwaltungen,
naturforschende Vereine und Naturschutzverbédnde, die Industrie und Wirt-
schaft oder aktivistische Gruppen. Entsprechend divers waren historisch die
Motive der Produktion von Umweltwissen. Mal war es reine Neugier und Frei-
zeitvergniigen, mal behordliches Kalkiil, mal eine 6konomische Ratio, mal ein
dezidiert politisches Anliegen.

In den einzelnen Kapiteln beschreibe ich die epistemischen, sozialen und poli-
tischen Motivlagen des Umweltwissens in ihren Wechselwirkungen und gegen-
seitigen Machtbeziehungen. Bestimmte Akteursgruppen und -netzwerke, so
wird sich zeigen, konnten ihre Vorstellung davon, welche Art Umweltwissen ge-
sellschaftlich und politisch sinnvoll, welche 6konomisch akzeptabel und welche
justiziabel sei, durchsetzen, wihrend andere ihre an das Umweltwissen und die
Wissenschaften gekniipften und teils hochgespannten politischen Hoffnungen
begraben mussten. Wenn wir uns fragen, warum bestimmte Bestinde des
Umweltwissens heute politisch auf so erschreckende Weise unwirksam sind,
dann lohnt es sich, auf die Orte zu schauen, an denen Okologie im 20. Jahr-
hundert verhandelt und in politisch-administrative Praktiken {ibersetzt wurde.

31 Vester und Hesler 1980. Vgl. hierzu weiter unten in diesem Buch, S. 264, sowie den Epilog
(»Netzwerke «).
32 Coen 2018, S.3. Vgl. zudem: Adeney Thomas 2014; Coen 2016; aus postkolonialer

Perspektive: Hecht 2018; Yusoff 2018.
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Die Geschichte des Umweltwissens gibt sicherlich keine direkten Antworten
auf die Krisen der Gegenwart, aber sie kann dafiir sensibilisieren, warum be-
stimmte Formen der politischen Okologie in der Vergangenheit gescheitert
sind, obwohl sie heute vielleicht noch relevanter sind als vor vierzig Jahren.

Flughafenvergessenheit

»Is there anything more assertively modern and more thoroughly techno-
logical than an airport?« Mit dieser Frage leitete der Technikhistoriker Thomas
Misa vor rund zwei Jahrzehnten einen Sammelband zum Thema Modernity
and Technology ein.>® In dem Zitat spiegelt sich eine Sicht der Geschichte und
Gegenwart von Flughifen, die in den Geistes- und Kulturwissenschaften lange
vorherrschend war. Flughifen galten als vom Rest der Gesellschaft weitgehend
abgekoppelte Phanomene, durch die man wie durch ein Fenster in eine von
hypermodernen Technologien gepragte Zukunft blicken konnte. Diese Sicht-
weise stimmte mit der Selbstdarstellung der Luftfahrtindustrie vollig iiberein.
Der Frankfurter Flughafen sei ein »Tor zur Welt«, so hief es lange,** einer
Welt, die aus lokaler Perspektive fremd, zukunftsgeséttigt und verheifSungs-
voll erschien. Eine Folge dieser Zukunftsgerichtetheit war, dass die Geschichte
von Flughifen notorisch unterbelichtet blieb. Aufler Flughafenchronist:innen
und Technikenthusiast:innen interessierten sich nur wenige Historiker:innen
fiir sie. Meist kamen sie aus der Technikgeschichte.

Diese Situation hat sich in den vergangenen Jahren verdndert. Einzelne Be-
reiche der Kultur- und Geschichtswissenschaften haben begonnen, Flughifen
als entschieden soziale und gesellschaftliche Orte unter die Lupe zu nehmen und
ihre »Modernitit« im Spannungsverhaltnis zu den jeweiligen sozialen und ge-
sellschaftlichen Umgebungen zu beschreiben. Bald stellte sich heraus, dass wir
auch an den Flughifen nie so modern gewesen sind, wie wir eigentlich dachten.*
Historiker:innen und Sozialwissenschaftler:innen hoben hervor, wie eng Flug-
héfen mit der Geschichte des Terrorismus oder des Kalten Kriegs, mit der (Post-)
Kolonialgeschichte, mit der Geschichte der Rassensegregation, mit der »Neo-
liberalisierung« von Arbeitsbeziehungen, mit der Geschichte der sozialen Be-
wegungen, aber auch mit der Geschichte von Flucht und Asyl oder der der

33 Misa 2003, S.1.

34 Die Wendung wurde u.a. von der Flughafengesellschaft in den 1950er Jahren gebetsmithlen-
artig in den Flughafen-Nachrichten Rhein-Main verwendet und schmiickte auch die Titelseite
der Ausgabe April/Mai 1952.

35 Vgl. Latour 2008. Ein Beispiel aus den oben erwihnten Ortsbegehungen: Der Frankfurter
Flughafen unterhilt am Rande der Landebahnen ein Schutzhaus fiir verletzte Tiere, das bei
den Mitarbeiter:innen St.-Franziskus-Haus heif3t, nach Franz von Assisi, dem katholischen

Schutzpatron der Tiere.
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Obdachlosigkeit verbunden waren und sind.** Damit einher ging eine Perspektiv-
verschiebung weg von dem innovativen und futuristischen Charakter der Flug-
hifen hin zu Fragen der Wartung der Infrastruktur und das Flughafenalltags.®’
Ein Bereich der Geschichtswissenschaften fehlt jedoch in dieser Aufzahlung:
die Umweltgeschichte.3 ® Das ist insofern erstaunlich, als sich die Umwelt-
geschichte haufigan den Themen der politischen Umweltbewegungen orientiert
und die Umweltbewegung wiederum Flughéfen seit langem als Gegner identi-
fiziert hat. Im Frankfurter Fall mehrten sich schon in den 1960er Jahren die
Stimmen, die den Flughafen als (sozio)6kologischen Problemfall darstellten.
Dieses Problembewusstsein war zunichst regional begrenzt. Man konzentrierte
sich auf die durch den Flughafen bedingte Zerstérung der Flora und Fauna,
die Verunreinigung des Grundwassers, die Boden- und Luftverschmutzung,
den alles iiberdrohnenden Larm. Durch die sich ausweitende 6ffentliche Dis-
kussion tliber die Klimakrise und die massive globale CO2-Belastung durch
die Luftfahrt hat sich diese Kritik globalisiert. Inzwischen gelten Flughéfen als
Problemorte des Anthropozins. Darum wiirde man meinen, die Geschichte
des Flughafens gehore zum festen Repertoire der Umweltgeschichtsschreibung,
so wie die Geschichte des Bergbaus, des Atomkraftwerks oder der Autobahn.
Die Flughafenvergessenheit der Umweltgeschichte hat mehrere Griinde, die
mit dem multiskalaren Charakter dieser Infrastrukturen zu tun haben. Die
Umweltgeschichte hat aufgrund ihrer traditionellen Nahe zur Landschafts-
geschichte mit der enorm verdichteten Flughafenlandschaft ein Beschreibungs-
und Darstellungsproblem. An Flughifen iiberlagern sich auf engstem Raum
verschiedene Schichten menschlich {iberformter Natur, die je eigene, haufig
stark politisierte Geschichten aufweisen. Im Frankfurter Fall wiren dies u. a.
das Waldgebiet, in das der Flughafen gebaut wurde, der nahe gelegene Main,
die verschiedenen Tier- und Pflanzenpopulationen auf dem Flughafengelinde,
ganz zu schweigen von den menschlichen »Lebensraumen« im Umfeld des
Flughafens. Gleichzeitig erzeugt der Flughafen 6kologische »Friktionen«
(Anna Tsing) weit iiber den Flughafen hinaus. Zu nennen sind Naturschutz-

36 Pascoe 2001; Adey 2010; Vowinckel 2011 und 2019; Ortlepp 2017; Liebisch-Giimiig 2021a
und 2021b; Vernon 2021; Greiner 2021/22; sowie das Habilitationsprojekt »Ohne Unter-
kunft? Eine Geschichte der Obdachlosigkeit vom spéten 19. Jahrhundert bis in die Gegen-
wart« von Britta-Marie Schenk. Fiir Frankfurt vgl. die in Anm. 2 dieser Einleitung erwihnten
Aufsétze von Sabine Dworog. Aus der élteren Wissenschafts- und Technikgeschichte sind
folgende Arbeiten fiir dieses Buch besonders wichtig gewesen: Fritzsche 1992; Hohler 2001;
Conway 2006.

37 Dieser Ansatz, der sich stark an Jorg Potthasts Flughafenethnographie anlehnt (J. Potthast
2007), bildete auch die Grundlage fiir einen Band iiber den Ziircher Flughafen, den ich zu-
sammen mit Niki Rhyner und Max Stadler herausgegeben habe (2018). Vgl. zur Technik-
geschichte der Wartung: Edgerton 2006; Russel und Vinsel (2016). Speziell zur Geschichte
von Infrastrukturen: Schabacher 2022.

38 Die einzige, fiir mein Buch wichtige Ausnahme bildet: Diimpelmann 2014.
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gebiete im direkten Flughafenumfeld oder die Kompensationsgebiete, die
zur Wiederaufforstung oft Dutzende Kilometer von den zerstérten Wald-
bestinden entfernt angelegt wurden. Ressourcengeschichtlich erstrecken sich
diese Friktionen noch wesentlich weiter, z. B. in die Olfelder des Nahen Ostens
und der Karibik. Wo fangt die Flughafenlandschaft iiberhaupt an? Und wo
hort sie auf? Ein Flughafen bringt ein traditionelles, an die physische Geo-
graphie angelehntes Verstindnis von Landschaft an seine Grenze. Die Umwelt-
geschichte muss neue Zugiange fiir die historische Beschreibung solcher stark
technisierter, menschlich iiberformter Landstriche finden; denn die Zeichen
mehren sich, dass diese Natur »nach der Natur« fiir uns immer mehr zum
Normalzustand werden wird.”

Die Verdichtung und Uberlagerung von Natur ist nicht der einzige Grund fiir
die Flughafenvergessenheit der Umweltgeschichte. Hinzu kommt, dass Wissen-
schaften in den technischen Landschaften des Flughafens historisch eine besondere
Funktion erfiillten. Sie beobachteten und erforschten die Flughafen-Natur nicht
nur, sondern waren auch fiir ihre Kontrolle und Steuerung zustidndig. Ihr Wissen
entwickelte sich parallel zur Flughafenlandschaft und war in sie eingebettet. Ein
klassisch umweltgeschichtlicher Ansatz hat deshalb neben dem Darstellungs-
auch ein Clupllenproblem. Denn einen erheblichen Teil der %ellenbestéinde,
die heute in Archiven lagern — Berichte, Sachgutachten, Studien und Gegen-
studien, Fachpublikationen und Stellungnahmen —, haben Wissenschaftler:innen
produziert. Daher muss eine Umweltgeschichte des Flughafens stets die Geschichte
dieser Wissenschaften einschliefSen. Andernfalls verwandeln sich die historischen
Wissensbestinde der Umweltwissenschaften in blof3e, von der politischen
Geschichte gereinigte Datenspeicher der Landschaftsgeschichte.*

Dahinter verbirgt sich ein alteres Problem der Umweltgeschichte: ihre An-
gewiesenheit auf die Naturwissenschaften. Die Umweltgeschichte hat sich seit
ihrer Entstehung und Etablierung als akademisches Fach in den 1970er und
198oer Jahren auf naturwissenschaftliches Wissen gestiitzt, ja sie hat dieses
Wissen férmlich aufgesogen, um ihren historischen Gegenstand zu konturieren.
Dabei wurden, wie der Historiker Etienne Benson kiirzlich konstatiert hat, in
groflem Umfang naturwissenschaftliche Konzepte von Umwelt und Okologie in
die Geschichtswissenschaften importiert. Legten Umwelthistoriker:innen schon
friith ein nuanciertes Verstindnis der sozialen und politischen Konstruiertheit
von »Natur« und »Wildnis« an den Tag, so schien »die Umwelt« in dem
Fach geradezu ahistorisch zu sein.*! Dadurch wurde sie paradoxerweise zum
blinden Fleck der Umweltgeschichte. Eine dhnliche Entwicklung lasst sich auch
im Anthropoziandiskurs und in den Environmental Humanities beobachten. In
deren Narrative werden neuerdings Wissensbestinde aus den Umweltwissen-

39 Pritchard 2013.
40 Vgl. hierzu auch: Hersey und Vetter 2019.

41 Benson 2020, S. 6-9.
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schaften und 6kologische Metaphern iibernommen - historisch oft erstaunlich
unreflektiert und mit einem stark normativen Einschlag.*

Ich habe die Flughafenvergessenheit der bisherigen Umweltgeschichte hier
nicht deshalb so hervorgehoben, um die bisherige Geschichtsschreibung pauschal
zu verwerfen — tatsachlich ist dieses Buch in vielerlei Hinsicht von Arbeiten der
Umweltgeschichte inspiriert worden*’ —; sondern es geht mir darum, die Schnitt-
stelle prazise zu benennen, von der aus eine Umweltgeschichte technischer Land-
schaften in Zeiten der Klimakrise und der Anthropozéndebatte neu gedacht
werden kann: namlich durch die systematische Verbindung umwelt- und wissens-
geschichtlicher Ansatze. Der Flughafen als sozio6kologisches Grenzgebiet und
als Problemort des Anthropozéns lddt fé6rmlich dazu ein. Was dabei auf der
Mesoskala besonders zutage tritt, ist die politische Ambivalenz des Wissens iiber
Umwelt. Dieses Wissen war, wie das Beispiel des Flughafens zeigt, im Moment
seiner Entstehung selten neutral, sondern hatte bestimmte 6konomische und
politische Funktionen, d.h. es hing eng mit der breiteren Flughafengeschichte
zusammen. Mal diente es zur Optimierung und zur Wartung der Infrastruktur,
mal zur Sichtbarmachung und Abmilderung von Fluglarm oder Schadstoffen in
der Luft, in anderen Fillen wurde es explizit mit dem Ziel gewonnen, den Aus-
bau der Infrastruktur zu verhindern. Viele Wissensbestinde wurden zunéchst
vom Flughafen selbst mitproduziert, bevor die Umweltbewegung sich diese
aneignete, um sie gegen den Flughafen in Stellung zu bringen. Der Flughafen
wiederum lernte durch den regionalen Widerstand gegen seinen Ausbau seit den
1970er Jahren 6kologisch dazu, indem er sich das frithere »Gegenwissen« der
Protestbewegung einverleibte oder es durch Mediationsprozesse in die Planungen
integrierte. Im Frankfurter Falllasst sich die Ambivalenz des Umweltwissens auf
eine Formel bringen. Der Flughafen war nicht das Andere des Umweltwissens,
sondern sein Mitproduzent. Der Flughafen hat im Laufe des 20. Jahrhunderts
die Bedingungen seiner Kritik selbst mit hervorgebracht.

Sich solche historischen Ambivalenzen des Umweltwissens genauer an-
zuschauen, ist angesichts der galoppierenden Umweltkrisen keine Zeitver-
schwendung. Aus globalgeschichtlicher Perspektive — auf der Makroskala —
wissen wir inzwischen um die »unangenehm enge Beziehung zwischen dem
Zuwachs von Umweltwissen und der Umweltzerstérung durch den Imperialis-
mus« der européischen Staaten seit dem 19. Jahrhundert.** Noch in aktuellen

42 Vgl. Giittler 2019a und 2019b.

43 Besonders hervorheben mochte ich zwei klassische Arbeiten, die sich mit Verkehrsknoten-
punkten beschiftigen: Richard J. Evans’ Tod in Hamburg (1990), eine Beschreibung des
»Innenlebens« der Hafenstadt und seines Umlands in den Cholera-Jahren, und William
Cronons Nature’s Metropolis (1991), eine Parallelgeschichte der Eisenbahnmetropole Chicago
und der soziookologischen Verinderungen im US-amerikanischen Westen. Aus der neueren
Literatur: Appuhn 2010; Pritchard 2011; Carse 2014.

44 Coen 2018, S. 5. Vgl. Grove 1996; Anker 2001; Schiebinger 2004; Schiebinger und Swan
(Hrsg.) 2005; Curry, Jardine, Secord, u.a. (Hrsg.) 2018.
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Diskursen {iber Biodiversitat und Artensterben schreiben sich alte koloniale
Narrative iber Indigenitdt und Vielfalt fort, wie die Historikerin Helen A.
Curry jiingst betont hat.*> Doch wie genau verandert sich die Konstellation
von Wissen, Macht und Umwelt, sobald wir die Mesoskala naher betrachten?
Welche weiteren historischen Akteursgruppen und sozio6kologischen Prozesse
werden hier sichtbar? Was oder wer treibt eigentlich — jenseits der grofien
tektonischen Krifte Imperialismus und Kapitalismus — den Flughafen selbst
als einen Treiber des Anthropozins an?

Politische Wissensgeschichte und die Mesoskala

An diesen Fragen wird deutlich, dass eine Geschichte des Umweltwissens, die
vom Frankfurter Flughafen ihren Ausgang nimmt, sich nicht auf die iiblichen
Verfahren der Wissenschaftsgeschichte beschranken kann, sondern sozial- und
politikgeschichtliche Fragestellungen einschlieffen muss. Am Flughafen und
iber die Mesoskala wird die Wissenschaftsgeschichte zu einer politischen
Wissensgeschichte.*® Mit diesem Begriff bezeichne ich keine klar definierte
Methode, sondern eine Zuspitzung existierender Tendenzen in der Wissen-
schaftsgeschichte, Wissenschafts- und Technikforschung und politischen
Geschichte.”” Die Mesoskala ist gewissermaflen ein natiirliches Revier der
politischen Wissensgeschichte, da hier politische Verhandlungen iiber Wissen-
schaft und ihr gesellschaftlicher Widerhall am deutlichsten hervortreten. Dass
sich die Wissenschaftsgeschichte bislang kaum fiir die Mesoskala interessiert
hat — auch nichtin anderen Feldern als dem Umweltwissen —, liegt auch an ihrer
starken Konzentration auf wissenschaftliche Praktiken, die es ihr oft schwer-
machte, »das Politische« der Wissenschaft aufSerhalb der Labore und Uni-
versititen analytisch-deskriptiv in den Griff zu bekommen.** So gehort es seit
den 1980er Jahren zu den Grundiiberzeugungen des Fachs, dass Wissenschaft
als gesellschaftliches Projekt stets sozial »situiert« (Donna Haraway) sei. Aber
diese Situierung erfolgt meist nur in Bezug auf bestimmte Wissensrdume und
Formen der Wissensproduktion. Auf der Mesoskala treten dagegen die so-
zialen und gesellschaftlichen Orte in den Vordergrund, an denen Wissen aus-
gehandelt, implementiert, angewandt, weiterverarbeitet, oft auch verkauft oder
politisiert wurde: kommunale Verwaltungen, Behorden, Gerichte und Parla-
mente, Firmen, Industrieunternehmen, Messen (im Frankfurter Fall besonders

45 Curry 2022.

46 Giittler 2020a.

47 Vgl. Griitter, Giittler, Stadler u.a. 2018; Esphangizi und Wulz 2020. Aus der alteren Literatur
vgl. bes. Ash 2002; Roelcke 2010.

48 Dies kiindigt sich bereits in dem - weiterhin sehr lesenswerten — Schlusskapitel von Shapins
und Shaffers Buch Leviathan and the Air-Pump an (1985, S.332—344).
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schillernd ), aufleruniversitiare Forschungsinstitute, Umweltdienstleistungs-
firmen und nicht zuletzt Volksbildungswerke, Umweltinformationsbiiros oder
politische Einrichtungen im Umfeld sozialer Bewegungen. Um die hier statt-
findenden Prozesse von Wissensproduktion und -zirkulation zu beschreiben,
braucht es neue Erzahlweisen und Aufmerksamkeitsokonomien. Letztlich geht

es darum, die ganze Via dolorosa des natur- und sozialwissenschaftlichen Wissens

zu betrachten, auf der Wissen nicht nur produziert und weitergegeben, sondern

immer auch verdringt, vergessen und mutwillig zerstort wird.*

Eine politische Wissensgeschichte muss zugleich den Personenkreis weiter
fassen, als dies in der Wissenschaftsgeschichte (auch heute noch) tiblich ist, und
zudem die herkémmlichen Auswahlkriterien fiir wissenschaftshistorische Fall-
studien — wissenschaftliche Exzellenz, Innovation und disziplinarer impact —
iiberdenken. Das wissenschaftliche Personal, das man auf der Mesokala an-
trifft, mag auf den ersten Blick nebenséchlich wirken. Aber nebenséchlich ist
es, wenn iiberhaupt, nur auf der Makroskala, weil es dort selten in Erscheinung
tritt. Die meisten der in diesem Buch erwdhnten Forscher und Forscherinnen
hatten aber auf der Mesoskala viel Einfluss, und viele waren in ihren jeweiligen
Fachern oder Wissensgebieten bekannt und angesehen. Sie vertraten eine Form
von Normalwissenschaft, die in dem von mir beschriebenen Zeitraum gewaltig
expandierte. Sie fragten mehr nach Veranderung im Alltag, als auf Nobelpreise
und neue Paradigmen aus zu sein.

Die Forschenden, die an Universitaten und Forschungsinstituten angestellt
und dadurch klar als Wissenschaftler:innen identifizierbar sind, machen ohnehin
nur einen Teil des auf der Mesoskala angesiedelten wissenschaftlichen Personals
aus. Sie standen im engen Kontakt mit wissenschaftsnahen Akteursgruppen
wie den unzihligen Beamten-Wissenschaftler:innen in den Behérden und
Verwaltungen. Hinzu kommen neben unsichtbaren Praktiker:innen und
Helfer:innen im Hintergrund, deren Bedeutung die Wissenschaftsgeschichte
seit langem betont,” auch die vielen Grenzginger:innen zwischen Wissen-
schaft und Gesellschaft.”* Dazu gehoren die Naturwissenschaftler:innen in
den Naturschutzverbanden, die Angestellten in den umweltrelevanten Ab-
teilungen des Flughafens oder die »Gegenexpert:innen« aus dem Bereich
der Umweltbewegung, die sich, wie der Frankfurter »Umweltpfarrer« Kurt
Oeser, als Autodidakten einen Namen machten oder die, wie die Griindungs-

49 Vgl. zu einer solchen Verbindung der Geschichte der Umweltwissenschaften im 20. Jahr-
hundert und der »Agnotologie« (der Produktion von Unwissen und Nicht-Wissen): Oreskes
2021, bes. S. 14—-16. Zur Agnotologie aus wissenschaftshistorischer Perspektive: Proctor und
Schiebinger (Hrsg.) 2008.

50 Der Begriff des »invisible technician« (Shapin 1987) gehért seit dem 1980er Jahren zum
Vokabular des Fachs; die Rolle der Praktiker:innen ist besonders fiir die frithneuzeitliche
Wissenschaftsgeschichte von Pamela H. Smith beschrieben worden (jiingst: Smith 2022).

51 Aus globalgeschichtlicher Perspektive: Schaffer, Roberts, Raj u.a. (Hrsg.) 2009.

Einleitung 23



griine Jutta Ditfurth, »Gegenwissen« in die Politik trugen.’* Die Mesokala
erfordert eine gesteigerte Aufmerksamkeit fiir solche Mittlergestalten im Be-
reich des Wissens, die nicht eindeutig in das starre Schema von Experten und
Laien passen.>® Es gibt keinen verniinftigen Grund, warum sich eine Wissen-
schaftsgeschichte der Umwelt im 19. und 20. Jahrhundert ausschliefSlich mit
Universitatsangehorigen beschiftigen sollte.

Anhand des Flughafens ist es also méglich, den politischen Ort von Wissen-
schaft in der Gesellschaft zu problematisieren und die Frage nach der so-
zialen Wirksamkeit von Wissenschaft neu zu stellen. Denn um die Meso-
Wissenschaftler:innen herum bildeten sich Forschungszusammenhinge, die
gesellschaftlich wirksam wurden, schlossen sie doch unmittelbar an die Ent-
wicklung von Infrastrukturen an. Viele dieser Infrastrukturen bestimmen heute
unseren Lebensalltag. Fiir die Arbeit an diesem Buch waren deshalb all jene
wissenschaftsgeschichtliche Studien hilfreich, die sich einer Wissenschaft auf Um-
und Abwegen von klar umrissenen wissenschaftlichen Feldern widmen. Dazu
zéhltinsbesondere die Geschichte der citizen science und kommerziellen Wissen-
schaft, da sie das Spektrum der Raume des Wissens und ihres Personals seit ge-
raumer Zeit deutlich erweitert hat.>* Ferner jiingere Arbeiten ziber Wissen(schaft)
in den sozialen Bewegungen und im Alternativmilieu,”” in der Biirokratie>® und
tiber die Rolle von Wissenschaft und Technologie bei der Entstehung moderner
Stidte und wissenschaftlich-technischer Landschaften.”” Hinzu kommt der
lange Zeit stiefmiitterlich behandelte Bereich der wirtschaftsnahen Bereiche
der Umweltwissenschaften: die Industriehygiene und Arbeitswissenschaften, die
Geschichte von Ressourcenwirtschaft oder die Land- und Forstwissenschaften.”®

Mit solchen gesellschafts-, staats- und industrienahen Wissensfeldern treten
nicht nur neue Rdume des Wissens und ein erweitertes wissenschaftliches

52 Giittler 2022.

53 James Secord hat die zahlreichen Populisator:innen der Evolutionstheorie im viktorianischen
England einmal »middlemen of science« genannt (J. Secord 2000, S. 439). Dies kommt dem
hier behandelten Typ der Meso-Wissenschaftler:in ziemlich nahe.

54 Fiir dieses Buch waren neben der in den Kapiteln genannten Spezialliteratur folgende
Arbeiten und Aufsétze besonders wichtig: J. Secord 2000; Daum 2002; Nyhart 2009; Milam
2019; Strasser, Baudry, Mahr u.a. 2019.

55 Murphy 2006; Moore 2008; Wisnioski 2012; Kaiser und McCray (Hrg.) 2016; Kemper 2016;
Turchetti 2016; Schregel 2018; Schmalzer, Chard und Botelho (Hrsg.) 2018.

56 P.Becker und Clark (Hrsg.) 2001; Felten und Oertzen 2020. Zum Thema der »verwalteten
Umwelt« sind Christian Reif}, Mareike Vennen und ich seit langem in einem Dialog, der auf
vielfiltige Weise in dieses Buch eingeflossen ist und der sich in den kommenden Jahren auch
in einem Band von »cache« (www.cache.ch) materialisieren soll, einer hybrid erscheinen,
kommentierten Materialcollage, die im Ziircher intercom Verlag erscheint.

57 Gugerli und Speich 2002; Dierig, Lachmund und Mendelsohn (Hrsg.) 2003; Dierig 2006;
Lachmund 2013; Bhattacharyya 2018.

58 Vgl. besonders Sellers 1997; Murphy 2006; Anthony 2018; Westermann 2020; Curry 2022;

Asmussen 2023.
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Personal in den Vordergrund. Es verindert sich auch die »moralische Oko-
nomie« dieser Wissensraume. Die Wissenschaftshistorikerin Lorraine Daston
hat das Konzept der moralischen Okonomie in den 1990er Jahren in die
Wissenschaftsgeschichte eingefiihrt, um epistemische Kulturen der Forschung -
mit Ludwik Fleck kénnte man sagen: die sozio-emotionale » Stimmung«
eines Denkkollektivs — zu beschreiben.’” Nach Daston handelt es sich bei
der moralischen Okonomie um ein »Netz von affektgetrankten Werten« ,50
die in bestimmten historischen Phasen und zusammen mit sich wandelnden
»epistemischen Tugenden«®! (etwa Objektivitit) die Struktur ganzer wissen-
schaftlicher Felder pragen. Begibt man sich aber von den akademischen
Bastionen an Orte wie den Flughafen, an denen die »Brechungsstirke «®* des
wissenschaftlichen Feldes, d. h. die Fihigkeit der Wissenschatft, sich gegeniiber
Politik, Wirtschaft und Offentlichkeit abzugrenzen, geringer ist, mischen sich
schnell lebensweltliche Anliegen und Interessen in die moralische Okonomie.
Das Dreieck Wissen, Politik, Moral stellt sich auf der Mesoskala anders dar, seine
Begriffe sind unreiner und niher an der konfliktgeladenen moralischen Oko-
nomie von Politik und Gesellschaft.®® Statt Objektivitat, Vertrauen, Wahrheit
oder Neutralitiat zahlen auf der Mesoskala eher Brauchbarkeit, Verstandlichkeit
und - im Umfeld sozialer Bewegungen — Authentizitit und Widerstindigkeit.
In den Uberschriften der vier Hauptkapitel, Heimat, Himmel, Fliisse und
Wald, hallen die »unreinen« moralischen Okonomien der Wissenschaften auf
der Mesoskala nach. Von der Makroebene aus betrachtet sind es keine exakten
Termini, sondern zutiefst historisch-kulturell kontaminierte und erklarungs-
wiirdige Bezeichnungen. Aber da sie lebensweltlich funktionieren, kdnnen sie
auf der Mesoskala auch wissenschaftlich Sinn ergeben und eine produktive
Spannung erzeugen, Widerstinde auslésen und auf diese Weise neues Wissen
hervorbringen. Die Wissenschaft, die in der Flughafenlandschaft anzutreffen
ist, wird durch vielféltige politische und 6konomische Friktionen auf unter-
schiedlichen Skalen bedingt. Sie geht historisch mit machtigen menschlichen
Emotionen einher: Hoffnung, Begeisterung, Neugier oder Bewunderung, aber
auch Gleichgiiltigkeit, Enttauschung, Abscheu oder offenem Hass. Wer in
der Nahe eines Flughafens aufgewachsen ist, kennt das. Eine Beschiftigung
mit dem Flughafen macht insofern die Anséitze, Methoden und Fragen der
historischen Epistemologie als einen starken gemeinsamen Nenner der Wissen-
schaftsgeschichte der letzten Jahrzehnte nicht iiberfliissig — zumindest ist das

59 Daston 199s; Fleck 1980, S. 67.

60 Daston 1995, S. 4 (»web of affect-saturated values«).

61 Daston und Galison 2007, S.39—42.

62 Bourdieu1998, S.19.

63 Solche konfliktgeladenen moralischen Okonomien sind in den 1970er Jahren von dem Sozial-
historiker E.P. Thompson in seinem klassischen Aufsatz am Beispiel der englischen Unter-

schicht beschrieben worden: Thompson 1971. Vgl. hierzu auch: Daston 1995, S. 3, Anm. 1.
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nicht das Anliegen dieses Buchs.®* Auf der Mesoskala gerit die historische
Epistemologie allerdings in triiberes Fahrwasser, denn sie begibt sich mitten
in die Gesellschaft hinein. Das tut ihr auch gut, denn wirklich 16sen konnte
sie sich von der Hohenkamm-Wissenschaft nie. Und im besten Fall kann die
Geschichte von Wissenschaft an ungewohnten Orten dazu beitragen, eine der
Leitfragen der neueren Wissenschaftsgeschichte neu zu stellen, die schon fast
beantwortet schien: Wo ist Wissenschaft?

64 Vgl. Rheinberger 2017.
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1 Heimat und Verkehr
(1895 -1936)

Im Untermiozin, so ist in einer Darstellung des Geologen Friedrich Kinkelin
aus dem Jahr 1895 zu lesen,' entstand in der Tiefebene zwischen Taunus,
Spessart und dem Odenwald ein grofler Binnensee aus Kalk, Ton und Sand.
In dem brackigen Wasser, das die Ebene des heutigen Rhein-Main-Gebiets
ausfiillte — Kinkelin sprach deshalb vom »Rhein-Mainsee«?* —, lebten ver-
schiedene Weichtiere, vor allem Schnecken, Muscheln und Kopffiufller. Sie
waren die ersten Bewohner der Region (Abb. 1). An den Ufern des Sees, die auf-
grund der immensen Hitze ein lebensfeindliches Terrain darstellten, konnten
sich nur einige Pflanzenarten ansiedeln. Als das Wasser allmahlich zuriick-
wich und sich die Urtaler des Mains und Rheins herausbildeten, sanken auch
die Temperaturen. Die freiwerdende fruchtbare Landfldche zog eine uns heute
fremde Pflanzen- und Tierwelt an. Es waren fabelhafte Gestalten wie das Dino-
therium, eine Art Elefant, auch unter dem Namen » Schreckenstier« bekannt.
Seine Schulterh6éhe maf$ bis zu vier Metern, bei einem Gewicht von bis zu vier-
zehn Tonnen. Das Dinotherium teilte seinen Lebensraum mit weiteren urzeit-
lichen Arten, wie dem zebragrofSen Huftier Hipparion gracile, Nashornarten,
geweihtragenden Wiederkauern oder der Siabelzahnkatze Machairodus.
Wann genau ist der »Rhein-Mainsee« entstanden? Nach heutigem geo-
logischem Kenntnisstand wiirde man den Zeitpunkt auf ca. 20 Mio. Jahre v.
Chr. datieren. Wissenschaftshistorisch liegt er viel ndher an der Gegenwart,
namlich in ebendem Jahr 1895, als der Ursee erneut das Licht erblickte, dies-
mal als wissenschaftliches Objekt, Imaginationsort und Projektionsflache. In
diesem Jahr trug Kinkelin in der Senckenbergischen Naturforschenden Ge-
sellschaft, wo er fiir die Abteilung Geologie und Paldontologie zustindig war,
seine Darstellung Vor und wéihrend der Diluvialzeit im Rhein-Main-Gebiet vor —
das heute veraltete Wort »Diluvialzeit« bedeutete »Eiszeit«, bewahrte aber
eine schopfungsgeschichtliche Dimension, da es vom lateinischen diluvium
fiir » Sintflut« abgeleitet ist. Der Vortrag war einer der ersten Versuche, die
Region um Frankfurt als eine naturgeographische Einheit herzuleiten. Gleich-
zeitig handelt es sich um eines der ersten Dokumente tiberhaupt, das den Be-
griff Rhein-Main im Titel trug. Uber Jahrzehnte hatte Kinkelin zusammen
mit befreundeten Forschenden im Industriegebiet Baustellen fiir Eisenbahn-

1 Kinkelin 1895.
2 Ebd,S.s2.
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Abb.1:  Fossile Schnecken aus dem »Rhein-Mainsee,
gefunden in der Baugrube des Frankfurter Osthafens
(um 1910).

anlagen, Klaranlagen, Hafenbecken und Fabrikgelinde auf fossile Zeugnisse
aus der Vergangenheit abgesucht und war dabei auf unzihlige Hinweise auf
den urzeitlichen Binnensee gestoflen. 1895 verband er diese verstreuten Be-
obachtungen schliefSlich zu einer Urgeschichte der Region — oder, um den
damals gebrauchlichen Begriff zu verwenden: eine Urgeschichte der Heimat.

Im gleichen Jahr trafen sich auch die Industrie- und Handelskammern
Frankfurts und der umliegenden Stidte — von Offenbach und Hanau iiber
Wiesbaden, Mainz und Darmstadt bis Gieflen — unter dem Banner Rhein-
Main.? Das Treffen markierte den Beginn eines gegenseitigen Austauschs der
regionalen Eliten aus Politik, Wirtschaft und Verwaltung iiber die Zukunft des
Industriegebiets. Viele Kooperationen fanden informell und bilateral statt, und
ebenso viele Projekte scheiterten an nachbarschaftlichen Animositéten, doch
im Bereich der Energieversorgung und im Verkehrssektor begriffen alle Be-
teiligten schnell, dass regionale Kooperationen auf lange Sicht unausweich-
lich waren. Keine Stadt, nicht einmal die boomende Handels- und Banken-

3 Rebentisch 1975a, S.197.
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metropole Frankfurt, konnte die notwendigen Infrastrukturen alleine und
ohne Abstimmung mit den Nachbarn aufbauen, ohne sich dauerhaft zu ver-
schulden. »Rhein-Main« wurde daher seit der Jahrhundertwende zum Slogan
der Regionalplanung rings um Frankfurt.* In der Weimarer Republik ent-
standen eine gemeinsame Ferngasversorgung sowie verschiedene Verbund-
projekte im Bereich Straflenbau, Nahverkehr, Miillbeseitigung und Theater-
betriebsgemeinschaften. Die Planungen fiir das langfristig wichtigste Projekt
begannen in den spiten 1920er Jahren. Nach zweijahriger Bauzeit eroffnete, be-
gleitet von einer pompdsen nationalsozialistischen Inszenierung, am 8. Juli 1936
im Grenzgebiet zwischen Frankfurt und den Landkreisen Offenbach und Grof3-
Gerau der »Weltflughafen Rhein-Main«, der heutige Frankfurter Flughafen.

Der Begriff »Rhein-Main« verweist auf eine fiir die Handels- und Messe-
stadt Frankfurt typische Verquickung von wirtschaftlichem Wachstum, dem
Bau von Verkehrsinfrastrukturen und der Produktion von Wissen, eines
Wissens, das aus der tiefen Vergangenheit gehoben wurde, um die Gegenwart
zu erkennen und zu gestalten. Denn das, was der Geologe und Paldontologe
Kinkelin da in seinem Vortrag beschrieb, war die unsichtbare Riickseite der
Industrialisierung: ihre Natur.” Die Fossilien des »Rhein-Mainsees« wurden
férmlich aus den Baustellen der Region herausgespiilt, bevor sie in den Hinden
der Naturforschenden landeten. Andere Kolleg:innen Kinkelins stieflen bei
ihren Forschungen auf eine Natur, die es in dieser Form wenige Jahrzehnte zuvor
noch nicht gegeben hatte: Fliisse, die sich von Chemikalien und Abwésser ver-
farbt hatten, Wilder, die industriell genutzt wurden und deren Bestande unter
den Abgasen litten, ein Himmel, der von Rauchschwaden grau verfiarbt wurde.
Zur >richtigen< Natur gesellte sich also eine andere: die Natur industrieller
Landschaften. Durch ihr Engagement im Umfeld der Infrastrukturbauten
transformierte sich die alte Naturgeschichte. Sie tauchte gewissermaflen ab
und wurde Teil der Verwaltung der entstehenden Industrieregion.

Heimat ist ein Raum aus Zeit

Die Geschichte des Umweltwissens rund um den Frankfurter Flughafen beginnt
also lange vor seiner Er6ffnung 1936. Dafiir bis ins Jahr 1895 und noch weiter
zuriickzugehen, mag im ersten Moment kontraintuitiv wirken, an eine ge-
regelte Luftfahrt war schlieSlich um die Jahrhundertwende noch nicht zu
denken. Allenfalls tollkithne Flugpionier:innen wagten damals mit ihren
selbstgezimmerten Fluggeriaten und zeppelinartigen Luftschiffen den Aufstieg.
Letztlich ist aber die Frage ausschlaggebend, aus welcher Perspektive man auf

4 Rebentisch 1975b, S.307-339.
5 Vgl. hierzu die in Anm. 30 der Einleitung genannte Literatur.

6 Vgl. als Parallelentwicklung: Briiggemeier und Rommelspacher 1992.
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die Luftfahrt und auf ihre Manifestationen am Boden, die Flughéafen, schauen
mochte. Isoliert man die Geschichte der Technologien von ihrer Umgebung —
der belebten und unbelebten Natur, aber auch von den sozialen, politischen
und 6konomischen Raumen, die rund um » grof3e technische Systeme«” ent-
standen sind -, so landet man fast zwangslaufig bei jener Fortschrittsgeschichte,
die seit den ersten Tagen der Luftfahrt in unzdhligen Chroniken und Orts-
geschichten immer wieder aufs Neue erzéhlt worden ist.

Im Falle Frankfurts dreht sich diese Erzahlung tiblicherweise um eine be-
stimmte Auswahl von Themen: die aviatischen Biirgervereine des Kaiserreichs,
die schillernde Figur des Piloten und Flugzeugbauers August Euler, das erste
Frankfurter Flugfeld in der Innenstadt »Am Rebstock«, den Aufstieg der Luft-
hansa seit Mitte der 1920er Jahre (bei dem Frankfurt eine Schliisselrolle ein-
nahm) oder um den Bau und die schrittweise Eingliederung des Flughafens
in die nationalsozialistische Kriegsplanung.® Auch wenn das alles wichtig ist,
erfasst diese klassische Erzdhlung doch nur einen kleinen Ausschnitt der poli-
tischen, 6konomischen und sozialen Dynamiken, die einen Flughafen aus-
machen. Indem sie zum Beispiel auf die ganz grofSen Entwicklungen der Luft-
fahrtgeschichte oder die ganz kleinen lokalen Details fokussiert, iibersieht sie
eine wichtige Handlungsebene: die Region. Denn der Frankfurter Flughafen
war zuallererst ein Produkt der Region. Dieses Phdnomen ldsst sich iibrigens
nicht nur in Frankfurt beobachten: Flughéifen waren in der Zwischenkriegszeit
(und weit dariiber hinaus)’ dezidiert regionale Infrastrukturprojekte, was mit
der anfianglich noch sehr begrenzten Reichweite der Luftschiffe und Flugzeuge
zu tun hatte. Sie wurden in der Regel von den gesellschaftlichen und wirtschaft-
lichen Eliten der Stidte und Industrieregionen getragen.

Sucht man nach den Urspriingen »Rhein-Mains« und folgt diesen ge-
sellschaftlichen Eliten, so st63t man allerorts auf die Naturgeschichte und auf
einen Begriff, der zum festen Bestandteil des identitétspolitischen Vokabulars
in Deutschland im 20. Jahrhundert wurde: Heimat.'® Tatsichlich war die im
Kaiserreich und in der Weimarer Republik aufkommende Regionalplanung,
als deren Fernwirkung der Flughafen angesehen werden muss, eng mit einem
Wissensfeld verbunden, das sich » naturgeschichtliche Heimatforschung« oder
»naturwissenschaftliche Heimatkunde«, spater auch »Heimatgeographie «
nannte und zu dem auch der Geologe Kinkelin regelmifig beitrug.!' Die
naturgeschichtliche Heimatforschung war der wissenschaftliche Seitenarm der

Hughes 1983. Zu einer umweltgeschichtlichen Lesart von Hughes’ Ansatz vgl. Benson 201s.
Vgl. bes. Kutscher 1995.
Bednarek 2016.

10 Aus der umfangreichen Forschungsliteratur zur Geschichte der Heimatbewegung vgl. be-
sonders Applegate 1990; Cofino 1997; Blackbourn und Retallack (Hrsg.) 2007. Als neueren
Uberblick iiber die Forschung: Jiger 2017.

11 Die Begriffe stammen hier von dem Senckenberg-Naturforscher Wilhelm Kobelt (vgl. weiter

unten in diesem Kapitel, Unterkapitel » Schnecken und die soziale Frage «), wurden aber
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Heimatbewegung, die iiberall im Deutschen Reich, Osterreich und der Schweiz
seit Mitte des 19. Jahrhunderts an Zulauf gewann. In lindlichen Gebieten
sammelte sie, meist organisiert von Vereinen, Wissensbestdande iiber die lokale
Pflanzen- und Tierwelt, die Geologie, das Klima sowie iiber die Volkskunde, also
die Geschichte regionaler Brauche, Dialekte und Mythen, die dann in die grofSen
und kleinen Erzihlungen der Heimat mit einflossen. Uber die Geschichte der
naturgeschichtlichen Heimatforschung in industrialisierten Regionen wissen
wir hingegen wenig, wie iberhaupt die Wissensgeschichte der Heimatbewegung
von der historischen Forschung wenig Beachtung erfahren hat.'?

Mit dem Ansatz einer politischen Wissensgeschichte wird die Interaktion von
naturgeschichtlicher Heimatforschung, Infrastrukturentwicklung und Regional-
planung sichtbar. Zugleich kann er eine spezifische Variante regionaler Identitit
freilegen, ndmlich die Heimat in den technischen Landschaften eines Industrie-
gebiets.” Ein solcher Zugang kann dazu beitragen, die verschiedenen historischen
Optionen im Bereich regionaler Identititsbildung freizulegen, also die Geschichte
von Heimat und Region in Mitteleuropa weiter zu diversifizieren. Im deutschen Fall
hat sich die historische Forschung lange Zeit — aus nachvollziehbaren ideologie-
kritischen Griinden - auf eine Genealogie des rassistischen, nationalsozialistischen
Heimatbegriffs konzentriert und/oder die Geschichte der Heimatbewegung
primér als Ausdruck einer kollektiven Kompensation der gesellschaftlichen
Modernisierungserfahrungen des 19. und 20. Jahrhunderts aufgefasst.'*

Was passierte in dem Moment, als ein latent reminiszentes und
kompensatorisches Konzept wie Heimat mit einer Region im rasanten Wandel
verschaltet wurde, die zugleich einen spiirbaren Globalisierungsschub er-
lebte?'®> Das Ergebnis waren im Fall des Rhein-Main-Gebiets ein Neben-
einander konkurrierender Zeitordnungen — die langsamen Zeiten der Heimat
vs. die beschleunigte Zeit der Industrialisierung — sowie ein Aufeinander-
prallen von Idealen der Sesshaftigkeit und der Mobilitit. Dieses Spannungs-
feld manifestierte sich in den Begriffen »Heimat« und »Verkehr«.'® Erstere
versprach viel Bodenhaftung, der Luftverkehr dagegen jede Menge Fliehkraft.

Die damaligen Akteur:innen entwickelten unterschiedliche Strategien, um
die scheinbaren Gegensitze in Einklang zu bringen. Die naturgeschichtliche

auch von vielen anderen Naturforscher:innen um die Jahrhundertwende gebraucht: Kobelt
1908a und 1908b.

12 Scheidegger 2017; Giittler 2017 und 2020b. Vgl. aus umweltgeschichtlicher Perspektive:
Lekan 2004.

13 Am besten erforscht ist bislang die Heimatbewegung in technischen Landschaften fiir das
Ruhrgebiet: Ditt 1989 und 2007; Kaufmann 1991; Uecker 1997. Aus der Wissenschafts-
geschichte vgl. besonders Scheidegger 201s.

14 Bausinger 1980.

15 DPetersson und Osterhammel 2019.

16 Vgl. zu neueren historiographischen Ansitzen einer »pluritemporalen« Moderne: Fryxell

2019.
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Heimatforschung nahm hierbei eine zentrale Stellung ein, lieferte sie doch das
Wissen, um die Entwicklungen der Gegenwart weit in die Vergangenheit zuriick-
verfolgen und als Ausdruck eines vermeintlichen »Wesens der Region« deuten
zu konnen. Das Rhein-Main-Gebiet sei schon immer eine Verkehrsregion ge-
wesen, lautete beispielsweise ein beliebter Topos der damaligen Heimatliteratur,
der seitdem und bis heute in immer neuen Varianten vorgetragen wird, von
Regional- und Landespolitiker:innen und Industrievertreter:innen, aber auch von
der Wissenschaft.'” Die >Entdeckung der Heimat< war so gesehen also nicht nur
Kompensation fiir den Verlust einer alten Welt, sondern eine notwendige Voraus-
setzung fiir die Schaffung einer neuen. Auch fiir den Bereich des Wissens gilt die
Formel des Ziircher Historikers Rudolf Braun: Industrialisierung schafft Heimat.'®

Was Heimat dabei genau bedeutete, unterschied sich von Fall zu Fall und war
iiber den in diesem Kapitel betrachteten Zeitraum, der 1895 und stellenweise
frither beginnt und 1936 mit der Er6ffnung des Rhein-Main-Flughafens endet,
nicht konstant. Interessierten sich naturgeschichtliche Heimatforschende im
Kaiserreich fiir die verschiedenen Fragmente, aus denen sich die Heimat zu-
sammensetzte, wie die heterogene Population des urzeitlichen Rhein-Mainsees,
so setzte sich in der Weimarer Republik und im Nationalsozialismus eine Auf-
fassung durch, nach der Heimat gleichbedeutend mit »Lebensraum«*® wurde
und die davon ausging, dass der Mensch von den Kriften dieses Raums geformt
werde. Heimat wurde nun gleichbedeutend mit ethnischer und vélkisch ge-
dachter Zugehérigkeit.*°

Von allen Heimatdefinitionen, die seit dem 19. Jahrhundert durch die Kultur-
geschichte geistern, erweist sich der Titel eines Dokumentarfilms von Thomas
Heise aus dem Jahr 2019 am brauchbarsten, um die naturgeschichtliche Heimat-
forschung im Rhein-Main-Gebiet zu beschreiben: Heimat ist ein Raum aus Zeit.
Seit Mitte des 19. Jahrhunderts waren Naturforschende rund um Frankfurt
damit beschaftigt, »Rhein-Main« als Wissensraum umzudeuten und mit Zeit
zu fullen — der zyklischen Zeit des Tier- und Pflanzenlebens, der Tiefenzeit
der Erdgeschichte oder der Ur- und Frithgeschichte, als Menschen die Region
erstmals besiedelten. Die naturgeschichtliche Heimatforschung im Industrie-
gebiet war eine etwas andere » Arbeit an den Ordnungen der Zeit«*', als sie
zeitgleich von Physiker:innen und Ingenieur:innen geleistet wurde, denn hinter
der modernen Zeit der Eisenbahnen und synchronisierten Uhren tickten die
polychronen Zeitordnungen der regionalen Natur. Die wissenschaftlichen
Verzeitlichungsstrategien der naturgeschichtlichen Heimatforschung erweisen

17 Ruppmann 2010.

18 Brauni960,S.13.

19  Vgl. zu dem Begriff S. 79-82 in diesem Buch.
20 Ditt1997; Oberkrome 2004.

21 Galison 2003.
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sich so als integraler Bestandteil der Wirtschaftsplanung und realen Wirt-
schaftsentwicklung.*

Heimat ist ein Raum aus Zeit — Thomas Heises Film verweist zudem auf
eine wichtige Erkenntnis der jiingeren historischen Beschiftigung mit Infra-
strukturen. Denn in dem Film wird die menschliche Geschichte (hier: die
Familiengeschichte Heises) mit drei weiteren »Geschichten« parallelisiert: der
von politischen Systemen (der beiden deutschen Diktaturen), der von Orten
und Landschaft und der von Infrastrukturen. So sieht man immer wieder lange
Einblendungen von Eisenbahngleisen und Telefonkabeln, Fahrten entlang
von Gaspipelines, Stromleitungen und Kasernen. Dass sich in Infrastrukturen
»unterschiedliche Epochen mit ihren zeitlichen Kontexten als Zeitschichten«
ablagern, wurde in der jiingeren technikhistorischen Forschung mehrfach
hervorgehoben.?® Diese Ablagerungen sind oft ilter als die Infrastrukturen
selbst; im Fall des Frankfurter Flughafens reichen sie wissensgeschichtlich
weit zuriick. Je nach Betrachtungsweise begann seine Geschichte bei Bau-
beginn im Januar 1934 oder 1895 mit dem Vortrag des Geologen Kinkelin vor
der Senckenbergischen Gesellschaft, oder aber im Untermiozan, als Schnecken
und Muscheln die Region besiedelten.

Die Naturgeschichte hort nicht auf

Wohl kein Bereich der Wissenschaft wurde im Lauf ihrer Geschichte hdufiger
totgesagt als das Feld, dem der Geologe Kinkelin angehdrte: die Natur-
geschichte.”* Sie hatte mit ihren neuen Klassifikationen und Systemen kaum Ein-
gang in die Gelehrtenwelt des 18. Jahrhunderts gefunden, als schon prominente
Wissenschaftler:innen wie Alexander von Humboldtihren baldigen Untergang
vorhersagten. Sein Vorwurf, die Naturgeschichte verwechsle die »Lehre von
den Kennzeichen, Erkennungslehre, mit der heiligen Wissenschaft selbst«,*
zieht sich seitdem wie ein roter Faden durch ihre Geschichte: Statt zu ana-
lysieren und zu erkléren, hief3 es, beschreibe sie die Natur nur — was durchaus
im Sinne der Erfinder war, denn in ihrem Begriff klingt ja noch das frithneu-
zeitliche Verstidndnis von historia als descriptio nach.

Am Bild der Naturgeschichte als Dauerauslaufmodell hat die Wissen-
schaftsgeschichte kriftig mitgewirkt. So datierte Wolf Lepenies Mitte der
19770er Jahre nach einer intensiven Auseinandersetzung mit den Schriften

22 Zur Verbindung von Wirtschafts- und Wissenschaftsgeschichte aus ideengeschichtlicher
Perspektive: Schabas 2005.

23 H. Weber 2019; Engels 2020, S. 69.

24 Bis heute weiterhin mafigeblich: Jardine, Secord und Spary (Hrsg.) 1996. Aus globalgeschicht-
licher Perspektive: Curry, Jardine, Secord u.a. (Hrsg.) 2018.

25 So Humboldt in einem Brief an Friedrich Schiller vom 6. August 1794, in: Schiller 1964, S. 37.
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Michael Foucaults Das Ende der Naturgeschichte auf das spite 18. Jahrhundert.*
Die Naturgeschichte sei damals, so war nach Foucault und Lepenies immer
wieder zu lesen, durch eine moderne Biologie ersetzt worden, und diese Bio-
logie habe sich statt fiir die Beschreibung der Arten — die Formen, Merkmale,
Klassifikationen und Systeme - fiir das Leben selbst interessiert, etwa fiir die
Physiognomie, die Evolution der Arten und nicht zuletzt die Okologie, also die
Interaktion von Organismen und Lebensgemeinschaften mit ihrer Umgebung.*’

Obwohl das Bild eines radikalen Bruchs zwischen Naturgeschichte und
Biologie um 1800 mittlerweile von der wissenschaftshistorischen Forschung
revidiert wurde, hat sich die Vorstellung vom Auslaufmodell gehalten. In-
zwischen geht man davon aus, dass die Naturgeschichte nach einer Phase der
Koexistenz mit der Biologie im spiten 19. Jahrhundert von der »new biology«
verdrangt wurde (eine Entwicklung, die die Historikerin Lynn Nyhart nach-
gezeichnet hat).”® Und so enden auch die meisten Arbeiten, die sich mit der
Geschichte der Naturgeschichte beschiftigen, kurz vor dem Ersten Weltkrieg. Da
fiir die Zeit danach kaum entsprechende historische Untersuchungen vorliegen,
ist der Erste Weltkrieg zwar keine explizite, aber doch eine Art stillschweigende
Demarkationslinie geworden: Ab hier war die Naturgeschichte wirklich vorbei.
Wenn iiberhaupt, dann lebte sie fortan als ein »way of knowing « weiter.””

Totgesagte aber leben bekanntlich linger. Bereits Humboldt musste nach
seinen anfinglichen Invektiven gegen die Naturgeschichte einrdumen, dass
die Erfolge einer ganzheitlichen Lebenswissenschaft, wie sie ihm vorschwebte,
»grofitenteils von den Fortschritten der beschreibenden Botanik« abhing.*
Und bei ndherem Hinsehen operierte hinter vielen grofien Umbriichen in
den Lebenswissenschaften des 19. und 20. Jahrhunderts — der Evolutions-
theorie, der Okologie, der modernen Umweltwissenschaften, der Biodiversitits-
forschung - die Naturgeschichte still und heimlich weiter. Ihr angebliches
Ende kiitmmerte sie wenig. Oft waren diese Abgesdnge schlichte wissenschafts-
politische Manover, die schnell wieder in Vergessenheit gerieten. Statt also
nach einem weiteren Ende der Naturgeschichte zu suchen, kann man die
Perspektive auch radikal umdrehen: Die Naturgeschichte hat nie aufgehort,
sondern bildete stets das Riickgrat, zumindest aber eine wichtige Hilfswissen-
schaft aller Projekte im Bereich Lebenswissenschaften des 19. und 20. Jahr-
hunderts, die sich jenseits der Laboratorien >im Feld< bewegten.

Der Eindruck des Verschwindens der Naturgeschichte entstand u. a. dadurch,
dass die Orte dieser Wissenschaft sich im Umkreis des Ersten Weltkriegs ver-
anderten. Zuvor in biirgerlichen Vereinen, an Museen und von enthusiastischen

26 Lepenies1976.

27 Miiler-Wille 2004.

28 Nyhart 1996 und 2009.

29 Vgl. hierzu insbesondere: Strasser 2019.
30 Humboldt1991, Bd.1, S. 13.
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Laien betrieben, weckte sie nun, dhnlich wie schon in den europiischen Kolonial-
gebieten, das Interesse von staatlichen Behérden, Stadt- und Landesverwaltungen
sowie der Industrie.>' So wurden Forschende aus dem Bereich der Natur-
geschichte seit der Jahrhundertwende im Rahmen grof3er Infrastrukturprojekte
wie Stauddmme, Klar- und Abwasseranlagen, Eisenbahn- und Autobahntrassen
oder eben beim Bau von Flughifen rekrutiert, um die Natur der technischen
Systeme sowie ihren Einfluss auf diese Systeme zu untersuchen. Die Natur-
geschichte wurde eine Infrastrukturwissenschaft — eine Wissenschaft zur Be-
férderung von Planung, Betrieb und Wartung von Infrastrukturen —, und mit der
Arbeit an den Infrastrukturen verschob sich auch die Geographie des Wissens-
telds. Zur alten Naturgeschichte, die vor allem die freie Natur erkundet hatte, ge-
sellte sich eine Naturgeschichte technischer Landschaften, die die moralischen
Okonomien der alten Disziplin gehorig durcheinanderbrachte, nicht zuletzt,
weil in diesen Landschaften neue soziale Gruppen wie die Arbeiterschaftin den
Vordergrund traten.* Die Erforschung dieser technisierten Natur als »Heimat«
war ein Versuch, mitten im Industriegebiet an die sozio-normative Ordnung der
alten Naturgeschichte anzuschlieflen und sie fiir die Gegenwart zu erneuern.

Der Prozess des >Infrastrukurell-Werdens< der Naturgeschichte im frithen
20. Jahrhundert, der hier am Beispiel des Rhein-Main-Gebiets beschrieben
wird, markiert den Beginn des Aufstiegs der interdisziplindren Umweltwissen-
schaften im 20. Jahrhundert, der eher als eine allmdhliche Ausweitung denn
als Ablosung begriffen werden muss. Selbst Rachel Carson stand als Meeres-
biologin noch mit mindestens einem Bein in der Naturgeschichte. Allerdings
gebrauchten die hier behandelten Akteure und Akteurinnen den von dem
Zoologen Jakob von Uexkiill in den wissenschaftlichen Diskurs eingefiihrten
Begriff der Umwelt selten oder gar nicht. Mehr anfangen konnten die natur-
geschichtlichen Forscher:innen hingegen mit dem Begriff der Heimat, der als
Scharnier zur wissenschaftlichen Okologie an den Universititen fungierte.*® Fiir
die okologisch interessierte Fraktion innerhalb der Naturgeschichte war ein
Industriegebiet wie Rhein-Main ein schier grenzenloses Freiluftlaboratorium,
in dem sich die Beziehung einzelner Organismen zu ihrer Umgebung unter-
suchen lief3. Der Heimatbegriff reichte hierfiir vollig aus.

31 Anker 2001, vgl. dariiber hinaus die in Anm. 44 der Einleitung genannte Literatur.

32 Zur kaum erforschten nicht-biirgerlichen Geschichte der Naturgeschichte vgl. A. Secord
1994; Hopwood 1996.

33 Giittler 2017a.
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Abb.2:  Die Blumenuhr, eine Spende von Johanna Ziegler an die
Senckenbergische Gesellschaft im Jahr (1907).

Region als Ressource:
Naturgeschichtliche Heimatforschung im Kaiserreich

Im Jahr 1907 spendete die Naturforscherin Johanna Ziegler zum Andenken an
ihren Mann Julius — und vielleicht auch ein wenig an sie selbst — der Sencken-
bergischen Naturforschenden Gesellschaft in Frankfurt ein grofSes Decken-
gemalde, das im Sitzungszimmer angebracht wurde. Es handelte sich um die Re-
produktion eines Bildes aus dem heimischen Arbeitszimmer: die »Blumenuhr«
(Abb. 2).>* Das Gemilde sollte die Forschungen der Zieglers zum Bliiteverhalten
der regionalen Vegetation auf einen Blick zusammenfassen. Mehr als drei Jahr-
zehnte hatte das Ehepaar gemeinsam die Phédnologie, das periodische Blithen und
Verblithen, von rund 140 Pflanzen in Frankfurt und im Umland akribisch studiert,
wobei die Ergebnisse wie damals tiblich unter dem Namen des Mannes veroffent-
licht wurden.*® Das Zeigerblatt der Blumenuhr bestand aus einem Kranz, auf dem

34 Anonym 1907a.

35 Vgl. die Zusammenfassungen: Ju. Ziegler 1883 und 1891. Johanna Ziegler wird in vielen
Publikationen als Beobachterin erwahnt, zum Teil publizierte sie auch unter eigenen Namen,
etwa: Jo. Ziegler 1908. In einem Artikel, den sie nach dem Tod ihres Mannes veréffentlichte,

wird deutlich, dass sie auch inhaltlich an den Forschungen beteiligt war: Jo. Ziegler 1904.
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verschiedene Pflanzen jahreszeitlich angeordnet waren. In den Ecken befanden
sich vier Ansichten: die Sachsenhiuser Warte in Frankfurt inmitten blithender
Obstbdaume, der Sommer in Kronberg im Taunus, die herbstliche Weinlese in
Bergen (Ostlich der Stadt), eine Winterlandschaft bei Rédelheim. Von dem Kranz
flogen Schwalben und Schmetterlinge auf die Bildmitte zu: eine Sonne. Entworfen
hatte die Blumenuhr ein Dekorationsmaler aus dem Umfeld der Stidelschule.*
Blumenuhren und Blumenkalender hatten in der Naturgeschichte eine

Tradition, die bis ins 18. Jahrhundert zuriickreichte.>” Mit ihnen wollten Natur-
forschende die verborgenen Rhythmen der Natur dokumentieren und eine
andere Zeitlichkeit hinter der >modernen Zeit< mit ihren mechanischen Uhren
und Telegraphen freilegen: die zyklische, wiederkehrende Zeit.*®
Laufe des Tages die Ziffern der Uhr die Stunden bezeichnen, so sind die Zeiten

»Wie im

des Jahres durch die Entwicklungsstufen gewisser Pflanzen charakterisiert«,
hief8 es in der Legende zur Blumenuhr.* Alle Pflanzen der Frankfurter Blumen-
uhr stammten aus der Region, von der Haselnuss im Januar iiber Dutzende
Frithjahrs-, Sommer- und Herbstbliiten bis zu Weinrebe, Siiffkirsche und der
»>wohlriechenden Winterblume« im November und Dezember.** Dem Ge-
mailde haftete dadurch etwas Biedermeierlich-Heimeliges an; dargestellt war
hier die Pflanzenwelt der Heimat.

Beim Betrachten des Deckengemaildes schlug vermutlich so manches natur-
romantische Herz hoher, und doch musste das Motiv mitten in der Frankfurter
Innenstadt einigermafSen paradox wirken. Denn ebenso interessant wie das, was
die Blumenuhr zeigte, war alles, was sie verschwieg: den Rauch und Ruf’ der
Fabriken, die rund um Frankfurt den Himmel verdunkelten; den verdreckten
Fluss, der sich durch die Industrieabwisser oft rot verfarbte; die lirmenden
Eisen- und StrafSenbahnen; die Wohnviertel der proletarisierten Bevolkerungs-
schichten mit ihren elenden Hygienebedingungen.*' Zur selben Zeit, als die
Blumenuhr in die Senckenbergische Gesellschaft kam, regte eine Gruppe von
Frauen aus einem drmeren Stadtteil an, »das gesamte Stadtviertel « solle »einen
Demonstrationszug zum Magistrat unternehmen«, um gegen die »Rauchplage «
zu demonstrieren »und dem Magistrat die Putztiicher zu zeigen «.** Waren die
Blumenuhr und die dort dargestellte Heimatnatur am Ende nichts anderes als
die naturromantische Traumerei einer biirgerlichen Elite?

Auf den ersten Blick schon. Denn in Szene gesetzt wurde hier eine Epoche, die
Johanna und Julius Ziegler vielleicht noch gut in Erinnerung war, die aber um die

36 Kramer197s.

37 Wersan 2017.

38 Vgl. zur Durchsetzung der >modernen Zeit< um die Jahrhundertwende: Galison 2003.

39 Anonymi9o7a,S.90.

40 Ebd., S.90-91.

41 T.Bauer1998,S.315-329.

42 Uekétter 2011, S. s1. Vgl. Briiggemeier und Rommelspacher 1992; Uekétter 2003; Geifsler
2016, bes. S.149-160.

Region als Ressource 37



Jahrhundertwende bereits in weiter Ferne lag. Aus vielen Randbemerkungen der
Ziegler’schen Schriften lassen sich die rasanten Verdnderungen in der Landschaft
seitden 1860er Jahren rekonstruieren. Pflanzen- und Tierarten verschwanden, die
Wanderungsbewegungen der Vogel veranderten sich, sogar das Frankfurter Mikro-
klima war um die Jahrhundertwende nicht mehr dasselbe.*’ Spéteren Senckenberg-
Forschenden kam die vorindustrielle Natur in der Region geradezu fantastisch
vor. »Wie reich einstmals die an den Ufern lebende Tierwelt war, kann man sich
heute iiberhaupt nicht mehr vorstellen«, stellte der Biologe Wolfgang Klausewitz
1972 fest, als er beim Studium der regionalen Landschaftsgeschichte auf Schriften
aus dem Umfeld der Zieglers zuriickgriff.** So hatte der Main noch um 1860 als
»einer der fischreichsten Strome Europas«* gegolten. Karpfenfische, Hechte,
Quappen, Aschen, Barsche, Lachse, Store, Aale, sogar Flundern hatten dort gelebt.

Gleichwohl war die Blumenuhr weit moderner, als es zunédchst scheint. Die
regionale Naturgeschichte entwickelte genau in jenen Jahrzehnten, in denen
die Industrie und die Verkehrssysteme das Landschaftsbild iiberformten, eine
Niahe zu kommunalen und féderalen Verwaltungen und wurde ihrerseits ver-
starkt in die Errichtung und Wartung der entstehenden Infrastrukturen ein-
gespannt. Das Wissen iiber die vorindustriellen Naturzustdnde war ein Ergeb-
nis der Mobilisierung von Forschern und Forscherinnen in der Frithphase der
Industrialisierung. Die Natur des Industriegebiets wurde zu einer bedeutenden
>natiirlichen Ressource< fur die wachsenden Stadte des Rhein-Main-Gebietes,
und die identitdr-ideologische Aneignung des laindlichen Umlands als »Heimat
der Stadte« ging mit der Wirtschafts- und Stadtentwicklung Hand in Hand.
Das zunichst paradox wirkende Verhiltnis von Heimat und Industrialisierung
brachte Naturforschende wie die Zieglers in politisch und gesellschaftlich ein-
flussreiche Positionen. Es war also nicht so, dass die Blumenuhr einfach in der
Vergangenheit tickte. Die verschiedenen Zeitlichkeiten im Alltag des Industrie-
gebiets — die zyklische Zeit der Natur und die mechanische Zeit der Industrie —
griffen ineinander und brachten sich gegenseitig hervor. Damit dies méglich
wurde, bedurfte es jedoch eines neuen rdumlichen Konstrukts: »Rhein-Main«.

Patchwork der Vaterlander

»Die Zeit, sie geht gemessen hin.«*® Mit diesen Worten beendete Johann
Wolfgang von Goethe sein 1821 veréffentlichtes Gedicht »Wenn Du am vollen
Flusse wohnst«, eine Meditation iiber den geméachlichen Rhythmus des Lebens

43 Vgl. hierzu weiter unten in diesem Unterkapitel, Abschnitt »Neue Naturen und der Schutz
der Heimat«.
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und die moralische Autoritat der Natur. Das Gedicht erschien in dem Journal
Uber Kunst und Alterthum in den Rhein und Mayn Gegenden. Das wenig be-
kannte Spatwerk Goethes, das zwischen 1816 und seinem Tod 1832 erschien, war
eine der ersten Publikationen iiberhaupt, die »Rhein-Main« im Titel trugen.
Goethe verwendet die Bezeichnung jedoch noch nicht wie der Geologe Kinkelin
im Jahr 1895 zur Bezeichnung einer geographisch abgegrenzten Region. Viel-
mehr beabsichtigte er mit dem Journal eine kulturelle Bestandsaufnahme der
von den napoleonischen Kriegen heimgesuchten Landstriche.*” Fiir den ge-
biirtigen Frankfurter bedeutete die Auseinandersetzung mit »Rhein und Mayn«
zugleich eine intellektuelle Riickkehr in die »vaterlandische Gegend «, wobei
Goethe den geographischen Marker Rhein und Main »im breitesten Sinne«
verwendete.*® In seiner Vorstellung reichte die Region bis nach Koln hinauf.

Liest man die insgesamt sechs Binde von Uber Kunst und Alterthum als eine
Psychogeographie des Bildungsbiirgertums in der beginnenden Restauration,
dann zeichnete sich die Gegend, die heute als Rhein-Main-Gebiet im engeren
Sinn gilt — die Industrielandschaft zwischen Mainz und Aschaffenburg, Darm-
stadt und Gieflen, mit Frankfurtin der Mitte —, durch zwei Merkmale aus. Erstens
beschrieb Goethe sie, wie viele zeitgendssische Stimmen, als eine Landschaft
der Ruhe und der Schonheit, geprigt von den alten Rhythmen der feudalen Ge-
sellschaft. Es war die Welt der Blumenuhr.*” Noch in der Mitte der 1860er Jahre
schrieb der Frankfurter Naturforscher Carl Friedrich Noll, der Main konne sich
rund um Frankfurt mit seinen Auen »behabig in die Breite ausdehnen«, »denn
selten nur ist sein Wasser von hohen, steil abfallenden Ufern eingeengt [...].
Meistens bildet das Bett eine breite, flache Mulde, so dafd der Badende sich 6fters
bis in die Mitte des Flusses begeben muf3, um die nothige Tiefe zum Schwimmen
zu finden [...].«** Die Badenden, von denen der Naturforscher sprach, waren
damals noch ein vertrauter Anblick. Mainstadte wie Frankfurt verfiigten bis in
die zweite Jahrhunderthilfte tiber grofie Flussbadeanstalten.

Dariiber hinaus traf man, zweitens, am »Rhein und Mayn« nicht nur
in der bildenden Kunst, Archédologie und Literatur »grof3ere und kleinere
Lichtpunkte«*'. Auch die Wissenschaften nehmen in Goethes Journal einen
prominenten Platz ein. In Offenbach kam der Dichter mit einem der besten
Kenner der »inlindischen« Vogelwelt zusammen, dem Hofrat und Apo-
theker Bernhard Meyer, und er lernte die aulergewoéhnlich begabten Pflanzen-
zeichnerinnen aus den Familien Hergenréder und Stricker kennen. Etwas
weiter flussaufwiarts, in Hanau, war 1808 die Wetterauische Gesellschaft fiir
die gesamte Naturkunde entstanden, die Géste mit »mehreren wichtigen

47 Aus der Ankiindigung des Journals: Goethe 1999, S. 581.
48 Ebd.

49 Beinhauer, Blech und Gahn 2007.

50 Noll1866,S.9.

51 Aus der Ankiindigung des Journals: Goethe 1999, S. 581.
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Sammlungen« anzdge. Die naturhistorische Sammlung in der Residenz-
stadt Darmstadt wiederum stehe der 6rtlichen Kunstsammlung >»in gleichem
Reichthum und Vollstindigkeit [...] zur Seite.« Nur im Handelszentrum
der Region, in Frankfurt, sei diese Wissenschaft, wie der Naturgeschichts-
enthusiast Goethe enttauscht konstatierte, in einem schlechten Zustand. Die
mineralogischen Sammlungen im Senckenbergischen Stift - dem Grundstock
der Senckenbergischen Naturforschenden Gesellschaft — fand er bei seinen Be-
suchen in den Jahren 1814 und 1815 noch mit Staub bedeckt vor.>*

Goethe beschrieb hier die typisch polyzentrische Ordnung der damaligen
Naturgeschichte. Die Wissenschaftshistorikerin Denise Phillips hat diese
eigentiimliche Organisationsform als »landscape of competitive centers« be-
zeichnet.”> Da im ehemaligen Heiligen Romischen Reich, dhnlich wie in der
Schweiz, lange Zeit die groflen Kolonialsammlungen im Stil der Kew Gardens
(London) oder des Muséum national d’Histoire naturelle (Paris) fehlten,”* war
die Naturgeschichte in den deutschen Staaten und der Schweiz besonders stark
durch biirgerliche Vereine geprigt, die untereinander wetteiferten.>® Vergleichbar
einer Kunstsammlung, versprach eine gute Sammlung an Végeln oder Pflanzen
sozialen Distinktionsgewinn. Groflere Sammlungen wie die der Wetterauischen
Gesellschaft oder des Darmstadter Hofs fungierten auch als Aushangeschilder,
um den kulturellen und wirtschaftlichen Reichtum der Stiddte herauszustellen.

Paradoxerweise fiihrte die lebhafte Aktivitdtin Sachen Naturgeschichte jedoch
nicht dazu, dass man iiber die regionale Natur bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts
sonderlich gut Bescheid wusste. Zum einen hatten naturkundliche Sammler und
Sammlerinnen seit der Frithen Neuzeit eine Vorliebe fiir exotisch konnotierte
Objekte aus den Kolonialgebieten, wihrend sie Pflanzen und Tiere aus der un-
mittelbaren Umgebung verschmahten. Zum anderen machten sich selbst lokal
interessierte Forschende sehr unterschiedliche Begriffe davon, was die »ein-
heimische« oder »vaterlindische « Natur (beide Begriffe wurden haufig synonym
verwendet) riumlich umfasste.>® Wie die entstehende Heimatbewegung insgesamt,
so orientierte sich auch die lokale Naturgeschichte beim Studium der »ein-
heimischen« Natur an den Grenzen der traditionellen, oft marchenumrankten
Territorien — Konigreiche, Fiirstentiimer oder Grafschaften.”” Je nachdem, in
welcher Stadt am »Rhein und Mayn« man sich gerade aufhielt, konnte der
identitire Kompass in vollig unterschiedliche Himmelsrichtungen ausschlagen.

Die Region war fast schon eine Karikatur der deutschen Vielstaaterei,
die bis zur Reichsgriindung 1871 die politische Geographie in Mitteleuropa

52 Goethe1999, S.15-98, Zitate S. 53, 58, 60 und 68.
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55 Vgl. Scheidegger 2017.
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pragte. Naturforschende in Wiesbaden orientierten sich beim Studium der ein-
heimischen Natur beispielsweise am Herzogtum Nassau, das sich vom Rhein
nach Norden in den Taunus erstreckte — 1829 griindete sich in Wiesbaden der Ver-
ein fiir Naturkunde im Herzogthum Nassau —, in Mainz schaute man in Richtung
Westen auf die Pfalz, in Darmstadt auf das zerstiickelte Grofsherzogtum Hessen,
in Hanau nach Norden in die Wetterau oder nach Kurhessen, in Aschaffenburg
nach Siidosten ins Konigreich Bayern, in Bad Homburg auf die umgrenzende
Landgrafschaft Hessen-Homburg. Die Flora der Freien Reichsstadt Frankfurt
umfasste wiederum (2hnlich wie bei den frithneuzeitlichen Universititsstadten)
denjenigen Bereich, der innerhalb eines Tages zu Fuf zu erreichen war.>® Dies
sollte sich erst 4ndern, als Frankfurt 1866 von PreufSen annektiert wurde.
»Rhein und Mayn« war somit ein Patchwork lokaler und regionaler Identititen —
oder Heimaten — die ineinander verschachtelt waren, haufig aber auch in einer
jahrhundertelang gewachsener Konkurrenz und Feindschaft zueinander standen.
Als naturgeographische Einheit besafd die Region einen diffusen Zuschnitt. Wenn
Goethe von seinen »vaterlindischen Gegenden«* sprach, so meinte dies je nach
Kontext: die Geburtsstadt Frankfurt, das Umland, das gesamte Gebiet links und
rechts der Fliisse, vielleicht aber auch den unbestimmten Raum >Deutschland«.

Globale und regionale Expansion

AlsKinkelin 1895 seinen Vortrag zur Urgeschichte des Rhein-Main-Gebiets hielt,
hatte sich offenbar in der Wahrnehmung der Region etwas verschoben. Die Krifte
hinter dieser Verschiebung lassen sich auf zwei Begriffe bringen: die Expansion
Frankfurts und die Industrialisierung des Untermains. Die erste Entwicklung -
Frankfurts Wachstum - driickt sich in einer einfachen Statistik aus. Als Goethe
seine Geburtsstadt 1814 /15 besuchte, lebten dort ca. 40.000 Menschen, im Jahr
1900 waren es rund 290.000.°° Hinzu kamen die Ausbreitung der Stadt ins
Umland durch Eingemeindungen und die Pendelbewegung von Arbeitern und
Arbeiterinnen in die Stadt, die allmahlich die territorial fragmentierte Ordnung
der Region iiberformte. Die Region wuchs jedoch nicht nur von Frankfurt aus
zusammen. Parallel urbanisierten sich die kleineren Stadte im Umland - allein
in der Kurstadt Wiesbaden verdreifachte sich die Bevélkerung zwischen Ende
der 1820er und Mitte der 1860er Jahre —, mit der Folge, dass auch die landlich
geprigten Landstriche zwischen ihnen verstidterten.®!

Das verbindende Element des Stddtewachstums war der Main, an dem sich von
Aschaffenburg bis Wiesbaden-Biebrich verschiedene Industrien ansiedelten und

58 Fresenius 1832, Teil I, S. V1.
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sich mit Hochst und Riisselsheim (Opel) zwei Dorfer in bedeutende Industrie-
stadte verwandelten. Um die Bediirfnisse dieser Industrien zu erfiillen, wurde der
Fluss seit der Jahrhundertmitte begradigt, vertieft, kanalisiert und mit Schleusen
ausgebaut.® Bereits in der erwihnten naturgeschichtlichen Beschreibung aus
den 1860er Jahren hielt der Verfasser fest, dass »der Mensch« dabei sei, dem
Fluss ein »anderes Gepriage« aufzudriicken. Der Main werde »in nicht sehr
ferner Zeit ein kanaldhnliches Aussehen bekommen und manche Umgestaltung
in seiner Pflanzen- und Thierwelt erfahren«.®> Auch in anderen Bereichen, wie
vor allem im Eisenbahnbau, griffen die Verkehrs- und Versorgungssysteme in die
Landschaft ein und erodierten und homogenisierten die territoriale Ordnung.**
Mit der Urbanisierung und Industrialisierung der Region verschob sich auch
die Geographie des Wissens. In den Vordergrund trat nun die Handels- und
Finanzstadt Frankfurt, deren mangelnde wissenschaftliche Ambition Goethe
noch geriigt hatte, in der sich aber seit den 1820er Jahren eine lebendige Wissen-
schaftslandschaft herausbildete.®® Bis zur Griindung der Kéniglichen Universitit
zu Frankfurt am Main im Oktober 1914 war der Motor der lokalen Wissen-
schaftsentwicklung die 1817 gegriindete Senckenbergische Naturforschende
Gesellschaft, die innerhalb weniger Jahrzehnte einen kometenhaften Aufstieg
zu einer der fithrenden Gesellschaften dieser Art in Europa vollzog. Ahnlich
wie die Handelsstiddte Basel, Leipzig oder Hamburg waren Wirtschafts-, Stadt-
und Wissenschaftsentwicklung in Frankfurt eng verschrankt, profitierte die
naturgeschichtliche Forschung doch unmittelbar von der globalen Verflechtung
der ortlichen Handelshiuser und Banken.®® Frankfurter Handelsreisende be-
tatigten sich als Hobbyforscher und -forscherinnen und berichteten nach ihrer
Riickkehr von ihren Beobachtungen in Ubersee. Zu dem weltweiten Netz an
Lieferanten und Zwischenhindler:innen gesellten sich Naturalienhandlungen,
die Naturkundemuseen wie private Sammler:innen mit Priparaten und die
Zoologischen Girten mit lebenden Tieren aus den Kolonien versorgten.®’
Bald konnte man sich in der Senckenbergischen Gesellschaft iiber die Flora,
Fauna, Mineralogie, Ethnologie und Anthropologie weit entfernter Orte
informieren. »Blicke umbher, sieh dich um in diesen Raumen, in diesem ganzen
Hause«, empfahl der zweite Direktor des Gesellschaft in der Mitte der 1870er
Jahre, »da findest du, was seit mehr als fiinfzig Jahren diese aus wissenschaftlichem
Streben hervorgegangene, durch Biirgersinn getragene und gehaltene Gesellschaft
an Werken der Natur und an Erzeugnissen menschlicher Kunst aus allen Theilen
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der Erde gesammelt hat, — ein Zeichen, dass in unserm Frankfurt nicht bloss, wie
von andern oft [...] spottend behauptet wird, Sinn fiir Erwerb und Genuss leitet
[...]<®® Das Engagement im Bereich der Naturgeschichte bot dem Frankfurter
Biirgertum Gelegenheit, der regionalen Konkurrenz seinen neu erworbenen >natiir-
lichen Reichtum< und eine >interessenlose< Weltgewandtheit zu demonstrieren.

Die Globalisierung der Naturgeschichte war aber nur die eine Seite der
Medaille. Die andere war ihre Regionalisierung. Denn die Faszination fiir die
globale Natur im 19. Jahrhundert — und dies wird von der wissenschaftsgeschicht-
lichen Forschung oft weniger beachtet — sollte auch das Interesse fiir die Nahwelt
befliigeln.® So behandelten die Vortrige vor der Senckenbergischen Gesellschaft
nicht nur die >exotischen< Themen oder Fragen der globalen Klassifikation und
Systematik. Seit den 1870er Jahren wuchs auch die Zahl an Beitrdgen, die sich
mit dem Umland der Stadt Frankfurt beschéftigten — dem meso scale. Der Gegen-
stand dieser » naturgeschichtlichen Heimatforschung«’® war so breit und viel-
faltig wie die Naturgeschichte selbst: das Bliiteverhalten der Vegetation oder die
Wanderung von Zugvogeln, Wetterbeobachtungen, seitenlange Inventare be-
stimmter Minerale oder die Fundorte von Meteoriten, die Beschreibung warmer
%ellen, das Vorkommen einzelner Tiere und Pflanzen — Schmetterlinge und
Bienen, Schnecken und Feuersalamander, Kafer, Moose, Flechten, Ameisen —
und schliefSlich Themen aus der Vor- und Urzeit: fossile Weichtiere, Gesteine,
Riesenbaume, Spuren der ersten Menschen in der Landschaft.”!

Durch das neu entfachte Interesse an der »Umgegend«’? verloren die alten
identitatsstiftenden Grenzen an Bedeutung und wurden von einer neuen Entitét
iberformt. An die Stelle des Patchworks der Vaterlander trat im letzten Drittel
des 19. Jahrhunderts »Rhein-Main«, ein Gebiet, das von Naturforschenden als
natiirliche Heimat aller Stadte und Industriestandorte im Frankfurter Umland
umgedeutet wurde. Die Region wurde jetzt naturgeographisch hergeleitet. Raum-
lich handelt es sich um eben jene Tiefebene, die einst der »Rhein-Mainsee« be-
deckt hatte (heute sprechen Geolog:innen vom »Mainzer Becken«). Doch wo
genau die Region endete, war damit noch nicht geklart. Gehorte beispielsweise
Mannheim zum Rhein-Main-Gebiet, oder Koblenz? Diese Frage sollte im Lauf
des 20. Jahrhunderts immer wieder fiir Diskussionen sorgen. Dennoch gab es
einen klaren geographischen Orientierungspunkt: den sich industrialisierenden
Untermain zwischen Aschaffenburg und Mainz.
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Die raumliche Verschiebung innerhalb der regionalen Naturgeschichte ldsst
sich an vielen Biographien von Senckenberg-Wissenschaftler:innen nachvoll-
ziehen. Einer davon war der bereits erwdhnte Schneckenforscher Wilhelm
Kobelt, der sich am Beginn seiner Karriere noch ganz traditionell fiir die
Mollusken (Weichtiere) Nassaus interessiert hatte.”> Im Zuge seiner Karriere
und forciert durch sein Engagement in der Volksbildungsbewegung entwickelte
er sich zu einem lautstarken Verfechter der Idee, die Natur des Industriegebiets
Rhein-Main miisse intensiv erforscht werden.”* Kobelt dient daher der Wissen-
schaftshistorikerin Ayako Sakurai als Beleg ihrer These, dass im Falle Frankfurts
die epistemische Offnung gegeniiber dem stidtischen Umland mit einer so-
zialen Verschiebung innerhalb der Senckenbergischen Gesellschaft einher-
ging.”” Hatten zuvor die alteingesessenen Frankfurter Patrizierfamilien die Ge-
sellschaft getragen, so zogen in der zweiten Jahrhunderthélfte neue biirgerliche
Gruppen aus dem Umland in die expandierende Stadt oder wihlten wie Kobelt,
der in den 1860er Jahren aus dem mittelhessischen Alsfeld nach Schwanheim
am Main libergesiedelt war, den Stadtrand als neuen Wohnort.

Das breitere Publikum konnte das wachsende Interesse der Sencken-
bergischen Gesellschaft fiir ihr Umland im Naturkundemuseum erleben, wo
heimatliche Themen bald viel Raum einnahmen.”® Die Ausstellung der Heimat
versprach ein gréfSeres Publikum anzulocken, insbesondere die neu entstandene
Gruppe der Pendler:innen und Wochenendausfliigler, aber auch Interessierte
aus den drmeren Bevodlkerungsschichten.”” Naturkundemuseen waren seit
jeher Orte, an denen politische und soziale Deutungshoheit verhandelt wurde,
nach aulen wie nach innen.” Die Stadte des Rhein-Main-Gebiets, allen voran
Frankfurt, expandierten im Zuge ihres Wachstums also nicht nur flichenmaflig
in die Region. Auch epistemisch 6ffneten sie sich gegeniiber dem Umland. Der
Naturgeschichte kam hierbei eine besondere Rolle zu: Sie lieferte das Material,
um die Region zu naturalisieren.

Region als Ressource

Bei der Entdeckung der Natur der Heimat waren, dhnlich wie in den Kolonial-
gebieten, 6konomische und epistemische Interessen eng miteinander ver-
flochten. Dies betraf zunédchst den Bereich von Freizeit und Erholung. Die um-
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liegenden Mittelgebirge und das Waldgebiet siidlich von Frankfurt wurden in
den letzten Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts als Refugien und Ausweichraume
fiir die von Luftverschmutzung und Epidemien geplagte Stadtbevolkerung
erschlossen. Unter beidem litten auch die weniger betuchten Bevolkerungs-
schichten. Seit 1889 verband die Waldbahn, eine Dampfstraflenbahn, die Frank-
furter Innenstadt mit dem Stadtwald. Sechs Jahre spater eroffnete die Taunus-
bahn. Mit ihr gelangten nicht nur die arbeitenden Pendler und Pendlerinnen
unter der Woche ins Industriegebiet, am Wochenende transportierte sie die
Menschen auch massenhaft in die Natur.”

Wie andernorts in Europa wurden die umliegenden (Mittel-)Gebirge als
Gegenorte des industriellen Alltags idealisiert. Hier schlage noch das unver-
dorbene Herz der Heimat, suggerierten unzahlige Heimatzeitschriften und
Werbebroschiiren wihrend des Kaiserreichs. In Frankfurt lebende Maler wie
Hans Thoma suchten im Taunus nach einer landschaftlichen Weite, die in Stadt-
nihe immer weniger zu finden war, und hielten in ihren Gemalden béuerliche
Szenen fest. Dichter:innen und Heimatforscher:innen zog es in den Odenwald
und den Spessart, wo noch die alten Dialekte und Trachten zu finden waren
(wobei, wie wir heute wissen, viele Trachten iiberhaupt erst um diese Zeit er-
funden wurden).*® Diese Dynamik ldsst sich jedoch nicht eins zu eins auf den
Bereich des Wissens iibertragen. Zwar vertraten auch Naturforschende von
der Senckenbergischen oder Wetterauischen Gesellschaft einen normativen
Naturbegriff, der gut mit der Heimatbewegung vereinbar war; Natur wurde
als das vom Menschen unabhingige oder unberiihrte Leben vorgestellt, und
diese Natur liefs sich an den Hiangen des Taunus eher besichtigen als zwischen
den Fabriken am Untermain. Und doch blieben sie fiir ihre Forschungen auf-
fallend oft in der Tiefebene, also mitten im Industriegebiet.

Ein gutes Beispiel hierfiir sind die Arbeiten des Ehepaars Ziegler. Die
Naturforscher:innen waren zunichst ein typisches Produkt der biirgerlichen
Naturkunde in der Region. Julius Ziegler — iiber die Biographie seiner Frau wissen
wir wenig — stammte aus einer wohlhabenden Frankfurter Familie und lief3 sich
nach einem Studium der Chemie in Gieflen in den 1870er Jahren als Privatgelehrter
nieder.®' In dem gemeinsamen Haus richtete er ein Privatlabor ein und war neben
seinem Einsatz fiir die Senckenbergische Gesellschaft auch im Physikalischen
Verein und im Chemischen Verein aktiv. Die Studien zur regionalen Phino-
logie iibertrugen die Zieglers spater auch auf das Tierreich, insbesondere auf die
Wanderungsbewegungen von Végeln.** Dariiber hinaus arbeitete Julius Ziegler
iiber mehrere Jahre an seinem Werk Das Klima von Frankfurt.*®
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Die Forschungen der Zieglers bewegten sich zwischen naturromantischer
Kontemplation und angewandter Naturkunde. Unter den 140 Arten, deren
Aufbliihen sie tiber Jahre hinweg in Frankfurt und im Umland beobachteten,
waren viele Obstbaume und Nutzpflanzen, die in der zweiten Halfte des 19. Jahr-
hunderts fiir die Lebensmittelversorgung der Stidte benétigt wurden. Ahnliches
galt fiir das Tierreich. Neben den Zug- und den Singvogeln des Waldes be-
obachteten sie land- und forstwirtschaftlich bedeutsame Insekten wie Honig-
bienen und Maikifer.** Das Studium der Zeitabliufe im Pflanzen- und Tier-
reich, die Phdnologie, war zugleich fiir all jene Industriezweige von Interesse, die
von den saisonalen Rhythmen der Natur abhingen. Man miisse insgesamt die
»wirtschaftliche und dsthetische Bedeutung« der heimischen Flora und Fauna
stets im Zusammenhang betrachten, forderte denn auch ein Regierungsrat aus
Berlin in einem Vortrag vor der Senckenbergischen Gesellschaft.®” Die Frank-
furter Biirgerschaft organisierte sich deswegen seit 1860 in einem Landwirtschaft-
lichen Verein, der die »Bodenkonsolidierung« im Umland vorantreiben sollte.®®

Die pflanzen- und tierphanologischen Beobachternetzwerke in Stiddeutschland,
die sich urspriinglich an den Universititen und rund um die naturforschenden
Vereine gebildet hatten und mit denen die Zieglers im engen Kontakt standen,
weckten seit der Mitte der 1880er Jahre auch das Interesse der Staatsverwaltungen.®’
Im Rhein-Main-Gebiet entstand, bald flankiert durch eine zweite Einrichtung
in Darmstadt, die »Forstliche Versuchsanstalt fiir das Grossherzogthum Hessen
in GiefSen«, die im Verbund mit dem Verein Deutscher Forstlicher Versuchs-
anstalten die Beobachtungen der deutschlandweiten Stationen herausgab und
Handbiicher iiber Wachstum und Ertrag einzelner Baumarten ver6ffentlichte.®
Ziel war es, »tiefere Einsicht in die biologischen Verhaltnisse«®*” im Wald zu er-
langen - heute wiirde man sagen: in die Okologie des Waldes. Die Nachfolge-
institutionen dieser Versuchsanstalten sollten sich in den 1970er und 198oer
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Jahren in die Waldsterbendebatte einschalten,”® womit eine wichtige politische
Dynamik des Fachs Naturgeschichte angesprochen ist: Diese Form des Umwelt-
wissens wurde seit der Jahrhundertwende verstarkt in staatsnahen Forschungs-
einrichtungen, Stadt- und Landesbehdrden oder Naturschutzorganisationen ge-
sammelt. Hier schlug fortan das Herz der Naturgeschichte.

Die Nihe zwischen regionaler Naturgeschichte und staatlicher Ressourcen-
nutzung wird auch an Zieglers zweitem Steckenpferd, den lokalen Klima-
forschungen, deutlich. Das regionale Klima faszinierte Amateurforscher:innen
in ganz Europa,”® doch erhielten diese Studien durch ein von Julius bekleidetes
Ehrenamt auch administrative Relevanz. Der Privatgelehrte gehorte tiber viele
Jahre dem stiddtischen Gesundheitsrat an, einem 1870 gegriindeten Experten-
gremium, das MafSnahmen zur Verhiitung von Seuchen einleiten und eine um-
fangreiche Sanititsreform vorbereiten sollte.” Ziegler war zwar kein Arzt, seine
meteorologische und klimatologische Expertise aber war fiir die stadtische
Gesundheitspolitik von grofler Bedeutung, schliefllich wiesen viele Indizien
darauf hin, dass zwei der verheerendsten zeitgendssischen Infektionskrank-
heiten — Cholera und Typhus — durch Wasser libertragen wurden. Der Sencken-
berg-Forscher war deshalb an einer der wichtigsten Infrastrukturmafinahmen in
Frankfurtin den 1870er Jahren beteiligt: dem Ausbau der Wasserinfrastruktur.
Dazu gehoérte die Erschliefung von Quellen im Spessart und am Vogelsberg,
um den steigenden Wasserbedarfin der Stadt zu decken. Ab 1867 entstand die
von dem englischen Ingenieur William Lindley geplante Schwemmbkanalisation.
Kurz darauf wurde mit der Errichtung einer Kliranlage am Main begonnen.”

Die wissenschaftsgeschichtliche Literatur iiber die Epidemien des 19. und
20. Jahrhunderts konzentriert sich traditionell auf Akteure aus dem Bereich
der Medizin, Bakteriologie und Virologie, allen voran auf Robert Koch, der
in Frankfurt viele Anhinger hatte, oder auf die Arbeiten des Frankfurter
Mediziners und Hygienikers Georg Varrentrapp, der zusammen mit Ziegler
im Gesundheitsrat sal.’* Allerdings waren die Debatten tiber Epidemien
immer auch Umweltdiskussionen in dem Sinne, dass die Verbreitung und Ein-
dammung von Seuchen und Epidemien in hippokratischer Tradition auf be-
stimmte » physikalische« Faktoren, wie es damals hief3, zuriickgefithrt wurden:
Wasser, Winde, Bodenverhiltnisse.”® Und Ziegler kannte sich nicht nur mit der
lokalen Wassergeographie und den jahreszeitlich bedingten Schwankungen des
Regenfalls und Grundwasserspiegels aus, er verfiigte auch iiber ein eigenes Be-
obachtungsnetzwerk, das er mit Hilfe des Physikalischen Vereins stetig aus-
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baute.”® Dessen Mitglieder lasen mehrmals am Tag Thermometer und Baro-
meter ab, maflen die Niederschlagsmengen, kontrollierten den Main-Pegel
und notierten an mehreren Brunnen den Grundwasserspiegel. In dem Maf3e,
in dem sich die Versorgungsinfrastruktur Frankfurts und anderer Stidte ins
Umland ausbreitete, entstanden neue Messpunkte.”

Die Entdeckung der Heimat jenseits der Stadttore folgte also einer Logik
der Infrastrukturentwicklung, die ins Umland ausgriff und naturgeschicht-
liche Expertise voraussetzte. Naturforscher wie Ziegler entwickelten sich
im Zuge dessen zu »civil scientists«,”® also behérdlich oder ehrenamtlich
agierenden Naturexpert:innen, die fiir 6ffentliche Aufgaben rekrutiert wurden.
Mit wachsender Staatsnidhe riickte die Naturgeschichte naher an die ent-
stehenden Versorgungssysteme heran und die Wissenschaftler:innen bekamen
es fortan mit einer Natur zu tun, die stark gesellschaftlich geprigt war. Die
Entstehung und Ausbreitung von Krankheiten und Epidemien, die Nahrungs-
mittelversorgung oder die Hygiene — all dies waren nicht gerade die klassischen
Betdtigungsfelder der Naturgeschichte, doch sie gewannen an Bedeutung, als
sich das Umland in die natiirliche Ressource der Industriestiddte transformierte.

Neue Naturen und der Schutz der Heimat

Dass sich die Landschaften an »Rhein und Main« verdnderten, war ein wieder-
kehrendes Thema in der regionalen Naturgeschichte. Julius Ziegler berichtet
beispielsweise, dass in den sich ausbreitenden Nadelwald-Monokulturen des
Umlands sich gewisse Schddlinge wie der Maikéfer breit machten, wihrend
in den Stadten heimische Vogelarten wie die Nachtigall » seit geraumer Zeit«
nicht mehr gesichtet worden seien.” Die Stadtlandschaften wiederum zogen
Tiere an, die man bisher selten beobachtet hatte. So lasse sich die Schwarz-
amsel von Larm und Abgasen nicht abschrecken und sei mit ihrem >»un-
ermiidlichen Gesang« nun immer hiufiger zu héren; bestimmte Vogelarten
wie die Rotkehlchen oder der gemeine Star finden auf den »Abfall-Lager[n]
vor der Stadt« genug Nahrung, um zu iiberwintern, und gaben ihre jahreszeit-
liche Wanderung auf.'®® Aber auch in botanischer Hinsicht schien die Natur
des Industriegebiets nicht mehr die gleiche zu sein wie um die Jahrhundert-
mitte. An vielen pflanzenphinologischen Beobachtungspunkten habe sich
das Mikroklima durch die Bebauung und »Riickstrahlung« derart verandert,
dass die dortige Bliiteentwicklung >» nicht mehr als normal angesehen werden«
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konne. »[ W]as zu Beginn meiner Beobachtungen als Normal-Frankfurt gelten
konnte«, schreibt Ziegler 1891, » ist es heute nicht mehr.«'

Ahnliche Aussagen hiuften sich um die Jahrhundertwende. Das Aussterben
von Arten als Folge menschlicher Landschaftseingriffe sei lingst kein Phanomen
der Kolonialgebiete mehr, sondern auch in den heimischen Industrieland-
schaften zu beobachten.’®® Bestimmte Vogelarten wie die Storche wiirden bei-
spielsweise durch das »ungeheure Telephonnetz, welches sich seit Anfang
der 1880er Jahre allméahlich wie ein gewaltiges und sehr gefihrliches Spinnen-
gewebe« am Himmel ausbreite, am Nestbau gehindert und zum Teil auch ver-
letzt.'®® Andere Vogel wie der Reiher finden im verschmutzten Fluss keine
Nahrung mehr, wihrend die Blétter vieler Pflanzen durch die Luftverschmutzung
fiir Raupen und Larven »ungeniessbar« wiirden.'** Mit der Industrialisierung
der Landwirtschaft und der wachsenden Mobilitit nehme auflerdem das Risiko
zu, dass sich Tierkrankheiten wie das »Texasfieber« in Deutschland durch
Parasiten ausbreiteten.'®® Nach der Jahrhundertwende beobachteten viele
Stadtbewohner:innen eine sich jihrlich verschirfende »Schnakenplage«.'%
In Frankfurt registrierte man unterdessen, dass die in die Bache und Fliisse der
Region gespiilten Chemikalien und anorganischen Substanzen in den »Kreislauf
des Lebens« eingriffen und am Main die »Wasserbliite « stark verindert sei.'”’

Die Umgestaltung der Landschaften an »Rhein und Main« brachte also wie
in anderen Industriegebieten und Grof8stidten eigene >Okologien< hervor — und
neue Heimaten fiir die Flora und Fauna.'®® An der Frage, was man von diesen
neuen Heimaten halten sollte, schieden sich die Geister. Aus vielen Schriften
spricht eine gewisse Faszination iiber die Macht des Menschen, die Kreislaufe
der Natur verdndern. Die meisten Naturforscher:innen in der Region diirften
sich aber dem Urteil des Botanikers Otto Burck angeschlossen haben, der nach
dem Ersten Weltkrieg konstatierte, das >» floristische Bild des Frankfurter Stadt-
gebietes« habe »leider nur bedauerliche Verdnderungen erfahren«: »Die Grof3-
stadt und ihre Zivilisation sind die unbarmherzigen Feinde der Natur, und ihr
Vorwirtsschreiten ist gleichbedeutend mit der Vernichtung des einheimischen
Tier- und Pflanzenlebens.«'® Der Botaniker konnte sich kaum dafiir erwarmen,
dass sich bereits »Fremdlinge« in grofSer Zahl an Bahnddmmen, Hafenan-
lagen und auf freien Feldern angesiedelt hatten, »die mit ausldndischen Waren
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zufillig eingeschleppt wurden und ein ungiinstiges Plitzchen zu ihrer Ent-
wicklung fanden«. Denn diese Arten, so befand Burck, gingen » frither oder
spater zu Grunde und iiben deshalb keinerlei Einflul auf die Umgestaltung
des floristischen Bildes aus«."*° Von der neuen Natur hielt er insgesamt wenig.

Aus diesem Grund engagierten sich viele naturforschende Gesellschaften
seit der Jahrhundertwende im Bereich des Natur- und »Heimatschutzes«. Der
Schutz der verschwindenden Natur, Hand in Hand mit der Verhinderung ihrer
Umgestaltung durch »Fremdlinge«, stand hier ganz oben auf der Agenda.'"!
Das regionale Prestigeprojekt war die Erstellung eines Forstbotanischen Merk-
buches, ein umfangreiches Inventar der »urwiichsigen Bestinde« und »Ur-
wilder« im Frankfurter Umland.'"? Hinter dem Projekt stand der Botaniker
Hugo Conwentz, der den wichtigen Begriff des »Naturdenkmals« gepragt hatte
und im preuflischen Land- und Forstwirtschaftsministerium groflen Einfluss
besaf8.'” Fiir die Provinz Hessen-Nassau, zu der das Rhein-Main-Gebiet ge-
rechnet wurde, wurde eine Kommission aus mehreren naturforschenden Ver-
einen gebildet, die Fragebogen in die lokalen Forstamter sandte.

Doch bei aller Sorge um die heimischen Wilder stand auch hinter dem
Schutz der »urwiichsigen Bestinde« bei ndherem Hinsehen eine ressourcen-
6konomische Logik. Eine Riickkehr zu den einstigen Naturzustinden und eine
»nachhaltige «''* Nutzung versprach die effizientere und ressourcenschonendere
Nutzung der Wilder.'*> Beispielsweise hatte die Umwandlung von Laub- in
Nadelholzwilder die Gefahr von Waldbranden erhéht, Stiirme entwurzelten
die Baume leichter und Insekten vermehrten sich in »schreckenerregende[r]
Menge«."*® Der »Haushalt der Natur« geriet nach Ansicht des Senckenberg-Mit-
glieds und Koordinators des Projekts Adolf Rorigimmer mehr aus den Fugen. Der
Schutz der Naturdenkmailer helfe dabei, die verschiedenen »Funktionen« des
Waldes miteinander in Einklang zu bringen.''” Ein Mischwald fing weniger leicht
Feuer als ein Nadelwald, insektenfressende Vogel konnten mit der Pflanzung von
Hecken an Waldrandern angelockt werden und der Versteppung der Wilder in
Hanglagen sollte durch alte Pflanzpraktiken entgegengewirkt werden.

Der Schutz von Naturdenkmélern war um 1900 in Industriegebieten wie
Rhein-Main Teil der Industrialisierung der Landschaft, nicht ihr Gegenteil. Der
Infrastrukturausbau bildete hier keinen Widerspruch zum Heimatgedanken,
sondern verschrinkte sich mit ihm. »Ein schlechter Wald kann natiirlich
keinen hohen Ertrag geben«, hiefd es bereits in den 1860er Jahren in einer
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forstwissenschaftlichen Abhandlung iiber die bessere Ausnutzung des »Haus-
halts der Natur«.''® Schon vor dem Ersten Weltkrieg waren im Groffherzog-
tum Hessen-Darmstadt — das deutschlandweit als Zentrum der Naturschutz-
bewegung galt — Vogelschutzgehélze mit einem Gesamtflacheninhalt von 40
Morgen angelegt, 938 Nisthohlen aufgehdngt und 18 Trank- und 61 Futterstellen
eingerichtet worden. Sie befanden sich allesamt direkt an Eisenbahnstrecken.'"’
Die verschiedenen gesellschaftlichen Akteure kamen also mit unterschied-
lichen Motivationen in die Heimat- und Naturschutzbewegung.'** Wenngleich
die Naturforschenden mit der breiteren Bewegung viele moralische Oko-
nomien teilten, bedeutete »Heimatschutz« fiir sie vor allem eine Mdglichkeit,
die vorhandene Expertise in einem weiteren gesellschaftspolitischen Bereich
einzubringen.'*' Hinter vielen Auflerungen iiber den Verlust der heimischen
Natur aus dem Bereich der Naturgeschichte lag vor dem Ersten Weltkrieg
noch ein strategischer Pragmatismus: Die eigene Zeitlichkeit der Natur,
die der Industrialisierung so diametral entgegengesetzt zu sein schien, ent-
faltete im Raum der Politik und Verwaltung eine gesellschaftliche Kraft. Kein
Wunder also, dass Heimat gerade im Industriegebiet zu einer Ressource der
Naturgeschichte werden konnte. Sie funktionierte auf verschiedenen Ebenen:
identitir, politisch, 6konomisch - und zunehmend auch epistemisch.

Geschichte im Untergrund:
Tiefenzeit in den Baustellen des |ndustriegebiets

In den frithen 1970er Jahren duferte sich ein Frankfurter Geologe wie folgt iiber
die Vorlieben der Offentlichkeit: »Ein Gesteinsstiick vom Mond, das im letzten
Jahr in Frankfurt zu sehen war, fand viele interessierte Betrachter. Doch war an
dem Stiick recht wenig fiir einen Laien zu sehen.« Den Geologen drgerte die
Ignoranz des Publikums gegeniiber Objekten im Museum aus dem Bereich der
regionalen Erdgeschichte: »[N]ahezu tiglich begegnen uns Lastwagen mit Aus-
hubmaterial aus Frankfurter Baugruben, besonders von der U-Bahn, in denen es
von Fossilien sozusagen >wimmelt<.« Bei »genauerem Hinsehen« seien diese
im Aushubmaterial versteckten Fossilien mindestens ebenso spektakular wie
das Gesteinsstiick vom Mond, gehorten sie doch »Tier- und Pflanzengruppen
an, die heute in Hessen nicht mehr vorkommen«. Namentlich erwahnte er
exotische Schwimmfarne, winzige Moostierchen und Einzeller, Wattschnecken
oder fremdartige Zahnkarpfen, wie man sie nur aus Aquarien kenne.'**
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Naturkundliche Objekte werden hdufig mit Erzdhlungen angereichert, die
durch geographische und zeitliche Nahe oder Ferne strukturiert sind. Zu wissen,
ob ein Gestein den langen Weg vom Mond ins Museum zuriickgelegt hat oder
nur aus einer Grube um die Ecke stammt, verandert den Blick von Laien wie von
Fachleuten.'®’ Die Bemerkung des Geologen verweist zugleich auf ein wissen-
schaftshistorisch wenig beachtetes Phanomen, das fiir die Geschichte >boden-
affiner< Disziplinen wie die Geologie oder die Paldontologie typisch ist und
seit der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts eine neue Qualitit erreichte: die
Wechselwirkung zwischen dem Bau von Infrastrukturen und der Erforschung
der Erdgeschichte.'®* In vielen Industriegebieten Europas wurden Natur-
kundemuseen wie das Senckenbergische mit Baustellenmaterial formlich iber-
schwemmt. Der oben zitierte Frankfurter Geologe verkniipfte die Anfinge der
Baustellenforschung im Rhein-Main-Gebiet mit einem Namen: Georg Kinkelin
(Verfasser des Textes iiber den urzeitlichen »Rhein-Mainsee «). Und mit einem
Forschungszweig: der »Heimat-Geologie« des spaten 19. Jahrhunderts.'*

Die Faszination fiir die Erdgeschichte war mehr als eine weitere Facette der
»naturgeschichtlichen Heimatforschung« im Rhein-Main-Gebiet. Sie war ihr
pragendes Merkmal. Zwar mag man auch andernorts die regionale Flora und
Fauna idealisiert und das Artensterben in industriellen Landschaften sogar
ausdriicklicher beobachtet haben: Die Heimatgeologie aber hatte rund um
Frankfurt eine besonders enthusiastische Anhéngerschaft.’** Das lag zum einen
an der vergleichsweise hohen Zahl der Baugruben in der Region, schlief3lich ent-
standen hier seit der Reichsgriindung ein nationaler Eisenbahnknotenpunkt und,
mit den kanalisierten Fliisssen Rhein und Main, Wasserstraflen von europdischer
Bedeutung. Zum anderen hatte die Pflanzen- und Tierwelt in der Region, wie
oben gesehen, bald nicht mehr viel zu bieten. Aus dem »Untergrund «**” jedoch
schien die einstige Natur der Heimat férmlich in die Gegenwart aufzusteigen.
Industrialisierung schuf somit Heimat, auch im Bereich des Wissens.

Die Infrastrukturmafinahmen brachten neben lingst vergangenen Erdzeit-
altern auch unzéhlige Zeugnisse der menschlichen Geschichte an die Ober-
flache. Die Heimatgeologie und -paldontologie wurde um die Jahrhundert-
wende durch eine — oft von Amateur:innen betriebene — Regionalgeschichte
flankiert, die sich im Rhein-Main-Gebiet insbesondere auf den Bereich der Ur-
und Frithgeschichte und der Altertumswissenschaften konzentrierte.*® Durch
die unterschiedlichen Aktivititen zur Erforschung der menschlichen und nicht-
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menschlichen Geschichte im Untergrund entstand eine Vorstellung der Heimat
als Kontinuum des Lebens, das weit in vormenschliche Welten zurtickreichte.
Die Industrialisierung im Rhein-Main-Gebiet erzeugte so nicht nur das Ge-
fithl einer enormen Beschleunigung des Alltagslebens, sie trug auch dazu bei,
dass sich die 6ffentliche Erinnerungskultur auf die Vergangenheit und deren
fremde Lebenswelten ausweitete. »Rhein-Main« erhielt auf diese Weise eine
spezifische Zeitlichkeit, die die zyklische Zeit erginzte: die Tiefenzeit.'*’

Bei ihren Studien zum Untergrund férderten die Heimatforscher:innen
eine geradezu mystische Verbindung zwischen der Rhein-Main-Region und
Verkehr zutage. Tatsachlich kam in den Jahren vor dem Ersten Weltkrieg die
Vorstellung auf, die Region wire >seit jeher< von Handel und dem Verkehr ge-
pragt gewesen. Diejenigen Wissensbestinde, die das vergangene (Verkehrs-)
Leben im Untergrund zum Gegenstand haben, fallen weder unter die einzel-
nen Fachgeschichten — wie Geologie und Paldontologie, Archiologie, Ethno-
logie, Ur- und Frithgeschichte — noch gliedern sie sich entlang der Unter-
scheidung von Natur- und Geisteswissenschaften. Sie waren das Resultat einer
Wechselwirkung zwischen verschiedenen Wissensfeldern.*® Das stirkste ver-
bindende Element zwischen den einzelnen Disziplinen war die geteilte Idee von
»Heimat« als verschiitteter zeitlicher Tiefenordnung. In der »Urgeschichte«
lagen menschliche und nicht-menschliche Geschichte nahe beieinander.

Baustellenforschung

Viele Abhandlungen tiber Heimatgeologie bezeugen eine strategische Allianz
zwischen Naturgeschichte, Industrie und kommunalen Verwaltungen. Deren
Spuren finden sich oft nicht im Haupttext, sondern in Fuf$noten, Danksagungen
oder verstreuten Hinweisen. Ein Beispiel ist der in den Berichten der Sencken-
bergischen Gesellschaft erschienene »Bericht iber Bohrungen, die in den
Jahren 1891-93 in der Umgebung von Frankfurt ausgefiihrt wurden«. Darin
werden als Ortlichkeiten erwihnt: das Gelinde einer Dampfmiihle (Bohr-
tiefe bis 281 Meter), eine Gummifabrik (Bohrtiefe bis 47 Meter), zwei Gas-
fabriken (Bohrtiefe jeweils bis so Meter), eine Stralenkreuzung (Bohrtiefe
bis 20 Meter), eine Brauerei (Bohrtiefe bis 286 Meter).'*' Daneben wurden ge-
nannt: Zementfabriken, Ziegeleien, Trinkwasserbrunnen, Braunkohlegruben,
Eisenbahnstrecken und Bahnhofsbauten (der 1888 eingeweihte Hauptbahnhof
war iiber Jahre Frankfurts grofite Baustelle'*?), Steinbriiche, die Hochster Farb-

129 Vgl. zur Vorgeschichte: Anthony 2021b. Aus globalgeschichtlicher Perspektive: Chakrabarti
2020. Literaturwissenschaftlich und mit Bezug auf das Deutsche Reich: Stoffel 2020.

130 Vgl. Daston (Hrsg.) 2017.

131 Reinach 1894.

132 Rodel 2006, S. 59-73.

Geschichte im Untergrund 53



werke. Wurde in diesen Jahren im Rhein-Main-Gebiet die Erde gedftnet, war
stets ein:e Geolog:in oder ein:e Paldontolog:in zur Stelle. Manche Bohrkerne
wanderten auch direkt in die naturforschenden Gesellschaften.**?

Letztlich bedeutete die Industrialisierung fiir die Erdwissenschaften einen
Gliicksfall, denn es wire vollig utopisch gewesen, den Boden in vergleichbarem
Ausmafs fiir wissenschaftliche Zwecke umzugraben. »Wie allgemein bekannt«,
schrieb Kinkelin 1900, »geschehen Er6ffnungen von Steinbriichen, Anlage von
Kanilen, Herstellung von groflen Bassins zur Aufnahme und Klarung der Ab-
wasser einer grofSen Stadt, Tunnelbauten, Eisenbahneinschnitt etc. etc. nie im
Interesse und Auftrage von Geologen; die letzteren niitzen nur die gliickliche
Gelegenheit, einen mehr oder weniger weitreichenden Einblick in den geo-
logischen Bau und die Schichtenfolge der betreffenden Gegend zu gewinnen;
auch zu Brunnengrabungen und tieferer Bohrung wird der Geologe nur selten,
wenn nicht auf eigenem Grund und Boden, Gelegenheit haben, er miifite denn
mit reichen Geldmitteln ausgestattet sein, etwa an kritischen Stellen eine mehr
oder weniger tiefe Bohrung zu unternehmen - ein seltener Fall.«'**

Kinkelin nannte hier zwei Arten von Baustellen: Baustellen zur Rohstoff-
gewinnung und Baustellen fiir Verkehrs- und Versorgungsinfrastrukturen.
Erstere hatten als Riume des Wissens innerhalb der Erdwissenschaften eine
lange Tradition."”* Seit der Frithen Neuzeit gingen Geolog:innen in den Gruben
des Bergbaus ein und aus, seit dem spéten 19. Jahrhundert auch an Gas- und
Olfeldern.*® Das Rhein-Main-Gebiet war zwar gemessen am Ruhrgebiet oder
Erzgebirge vergleichsweise rohstoffarm, aber mit ihren zahlreichen Fossilien aus
den Urtélern des Rheins und Mains entpuppten sich auch kleinere Industrie-
gruben als geologische Schatzkammern. Den Auftakt machte eine Grube bei
Eppelsheim, siidlich von Mainz, wo seit den 1810er Jahren Sand zu Bauzwecken
abgebaut wurde. Hier fanden Arbeiter Dutzende Knochen und Zahne von ur-
zeitlichen Tieren. 1820 entdeckten sie zudem den Oberschenkelknochen eines
Menschenaffen der Gattung Paidopithex rhenanus. Es war der weltweit erste
Fund eines fossilen Menschenaffen (auch bekannt als »Eppelsheimer Femur«).
In der Folgezeit wurden die Sande systematisch von Naturforscher:innen durch-
sucht. 1835 gelang es Johann Jakob Kaup und August von Klipstein, den voll-
standig erhaltenen Oberschidel des Urelefanten Dinotherium giganteum zu

137 _ eine Weltsensation!

bergen
Im Lauf des 19. Jahrhunderts erhielten die Eppelsheimer Sande, deren
Fossilien grofitenteils ins heutige Hessische Landesmuseum in Darmstadt ge-

bracht wurden, regionale Konkurrenz. In einer industriell genutzten Kiesgrube

133 Reinach 1894, S. 21.
134 Kinkelin 1900, S.124.
135 Vgl. Rudwick 200s.
136 Frehner 2011.

137 Franzen, Fejfar, Storch u.a. 2003.
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Abb.3:  Baustellenforschung in einer Schleusenkammer im Frankfurter Stadtteil

Niederrad in den 1880er Jahren.

zwischen Wiesbaden und Biebrich, den Mosbacher Sanden, hatte man seit
der Jahrhundertmitte Uberreste von Eiszeittieren gefunden.'*® Tausende von
Fossilien waren in die Bestinde der Naturhistorischen Museen Mainz und Wies-
baden iibergegangen. Die Senckenbergische Gesellschaft erhielt seit den 188oer
Jahren Zugang zu einem Olschiefer-Tagebaugebiet nordéstlich von Darmstadst,
der Grube Messel, die heute zum UNESCO-Weltnaturerbe gehort.'*® Die im
Tagebau geborgenen Fossilien waren jedoch nicht nur fiir die regionale Geo-
logie und Paldontologie von Interesse, sondern etablierten sich als wichtige
Wihrung auf dem entstehenden internationalen Tauschmarkt zwischen den
Naturkundemuseen. Der Schidel des Eppelsheimer Dinotheriums wanderte
beispielsweise ins Natural History Museum in London.**

Die wichtigste epistemische »Rohstoffquelle«'* fiir die Heimatgeologie
im Rhein-Main-Gebiet blieben aber die Baustellen fiir Verkehrs- und Ver-
sorgungsinfrastrukturen (Abb. 3). Allein schon die Titel der Aufsitze des
Senckenberg-Geologen Kinkelin lassen erahnen, welch grofSe Bedeutung die
Baustellen fiir Verkehrs- und Versorgungssysteme fiir die Heimatgeologie ge-
habt haben miissen: »Die Schleusenkammer von Frankfurt-Niederrad und
ihre Fauna« (1884), »Die Tertidrletten und -Mergel in der Baugrube des

138 Kinkelin 1895, S. 57-61.

139 Wittich 1898. Vgl. Franzen 197s.

140 Andrews 1921. Vgl. Giittler und Heumann (Hrsg.) 2016.
141 Franzen 1975, S.137.
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Frankfurter Hafens« (1885), »Der Industriehafen im Frankfurter Osthafen-
gebiet« (1911) oder »Oberpliocine Flora und Fauna des Untermaintales, ins-
besondere des Frankfurter Klirbeckens« (1908).'** In der Schleusenkammer
fand man zum Beispiel die Uberreste von 34 urzeitlichen Tieren und Pflanzen,
darunter Schneidezdhne diverser Nagetiere und Wildkatzen, die Schuppen und
Schlundzdhne urzeitlicher Fische und mehr als ein Dutzend fossile Land- und
Wasserschnecken.'*® Anhand der Baugrube des Klirbeckens konnte Kinkelin
gemeinsam mit einem Kollegen sogar die Flora und Fauna eines kompletten
erdgeschichtlichen Intervalls rekonstruieren.'**

Die Baustellenforschung fithrte dazu, dass auch Personen aus dem Industrie-
und Baugewerbe ihre Liebe zur Naturgeschichte entdeckten, eine Passion,
die bisher vor allem dem Bildungsbiirgertum vorbehalten gewesen war. So
hatten die »Herren Gustav und Rudolf Dyckerhoff « dem Museum Fossilien
»in liberalster Weise zugewendet«, dankte Kinkelin den bekannten Zement-
fabrikanten in einem Aufsatz iiber seltene Stiicke in der Senckenbergischen
Sammlung.'* In seinen Schriften werden auflerdem Baumeister, Inspekteure,
Ingenieure oder Stadtbaurite erwahnt, darunter der fiir den Bau der Frank-
furter Kanalisation verantwortliche William Lindley'*® sowie immer wieder
Arbeiter:innen, die Objekte >im Feld< entdeckt hatten.'*’

Kinkelin verkorperte wie kein anderer den Spagat zwischen Industrie, Ver-
waltung und Wissenschaft, der fiir die Heimatgeologie im Rhein-Main-Ge-
biet und anderen Industrieregionen kennzeichnend war. Nach einem Studium
der Naturgeschichte und Chemie verdiente er zeitlebens sein Geld als Lehrer,
arbeitete voriibergehend als Laborassistent am Ziircher Polytechnikum (heute
ETH), leitete eine Farbenfabrik in Berlin und iibernahm spater in seiner Freizeit
die Sektion Geologie und Paldontologie der Senckenbergischen Gesellschaft.
Viele seiner Forschungen entstanden in Kooperation oder mit Unterstiitzung
der kommunalen Verwaltungen.'*® Beispielsweise enthielt seine Abhandlung
Vorgeschichte vom Untergrund und von der Lebewelt des Frankfurter Stadtgebietes
(1909), die viele seiner jahrzehntelangen Forschungen zusammenfasste, eine
vom ortlichen Tiefbauamt angefertigte Karte iiber das alte Flusssystem.'*’ Die
Beamten hatten, wie es in einer zeitgenossischen Rezension hiefd, dem Ver-

142 Zur Baugeschichte der Frankfurter Héfen vgl. Beinhauer, Blech und Gahn 198s, bes. S. 40—
105.

143 Kinkelin 1885, S. 230-231.

144 Kinkelin und Engelhardt 1908.

145 Kinkelin 1903, S.1.

146 Kinkelin 188sa, S.201.

147 Beispielsweise: Reinach 1889/93, S. 84-38s.

148 Bis zum Preuflisches Ausgrabungsgesetz von 1914 war haufig unklar, wem die im Boden ge-
fundenen Gegenstinde eigentlich gehdrten; vgl. aus Perspektive der Heimatbewegung: Ditt
1989, S.239, Anm. 35.

149 Kinkelin 1909.
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fasser »seit 25 Jahren das Material zur wissenschaftlichen Begutachtung zu-
getragen«."”® Zum Teil schickte das Tiefbauamt Fundstiicke, wie etwa den
Zahn eines Wollhaarmammuts, auch direkt ans Senckenbergische Museum.'**

Mit der Materialschwemme verfestigte sich die Vorstellung von »Rhein-
Main« als einer Region, die auf einem geteilten erdgeschichtlichen Fundament
aufbaute: dem »Rhein-Mainsee «. Mit der wachsenden Priasenz in den Natur-
kundemuseen der Region kam der Heimatgeologie bald eine identititsstiftende
Rolle im Industriegebiet zu. Am Ende seines Aufsatzes »Vor und wihrend der
Diluvialzeit« (1895) behauptete Kinkelin sogar, man konne die industrialisierte
Gegenwart iiberhaupt erst verstehen, wenn man sich in die Erdgeschichte ver-
tiefe — ein Gedanke, der uns inzwischen aus der Anthropozéanliteratur vertraut
ist: »Keine Zeit ist voriibergegangen, ohne Spuren — positiver und negativer
Natur — zu hinterlassen. So ist das Verstindnis des heutigen Landschaftsbildes
und des Bodens, auf dem wir unsere Wohnungen aufgeschlagen haben, erst
durch das Zuriickgehen in die Vergangenheit méglich.«***

Friihgeschichten des Verkehrs

Die Heimatgeologie war nicht die einzige Disziplin, die sich auf die Suche nach
der im Untergrund versteckten Geschichte machte. Dieselben Baustellen, in
denen man die Uberreste der urzeitlichen Lebenswelten fand, forderten auch Un-
mengen von historischen Artefakten zutage: Vasen, Topfe, Werkzeuge, Graber,
Waften, Schmuck. Deshalb erlebte auch die regionale Kulturgeschichte durch
den Baustellenboom in der Region enormen Zulauf. Einer ihrer wichtigsten Ver-
treter, der Hanauer Gymnasialoberlehrer Gerhard Wolff, bemerkte dazu kurz vor
dem Ersten Weltkrieg, es sei erst der »grundstiirzende[n] T4tigkeit des Dampf-
pfluges und [der] rege[ n] Bautitigkeit« zu verdanken, dass die vergangenen zwei
Jahrzehnte Licht ins Dunkel der Vergangenheit gebracht hitten. Bagger und
Dampfpflug - eine Kombination von Dampfmaschine und Pferdepflug, die zur
Mechanisierung der Landwirtschaft eingesetzt wurde — beforderten »zahlreiche
Wohngruben und Gréber [...] in nie geahnter Dichtigkeit« an die Oberfliche.'”
Von dem Bauboom profitierte unter den historischen Disziplinen am nach-
haltigsten die Altertumswissenschaft, ein priadisziplindres Forschungsfeld, aus
dem im Laufe des 19. Jahrhunderts die Archdologie, Ur- und Friithgeschichte,
historische Ethnologie und Regionalgeschichte hervorgingen.'** Personell und

150 Rezension erschienen in: Gemeinniitzige Blitter: Zeitschrift fiir soziale Heimatkunde 12 (1910),
S. 88.

151 Kinkelin 1885b, S.166.

152 Kinkelin 1895, S. 73.

153 Wolff1913b, S. 14-15.

154 Maner 2018. Vgl. auch: P.N. Miller 2017. Einen guten Uberblick iiber die Forschungs- und
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institutionell wies sie erhebliche Uberschneidungen mit der Heimatforschung auf,
ihr Schwerpunktlag jedoch weniger auf Trachten oder lokalen Dialekten, sondern
mehr auf der antiken und prihistorischen Geschichte.'*> Wolff interessierte sich
beispielsweise fiir die vorromische Geschichte des Frankfurter Umlands, eine
Forschungsrichtung, die er mangels schriftlicher Quellen als »heimatliche Boden-
forschung« charakterisierte.>® Mit der Fiille der antiken, germanischen und
prahistorischen Objekte aus den Industriebaustellen konfrontiert, entwickelte
die heimatliche Bodenforschung das erwihnte Narrativ iiber das Rhein-Main-
Gebiet, das sich gut mit der Infrastrukturentwicklung vor dem Ersten Weltkrieg
vertrug: Die Gegend um Frankfurt sei seit jeher eine Verkehrsregion gewesen.

Bis die Altertumswissenschaften den Blick auf das gesamte Rhein-Main-
Gebiet richteten, dauerte es allerdings bis in die 1880er und 189oer Jahre. Der
Grund war der gleiche wie in der Naturgeschichte: Altertumswissenschaft
und Regionalgeschichte wurden mafgeblich von biirgerlichen Vereinen ge-
tragen, und diese orientierten sich in ihren Forschungen an den Grenzen der
Kleinstaaten."”” Entsprechend gab es bis in die zweite Jahrhunderthélfte kaum
Versuche, iiber das jeweilige »Vaterland« hinauszublicken.’*® Erst in den
spaten 189oer Jahren konstituierte sich auf eine Frankfurter Initiative hin eine
historische Kommission, die sich statt an den alten Territorien raumlich am
Industriegebiet »Rhein-Main« orientierte (bis zur ersten Publikation sollten
weitere vier Jahrzehnte vergehen).'>

Schliefllich war es einer historischen Grenze zu verdanken, dass sich das
Bewusstsein einer gemeinsamen Regionalgeschichte allméhlich festigte: dem
Limes. Ein Abschnitt des 550 Kilometer langen Grenzwalls, den die Romer im
zweiten Jahrhundert n. Chr. zwischen Donau und Rhein errichtet hatten, ver-
lief quer durch das Rhein-Main-Gebiet. Praktisch alle historischen Vereine in
der Region hatten sich zu dem mal mehr, mal weniger ausdriicklichen Zweck
gegriindet, dessen Geschichte zu erforschen: der »Verein fiir Nassauische
Altertumskunde« in Wiesbaden (1821), der »Historische Verein fiir das Grof3-
herzogtum Hessen« in Darmstadt (1833), die Zweigstelle des »Vereins fiir
hessische Geschichte und Landeskunde Kassel« in Hanau (1844 ), der »Verein

Vereinslandschaft der regionalen Altertumskunde im Rhein-Main-Gebiet liefert ein zeit-
gendssischer Bericht: Anthes 1904, S. 155-168.

155 Die Geschichte der deutschen Ur- und Frithgeschichte ist, bis auf traditionelle Disziplin-
geschichten, schlecht erforscht: Callmer, Meyer, Struwe u.a. (Hrsg.) 2006. Vgl. fiir dhnliche
Entwicklungen in Belgien: Bont 2003.

156 Wolff1913b, S. 5.

157 Kunz 2000. Siche fiir das Rhein-Main-Gebiet beispielhaft die Zeitschriften Nassauische

Annalen, ab 1833, und das Archiv fiir Hessische Geschichte und Altertumskunde, ab 1835.

158 Die verstreuten »Urgeschichten« einzelner Stidte waren in der Regel traditionelle
Chroniken. Vgl. etwa Hammeran 1882; J. Becker 1860.
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fiir Geschichte und Altertumskunde « in Bad Homburg (1875)."*° Auch fiir die
Limesforschung war die Kleinstaaterei zunédchst ein Hemmschuh, doch nach
der Griindung der Reichs-Limes-Kommission in den frithen 189oer Jahren
durch einen preuflischen Historikerkreis um Theodor Mommsen begannen

die Geschichtsvereine, iiber ihr direktes Einzugsgebiet hinauszuschauen.'®*

Der Limes lenkte das Interesse auf die Region.'*

Mit der Schwemme an Fundstiicken aus den Baustellen nahm die Geschichte
der Region Konturen an. Dabei mussten die Heimatforschenden die Uhr der
Geschichte mit jedem neuen Objekt weiter in die Vergangenheit zuriickdrehen.
»Vor wenigen Jahren noch begann man die Geschichte unseres Landes mit den
Nachrichten, welche die Rémer iiber dasselbe uns hinterlassen. Was iiber die
Mittheilungen hinausreichte, lag in dunkler Nacht«, schrieb ein Frankfurter
Lokalhistoriker in den frithen 186 oer Jahren. Inzwischen sei klar geworden, dass
die »Anwesenheit der Romer in Deutschland « entgegen gangiger Annahmen
»als eine spitere und jiingere Entwicklung zu betrachten ist«.'*®> Die Romer
bildeten nun also den Endpunkt der Frithgeschichte des Rhein-Main-Gebiets
und nicht deren Anfang. Die »neue Welt«, die die »emsige Forschung«
entdeckt habe, war die Welt der Germanen und speziell des ortsansissigen
Stammes der Chatten.’®* Doch selbst die Anwesenheit der Germanen war, wie
man schnell herausfand, eine vergleichsweise spate Entwicklung. So wurden
beim Bau des Frankfurter Osthafens alte Hiittengruben und Hiigelgriber ent-
deckt, die steinzeitlichen Ursprungs waren. Die Spuren menschlichen Lebens
in der Region reichten bis weit in die vorgermanische Zeit zuriick.

Die »heimatliche Bodenforschung« revidierte das Bild der Geschichte
des Rhein-Main-Gebiets in zwei wesentlichen Punkten. Erstens erschiitterte
sie den bis weit in die 188cer Jahre giiltigen »Glaubenssatz«'®®
Lokalhistoriker:innen, nach dem die sumpfige Tiefebene um Frankfurt bis
ins frankische Mittelalter hinein kaum bewohnt gewesen sei. Menschliche
Siedlungen, so dachte man bis dahin, hitte es praktisch nur auf den Riicken
der Mittelgebirge gegeben.'®® Nun wurde klar, dass in der Region seit der neo-
lithischen Zeit durchweg Siedlungen existiert hatten, auch in der Tiefebene.

vieler

Zweitens sammelten die Heimatforscher:innen unzéhlige Hinweise darauf,
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dass in der Region in vor- und frithgeschichtlicher Zeit wichtige »Handels-
und Volkerstraflen«*®” verlaufen waren, die sich einige Kilometer entfernt
vom heutigen Stadtgebiet gekreuzt hatten: im Waldgebiet siidwestlich von
Frankfurt, unweit des heutigen Flughafengeliandes. Die Region sei, schrieb der
Lokalhistoriker Wolff 1913, »eines der wichtigsten Durchgangsgebiete unseres
Vaterlandes [...] in allen Perioden unserer Vor- und Friihgeschichte « gewesen."®®

Die Begeisterung fiir die regionale Ur- und Friihgeschichte steckte auch
Forscher:innen an, die sich sonst eigentlich nur mit naturwissenschaftlichen
Fragen beschiftigten, wie Wilhelm Kobelt, der Schneckenspezialist an der
Senckenbergischen Gesellschaft. Kobelt entwickelte sich in seiner Freizeit zu
einem passionierten Hobbyhistoriker und veréffentlichte Dutzende Aufsétze
zur regionalen Verkehrsgeschichte, in denen er prihistorische Strafien, mittel-
alterliche Handelswege oder frithneuzeitliche Marktschiffe beschrieb.'®® Der
Stadt Frankfurt und dem Frankfurter Umland schienen Handel und Verkehr
geradezu vorherbestimmt. »Durch das Maintal ist zu allen Zeiten ein sehr leb-
hafter Verkehr gegangen«, schrieb Kobelt in einem Text tiber » Schiffahrt und
Landstrafen im Maintal«.'”° Der hieraus abgeleitete Slogan von Frankfurt als
> Stadt der Strafen« sollte ab der Weimarer Republik so geldufig werden, dass
Regionalplaner:innen und Politiker:innen ihn gezielt aufrufen, um grof3 an-
gelegte Infrastrukturprojekte in der Region zu rechtfertigen.'”’

Die Rede von »Rhein-Main« als Verkehrsregion verdeutlicht die unter-
schiedlichen politischen und identitiren Aktionsfelder der heimatlichen
Bodenforschung vor dem Ersten Weltkrieg. Einerseits waren deren Schriften
und die vieler Gleichgesinnter nationalistisch aufgeladen. In seinem Buch
Frankfurt und seine Umgebung in vor- und friihgeschichtlicher Zeit be-
zeichnete der Lokalmatador der Urgeschichte Wolff die Rémer zum Bei-
spiel als »Fremdherrschaft« und Fremdkérper »unserer Frithgeschichte«,
an anderer Stelle sprach er von einer »Urgeschichte des vaterlindischen
Bodens«.'”? Die schleichende Germanisierung der regionalen Ur- und Friih-
geschichte war fiir die Limesforschung seit der Jahrhundertwende typisch
und verstérkte sich noch einmal in der Weimarer Republik und im National-
sozialismus.'”?
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Trotzdem lebte in den Schriften der heimatlichen Bodenforschung auch eine
regionalistische Tradition der Altertumswissenschaften fort, die im 19. Jahr-
hundert weit verbreitet war. Wie der Historiker Georg Kunz gezeigt hat, stemmten
sich im Kaiserreich viele historische Vereine gegen die Versuche, die Region oder
die »Heimat« national zu vereinnahmen; sie vertraten, gerade in Industrie-
gebieten, liberal-fortschrittliche Geschichtsbilder.'”* Die heimatliche Boden-
forschunglasst sich vor dem Ersten Weltkrieg also nicht iiber einen Kamm scheren.
Viele Schliisse, die Archdologen wie Wolff aus ihren Studien zogen, besaf3en vor
allem regionalpolitische Sprengkraft, projizierten sie doch aktuelle planungs-
politische Entscheidungen bis in die Urzeit zuriick. Wolff kam so zu dem Ergeb-
nis, die frithgeschichtlichen StrafSenverlaufe verrieten, dass das Umland immer
schon zu Frankfurt gehdrt habe. Eine Eingemeindung von Gebieten wie der
Wetterau in ein kiinftiges » Grof3-Frankfurt« sei deshalb das Gebot der Stunde.'”

Exotische Heimat

Wihrend der Monate, in denen der Archdologe Wolff seine Biicher iiber die
Ur- und Frithgeschichte des Frankfurter Umlandes fertigstellte, reiste der Geo-
graph Walter Behrmann im Rahmen der Kaiserin-Augusta-Fluss-Expedition
(1912/13) nach Neuguinea.'”® Die rund anderthalbjihrige Expedition, die von
einem Konsortium aus dem Reichskolonialamt, dem preuflischen Unterrichts-
ministerium und der Deutschen Kolonialgesellschaft finanziert wurde, hatte
die Erforschung der Sepik-Region zum Ziel. Der Fluss Sepik war zu Ehren der
Ehefrau Kaiser Wilhelms I. von den Kolonialisten Kaiserin-Augusta-Fluss
getauft worden und befand sich zu diesem Zeitpunkt politisch im Kaiser-
Wilhelms-Land. Neben Behrmann gehorten der Expedition unter anderem
ein Anthropologe, ein Ethnologe und ein Zoologe an. Der Erste Weltkrieg
kam der Publikation der Forschungsergebnisse in die Quere, und als die Auf-
satze und Biicher endlich gedruckt wurden, war das deutsche Kolonialreich
bereits Geschichte und das Kaiser-Wilhelm-Land in australischen Besitz tiber-
gegangen. Behrmann veréffentlichte in den 1920er Jahren eine populdrwissen-
schaftliche Reisebeschreibung sowie einen Fachaufsatz in einer Festschrift zum
25-jahrigen Bestehen der Anthropologischen Gesellschaft Frankfurt am Main.
Titel: »Verkehrs- und Handelsgeographie eines Naturvolkes«.'”’

Auf den ersten Blick scheint nichts weiter entfernt von der regionalen Natur-
kunde und der Ur- und Frithgeschichte im Rhein-Main-Gebiet als die Reise-
beobachtungen eines Geographen im Pazifik. Doch zeigt sich bei naherer Be-

174 Kunz 2000, S.13.
175 Wolff 1913b, S. 112-113.
176 Vgl. den wissenschaftlichen Bericht: Behrmann 1917.
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Abb.4:  Verkehr wie einst im Rhein-Main-Gebiet? Walter Behrmanns anthropo-

logische Studie zur Sepikregion.

trachtung, dass geographisch weit entfernte Gebiete wie die Sepik-Region
den Wissensraum »Rhein-Main« mafigeblich mitkonstituierten. Zum einen
>testeten< Naturforschende hier zeitgendssische Hypothesen iiber den Zu-
sammenhang von Region, Handel und Verkehr, die sie an Industriegebieten
wie dem Rhein-Main-Gebiet und speziell an Stadten wie Frankfurt entwickelt
hatten; zum anderen veranderten Forschungen iiber die Bevélkerungsgruppen
am Sepik den Blick auf die >eigene< Geschichte. Das verbindende Element war
die »Urgeschichte«. Neuguinea avancierte vor dem Ersten Weltkrieg zu einem
deutschen Laboratorium fiir gesellschaftliche Ordnung an der Schnittstelle von
Anthropologie und Naturkunde, Wirtschaft, Handel, Recht und Verkehr.'”® In
Neuguinea konnte man Heimatkunde betreiben, ohne die Erde umgraben zu
miissen. Denn was war die Kolonialethnographie anderes als eine in die Gegen-
wart projizierte Altertumswissenschaft? Beide teilten ein Konzept von Zeitlich-
keit — die Urzeit -, das sich im Fall des Rhein-Main-Gebiets in der materiellen
Uberlieferung im Untergrund manifestierte, wihrend sie im Fall der Sepik-
Stamme in der raumlichen Abgeschiedenheit konserviert worden zu sein schien.

Behrmanns Texte iiber die Sepik-Region waren zunichst tibersit mit
exotistischen und rassistischen Klischees der zeitgendssischen Reise-
literatur und Kolonialethnographie.'”” Typisch hierfiir waren besonders
Verzeitlichungsstrategien: Die »primitiven« Ureinwohner entstammten

178 Liebersohn 2003; Echterhélter 2020.

179 Bowler 1992b; Zimmerman 2004. Zum breiten Kontext: Conrad 2016, S. 79-8s.
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demnach einer anderen Zeit, der » Steinzeit«.'®*® Als »Naturvolk« seien die

Sepikstimme bis heute, so schrieb Behrmann, komplett vom »Weltverkehr« ab-
geschnitten.'® Vor Ort aber stellte sich heraus, dass das »Naturvolk« iiber ein un-
erwartet komplexes regionales »Verkehrsleben « verfiigte.'*> Der Geograph ent-
deckte bei seinen Expeditionen Pfade im Dschungel, die von mehreren Staimmen

gleichzeitig benutzt wurden, und beschrieb Stauddmme, Briicken und Schleusen,
welche die Bewohner:innen der Region aus Asten und Stimmen errichteten. Doch

am wichtigsten fiir Behrmanns Beschreibung war ein bestimmtes Verkehrsmittel:

der Einbaum. Durch ihn hatten die Stimme Zugang zu den entlegensten Nischen

des Fluss- und Sumpfsystems, und mehrere Einbdume zusammengebunden lief3en

sich zu Markt- und Transportschiffen umbauen (Abb. 4).'*?

Behrmann verfiel bei seinen Uberlegungen iiber all dies in ein sprachliches
Register, das in auffilligem Kontrast zum vermeintlich steinzeitlichen Charakter
der von ihm erforschten Gesellschaften steht. Besonders vorherrschend waren
Wortkombinationen mit »Verkehr«. Zum Teil benutzte er auch Begriffe der zeit-
gendssischen Verkehrsplanung in Mitteleuropa: »Verkehrswege «, »Landverkehr
und Wasserverkehr«, »Durchgangsverkehr«, »Hauptverkehr«, »Nahver-
kehr«, »Fernverkehr«, »Einbaumverkehr«, »Verkehrsschranken« und »Ver-
kehrshindernisse«, »Beférderungsmittel«, »verkehrsfreundliche Elemente«,
»verkehrsreiche Jahreszeiten«, »Verbindungsstrafien«, »Nachrichten« und
»Signale«.'®* Bei den Sepik seien »Dorf und Wirtschaftsgebiet«*** iiberhaupt
erst durch Verkehrsaktivititen miteinander verbunden. Indem sie die heraus-
ragende Bedeutung des Verkehrs erkannten, seien die am Sepik lebenden Gesell-
schaften sogar weniger steinzeitlich, als es auf den ersten Blick den Anschein habe:
»Die Naturvolker haben die Lebensnotwendigkeit in dieser Beziehung besser
erkannt als sogenannte Kulturvélker, wie die jiingste Geschichte beweist.«**

So exotisch das »Verkehrsleben« Neuguineas auch auf die europdische
Leserschaft gewirkt haben mag, dem Frankfurter Publikum musste es ver-
traut vorkommen, als der Geograph in den Rdumen der Anthropologischen
Gesellschaft von seinen Reisen berichtete. Sie kannten es zum Beispiel aus
dem stadtischen Historischen Museum, wo die Ur- und Frithgeschichte einen
prominenten Platz einnahm.'®” Sogar die Transporttechnologien waren in den
Steinzeiten Neuguineas und Rhein-Mains die gleichen: Um die Jahrhundert-

180 Behrmann 1922, S.177-195. Vgl. zu den anthropologischen Verzeitlichungsstrategien: Fabian
1983.

181 Behrmann 1925, S. 45.

182 Ebd.,S. 4s.

183 Ebd., S.s0-53.

184 Die Zitate sind iiber den Aufsatz verteilt: ebd.

185 Ebd., S.66.
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187 Vgl. Quilling 1903.
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wende entdeckten Heimatforscher am Main Uberreste von Einbiumen, die
fortan in lokalhistorischen Museen ausgestellt wurden.**

Die Wechselwirkung zwischen kolonialen und heimatlichen Imaginationen in
der Ur- und Frithgeschichte war ein zeittypisches Phanomen. Wie der Historiker
Bernhard Schir gezeigt hat, wurden auch andere Forschungsgegenstinde der
damaligen Ur- und Friihgeschichte — insbesondere die Pfahlbauforschung im
siiddeutschen Raum und in der Schweiz oder die Beschreibung von Hirten-
6konomien in den Alpen — von Reiseerfahrungen iiberformt, die européische
Naturforschende in den europiischen Kolonien und vor allem im ostasiatischen
Raum sammelten.'® Koloniales Wissen wirkte iiber Gesellschaften wie den
Anthropologischen Verein in die jeweilige nationale oder regionale Ur- und
Frithgeschichte zuriick. Ein besonderer Reiz der Schilderungen tiber die ver-
meintlichen Uberbleibsel der » Steinzeit« auf den Siidseeinseln lag fiir das
Frankfurter Publikum darin, dass sich hier die Grenzen zwischen Mensch und
Natur — und zwischen Kultur und Natur — aufzuldsen schienen. In der Urzeit
konnten sich alle treffen: Der Geologe Kinkelin spekulierte im Rahmen seiner
geologischen Studien iiber das Auftauchen des Menschen und machte sich auf
die Suche nach den Urbewohnern Deutschlands;**® ein Schneckenfachmann wie
Wilhelm Kobelt forschte zu prahistorischen Handelsrouten und Verkehrswegen;
der Geograph Behrmann beobachtete die Urzeit in Neuguinea.

Jeintensiver die Heimatforschenden sich dieser Urgeschichte des Menschen
in der Region annahmen, desto mehr irritierten sie die nicht-industrialisierten
Lebensformen, die — wie im Fall der »Naturvélker« in der Sepik-Region — mit
der Gegenwart wenig zu tun zu haben schienen. Drehte man die erdgeschicht-
liche Uhr namlich einige Millionen Jahre zuriick, sah die Heimat plétzlich
vollig anders aus, und mit jeder noch alteren erdgeschichtlichen Epoche wurde
das Rhein-Main-Gebiet tropischer und exotischer. »Wo jetzt Main und Rhein
inihren Gewassern das Bild betriebsamer und reicher Stadte, friedlicher Dorfer
und rebenbekrinzter Hiigel abspiegeln«, so sinnierte der Senckenberg-Geo-
loge Karl von Fritsch 1871, da hitten einst »gefrifiige Haifische« und Pfeil-

191

hechte gehaust.””" Die Heimatforschenden mussten auf geographisch weit

entlegene Orte verweisen, um ihrer Leserschaft die Urgeschichte der Region
niherzubringen. In einer Frankfurter Schleusenkammer fand man beispiels-
weise »Reste einer Lebenswelt«, wie sie nur noch auf den »westindischen
Inseln« zu finden seien.'®® Andernorts trafen die Naturforschenden auf Biume,

188 So etwa bei einem Schleusenbau in der Ndhe von Hochst: Hettner 1885, S. 15; siehe auch:
Wolff 19134, S. 30. Zur Ausstellung von Einbdumen im Frankfurter Historischen Museum:
Quilling 1903, S. 21-22. Einbdume waren beliebte Ausstellungsstiicke in ethnologischen
Museen vor dem Ersten Weltkrieg: Penny 2002, S. 173-174.
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190 Kinkelin 1882.
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64 Heimat und Verkehr (1895 -1936)



die nur noch in Nordamerika existierten, Wiesel, die mittlerweile in Sibirien
beheimatet waren, oder Zwerghirsche, die »weit entfernt vom Untermaintal —
auf den Sundainseln und im westlichen Afrika« lebten.’”® Die Stadt Hanau
besafl plotzlich, erdgeschichtlich betrachtet, ihren eigenen »Mississippi«.'”*

Auch wenn diese Vorzeit vielen Heimatforschern fremd erschien, affirmierten
sie sie als Teil der eigenen Identitit und besetzten sie sogar positiv. Im Grunde
hatte die exotische Vergangenheit in Sachen Natur mehr zu bieten als die triste
industrielle Gegenwart. »Wie viel formenreicher ist doch der oberpliocédne
Nadelwald «, schwiarmte Kinkelin an einer Stelle, »kaum halb so viele Arten
weist der heutige auf!«'”> Wie andernorts brachte die Heimatforschung iiber
»Rhein-Main« ein Bild der Heimat hervor, das in einem spannungsreichen
Verhiltnis zum Exotischen stand und héufig in Richtung Selbstexotisierung
tendierte. Das im Untergrund gespeicherte Leben, das durch Industrie und Ver-
kehr hervortrat, wurde bis zum Ersten Weltkrieg als eine Art exotisches Unter-
bewusstes umgedeutet. Die Heimat baute buchstablich auf Fremdem auf. Kein
Bereich zeigt besser als die Urgeschichte, dass sich die verschiedenen Wissens-
felder, die um 1900 mit der Tiefenzeit der Heimat befasst waren, nicht akkurat
in Natur- und Geisteswissenschaften auffichern lassen. Vielmehr iiberlagerten
sich ihre Forschungsgegenstinde wie auch die daran gekniipften Imaginationen.
Das verbindende Element war das unscheinbare Prafix Ur-.

Das Freilegen der »multiple modernities«'*® betraf nicht nur die Ver-
gangenheit. Vielen Forschenden gelang es erstaunlich miihelos, von der Urzeit
in die Gegenwart zu gelangen — und von dort in die Zukunft. Senckenberg-
Wissenschaftler:innen, die zu den wiederkehrenden Zyklen der Natur oder
der Tiefenzeit forschten, beteiligten sich an Infrastrukturmafinahmen oder
engagierten sich in der Regionalplanung. Der Geograph Behrmann legte in
der Weimarer Republik den ersten grofien Regionalplanungsatlas zum Rhein-
Main-Gebiet vor, dessen Karten er als Produkt der historischen Geographie
verstand. Die vergangenen Verkehrswelten hitten sich tief ins Landschaftsbild
eingepragt. »Von der Prahistorie durch die Romerzeit, das Mittelalter bis zur
Gegenwart setzen sich diese natiirlichen gegebenen Linien immer und immer
wieder durch« — mit diesen Worten kommentierte er 1935 Adolf Hitlers Auto-

bahnbau in unmittelbarer Nihe zum Flughafengeldnde."””

193 Kinkelin 188sb, S. 221.
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196 Vgl. Fryxell 2019.
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Schnecken und die soziale Frage

»Einen Strom mufd man an der Quelle stopfen, und die Quelle des Einwanderer-
stroms liegt in den Dérfern und kann nur dort verstopft werden. Und das kann
nicht geschehen durch kleine Palliativmittelchen, durch welche man den Leuten
>die Heimat lieb machen will<, das erfordert eine grofd angelegte, weitschauende
und durch lange Jahre fortgesetzte soziale Politik, die iiber Stadtgrenzen, Provinz-
grenzen und selbst Landesgrenzen hinausblickt und erst dort halt macht, wo tat-
sichlich die Grenzen der Interessensphire unseres Industriegebietes liegen.«**®

Diese kimpferischen Worte stammten aus der Feder des Senckenberg-Mit-
glieds Wilhelm Kobelt. Der Schneckenspezialist ist uns oben schon einige
Male als eine der prigenden Gestalten der »naturgeschichtlichen Heimat-
forschung« — ein Begriff, den er selbst verwendete'”” — im Rhein-Main-Ge-
biet begegnet. In diesem Fall setzte er sich weit iiber seine wissenschaftliche
Tétigkeit hinaus ein, um in eine vor dem Ersten Weltkrieg intensiv gefiihrte
Debatte iiber die Abwanderung der Landbevolkerung in die grofSeren Stadte
des Rhein-Main-Gebiets einzutreten. Der innerregionalen Landflucht, dem
>Ausbluten< der Dorfer, mussten die Kommunen, Stidte und Landkreise, so
Kobelts Forderung, durch gezielte sozialpolitische und infrastrukturelle Maf3-
nahmen - den Bau von Straflenbahnen, Pendlerpauschalen, Schaffung von be-
zahlbarem Wohnraum - entgegenwirken. Kobelt selbst betrachtete diese Vor-
schldge als Teil eines Engagements fiir die Region, das seine naturgeschichtliche
Heimatforschung erginzte: die »Heimatarbeit«.**

Dass das Frankfurter Umland einer koordinierten Planung bediirfe, um den
sozialen Effekten der Industrialisierung und insbesondere der Verschlechterung
der Lebensbedingungen fiir die Arbeiterschaft entgegenzuwirken, war eine An-
sicht, die man in den zwei Jahrzehnten vor dem Ersten Weltkrieg hdufiger horte.
Tatsdchlich liegen in den sozialpolitischen Diskussionen iiber die Gegenwart
und Zukunft des Industriegebiets die lokalen Urspriinge der Regionalplanung
im Rhein-Main-Gebiet,**' ohne die der Bau des »Weltflughafens Rhein-Main «
in den frithen 1930er Jahren nicht denkbar gewesen wire. Nun war es bis zum
Flughafen noch ein weiter Weg, aber Kobelts Engagement wie auch der Orrt,
an dem diese Debatte hauptsichlich gefiihrt wurde, machen deutlich, wie eng
die entstehende Regionalplanung mit der Produktion und Zirkulation von

198 Kobelt 1912, S.397.
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Wissen iiber Heimat verkniipft war. Drehpunkt der Diskussion war der 1898
gegriindete »Rhein-Mainische Verband fiir Volksbildung«.***

Nirgends wird der Zusammenhang zwischen Naturgeschichte, entstehender
Regionalplanung und Volksbildung im Rhein-Main-Gebiet vor dem Ersten Welt-
krieg deutlicher als in diesem Verband. Am Beispiel des regionalplanerischen
Engagements von Naturforschenden wie Kobelt ldsst sich eine zentrale Ent-
wicklung nachvollziehen: Die Naturgeschichte wurde seit dem frithen 19. Jahr-
hundert infrastrukturell, was im Fall der Regionalplanung bedeutete, dass sie in
der Weimarer Republik in die Amter, Behorden und Verwaltungen abtauchte.**
Vor dem Ersten Weltkrieg waren diese administrativen Strukturen noch ver-
gleichsweise schwach ausgeprigt; die Frage nach dem Wissen tiber die Region
suchte sich andere Plattformen. Die wichtigste war die Heimatbewegung. Uber
das gemeinsame Interesse an der Heimat kamen nicht nur Naturgeschichte,
Regionalplanung und Volksbildung miteinander in Kontakt, sondern auch neue
soziale Gruppen in die Naturgeschichte, gerade aus dem unteren Mittelstand und
Handwerk und der Arbeiterschaft.”** Das naturkundliche Wissen iiber die Heimat
geriet dadurch zunehmend in den Sog der sozialen Frage und damit auch der Frage
nach einer >natiirlichen< Gestaltung der Heimat durch Verkehrsinfrastrukturen.

Nicht zufillig stammte die wissenschaftliche Expertise des sozialpolitisch
engagierten Kobelt aus einem besonderen Feld der Naturgeschichte: der
Molluskenforschung oder Malakologie. Schnecken und andere Weichtieren
mogen auf den ersten Blick als ein entlegener Gegenstand der Wissenschaft er-
scheinen, doch fiir Kobelt und andere Malakolog:innen wurden sie zu einer Art
Modell, an dem wissenschaftliche und soziale Fragen zusammengedacht werden
konnten. An sie kniipfte sich ndmlich eine bestimmte Betrachtungsweise, die
sich gleichermafien fiir die Volksbildung wie fiir die Regionalplanung fruchtbar
machen lie3. Ein Gemeindepfarrer und Mitglied des lokalen Heimatvereins, dem
auch Kobelt angehorte, charakterisierte diese Betrachtungsweise nach dessen Tod
1917 wie folgt: Es sei Kobelts Fahigkeit zur »Betrachtung der kleinsten Unter-
schiede« gewesen, die ihn zum Schneckenforscher, Volksbildner und politischen
Intellektuellen pradestiniert hatte. »Wihrend unsereinem ein Schneckenhaus er-
scheint wie das andere, hat Kobelt durch Betrachtung der kleinsten Unterschiede
die Verschiedenheit der Arten festgestellt und kiinstlerisch dargestellt. [...] Volks-
bildungsarbeit (und Heimatkunde) kann nur gedeihlich wirken, wenn sie mog-

202 Vgl. Kramer 1975, S. 227-297; Rebentisch 1975b, bes. S. 319-321. Zum breiteren Kontext:
Kuntz 1996; Daum 1998.
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lichst wenig Voraussetzungen macht und wenn ihr nichts zu klein und unschein-
bar erscheint, um beachtet, beschrieben, erklirt zu werden.«?°°

Paradigmatische Heimattiere

1870 entschied sich die Senckenbergische Gesellschaft fiir den Ankauf einer
Sammlung, die die Ausrichtung der naturforschenden Gesellschaft fiir die
néchsten Jahrzehnte mafigeblich bestimmen sollte. Auf Initiative von Kobelt er-
warb sie fiir 10oo Taler die wichtigste Sammlung europdischer Binnenkonchylien,
d.h. Hiuser und Schalen von Schnecken und Muscheln aus Kontinentaleuropa.*®
Die Sammlung stammte von dem Naturforscher Emil Adolf Rofimafiler und
diente als Referenz fiir dessen mehrbéndige Iconographie der Land- und
StifSwasser-Mollusken (1835-1839), das Standardwerk der zeitgendssischen
deutschsprachigen Malakologie.*” Mit Rofmafilers Sammlung wurde die
Senckenberg-Gesellschaft iiber Nacht zu einem internationalen Zentrum der
Weichtierforschung mit einer eigenen Fachgesellschaft, einer weit rezipierten
Zeitschrift und einer global ausgerichteten Sammlung mit besonderem Schwer-
punkt auf regionalen Mollusken. Gleichzeitig setzte die Sammlung ein sichtbares
Zeichen fiir die Hinwendung der naturforschenden Gesellschaft zum Frankfurter
Umland.**® Denn Schnecken galten damals als das Heimattier schlechthin.*®
Fiir die enge assoziative Verkniipfung von Schnecken und Heimat gab es

eine Reihe von Griinden. Da war zunéchst ihre buchstibliche Langsambkeit,
die Schnecken dazu verdammte, so ein gingiger Topos der populdren Natur-
geschichte der Zeit, in der Heimat zu bleiben. »Die Landmollusken sind an den
Boden gefesselt, wie kaum eine andere Tierklasse «, erklarte Kobelt 1892 in einem
Vortrag vor der Senckenberg-Gesellschaft, »ihre Bewegungsorgane sind von einer
sprichwortlich gewordenen Unvollkommenheit, und das in allen Entwicklungs-
stadien, und dabei sind ihre Anspriiche an das Leben so gering, dass sie iiber-
all ihren Lebensunterhalt finden kénnen.«*'° Schnecken, so Kobelt weiter, ver-
harrten auflerdem iiber lange erdgeschichtliche Zeitriume am gleichen Fleck.*!*
Als Uberbleibsel vergangener Epochen leben sie in ihrem eigenen Zeitregime, und
wie kein anderer Organismus vollziehen sie den Spagat zwischen Vergangenheit
und Gegenwart, eine Eigenschaft, die sie fiir die Heimatforschung besonders
interessant machte. Hinzu kam ein suggestives Merkmal dieser Spezies: Viele
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Abb.5: Heimattier Schnecke.
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Schnecken tragen ihr Haus mit sich, sie beheimaten sich also fortwahrend selbst.
Damit verkorperten sie beispielhaft die zentrale Forderung der Heimatbewegung
nach Entschleunigung, dem verlangsamten Rhythmus der Heimat (Abb. 5).>'?

Die enge Verkniipfung von Heimat und Schnecken hatte indes nicht nur mit
den Tieren selbst, sondern ganz entscheidend auch mit dem Wirken RofsmafSlers
zu tun. Der Naturforscher und Volksschriftsteller war Mitte des 19. Jahrhundert
ein bekannter Wissenschaftsvermittler, schrieb regelméafiig in der Gartenlaube
und gilt als eine zentrale Griindungsfigur der »Aquariumsbewegung«.?*?
Heimat- und Naturkunde eng miteinander zu verschalten, war sein wichtigstes
Anliegen. Eine Reihe von Eigenschaften machte Schnecken iiber ihre bio-
logische Eigenschaft der Langsamkeit und Sesshaftigkeit hinaus fiir RofSméfller
und seine Anhénger:innen interessant. Erstens waren Schnecken in Mittel-
europa praktisch tiberall anzutreffen, im Gestriipp, in Hecken und Strduchern,
auf der »Unterseite von Blattern und Astwinkeln«, in »Stimpfen und ver-
schilften Teichen«, in »feuchten Kellern und Gewodlben«.?'* Selbst Laien
bendtigten wenig Anleitung und kaum Ausriistung, um auf Molluskenjagd zu
gehen. Schnecken eigneten sich deshalb wie kaum ein anderes Lebewesen fiir
die heimatkundliche Erziehung der Massen.

Fiir Rofiméafiler — und spiter auch fiir Kobelt — verkorperten Schnecken
dariiber hinaus eine bestimmte wissenschaftliche Ethik der Nahumgebung.
Diese lautete: Im scheinbar Vertrauten warten lauter kleine Wunder darauf,
entdeckt zu werden — man muss sich nur geniigend anstrengen und genau hin-
schauen.*® Die »einheimische« Natur schien hier gleichbedeutend mit dem
Kleinen, Unaufdringlichen und Verborgenen, eine Natur, die RofSméfller und
viele Mitstreiter:innen scharf von einer »auslindischen« Natur abgrenzten,
die sie mit antikosmopolitischem Gestus als effekthascherisch denunzierten.**
»Es gibt noch eine andere Welt lebender Wesen«, hiefd es in einem Anleitungs-
buch fiir Heimat-Aquarien aus den frithen 186oer Jahren, » die weit unbekannter
ist als die grolen Thiere, die Lowen, Tiger, Elephanten, Papageien unserer
Menagerien. Die kleineren Thiere, die unseren Blicken mehr oder weniger ver-
borgen in den siiflen Gewdéssern leben, verdienen ebenso sehr unser Interesse
und kénnen von Jedermann leicht zur Beobachtung erhalten werden.«*"’

Schnecken waren ideale Grenzgingerinnen zwischen Popular- und Fachwissen-
schaft.*'® Als Forscher ging es RofSméfller darum, die alte, in den frithneuzeit-
lichen Wunderkammern betriebene Malakologie, die sich in erster Linie auf die
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213 Vgl. Daum 2002; Vennen 2018, S. 161-182.
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Schneckenhiuser und Muschelschalen konzentriert hatte, hinter sich zu lassen.**?
Statt der vermeintlichen » Spielerei« und » Curiosititen-Krimerei«**° bevor-
zugten RofSmifiler und mit ihm eine ganze Generation von Malakolog:innen

einen »biologischen« Ansatz, der die Lebensfunktionen des Organismus (also

auch die glitschigen Teile der Schnecken und Muscheln) ebenso wie die komplexe

Ordnung des Habitats betrachtete. Schnecken traten deshalb auch prominentim

wichtigsten protookologischen Wissensraum jener Zeit auf: dem Aquarium. Das

Aquarium lenkte die Aufmerksamkeit der Laien und professionell Forschenden

auf das Leben der Organismen und deren Interaktion mit der Umwelt.*** Nicht

grundlos kehrten die Schnecken daher spéter in Jakob von Uexkiills Umwelt-
lehre wieder, als Beispiel fiir verlangsamte Zeitwahrnehmungen im Tier-
reich.>> Rofimifllers Schneckenforschungen markierten einen Ubergang von

der traditionellen Naturgeschichte, die sich auf die Ahnlichkeit der Formen und

der Erscheinung einzelner Arten konzentriert hatte, zur Biologie, in der das Leben

der Arten im Brennpunkt des Forschungsinteresses stand. Diese Transformation

wurde von der popularen Naturgeschichte mafigeblich vorangetrieben.**’

Mit dem Ankauf der Sammlung Rofsmafllers erwarb die Senckenbergische
Gesellschaft somit nicht nur Kisten voller Schneckenhiuser und Muschel-
schalen, sondern auch die Programmatik der populdren Naturgeschichte dieser
Zeit. Der Rofiméafiler-Bewunderer Kobelt machte es sich zur Aufgabe, dessen
Werk in Frankfurt fortzufiihren. Er gab neue und neu bearbeitete Binde der
Iconographie heraus, machte sich damit schnell einen Namen in der internationalen
malakologischen Community und edierte auch die heimatkundlichen Schriften
seines Vorgangers. Eines dieser Biicher, das auf Kobelts zweites Wirkungsfeld
verweist, versah er mit einer neuen Einleitung. Der Titel: Uber die Bedeutung der
naturwissenschaftlichen Heimatkunde in RofSmdfSlers Sinne fiir die Volksbildung.***

Arbeiternatur

Die Senckenberg-Gesellschaft war fiir Kobelt nur ein Wirkungsfeld unter
mehreren. Mindestens ebenso sehr lag ihm der Rhein-Mainische Verband
fiir Volksbildung am Herzen, den der Naturforscher 1898 mit begriindete
und dessen Ehrenvorsitz er bis zu seinem Tod innehatte. Die Griindung war
ein enormer Erfolg. Bis zum Ersten Weltkrieg wuchs die parteiiibergreifende,
auch von sozialdemokratischen Kreisen wohlwollend betrachtete Assoziation
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220 Rofimafler 1835, Heft 1, S. 1.
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rasend schnell und fungierte bald als Dachorganisation fiir knapp 250 Korper-
schaften, meist lokale Heimatvereine.*** Es handelte sich um die erste Kérper-
schaft, die »Rhein-Main« im Namen trug. Den umtriebigen Aktivititen des
Verbandes war es auch zu verdanken, dass die Bezeichnung fiir das Industrie-
gebiet ins Bewusstsein breiterer Bevolkerungsschichten vordrang. Die Region
gewann damit als Bildungsraum an Kontur.

Der Verband deckte das ganze Betitigungsspektrum der Volksbildungs-
bewegung des Kaiserreichs ab, mit Volksvorlesungen und Volksakademien (den
Vorlaufern der heutigen Volkshochschulen), Lesehallen, Leih- und Wander-
bibliotheken, Lehrgangen und Diskussionsabenden, Urlaubsreisen, Konzerten
und einem eigenen Wandertheater bis hin zu Ausfliigen in Museen und deren
Umgebung - sogenannten »Heimatgingen «. Dariiber hinaus wurden vom Ver-
band Natur- und Heimatschutzmafinahmen koordiniert. Zu den Theater- und
Konzertveranstaltungen erschienen oft mehr als tausend Besucher:innen pro
Abend,**® und bis zum Ersten Weltkrieg richtete der Verein durchschnittlich
427 Vortrage pro Jahr aus, fiir die Kobelt oftmals seine Kollegen rekrutieren
konnte. Hoch im Kurs standen Themen aus dem Bereich der Natur- und
Technikwissenschaften und vor allem der stets fiir Furore sorgende Luftver-
kehr. Als Publikumsmagnet erwies sich die Vortragsreihe iiber »Das lenkbare
Luftschiff«, die der Verband anlésslich der stiirmisch gefeierten Landung des
Zeppelins in Mainz im Jahr 1908 anbot.**’

Starker ausgeprégt als in vergleichbaren Einrichtungen war beim rhein-
mainischen Volksbildungsverband die naturwissenschaftliche Hinwendung zur
Heimat. Denn das Fundament aller Bildungsarbeit miisse, so Kobelts gebets-
miihlenartig wiederholte Uberzeugung, die »naturwissenschaftliche Heimat-
kunde« sein.**®* Nach Kobelts Auffassung sollte diese Heimatkunde zualler-
erst die, heute wiirde man sagen: bildungsfernen Schichten in die biirgerliche
Ordnung reintegrieren, d.h. sie sollte eine sozial inklusive Wirkung entfalten.
Dieses Vorhaben lief$ sich mit der vergleichsweise kostengiinstigen und leicht er-
lernbaren Molluskenforschung gut realisieren. 1908 organisierte Kobelt beispiels-
weise in Kooperation mit der Senckenbergischen Gesellschaft ein groflangelegtes
Projekt zur Erforschung der Muschelgattung Najaden, das Riickschliisse auf
frithere Flussverldufe erlauben sollte.>* Die Wahl der Begriffs Najaden ist im
Kontext der Heimatforschung aufschlussreich: In der griechischen Mythologie
sind die Najaden diejenigen Nymphen, die tiber %ellen, Biche, Fliisse, Stimpfe,
Teiche und Seen wachen. »Jeder«, schrieb Kobelt in den Gemeinniitzigen
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Bldttern, der Zeitschrift des Volksbildungsverbandes, »der sich die Mithe macht,
in den heimatlichen Bédchen ein paar leere — oder noch besser durch Kochen
frisch von dem Inhalt befreite, aber noch zusammenhingende Schalen aufzu-
heben und als Muster ohne Wert an mich zu senden, wird die Wissenschaft
fordern und mich persénlich zu Dank verpflichten.«**°

Die Volksbildungsprojekte verdnderten die soziale Ordnung der natur-
geschichtlichen Heimatforschung im Rhein-Main-Gebiet. Wurde diese in ldnd-
lichen Gebieten fast ausschliefdlich vom Biirgertum getragen, so 6ffnete sie sich
hier — dhnlich wie in anderen Industrieregionen wie dem Ruhrgebiet oder dem
Kanton Solothurn in der Schweiz**! - fiir die Arbeiterschaft.***> So sammelten
auch in Kobelts Wohnort siidlich von Frankfurt Handwerker und in den Fabriken
am Main angestellte Arbeiter:innen an ihren freien Tagen Schnecken oder
Insekten, um die Natur ihrer Heimat zu erkunden.”*® Die »naturkundliche
Sammelarbeit durch Laien« sei beeindruckend, befand eine zeitgendssische
Rezension einer Heimatausstellung, die Kobelt in der Turnhalle seines Wohnort
organisiert hatte. »Die wohlgeordnete Kafersammlung des Herrn Christmann,
der als Schlosser in einem Frankfurter Werke arbeitet, sowie die Schmetter-
lingssammlung der Herren Heizer, A. Noll und Forster Bude nétigen uns alle
Achtung vor dem wissenschaftlichen Ernste ab, mit dem hier gearbeitet wird.«***

Kobelt berichtete ebenfalls davon, welch groflen Eindruck die Laien-
Sammlungen auf das Publikum gemacht hétten. Es sei nicht bei dem »staunenden
Interesse« geblieben, »daf} Arbeiter so etwas geschaffen« hatten. Denn:
»Bald meldete sich hie und da ein Mann aus Arbeiterkreisen: >Ich sammle
auch<. Und schlieSlich wurde mir die Giberraschende Tatsache klar, daf} in
Kreisen, wo man dergleichen kaum erwartet hitte, die Zahl derer, welche mit
groflerem oder geringerem Eifer das naturwissenschaftliche Sammeln betrieben,
mindestens ebenso grof3, ja vielleicht grofler ist, als unter den sogenannten ge-
bildeten.«*** Kobelt wurde nicht miide, den »wissenschaftlichen Wert«*** solcher
Sammlungen hervorzuheben. Sie wiirden in die Wissenschaft hineinwirken und
ihr eine Richtung geben, »die jedem Sammler, auch dem aus Arbeiterkreisen, die
Moglichkeit bietet, an wirklicher wissenschaftlicher Arbeit Anteil zu nehmen.«**’
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Um den Austausch mit armen Bevdlkerungsschichten zu férdern, boten
viele Museen in der Region um die Jahrhundertwende 6ffentliche Fithrungen
an. Dies sei ihre »soziale Aufgabe«.?”® Auch Kobelt betonte, das Museum
der Senckenbergischen Gesellschaft stehe »jedem offen«.**” Die zumindest
rhetorische Offnung des Museums wirkte sich auf die ausgestellten Exponate
aus. Tiere wurde nun beispielsweise nicht mehr als Einzelstiicke, sondern in
Grupp