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Beitrag zur Ad-hoc-Gruppe »Beitrag zur Ad-hoc-Gruppe »jenseits der Routine - Praxeologi-
sche Ansdtze zur Analyse sozialer Dynamiken«- organisiert von Hannes Krdmer und Hilmar
Schafer

Die Praxistheorien stehen im Ruf, die Reproduktion sozialer Verhaltnisse analytisch zu praferie-
ren.' Wichtige Theoretiker, die inzwischen zum losen Biindel der Praxistheorien gezéhlt werden,
haben sich schlieBlich mit der Reproduktion sozialer Verhéltnisse beschéaftigt: Pierre Bourdieu
etwa zeigte in verschiedenen Studien, dass die 6konomischen Verhaltnisse durch eine kulturelle
Ordnung abgesichert werden, die den Wechsel zwischen sozialen Schichten erschwert. Harold
Garfinkel interessierte sich dafur, wie die soziale Ordnung im situativen Vollzug lokaler Prakti-
ken standig hervorgebracht wird. Erving Goffman beschrieb die Interaktionsordnung als Ort an
dem soziale Verhaltnisse verhandelt und reproduziert werden. Gleichzeitig aber wirde kein/-e
Vertreter/-in der Praxistheorien bestreiten, dass Praktiken sich verdandern und dass es sozialen
Wandel gibt. Mehr oder weniger deutlich finden sich bei ihnen auch Hinweise zur Instabilitat der
Praxis (dazu ausfuhrlich Schafer 2013). So betont etwa Bourdieu (2001: 204), der Begriff des
Habitus sei ein »Instrument [...], Missverhaltnissen zwischen objektiven Strukturen und einver-
leibten Strukturen [...] gerecht zu werden.?

Wie lasst sich diese Ambivalenz also auflosen? Wie treten sowohl Dynamik als auch Statik in
sozialen Praktiken auf, und wie verschranken sie sich? Diese Frage stellt theoretisch vor eine
Herausforderung, weil sie zunachst einmal gegensatzliche Phdnomene in den Blick zu nehmen
sucht. Hilmar Schéafer (2013) hat in einer ausfihrlichen Studie verschiedener Theoretiker vorge-
schlagen, das zentrale Konzept der »Routine« durch »Wiederholung« zu ersetzen, um beide
Momente konzipierbar zu machen. Ist die Frage schon theoretisch von hoher Relevanz, so

1 Davide Nicolini (2013: 226) vertritt diese Haltung explizit: »Therfore, the question for organizational scholars
should not be 'do practices change?' Instead, the question is the opposite - 'through which mechanisms does
practice achieve durability in time?'«

2 An anderer Stelle formuliert Bourdieu (1992: 196) in einer Nebenbemerkung: «Gegenstand der Geschichte ist
die Geschichte dieser Transformationen der Struktur, die sich allein von der Kenntnis der friheren Verfassung
der Struktur aus verstehen lassen (was bedeutet, da3 der Gegensatz von Struktur und Wandel, Statik und Dy-
namik vollkommen fiktiv ist und dal? der Wandel sich anders als von der Kenntnis der Struktur her nicht be-
greifen lasst)«. Auch hier wird deutlich, dass er - zumindest theoretisch - sowohl Statik als auch Dynamik kon-
zipiert.
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scheint sie empirisch geradezu unumgehbar. Beide Phanomene - gegensatzlich hin oder her -
sind schlie8lich empirisch vorzufinden - oft sogar in ein und derselben Praktik. Es liegt also na-
he, mit empirischen Fragen anzusetzen: Wie wird das Dilemma im Alltag gelost? Wie kann die
»Logik der Praxis« (Bourdieu 1993: 147ff.) sowohl Statik als auch Dynamik beinhalten und her-
vorbringen? Ich greife diese Fragestellung anhand von empirischem Material aus einer laufen-
den, ethnografischen Studie zu Flugreisen auf. Die Darstellung meiner empirisch basierten
Uberlegungen erfolgt in zwei Schritten: Zunachst gehe ich (Abschnitt 1) auf den empirischen Fall
der Flugreise ein. Daran anschlieBend (Abschnitt 2) stelle ich Ausziige aus dem empirischen
Material vor. Fir diesen Beitrag beziehe ich mich auf Artefakte aus dem Feld (Flugtickets), Pro-
tokolle aus teilnehmenden Beobachtungen von Flugreisen und »Logbucher«, das sind kurze
Beschreibungen von Flugreisen, die verschiedene Menschen fir mich verfasst haben. An die-
sem empirischen Material diskutiere ich die Frage von Statik und Dynamik, und wie die beiden
empirisch zusammen hangen. Auf Basis dieser empiriegeleiteten Analysen komme ich zu dem
Schluss, dass Dynamik kein einheitliches, sondern ein variationsreiches Phanomen mit Effekten
unterschiedlicher Tragweite ist.

Die Flugreise

Die folgenden Ausschnitte stammen aus einer laufenden ethnografischen Studie Gber die kultu-
relle Praxis der Flugreise. Zwei analytische Linien kennzeichnen die Studie:

Erstens will sie Flugreisen nicht auf die Phase des Fluges beschrankt beschreiben, sondern
als eine Kette unterschiedlicher Mobilitdtsformen darstellen. Die Studie schlie3t damit einerseits
theoretisch und methodisch an die »Mobility Studies« (zentral dazu: Buscher et al. 2010; Sheller,
Urry 2006; Urry 2007) an, weil sie Mobilitat, anders als die Transportgeografie, als kulturelle
Praxis beschreibt, nicht als tote Zeit (dazu z.B. Vannini 2010). Andererseits setzt sie einen leicht
veranderten Fokus, weil sie nicht, wie das in den Mobility Studies haufig geschieht, auf einzelne
Mobilitatsformen abhebt, etwa Auto- oder Zugfahren (z.B. Cidell 2012; Sheller 2004). Meine
Studie zur Flugreise beginnt vielmehr mit der Feststellung, dass Mobilitatsformen im urbanen
Alltag sehr oft ineinander greifen: Ich gehe zum Bus, der mich zum Bahnhof bringt, usw. Dieses
Charakteristikum ist bei Flugreisen besonders deutlich ausgepragt. Es geht mir deshalb in der
Studie zu Flugreisen erstens darum zu verstehen, wie unterschiedliche Mobilitatsformen an
einander anschlieBen und ineinander tbergehen.

Zweitens geht es um die korperliche Dimension solcher Reisen. Dies schlielst an meine Stu-
dien zur Vermittlung von praktischem Wissen in einem Kampfkunsttraining an (z.B. Schindler
2011, 2015). Findet sich hier und allgemein im Bereich des Sports und des Tanzes das systema-
tische Trainieren einer spezifischen Bewegungsfahigkeit von Kérpern, so findet sich im Bereich
offentlicher Verkehrsmittel haufig ein systematisches Stillstellen von Kérpern, um sie zu einer
transportablen Masse zu machen. Auch daflr sind - wie Michel Foucault ausfihrlich darstellt
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(Foucault 1977) - spezifische Fertigkeiten der Korper von Noéten, die nicht immer vollstandig
gelingen (Alkemeyer, Michaeler 2013; Alkemeyer, Villa 2010).?

Fur die Frage nach Statik und Dynamik von Praktiken ist die Flugreise ein erkenntnisverspre-
chender Gegenstand, weil hier sowohl eine starke Standardisierung als auch schnelle techni-
sche Veranderungen gleichermal3en vorzufinden sind:

Einerseits wirken Flugreisen in groBen Teilen der Welt, vor allem in den Landern des wirt-
schaftlichen Zentrums, sehr dhnlich, zumindest wesentlich koharenter als viele andere Bereiche
des Verkehrssystems. Das Organisieren von Menschenstrémen und das Abfertigen von Passa-
gieren wird im GrofRen und Ganzen relativ ahnlich gehandhabt und durch Piktogramme geleitet,
sodass wir uns auch auf fremden Flugh&fen normalerweise sehr schnell zurecht finden. Kompli-
zierter ist meistens schon der Weg vom Flughafen zum Zielort: Welche &ffentlichen Verkehrs-
mittel stehen zur Verfligung? Wie werden sie bezahlt? Wie finde ich die fir mich glnstigste L6-
sung. Diese Fragen mussen immer wieder neu geklart werden, sodass im Rahmen einer Flugrei-
se die Statik der standardisierten, routinefreundlichen Praxis und die dynamischen Anforderun-
gen unbekannter Verkehrssysteme ineinander greifen.

Andererseits sind gerade Flughafen und ihre Infrastruktur Orte standiger technischer Erneu-
erung und setzen dabei auch die - ohnehin relativ dynamische, aber durch Standardisierung
relativ gut bekannte - soziale Organisation des Geschehens haufigen Verdnderungen aus. Aber
auch abgesehen von diesen technisch bedingten Veranderungen der sozialen Organisation ist
der Flughafen ein Ort des Umstiegs von der Infrastruktur am Boden auf die Infrastruktur der
Luftfahrt. Vor allem auf den grofl3en Flughafen muss dabei ein, im Vergleich zur sonst gangigen
urbanen Mobilitat, langer Weg zurtickgelegt werden. Zwischen Check in, Sicherheits- und Pass-
kontrolle sowie Boarding bestehen je nach Flughafen langere oder kirzere FuRBwege, sie bein-
halten aber immer das Abarbeiten einer ganzen Reihe von Aufgaben, ohne die die Flugreise
nicht angetreten werden kann. Flughafen sind deshalb Orte eines ausgedehnten Stop-and-Go
Geschehens, im Zuge dessen die Reisenden peu a peu zu Flugpassagieren werden. In der, Er-
wartbarkeit schaffenden, Standardisierung des Flugverkehrs und der Dynamik der Organisation
des Passagierflusses sowie der standigen technischen Erneuerungen greifen am Flughafen Sta-
tik und Dynamik standig ineinander. Ich mdchte dieses Ineinandergreifen im Folgenden mithilfe
von drei Ausschnitten aus dem empirischen Material diskutieren.

Dynamik und Statik

Das empirische Material stammt, wie in der Einleitung erwahnt, aus einer laufenden ethnografi-
schen Studie zur Praxis der Flugreise. Ich habe daflir teiinehmende Beobachtungen auf Kurz-,
Mittel- und Langstreckenfligen durchgefuhrt, Interviews mit Reisenden und Bediensteten ge-
fuhrt, diverse Dokumente und Artefakte aus dem Feld gesammelt und Menschen gebeten, so-

3 Ein Beispiel fur solche spezifischen Fertigkeiten der Kérper findet sich in Stefan Hirschauers (1999) Studie zum
Fahrstuhlfahren. Sie beschaftigt sich mit der komplexen Aufgabe der Korper, in dieser Situation trotz der
raumlichen Enge sozialen Kontakt zu vermeiden dabei die - fir moderne Stadte Ubliche - Fremdheit aufrecht
zu erhalten.
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genannte »Logbucher« fur mich zu verfassen. Dabei handelt es sich um Flugbeschreibungen,
die wahrend oder kurz nach einer Flugreise verfasst wurden. Sie gestatten zum einen einen
relativ zeitnahen Zugang zum Geschehen; zum anderen erméglichen sie es, eine perspektiven-
reiche Darstellung auch jener Passagen der Flugreise zu leisten, die - wie vor allem die Sicher-
heitskontrollen (Putz 2012: 159ff.) - empirischer Forschung nur sehr bedingt zuganglich sind.
Logbucher bilden in gewisser Weise ein Genre zwischen Protokollen und Interviews. Anders als
Protokolle werden sie nicht von der Ethnografin verfasst und orientieren sich normalerweise
relativ stark am Erleben der eigenen Reise. Wie Protokolle sind sie jedoch sehr nahe am Ge-
schehen, oft in Ko-Prasenz verfasst und sind deshalb auch in ihren Schilderungen oft sehr de-
tailliert an dem Verlauf der Flugreise orientiert. Sie kénnen so auch Momente erfassen, die in
einem Interview wegen des zeitlichen Abstands vielleicht nicht zur Sprache gekommen waren.
Man kann sie vielleicht als eine Art »Crowd Ethnography« verstehen, weil mehrere Menschen
quasi-ethnografisch schreiben. Umgekehrt sind sie in ihrer Orientierung an den eigenen Erleb-
nissen Interviews durchaus dhnlich, sie sind aber durch die zeitliche Nahe oft noch nicht so klar
in eine rekonstruktive Form gegossen. In manchen Fallen wirken sie dementsprechend weniger
stark interpretativ geschlossen als es Erzdhlungen oft sind.

Kommen wir nun zur Analyse empirischer Daten. Betrachten wir dazu zunachst ein typisches
Artefakt im Zusammenhang mit Flugreisen: das Ticket. Hier finden wir deutliche Verdanderungen
in den letzten Jahrzehnten: Bis in die 1980er-Jahre hinein waren Tickets hand-beschriftete For-
mulare, die in einem Reisebtiro oder bei der Fluglinie ausgestellt wurden. Sie mussten bis zum
Abflugtag so gut verwahrt werden, dass sie dann leicht gefunden werden konnten und am Flug-
hafen zur Hand waren. In der Praxis des Fliegens hatten sie so fast den Status offizieller Doku-
mente. Ein Verlust des Tickets muss erhebliche Schwierigkeiten mit sich gebracht haben. Nach
und nach wurden sie mit Schreibmaschinen und Computern ausgestellt und bekamen zunéachst
einen Magnetstreifen, in dem die wesentlichen Informationen gespeichert wurden. Dieser wurde
spater sukzessive durch Strichcodes ersetzt. Das Papierticket selbst diente so mehr zur Informa-
tion der Fluggaste, die zentrale Information wurde (im Strichcode gespeichert) durch eine Ver-
kntpfung mit technischen Systemen kontrollierbar. Zumindest theoretisch konnte ein verlorenes
Ticket jederzeit neu ausgestellt werden. Inzwischen sind selbst erstellte Ausdrucke des elektroni-
schen Tickets gangig. Es kann theoretisch unzdhlige Kopien davon geben, solange die Identitat des
Fluggastes sichergestellt werden kann, ist die Menge der Ausdrucke jedoch unerheblich.

In den letzten Jahren kommen zudem Handytickets zum Einsatz. Sie bestehen primar aus ei-
nem visuellen Code (Aztec-Code), der digital gelesen wird. Die Veranderungen, die mit diesem
neuen Typ Ticket einhergehen lassen besonders deutlich erkennen, was fur die anderen Ticket-
typen ebenso galt: Tickts sind in eine Kette weiterer Artefakte eingebunden. Verandert sich et-
was an der Form des Tickets, so verandert sich auch die Infrastruktur und die Interaktionspra-
xis: Handytickets etwa figen dem Geschehen nicht einfach nur eine weiterentwickelte Version
des Tickets hinzu, sondern integrieren auch Artefakte in den Ablauf einer Flugreise, die zuvor
nicht beteiligt waren: Mobiltelefone, Code-Lesegerate, mobile Akkus usw. Gleichzeitig produzie-
ren sie spezifische Probleme, die mit diesen Artefakten verbunden sind. Ein leerer Akku oder
unzureichende Kenntnis der entsprechenden Software des Mobiltelefons kdnnen Schwierigkei-
ten produzieren. Eines dieser spezifischen Probleme liegt im Entschlisseln des Codes: Wie weil3
ich nun, wo ich sitze? Die verschiedenen technischen Umsetzungen stellen fir dieses Problem
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unterschiedliche Lésungen bereit. Manche stellen die entsprechenden Informationen unter
dem Aztec-Code in gut lesbarer Form zur Verfligung; andere enthalten unter dem Code einige
Ziffern, die unter anderem den Sitzplatz und die Flugnummer darstellen. Die Integration neuer
technischer Gerate produziert schlieBlich eine Differenz zwischen den Flughafen: Nicht alle
Flughafen sind mit den entsprechenden Lesegeraten ausgestattet, sodass man nicht bei allen
Flligen auf diese Ticketvariante zuriickgreifen kann.* Obwohl die Praxis des Fliegens - will man
an ihr teilnehmen und daflr ein Flugzeug betreten - seit Jahrzehnten statisch auf einem Ticket
beharrt; verandert sich gleichzeitig die materielle Form des Tickets, die Interaktionspraxis rund
um das Ticket und die Infrastruktur der Flughafen.’

Die Verschranktheit von Statik und Dynamik l3sst sich vielleicht an Artefakten besonders gut
beobachten, weil sich einzelne Artefakte materiell normalerweise nicht verdndern, sondern
ausgetauscht werden mussen, wenn Neuerungen eingefiihrt werden sollen. Sie weisen so eine
gewisse materielle Konstanz auf, die Neuerungen gut sichtbar macht, weil die verschiedenen
Versionen des Artefakts nebeneinander bestehen. Das alte Papierticket etwa verandert seine
Form nicht; legt man es neben ein Handyticket, so werden die Veranderungen materiell sicht-
bar. Soziale Prozesse dagegen sind flichtig (Bergmann 1985). Sie sind deshalb in jedem Mo-
ment variabel und lassen sich nur in beschrankter Form mittels technischer Aufzeichnung »fi-
xieren« (zu den Einschréankungen solcher Fixierungen: Hirschauer 2001; Schindler, Liegl 2013).
Ihre Veranderungen sind nur auf diesem (Um-)Weg »beobachtbar.

Wie das Beispiel der Flugtickets bereits andeutet, finden sich Variationen nicht nur historisch,
sondern vor allem auch geografisch. Regionale Differenzen verlangen von den Fliegenden eine
Adaption ihrer Gewohnheiten an die lokale Praxis. Eine solche lokale Variation zeigt der folgen-
de Ausschnitt aus einem Protokoll meiner teilnehmenden Beobachtung an Langstreckenfligen:

Ich bin zwar in New York - La Guardia angekommen, leider mein Koffer nicht. Deshalb muss
ich auf das nachste Flugzeug warten und hoffen, dass es meinen Koffer mitbringt. Ich bin etwas
nervés. Zwar habe ich einige Stunden Zeit zwischen meinen Fligen, aber ich habe die beiden
Flige unabhangig von einander bei zwei unterschiedlichen Fluglinien gebucht. Die Fluglinie fur
den Flug nach New York ist deshalb fiir die Weiterreise meines Koffers nicht verantwortlich.
Kommt er also nicht mit dem nachsten Flugzeug an, so muss ich entscheiden, ob ich ohne Kof-
fer weiterreise und abwarte, ob und wenn wie er zu mir findet, oder ob ich den nachsten Flug
verfallen lasse, auf den Koffer warte und dann einen neuen Flug bezahle. Wahrend der Warte-
zeit verlasse ich die »Luftseite« und versuche, herauszufinden, wo und wie mein Flug weiter-
geht, falls der Koffer planmaRig mit dem nachsten Flugzeug ankommt. [...]

Zum angegebenen Zeitpunkt gehe ich zurick zum Gepackband und damit zurlck in die
»Luftseite«. Niemand kontrolliert mich beim Eingang. Wie stellen die sicher, frage ich mich, dass
ich nicht einen fremden Koffer mitnehme? Schliel3lich hat mich weder beim Verlassen noch
beim Wiederbetreten der »Luftzone« jemand kontrolliert. [...] Ich nehme meinen Koffer vom

41n gewisser Weise findet sich auch zwischen Flughéfen eine Art der Distinktion: Sie erfordern etwa auf dem
Weg zwischen Flughafeneingang und Gate unterschiedlich viel Zeit von den Passagieren. Auch die Ausstattung
mit neuen Technologien kann in diesem Zusammenhang verstanden werden.

5 Zu einer ausfuhrlichen Geschichte Gber Flughafen siehe Gordon 2008, zur fortlaufenden Nutzung von Papier
in der Flugsicherung siehe Potthast 2008.
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Rollband und gehe Richtung Ausgang. Ein schmaler Mann kommt auf mich zu. Er sagt etwas zu
mir, das ich nicht verstehe. Ich glaube aber das Wort »tag« zu héren. Tatsachlich, er kontrolliert,
dass ich den richtigen Koffer habe. Wie macht er das, wenn mehr los ist? Ich bin Gberrascht und
gleichzeitig fasziniert: Wenn ich ohne Kontrolle zum Gepackband zurtick konnte, kann das ja auch
jeder andere Flughafenbesucher. Hier kdnnte mich also jemand direkt am Gepackband abholen.

Anders als ich das aus Europa gewohnt bin, ist die Gepackabholung an diesem Flughafen nur
mehr bedingt im Raum der »Luftseite«. Zwar wird - zumindest im Prinzip - sichergestellt, dass
kein Gepéack entwendet wird; der Zugang zum Gepackband scheint aber relativ einfach zu sein.
Interessanterweise ware mir das nicht aufgefallen, ware mein Koffer mit mir angekommen.
Auch fiel mir erst beim Schreiben des Protokolls auf, dass umgekehrt an den mir bekannten
europaischen Flughafen nicht kontrolliert wird, ob man (nur) das eigene Gepack vom Gepack-
band nimmt. Wahrend die Sicherheitskontrollen beim Betreten der Luftseite auBergewd6hnlich
genau sind, sind sie beim Verlassen verhaltnismaRig locker. (Die Sicherheitsmalinahmen beim
Verschicken von Paketen per Post ist im Vergleich dazu ausgeglichener organisiert, die Kontrolle
des Absenders ist nicht deutlich starker ausgepragt als die des Abholers.)

Im internationalen Luftverkehr ist ein verhaltnismaRig hoher Grad an Standardisierung vor-
handen, der die Orientierung an unbekannten Flughafen erleichtert. (So finde ich auch im oben
zitierten Protokollausschnitt den Weg durch den mir bis dahin unbekannten Flughafen ohne
fremde Hilfe.) »Probleme« tauchen oft erst beim Verlassen eines Flughafens in einer unbekann-
ten Stadt auf. Hier muss man den lokalen 6ffentlichen Verkehr erst erkunden: Wo finde ich ein
Taxi? Fahren Busse oder Bahnen? Wo und wohin genau? Trotz der hohen Standardisierung an
den Flughafen selbst, finden sich aber immer wieder kleinere Differenzen im lokalen Vollzug. Im
oben zitierten Ausschnitt finden sie sich in der Trennung zwischen Land- und Luftseite, die un-
terschiedlich ernst gehandhabt wird. GréRBere Uberraschungen kann man jedoch erleben, wenn
man die eigene Sphare verlasst. Der folgende Auszug aus dem Logbuch eines Journalisten be-
schreibt eine solche lokale Variation:

Nach dem Fruhstlck geht es auch schon in den Landeanflug auf Addis Abeba. Ich war noch
nie in Athiopien und blicke gespannt aus dem Fenster [...] Wir sind schon sehr tief und ich sehe
immer noch keine Infrastruktur, geschweige denn einen Flughafen. Wo wir da wohl landen sol-
len? Erst im letzten Moment erscheint die Landebahn. Was dann folgt habe ich bei meinen Rei-
sen noch nie erlebt. Die Maschine halt mitten auf dem Rollfeld. Andere Ethiopian-Maschinen
stehen wahllos auf dem Rollfeld verteilt. Es scheint nicht sehr organisiert. Wir verlassen das
Flugzeug Uber eine Treppe. Wer die Tur aufgemacht hat, weil3 ich nicht, denn die Flugbegleiter
scheinen recht desinteressiert an dem Geschehen zu sein. Wir laufen auf das Flughafengebaude
zu und betreten es im Untergeschoss. Ein langer Gang liegt vor uns. Auf dem Gang verteilt ste-
hen mehrere Gruppen. Keine Anzeigetafeln. Keine Schilder. Nichts. Nur sehr viele Stimmen. Sie
rufen die Namen der nachsten Ziele, in Kenia, Ghana, Namibia, Mozambik, Stidafrika. Ich finde
mehr zuféllig meine Gruppe nach Johannesburg. Denn Johannesburg ruft keiner. Nur: »joburg,
Joburg, Joburg. [...] Eigenartigerweise beunruhigt mich das nicht weiter. Ich bin eher amUsiert
Uber das bunte Treiben - und sehr gespannt, ob ich wohl am richtigen Ort ankommen werde.

Auch hier sind eindeutig Ahnlichkeiten mit dem européischen und us-amerikanischen Flug-
betrieb zu erkennen, aber es finden sich auch gréRere Unterschiede. Besonders auffallig ist das
auditive statt des - auf europaischen Flughafen gangigen - visuellen Orientierungssystems, in
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dem Reisende mittels Gatenummern und Piktogrammen durch die Flughafen zu Anschlussflu-
gen gelotst werden. Diese Differenz verweist auch auf Ungleichzeitigkeiten in der Implementie-
rung technischer Systeme, die die oben erwahnte Differenz der technischen Ausstattung mit
oder ohne Scannern flur Handytickets zwischen europdischen Flughdfen verblassen l&sst.
Gleichzeitig wird so die uns als »standardisiert« bekannte Flughafen-Infrastruktur als spezifische
Infrastruktur der Industriestaaten (mit einer kulturellen Praferenz fur visuelle Orientierungssys-
teme) erkennbar.

Trotz dieser deutlichen Unterschiede funktioniert die Adaption des Reisenden an das unbe-
kannte, ein wenig irritierende Orientierungssystem. Das liegt zum Teil daran, dass er in vielerlei
Hinsicht auf Bekanntes zurtck greifen kann. Vor dem Hintergrund des Gewohnten fallt das
Neue nicht nur auf, es entstehen auch Ressourcen fiir die Adaption an das Unbekannte. Uber
diese, auf Individuen und ihre Fahigkeiten konzentrierte Deutung hinaus betonen praxistheore-
tische Ansatze, dass durch die Teilnahme an Praktiken ein spezifisches Wissen entsteht, dass
Praktiken also gewissermalien ein Teilnehmerwissen erzeugen (z.B. Alkemeyer, Michaeler 2013;
Schindler 2011; Schmidt 2008). Alkemeyer und Michaeler (2013, 224, FN 26) rekurrieren in die-
sem Zusammenhang auf Bourdieu (2001, 208f.), demzufolge Stérungen ein, der Praxis zuge-
wandtes Nachdenken, ein »praktisches Reflektieren« hervorrufen kénnen. Die oben beschrie-
bene Szene lieRBe sich in diesem Rahmen als eine Stérung interpretieren, die ein solches, der
Praxis zugewandtes Nachdenken hervorruft. Gleichzeitig beschreibt der Ausschnitt eine Szene,
in der es eigentlich nicht um ein leibliches Nachdenken geht. Eher folgt der Reisende jenen Hin-
weisen, die sich in der Praxis des Umsteigens seinem (korperlichen) Verstehen anbieten, er folgt
(buchstablich) dem Geschehen und erkundet so das regional spezifische Orientierungs- und
Umsteigesystem, das sich ihm anbietet, oder eigentlich fast aufdrangt.® Auch wenn ein kogniti-
ves, im Nachhinein reflektierbares Wissen entsteht, scheint doch der Aneignungsprozess von
der Praxis geleitet zu sein. Ein praktisches Lernen findet statt.

Fassen wir zusammen: Sowohl an feldspezifischen Artefakten (Flugtickets) als auch in kon-
kreten Reiseberichten finden sich sowohl Momente von Dynamik als auch von Statik. Gerade in
den (historischen und regionalen) Variationen im Vollzug von Praktiken wird zudem auch hier
deutlich, dass Praktiken immer auch ein Wissen Uber ihren eigenen Vollzug transportieren und
dabei »mitspielfahige Vollzugskérper« (Alkemeyer, Michaeler 2013) produzieren. So entsteht
auch im zunachst statischen Vollzug von Routinen eine dynamische Struktur.

Schluss

Wie lassen sich diese Ausschnitte nun im Hinblick auf Dynamik und Statik verstehen? Zunachst
zeigt der Blick auf Interaktion immer vielseitige Dynamiken. Interaktionen sind standig in Bewe-

6 Auch hier lasst sich naturlich einwenden, dass nicht jeder Reisende so reagiert hatte. Es muss tatsachlich eine
gewisse Kongruenz zwischen den Anforderungen der Situation und den Dispositionen des Reisenden beste-
hen. Andere Menschen hatten unter Umstanden von Anfang an einen »sichereren« Flug gewahlt, oder vor Ort
angstlich reagiert. Vermutlich hatten aber viele Reisende den Weg friiher oder spater gefunden, indem sie den
Hinweisen ohne spezifisches Vorwissen in situ folgen.
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gung, denn sie sind prozesshaft konstituiert, sie folgen einem nicht vollstandig vorhersehbaren
Ablauf, wodurch Raum fur Stérungen, fir Improvisation und fir Innovation entsteht. Stdrungen
konnen verschiedene Form annehmen: Einzelne Subjekte bringen etwa ausgepragte oder feh-
lende Dispositionen fur verschiedene Praktiken mit (z.B. Alkemeyer 2008: 98; Bourdieu 2001:
204ff.), Ablaufe sind starker oder schwacher anfallig fir Pannen (Potthast 2007) und Situationen
kénnen Eigendynamiken entwickeln, die zu Irritationen oder Streitigkeiten fihren, auch wenn
das Entstehen eines Konflikts interaktiv sehr aufwandig ist (Messmer 2003). Weil soziale Ord-
nung, so die Basisannahme der Ethnomethodologie, standig hervorgebracht werden muss, ist
immer auch Raum fir Veranderungen. Diese kdnnen auch - wie im Abschnitt Gber Flugtickets
skizziert wurde - durch das Hinzufigen oder Entfernen von Artefakten, durch technische Fort-
und eventuell Ruckschritte angestolRen werden. In manchen Feldern, wie Kunst oder Wissen-
schaft, ist standige Verdnderung, »Innovation«, sogar ausdricklich erwinscht und Teil des
Selbstverstandnisses. Diese Art der Dynamik hat hier also ein stabiles Moment.

Das legt nahe, Dynamik und Statik nicht primar als Gegensatz zu denken. Empirisch scheinen
die beiden namlich haufig und relativ problemlos nebeneinander zu stehen und ineinander zu
greifen. Das analytisch interessantere Problem ist deshalb vielleicht nicht ihr Gegensatz, son-
dern ihr Ineinandergreifen. Gerade auch Dynamik selbst ist ein sehr variationsreiches Phano-
men ist, dessen Effekte auf die Gesamtstruktur unterschiedlich stark sein kénnen: Innerhalb
von Situationen und Interaktionen finden sich zahlreiche Dynamiken, die noch keine struktur-
verandernden Effekte haben mussen; technische Innovationen und lokale Variationen kénnen
solche Effekte bringen; sie kdnnen zu grundlegenden Veranderungen von Praktiken fuhren, die
schliel3lich Veranderungen sozialer Strukturen oder gar ganzer Gesellschaftsformen anstol3en
kénnen.
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