Detlef Hoffmann
»Art has Conquered Nature«

Mit den englischen Kanélen wird seit der Mitte des 18. Jahrhunderts zum ersten Mal
in der Neuzeit planméBig ein zunehmend durchsystematisiertes Netz von Verkehrs-
wegen in die Landschaft eingeschnitten. Heute, da vieles dafiir spricht, dafl das Zeit-
alter der Industrialisierung ein Ende erreicht hat, erscheint uns eine solche Tatigkeit
als Zerstorung der — allerdings schon kultivierten — Natur. Damals wurde jeder voll-
endete Kilometer als zivilisatorischer Fortschritt gefeiert. Intellektuelle und Unter-
nehmer zogen noch am gleichen Strang. Die meist gebildeten Fabrikanten, die den
Kanalbau vorantrieben, sind sich sowohl der Konkurrenz als auch der Notwendig-
keit ihrer gegenseitigen Kooperation zur Entfaltung des schopferischen Potentials
der neuen Produktionsweise bewuf3t. So konnen in der Anfangsphase des heraufzie-
henden Industriezeitalters die produktiven Krifte dieser neuen Stufe menschlicher
Arbeit entwickelt werden, die destruktiven Krifte — wenn sie iiberhaupt gesehen
wurden — schienen kontrollierbar. Die technisch-instrumentelle Unterwerfung der
Natur wird in einem der frithen Ingenieurberufe, die sich im 18. Jahrhundert als Spe-
zialisierung von Aufgaben des Architekten entwickeln, wie in einem Symbol an-
schaulich: dem des Landvermessers. Er unterwirft den natiirlichen Raum dem Ge-
setz der Zahl, macht so den Kanalbau denkbar und méglich. Dal} schon die Zeitge-
nossen sich dieses epochalen Vorgangs bewul3t waren, soll im folgenden gezeigt wer-
den. Im Vergleich zwischen Frankreich und England wird das Gemeinsame des Jahr-
hunderts der Aufkldrung, aber auch das Trennende zwischen zentralistisch-feuda-
lem Frankreich und dem biirgerlichen (im Doppelsinn von Citoyen und Bourgeois)
England sichtbar.

Als 1809 »Die Wahlverwandtschaften« Johann Wolfgang von Goethes erschie-
nen, waren die englischen Kanile zwei Generationen alt; sie waren in der frithen In-
dustrielandschaft schon eine Selbstverstandlichkeit. Was noch Mitte des 18. Jahr-
hunderts Aufsehen erregte, ja ans Wunderbare grenzte, gehorte nun zum Alltag. So
tragen einige Passagen des Romans, in denen sich wichtige Charakteristika der um-
wilzenden Entwicklung, die wir industrielle Revolution nennen, Ziige eher eines
Riickblicks als einer Vision.

Eduard und Charlotte haben in fortgeschrittenerem Alter doch noch ihre Ju-
gendliebe in eine Ehe verwandeln konnen. Um nun miteinander zu leben, ziehen sie
sich aufs Land zuriick. Eduard geht auf seinem Gut der Landwirtschaft nach, wah-
rend seine Frau Charlotte sich die Anlage des Parks angelegen sein 1a8t. In diese
holde Zweisamkeit kommt auf Einladung Eduards ein alter Freund, ein Haupt-
mann, der im Augenblick ohne Einkommen ist. Er hilft Eduard bei der Verwaltung
des Gutes. Vor allem — als Soldat hat er dies gelernt — nimmt er als Landvermesser
das Eigentum des Barons auf.

»Das Erste, was wir tun sollten,« sagt der Hauptmann, »ware, daf3 ich die Ge-
gend mit der Magnet-Nadel aufnahme. Esist das ein leichtes, heiteres Geschift, und
wenn es auch nicht die grofite Genauigkeit gewahrt, so bleibt es doch immer niitzlich
und fiir den Anfang erfreulich...«

Der Hauptmann geht an die Arbeit, er fertigt die notwendigen Zeichnungen.
»Schnell war auch alles lavirt und illuminirt, und Eduard sah seine Besitzungen auf
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das Deutlichste aus dem Papier, wie eine neue Schopfung, hervorwachsen. Er
glaubte sie erst jetzt kennenzulernen; sie schienen ihm jetzt erst recht zu gehdren. Es
gab Gelegenbheit, tiber die Gegend, iiber Anlagen zu sprechen, die man nach einer
solchen Uebersicht viel besser zu Stande bringe, als wenn man nur einzeln, nach zu-
falligen Eindriicken, an der Natur herumversuche. «

Mit dieser letzten Randbemerkung hebt der Hauptmann auf Charlottes Ge-
staltung der Parkanlagen ab. Ménnlich erobernder Geist wird gegen weiblich hegen-
des Gefiihl gestellt, wie es die Vollendung der neuzeitlichen Geschlechterstereoty-
pen mit der industriellen Revolution erheischt. Goethe thematisiert in diesen Passa-
gen vor allem die Abstraktion des modernen Verhéltnisses zur Natur. Die direkte
Verbindung mit Pflanzen, Baumen, Erde und Felsen fithre nur zu »zufélligen Ein-
driicken« wéahrend der Plan, die Landkarte, es Eduard ermdgliche, »erst jetzt« seine
Besitzungen »kennenzulernen«. Erst der Plan macht ihm sein Land vollstandig ver-
fiigbar. Die Besitzungen »schienen ihm jetzt erst recht zu gehéren.

In seinem Buch iiber die Entstehung des Ingenieurberufs im 18. Jahrhundert
»Architectes et Ingénieurs au Siecle des Lumiérs« (Marseille 1988) verdeutlicht An-
toine Picon, dafl der moderne Territorialstaat genauso alt ist wie die exakte Fixie-
rung der geografischen Realitdt auf Landkarten: Colberts merkantilistische Wirt-
schaftspolitik machte eine nachhaltige Verbesserung der innerfranzosischen Ver-
kehrswege, sowohl fiir die Manufakturbetriebe als auch fiir den Handel notwendig.
1693 erschien die erste exakte Karte der Kiisten Frankreichs.

Landvermessung war — wie auch in unserem Roman — vor allem Sache des Mi-
litdrs. Der Ingenieurberuf ging aus einer militarischen Abteilung hervor: dem Ge-
niekorps. In Frankreich waren die »Officiers du Génie« mit dem Festungsbau beauf-
tragt, Erben des Vauban, dem Laurence Sterne in seinem »Tristram Shandy« ein
verdientes Denkmal gesetzt hat. 1716 wurde das »Corps des Ponts et Chaussée« ge-
griindet, es stand unter dem Befehl von Jean-Rodolphe Perronet. Aus diesem Corps
geht dann 1747 die erste Ingenieurschule hervor, die »Ecole des Ponts et Chaussée«:
Perronet wird zu ihrem Direktor berufen; er versicht das Amt bis zu seinem Tod
1794. In dieser Zeit, seit der Mitte des 18. Jahrhunderts, trennt sich der Ingenieurbe-
ruf von dem des Architekten, obwohl Uberlappungen und Verzahnungen bis weit in
das 19. Jahrhundert bestehen bleiben. Wahrend die Tétigkeit des Ingenieurs primér
funktional zu sein hat, versucht die Architektur —obwohl auch sie sich immer wieder
in die Funktion zu beugen hat — sich zunehmend als autonom zu definieren. Monika
Steinhauser hat an Etienne-Louis Boullées Essay »Architecture« gezeigt, daB er
»denn auch die praktische Bindung des Architekten an die Konvention« beklage,
»Wo Literatur und bildende Kiinste selbstbestimmt agieren kénnten. So gesehen be-
wegt sich sein Programm, die Architektur in den Rang einer autonomen Kunst zu er-
heben, in einem Spannungsfeld, das mit der Freisetzung von traditionalen Zwecken
implizit auf gesellschaftliche Verénderungen zielt«. Boullée geht soweit, daB er die
Baukunst als Poesie interpretiert. Damit —so die Autorin zutreffend —suche er, »die
Architektur im System der Kiinste aufzuwerten und ihnen &sthetischen Eigenwert
nachzuweisen. In der Hierarchie nehme —so nicht nur Boullée, sondern auch spéter
Ledoux — die Baukunst den héchsten Rang ein.

Dies ist in unserem Zusammenhang vor allem deswegen von Interesse, weil die
Darstellung, die Ingenieurkunst habe sich von der Architektur abgespalten, falsch
Wwire. Der Prozef ist komplexer. Mit der Vollendung der Moderne in der industriel-
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len Revolution definieren sich die traditionellen Kiinste zunehmend als autonom.
Damit lassen sie aber Felder, die sie bisher bestellt hatten, brach liegen. In dieses Va-
kuum dringen nun die kiinstlerischen Tétigkeiten ein, die sich durch ihren Anwen-
dungsbereich zu beschreiben suchen: die angewandten Kiinste. Doch auch diese
Trennung ist nicht statisch. Vielmehr verhalten sich »Freiheit« und » Anwendung«
immer in einem dialektischen Verhéltnis zueinander, immer wieder — etwa in der
Arts and Craft-Bewegung, der Stilreform um 1900 oder der Popart — gab es Versu-
che, die Trennung zu iiberwinden. Nach solchen Versuchen fielen dann freie und an-
gewandte Kunst in ihre alten Extreme zuriick. Dabei hat sich die Ingenieurkunst im
19. und 20. Jahrhundert weitaus stirker spezialisiert und ausdifferenziert als etwa die
angewandte Grafik.

Wihrend die Architektur zur Autonomie tendiert, bewegt sich die Ingenieur-
kunst auf die reine Funktion zu. Wie es schon der Name von Corps und Schule an-
deutet, ist die Planung und der Bau von StraBen und Briicken das erste wichtige Ar-
beitsfeld der franzosischen Ingenieure. Der Verkehr auf den UberlandstraBen 16st
den auf dem Wasser ab. Auf Fliissen waren die Waren schon seit Jahrhunderten
transportiert worden, mit dem Canal du Midi, der Verbindung von Mittelmeer und
Atlantik, hatte schon im 17. Jahrhundert der Bau kiinstlicher Wasserwege einen H6-
hepunkt erreicht. Wenn auch als Bauherr Pierre-Paul Riquet genannt wird, so war er
doch Unternehmer im weitesten Sinne, F1nan21er und Organisator. Die Ingenieure
kamen aus der Armee.

In Frankreich bleibt der Ingenieur auch im 18. Jahrhundert dem Staat und sei-
nen Unternehmungen untertan, er fithrt rechnend, planend und konstruierend die

Barton Aqueduct vor seinem AbriB zugunsten des Manchester-Schiffskanal, eroffnet 1894
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politischen Vorgaben aus. Nitzlichkeit und damit Wirtschaftlichkeit sind die Leit-
sterne seines Tuns. »Die Landkarte ist fiir den Ingenieur das getreue Abbild eines
Territoriums in all seinem Reichtum. Die Stra3e erschlieBt seinen Wert, sie ist die
Moglichkeit es rational zu nutzen.« (Antoine Picon)

Zur Organisation gehort auch die Planung der Arbeit. Beim Straenbau leisten
Bauern ihre Frondienste ab, sie sind geringer qualifiziert als die Arbeiter in den Stad-
ten. Dem Ingenieur kommt somit auch die Kontrolle der Arbeit im Auftrag der
staatlichen Macht zu. Die nicht qualifizierte Arbeit der vielen wird durch den leiten-
den Kopf, seine Berechnungen, organisiert, erst dadurch wird sie fiir das Staatsganze
produktiv.

In dem eingangs zitierten Goethe-Text, der 1809 erschien, scheint die tiberra-
gende Bedeutung der Landkarte auf, erst sie erméglicht die Planung vom Ganzen ins
Einzelne, wogegen Charlottens MaBnahmen vom Einzelnen und seiner direkten Er-
fahrung her bestimmt waren. Sie wiirde lediglich —um dies noch einmal zu zitieren —
»nach zufélligen Eindriicken, an der Natur herumversuchen«.

Auch in England wurden die entscheidenden Erfahrungen im militarischen
Stralenbau gemacht. Um das eroberte und besetzte Schottland niederzuhalten, lief3
der General George Wade, der 1724 seinen Dienst antrat, ein effektives StraBensy-
stem bauen. Die erste dieser »military roads« fithrte von Fort William durch den
Great Glen nach Fort Augustus und erreichte 1726 Inverness. Als Wade 1740 Schott-
land verlieB3, war ein StraBennetz von 250 Meilen erstellt. In England, wo diese mili-
tarische Notwendigkeit nicht bestand, ist die Verbesserung und der Ausbau der Stra-
Ben privater Initiative tiberlassen. Der Topfer Josiah Wedgwood, der einer der enga-
giertesten Befiirworter des Kanalbaus war, forderte vor den Wasserstra3en die Er-
richtung eines mautpflichtigen Stralensystems, die »Turnpike Roads«.

Auch der erste Kanalbau ist auf die Initiative eines Unternehmers zuriickzu-
fithren. Der Duke of Bridgewater wollte auf diese Weise eine Moglichkeit schaffen,
die Kohle aus seinen Bergwerken billiger nach Manchester zu transportieren, um so
auf dem Markte konkurrenzfihiger zu sein; der Kanal war das Resultat des 6kono-
mischen Konzepts »mine to market«. Daf3 der Bau einer solchen Wasserstrae mog-
lich ist, hatte der Duke 1752 auf seiner Bildungsreise, der Grand Tour, in Siidfrank-
reich gesehen. Der Canal du Midi war eines jener Wunderwerke, das jeder Gebil-
dete besucht haben muBte. Konnte Francis Egerton, der dritte Duke of Bridgewa-
ter, sein Kanalprojekt noch — mit gewissen Klimmziigen — selber finanzieren, so
brauchte es fiir das nun zu bauende Netz mehr Finanzkraft als die nur eines Unter-
nehmers: Wihrend in Frankreich das Geld uiber Steuern eingezogen wurde, schlos-
sen sich die Fabrikanten in England zu Aktiengesellschaften zusammen. Jeder Ein-
zelne erfuhr erst das StraBen-, dann das Kanalnetz als eine Erweiterung seiner per-
sonlichen Moglichkeiten.

So ist es charakteristisch, daB die Ingenieure, die die Kanile planten und den
Bau durchfiihrten, nicht aus der Armee kamen. Der legendére James Brindley war
ein Mithlenknecht; seinen Spitznamen »the schemer« kénnte man seinem populéren
Bilde entsprechend als »der Tiiftler« iibersetzen. Auf jeden Fall war er kein Mann
von Welt, kein Mann der Hauptstadt und des Hofes. Er hat den Ruf eines Mannes
aus dem Volke, ein kauziger Querkopf, der allerdings Wunder vollbringen konnte.
(»The man who made water run uphill.«) In allem scheint er das vollige Gegenteil zu
seinen franzosischen Kollegen zu sein.
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Im Bau von Barton Aqueduct symbolisiert sich der englische Weg. Mit dieser
Kanalbriicke, die 1761 vollendet war, iiberquert der Bridgewater Canal den Fluf3 Ir-
well. Auch fiir James Brindley war der Bau dieses Aquédukts keine Selbstverstand-
lichkeit, urspriinglich hatte er geplant, mit Schleusen zum Fluf3 hinab und am ande-
ren Ufer wieder zum Kanal hinauf zu klettern.

Als die Trassenfithrung dem Parlament in London zur Beratung vorlag, gab es
erheblichen Widerstand, der sich vor allem an der Kanalbriicke festmachte. Natiir-
lich waren die Parlamentarier nicht primér von technischen Problemen bewegt, viel-
mehr versuchten jene Gemeinden, die die gebiihrenpflichtige Strale von Manche-
ster nach Stretford ausgebaut hatten, die Konkurrenz des Kanals zu verhindern.

James Brindley, so wird erzahlt, lie zur Demonstration seines Vorhabens ei-
nen riesigen Kése ins Parlament fahren, schnitt die Form des geplanten Aquéidukts
heraus, und machte so anschaulich, wie die Schiffe auf einer Briicke den Fluf {iber-
queren kénnten. Das zweite Problem der Parlamentarier war, ob es denn tiberhaupt
moglich sei, das Aquadukt wasserdicht zu machen. Brindley lie3 Sand, Ton und ei-
nen Wasserkrug ins Parlament bringen. In dem Sandhaufen formte er ein Loch,
strich es innen mit Tonschlamm aus und fiillte das Wasser hinein — das so praparierte
Sandloch erwies sich als wasserdicht.

Der Bau des Aquidukts bereitete jedoch groBe Schwierigkeiten, mit denen
Brindley manchmal tiberfordert schien. Hugh Malet versucht in seiner Biographie
des »Canal Duke« (1969', 1977%), Brindleys Leistung auf das Nachweisbare zurecht-
zustutzen. Er sei weniger ein Planer als ein Praktiker gewesen. Die Planung habe
vielmehr der Duke selbst durchgefiihrt, unterstiitzt durch seinen Verwalter, John
Gilbert. Spatestens seit 1655 habe der Plan des Francis Mathew vorgelegen, die vier
grof3en Hafen Bristol, Hull, Liverpool und London durch Kanéle zu verbinden, und
jeder Englander, der eine angemessene Erziehung genossen hatte, kannte den Canal
du Midi, der Rhéne und Garonne, und damit die Hafen beider Meere verband. Aber
wihrend Pierre-Paul Piquet die franzdsische Krone iiberzeugen konnte, gelang es
Francis Mathew nicht, Cromwell zu Taten zu bewegen. Es steht dahin, ob Cromwell
dies im England des 17. Jahrhunderts iiberhaupt hatte durchsetzen kénnen. Anders
als in Frankreich lagen nicht nur die Anst6Be, sondern auch die Finanzierung im
England des 18. Jahrhunderts nicht mehr bei einer Zentralgewalt, sondern bei der
neuen Klasse, den Unternehmern. Sie sahen den Ausbau des Verkehrsnetzes als
ihre ureigenste Sache an. Das scheint auch ihre Beziehung zu den Ingenieuren zu be-
treffen, besonders spiirbar in den Briefen Josiah Wedgwoods. Hugh Malet mag den
Anteil Brindleys bei Planung und Bau durchaus richtig herauspréiparieren, Josiah
Wedgwood spricht jedoch von »Mr. Brindley the great«, wobei er das Epitheton
auch noch unterstreicht. Brindley wird in dem Erleben und in dem Umgang dieser
Miénner untereinander auf eine Stufe mit Erasmus Darwin oder dem Duke gestellt.
Mr. Gilbert hat — wenn iiberhaupt — lediglich den Beinamen »councillor«.

Wie der Ruhm James Brindleys in einem irritierenden Verhéltnis zu den tiber-
priifbaren Fakten zu stehen scheint, so trifft dies in noch héheren MafRe fiir sein be-
rihmtestes Bauwerk, Barton Aquiduct, zu. Die geschilderte Demonstration im Par-
lament wiére gar nicht nétig gewesen, hat doch auch der Canal du Midi groe Aqui-
dukte, das von Orbiel etwa, entworfen 1686 von keinem geringeren als Vauban und
ausgefiihrt von dem Ingenieur Antoine Niquet. Barton Aquéduct scheint allerdings
die erste Kanalbriicke zu sein, die einen schiffbaren FluB iiberquerte. Alle frithen
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Duke of Bridgewater, Holzstich von T. D. Scott in: James Brindley, nach einer Vorlage des Institute of
Samuel Miles, Life of the engineers, 1861 Civil Engineers

Darstellungen halten dies fest: Auf der Briicke und unter der Briicke sehen wir
Schiffe, die die Segel gesetzt haben. Damit grenzte dieses Bauwerk ans Wunderbare.
Nicht nur in England, auch auf dem Kontinent galt es als Zeichen der Weltl4ufigkeit,
den Kanal des Duke gesehen zu haben. In den »Freuden des jungen Werthers, Lei-
den und Freuden Werthers des Mannes, jener so feinsinnigen Fortsetzung eines da-
maligen Bestsellers, die 1775 in Berlin erschien, wird von einem eigenartigen Nach-
barn des biederen Protagonisten und seiner Lotte berichtet. Er habe nicht nur die
hingenden Gérten der Semiramis gesehen, er hatte auch »des Herzogs von Bridge-
water Kanal befahren, unterm Berg weg und iiber den Irwell«. Als Jean Jacques
Rousseau vom September 1765 bis zum Mai 1767 Gast der Familie Davenport in
Wooton Hall in Staffordshire war, hat er Barton Aquéduct angeschaut und ein
Aquarell danach gemacht. Dieses nun wiederum diente als Vorlage fiir den Schmuck
eines Services, das der Duke of Bridgewater bei Josiah Wedgwood in Auftrag gege-
ben hatte. Wie stark der Herzog sich mit seinem Kanal identifizierte, zeigt nicht nur
sein Portrit, auf dem er sich als Herr iiber den Kanal darstellen 148t, sondern auch
seine neue Devise, in der Barton Aquiduct zur herkulischen Arbeit pathetisiert
wird: »Perrupit Acheronta Hercules Labor« (Die Arbeit des Herkules iiberwand
den Acheron.) Die iltere Devise »Sic donec« (Soweit bis jetzt) war obsolet gewor-
den.

Alle diese Motive finden sich in einer Hymne, in der James Ogden 1783 Man-
chester und seine Umgebung beschreibt:
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»Seen and acknowledg’d by stonish’d crowds,

From underground emerging to the clouds;

Vessels o’er vessels, water under water,

Bridgewater triumphs — art has conquered nature.«

DaB Kunst oder vielleicht besser: Kunstfertigkeit die Natur erobert habe, ist ein in
dieser Zeit nicht seltener Topos — seine Bewertung allerdings ist unterschiedlich. Da
gibt es einmal die ganz naive Sicht, dal dem Ingenieur James Brindley kein Ding un-
moglich sei. So schrieb ein Zeitgenosse 1767 iiber ihn:

»Gentlemen come to view our eighth wonder of the world, the subterraneous
navigation, which is cutting by the great Mr. Brindley, who handles rock as easily as
you would plum pies, and makes the four elements subservient to his will. « Es folgt
eine Bemerkung, in der Brindley als ein Mann aus dem Volke beschrieben wird, der
kaum von seinen Arbeitern zu unterscheiden sei. »But when he speaks, all ears li-
sten, and every mind is filled with wonder, at the things he pronounces to be practi-
cable.«

Die Eroberung der Natur erfahren diese Zeitgenossen vor allem als Werk des
Magiers Brindley, dem sogar die vier Elemente dienstbar seien.

Vielleicht kénnte man Ogdens Satz auch in dem Sinne iibersetzen, dafl die
Kunst die Natur iiberwunden habe, gemeint wére die rohe Natur. Ein solcher Ge-
danke fiihrte uns wieder zu den »Wahlverwandtschaften« zuriick. Die beiden Mén-
ner beschlieen, Charlotte zur planenden Vernunft zu verfithren. Begonnen werden
solle die Unterhaltung mit Kupfern nach englischen Parks.

»Nach dieser Verabredung wurden die Biicher aufgeschlagen, worin man jedes
Mal den Grundrif3 der Gegend und ihre landschaftliche Ansicht in ihrem ersten ro-
hen Naturzustande gezeichnet sah, sodann auf anderen Blittern die Verianderung
vorgestellt fand, welche die Kunst daran vorgenommen, um alles bestehende Gute
zu nutzen und zu steigern. «

In diesem Sinne verstehen auch die franzésischen Ingenieure ihre Arbeit. Ob-
wohl ihr gesellschaftlicher Ort ein anderer als in England ist, sind doch die grundséitz-
lichen Uberlegungen zum Verhiltnis von planender Bautitigkeit und Natur ver-
gleichbar. Die Arbeit der Ingenieure zerstore — wie Antoine Picon darlegt —nach ih-
rer eigenen Beurteilung nicht die Natur, vielmehr werde sie durch die rationale Ver-
anderung des Menschen erst zur vollen Entfaltung gebracht. Der verniinftige Geist
denke die Natur weiter und vollende sie. Die Briicke iiberquert und iiberwindet da-
mit die Fraktur im Gelénde, sie betont die Herrschaft der Waagerechten tiber alles
Krumme und Unebene. Die Gefahren und Schrecken der Abgriinde, sprachlich und
bildlich im England des 18. Jahrhunderts immer wieder thematisiert, bezwingt der
Briickenbau. Uber die Erregungen, die das Erhabene in uns bewirkt, triumphiert die
Kunst, diese besondere Fahigkeit der menschlichen Natur. Um 1800 ist der Konflikt
zwischen der idealen, wirtschaftlichen Landschaft, in die sich Josiah Wodgwood exi-
stentiell eingebunden fiihlt, und der realen, die von Schluchten, Télern, Fliisssen und
Bergen durchzogen ist, nur latent vorhanden. Der Fortschritt hatte noch eine Zu-
kunft, der Unternehmer konnte noch denken, die Gattung Mensch erfahre eine Be-
reicherung durch sein Tun. Wir, die wir diesen Optimismus nicht mehr teilen kon-
nen, schauen staunend, wie présent unsere heutigen lebensbedrohlichen Konflikte
schon waren.
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