1. Die zunehmende Bodenhaftung

des Flugverkehrs

Einleitung

Der Flugverkehr bietet eine wichtige Grundlage fiir die Globalisierung
von Mirkten. Er entfaltet dabei eine Wachstumsdynamik, die sich etab-
lierten Institutionen gebietskorperschaftlich verfasster politischer Repré-
sentation und Kontrolle vielfach entzieht. Meistens wird die Frage nach
der Bodenhaftung des Flugverkehrs in diesem Kontext und in politischer
Absicht gestellt: Es fehle dem Flugverkehr an Bodenhaftung (Bovet
2002). Die mangelnde Bodenhaftung des Flugverkehrs wird regelmiBig
problematisiert, wenn um die Ansiedlung oder Erweiterung von Flughé-
fen gestritten wird oder um die Frage, ob der Flugverkehr absolut und
relativ zu anderen Verkehrstrigern subventioniert wird. So gesehen il-
lustriert das Wachstum des Flugverkehrs — ohne Bindung an territorial
verankerte Prozesse der politischen Legitimation und Aufsicht — den
Aufstieg der Netzwerkgesellschaft (Castells 1996; dhnlich Lash & Urry
1987). Der Verlust der Bodenhaftung wird als ein Zeichen fiir die
Errichtung einer Diktatur der ,,Spaces of flow* gedeutet; der Ausbrei-
tung dieser — gemessen an den Standards territorial verfasster Politik —
apolitischen Riume wird eine einheitliche technische ,,Logik“ unter-
stellt. Dass zur Etablierung und Aufrechterhaltung von ,,Spaces of flow*
grofle Infrastrukturen erforderlich sind, in denen globale Stréme mitun-
ter auch zum Erliegen kommen, wird zwar gelegentlich als unfreiwillige
Ironie dieser Entwicklung verbucht. Solche Phianomene fanden konzep-
tuell aber bislang keine weitere Beachtung. Dies macht sich in einer zu
glatten, einseitigen und unzuldssig vereinfachenden Erzéhlung vom
Aufstieg der Netzwerkgesellschaft bemerkbar. Das hier zu entwickelnde
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Argument zur Bodenhaftung der Netzwerkgesellschaft setzt dazu einen
Kontrapunkt. Empirisch fundiert wird es durch zwei Fallstudien tiber
den Umgang mit Pannen aus dem Bereich des Flugverkehrs. Die vorlie-
gende Studie interessiert sich fiir Prozesse des Organisierens, die das
stetige Wachstum des Flugverkehrs ermdglicht haben.

Kennzeichnend fiir das Flugverkehrwachstum der vergangen Jahr-
zehnte ist, dass es nicht auf technische Innovationen im engeren Sinne
zuriickgeht. Es resultiert jedenfalls nicht aus Geschwindigkeits- oder
Kapazititszuwachsen der Verkehrsmittel (Flugzeuge). Vielmehr wird es
begleitet und erméglicht durch Logistikinnovationen, die insbesondere
an den Knotenpunkten des Flugverkehrs, den groBen Umsteige- oder
Hub-Flughifen, also am Boden realisiert werden. In der jiingsten Phase
der Entwicklung des Flugverkehrs hat sich die Rolle von Flughifen stark
verdndert. Flughdfen liegen nicht mehr an der Peripherie des Systems.
Aus Flughifen, die Punkte des Zugangs oder Endstation einer Reise wa-
ren, sind Drehkreuze geworden. Dies gilt fiir alle Flughifen, die eine
Hub-Funktion tibernommen haben und deren Aufgabe seither darin be-
steht, in kurzen Zeitfenstern grole Zahlen von Anschlussfliigen anzu-
bieten.

,ZAirports that receive a large number of transferring and transiting passengers
are referred to as hubbing airports. At a hub, aircraft arrive in waves, and pas-
sengers transfer between aircraft during the periods when these waves are on
the ground. By using a ,hub-and-spoke‘ network, airlines are able to increase
the load factors on aircraft and to provide more frequent departures for pas-
sengers — at the cost, however, of inconvenient interchange at the hub“
(Encyclopadia Britannica).

Hub-Flughédfen wurden mit Systemen fiir automatische Gepiackabferti-
gung ausgestattet. Diesen Teilprozess der Gepéckabfertigung einzurich-
ten und zu stabilisieren, hat sich vielerorts als schwierig herausgestellt.
Damit Flugreisende nicht ohne ihr Gepidck am Zielort ankommen,
mussten innerhalb und zwischen Organisationen effiziente Formen des
Umgangs mit Pannen eingeiibt werden. Die beiden empirischen Fallstu-
dien, die dieser Arbeit zugrunde liegen, befassen sich damit, wie es ge-
lungen ist, Krisen der Gepéckabfertigung zu iiberwinden.

Die These dieser Studie, die an diesem Teilprozess des Flugbetriebs
tiberpriift werden soll, lautet, dass es zwei inkompatible Strategien des
Umgangs mit Pannen gibt, die im alltdglichen Betrieb des Flugverkehrs
unausweichlich in Konflikt geraten und fortlaufend neu kombiniert wer-
den. Auf der einen Seite 16sen Pannen Prozesse der Anschuldigung aus,
die darauf dréngen, eine schuldige Person zu identifizieren und mit einer
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Sanktion zu belegen. Auf der anderen Seite werden Prozesse der Ursa-
chenforschung angestrengt, in deren Rahmen alle erdenklichen Ursachen
erfasst und in ihrem Wechselspiel analysiert werden, um daraus kon-
krete Verbesserungen des Systems abzuleiten. Die erste Strategie nenne
ich kurz ,,Schuldzuweisung®, die zweite ,,Ursachenforschung* (Dodier
1994, vgl. Douglas 1992). Ich versuche nachzuweisen, dass der Schliis-
sel zur Uberwindung der Krisen in der Gepéckabfertigung nicht darin
lag, den Umgang mit Pannen auf einen der genannten Teilprozesse zu
reduzieren. Vielmehr werde ich herausstellen, dass beide Prozesse fort-
laufend neu verkniipft wurden, und die Formen der Koordination cha-
rakterisieren, die dabei erfunden, erprobt oder auch verworfen wurden.
Diese Art der Erklarung dafiir, wie der Betrieb technischer Systeme lau-
fend stabilisiert wird, fiillt eine oft beklagte Forschungsliicke. Wenn sich
die gerade skizzierte Leitunterscheidung — Ursachenforschung versus
Schuldzuweisung — im Rahmen der empirischen Untersuchung bewéhrt,
dann verspricht das Ergebnis neue Einsichten zu Kulturen der Verléss-
lichkeit technischer Systeme, die sich von der zu glatten Rahmenerzih-
lung tiber den Aufstieg der Netzwerkgesellschaft und der logistischen
Revolution abheben.'

Abbildung 1: Das Betriebsschema Hub-and-spoke und das
herkémmliche Betriebsschema des Flugverkehrs
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Links das herkommliche Betriebsschema des Flugverkehrs: Alle
Flughdfen unterhalten im Prinzip mit allen anderen Direktverbin-
dungen. Rechts das neue Betriebsschema, fiir das sich der Begriff Hub-

1 Vgl Lépple (1995b) fiir eine sozialwissenschaftliche Perspektive auf
logistische Transformationen im Bereich Giitertransport und -produktion:
Der Unterschied zwischen Transport und Logistik wird hier vortrefflich
herausgearbeitet. Koordinationserfordernisse hingegen, die logistische In-
novationen nach sich ziehen, werden stiefmiitterlich behandelt — als wire
mit dem Hinweis auf den Einzug von Informations- und Kommunika-
tionssystemen in die Steuerung und Planung von Transportketten schon
alles gesagt.
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and-spoke eingebiirgert hat. Der Anteil der Direktverbindungen sinkt
erheblich; aus Direktpassagieren werden Transferpassagiere, denen im
Umsteigeflughafen zeitnahe ein sehr grofies Angebot an
Verbindungsfliigen zur Verfiigung steht.

Abbildung 2: Alle Flugzeuge werden gleichzeitig abgefertigt.

Um die Auswahl der Gepickabfertigung als Gegenstand der Fallstudien
zu begriinden, berufe ich mich auf die Figur eines innovationshistori-
schen Pars pro toto: Automatische Anlagen fiir Gepacksortierung stehen
metonymisch fiir den Flugverkehr, seit dieser auf das Betriebsschema
Hub-and-spoke umgestellt wurde.”> Mit dieser Begriindung beziehe ich
mich positiv auf Castells, in dessen Studie zum Aufstieg der Netzwerk-
gesellschaft Informations- und Kommunikationstechnologien als ein
Typ von Technik betrachtet werden, der Prozesse der Vernetzung von
bestehenden technischen Systemen und Infrastrukturen ausgeldst hat.
Die jiingere Geschichte des Flugverkehrs illustriert dieses Argument. Sie
zeigt, wie aus Flughdfen Infrastrukturen der Konnektivitit geworden
sind, wihrend der alte technische Kern des Flugverkehrs zwischen 1960

2 Sie sind darin Rolltreppen, Klimaanlagen und Aufziigen vergleichbar, die
metonymisch fiir Biirohochhduser und Shopping Malls stehen — Gebéu-
detypen, die mit ihren Vorgédngern nur wenig gemein haben (Koolhaas et
al. 2000).
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und 2000 nahezu unverindert blieb.’ Castells begreift Globalisierung als
selbst beschleunigende Reorganisation soziotechnischer Prozesse nach
einem der Informationstechnologie inhdrenten Muster der Innovation.
Dieses Muster breite sich unaufhaltsam aus, weil es sich auf buchstib-
lich alle Arten von technischen Apparaturen anwenden lasse, die auf
diesem Weg von der Logik des netzwerkformigen Betriebs durchdrun-
gen werden. ,,This topological configuration, the network, can now be
materially implemented, in all kinds of processes and organizations, by
newly available information technologies® (Castells 1996: 61).

Die Dynamik der Globalisierung, damit unterscheidet sich Castells
von fritheren Globalisierungsthesen, geht nicht auf Technik an sich,
sondern auf eine neue Betriebsform von Technik und intersystemische
Vernetzung zuriick. Es ist Castells zugute zu halten, dass er Technik
nicht als einen exogenen Faktor gesellschaftlicher Entwicklung fasst und
auf eine instrumentelle Dimension reduziert. Studien, die sich mit einer
derart eindimensionalen Betrachtung von Technik und Globalisierung
begniigen, kommen nicht dariiber hinaus, Schlagworte wie Beschleuni-
gung oder Entraumlichung zu reproduzieren. Technische Innovationen
mogen dann zwar Effekte der raum-zeitlichen Distanzierung von Inter-
aktionen haben (Giddens 1990), bleiben aber ansonsten aus dem Unter-
suchungsbereich ausgeklammert. Mit Castells ist demgegeniiber zu be-
haupten, dass Verkehrssysteme vor und nach der logistischen Revolu-
tion nicht vergleichbar sind — auch dann nicht, wenn sie sich vorder-
griindig weiterhin aus den gleichen technischen Komponenten zusam-
mensetzen.’ Diese Perspektive ist auch fiir Arbeiten aus dem Bereich der
Forschung tiber Global cities charakteristisch. Statt Globalisierung als

3 GroBe Verdnderungen bei Antriebsart, Geschwindigkeit und (mit Abstri-
chen auch bei der) Kapazitit der Flugzeuge liegen mehrere Jahrzehnte zu-
riick (vgl. Frybourg 1990). Die Rolle informatikgestiitzter Reservationssy-
steme fiir die jiingere Entwicklung des Flugverkehrs ist erst teilweise auf-
gearbeitet (Saglietto 2002).

4, Neu ist die Struktur des Netzwerks und die informatikgestiitzte Organisa-
tion dieser Drehscheiben, deren Effizienz grundlegend verdndert wird. Es
handelt sich dabei nicht nur um eine quantitative, sondern um eine quali-
tative Verinderung® (Frybourg 1990: 72, deutsche Ubersetzung JP). Eine
wichtige Quelle fiir die Skepsis gegen die Vorstellung, Globalisierung
habe mit der kontinuierlichen Vernichtung von Zeit und Raum zu tun, ist
die Beobachtung von Transitorten. ,,Réumliche Barrieren kénnen nur um
den Preis der Errichtung besonderer Rdume reduziert werden (Eisenbah-
nen, Autobahnen, Flughifen, Teleports, etc.) [...] Produktion, Restruktu-
rierung und Wachstum rdumlicher Organisation ist eine hochproblemati-
sche und teure Angelegenheit, die zuriickgehalten wird von groBen In-
vestitionen in physische Infrastrukturen, die nicht versetzt werden kénnen,
und soziale Infrastrukturen, die immer nur langsam veréndert werden kon-
nen* (Harvey 1990: 232, deutsche Ubersetzung JP).
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kontinuierliche Schrumpfung von Zeit-Raumen fiir gegeben zu halten,
wurden hier zum Beispiel die Infrastrukturen, die Koordination und
Kontrolle globaler Finanzstrome gewéhrleisten, einer situierten Analyse
unterzogen.” Obwohl der Finanzkapitalismus hoch beweglich und an
keinen Standort mehr gebunden sei, mache sich neben Effekten der zeit-
rdumlichen Kompression eine Logik der Agglomeration bemerkbar. In
den Stédten, die als Kontrollzentren der Weltwirtschaft fungieren, falle
vielfach und in unberechenbarer Weise und Umfang Gewihrleistungs-
bedarf an, der reaktionsschnell und projektférmig bearbeitet werden
muss. Darum zdgen Global cities ,,Armeen von Gewihrleistungsarbei-
tern an (Sassen 1994: 162). Wihrend Sassen einen Akzent auf diesen
Kontroll- und Vermittlungsaufwand legt, bleibt dies bei Castells eher
vernachlédssigt. Thm ist vorzuhalten, dass er dazu neigt, Konsistenz und
Konvergenz der ,,Logik der Strome® zu iiberschétzen.

Es gibt keine technischen Gerdte, Anlagen oder Systeme, die vor
Pannen und Storungen sicher wéren. Pannen sind universal, das liee
sich auch weit unterhalb der Ebene internationaler Finanzmairkte oder
des Flugverkehrs zeigen, — und die beiden Strategien des Umgangs mit
Pannen sind es auch. Dass sie in einem schwierigen Verhéltnis der Kon-
kurrenz zueinander stehen, dass sie interferieren und dass dariiber neue
und eigenstindige soziale Formen entstehen (,,Kulturen der Verldsslich-
keit* oder ,,Risikokulturen®), setzt allerdings einen gewissen Organisa-
tionsgrad des Umgangs mit Pannen voraus. Organisiert wird der Um-
gang mit Pannen, wenn dies aufgrund der Ausdehnung, des Risikopo-
tentials oder der Betriebsanforderungen, die an ein technisches System
gestellt werden, erforderlich ist. Insofern sind die Formen des Umgangs
mit Pannen, die ich im Folgenden beobachte, nicht universal, sondern
relativ zu einem technischen System mit spezifischen Auspragungen und
einer besonderen Geschichte.

Bevor ich im Rahmen eines Exkurses eine Geschichte des Flugver-
kehrwachstums préasentiere, werde ich im ndchsten Abschnitt anhand
eines Beispiels das Potential der hier verwendeten Interpretationsstrate-
gie demonstrieren. Das Beispiel betrifft zugegebenermaflen einen be-
sonderen Fall des Verlusts von Gepickstiicken — vor beziehungsweise

5 Vgl eine (retrospektive) programmatische Formulierung im Originalton:
Introducing cities into an analysis of economic globalization allows us to
reconceptualize processes of economic globalization as concrete economic
complexes situated in specific places. [...] One of the central concerns in
my work has been to look at cities as production sites for the leading ser-
vice industries of our time, and hence to uncover the infrastructure of ac-
tivities, firms, and jobs, that are necessary to run the advanced corporate
economy. I want to focus on the practice of global control” (Sassen
1998: XIX, XXIII).

12
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auflerhalb der Anlage fiir automatische Gepéckabfertigung. Nachdem
die Unterscheidung zwischen den beiden Strategien des Umgangs mit
Pannen an diesem Beispiel erlédutert wurde, wendet sich das einleitende
Kapitel wieder der Behauptung zu, dass der Flugverkehr zuletzt an Bo-
denhaftung gewonnen hat: Wer sich fiir die Wachstumsbedingungen des
Flugverkehrs interessiert, muss sich daher auf ,,Flugh6he Null“ bege-
ben.® Diese Behauptung fiihre ich aus, indem ich auf die Geschichte des
Flugverkehrs eingehe. Es wird dabei eine spezifische Perspektive auf
Flughéfen als ,,Infrastrukturen der Konnektivitét* erdffnet.” Dies liefert
den Rahmen, der fiir die Entwicklung der Fragestellung dieser Arbeit
unerlédsslich ist: Welchen Verdnderungen unterliegt der Umgang mit
Pannen beim Eintritt in die Netzwerkgesellschaft? Wie bereits angedeu-
tet, werden geldufige Thesen zur Netzwerkgesellschaft diesen Verdnde-
rungen bisher nicht gerecht.

Vorweg noch eine Bemerkung zum Aufbau der vorliegenden Studie:
In Kapitel zwei wird im Rahmen einer ausfiihrlichen Literaturstudie die
Interpretationsstrategie begriindet, die diese Untersuchung organisiert:
Woher kommt die Unterscheidung der beiden Umgangsformen mit Pan-
nen? Welches Problem liegt dieser Unterscheidung zugrunde und wel-
che theoretischen Implikationen bringt sie mit sich? Wo sind die Gren-
zen vorliegender Operationalisierungsversuche — und inwiefern ver-
spricht das hier vorgeschlagene analytische Instrumentarium, dariiber
hinauszugehen? In einem kurzen dritten Kapitel ziehe ich daraus Konse-
quenzen flir das methodische Design. Kapitel vier und fiinf présentieren
dann den Kern der empirischen Untersuchung iiber Krise und Rettung
der Gepéckabfertigung in London Heathrow und Paris Roissy. Im
sechsten und abschlieBenden Kapitel werden die Untersuchungsergeb-
nisse mit Blick auf die vorliegende Forschungsliteratur kontextualisiert.
Ich unterbreite dort auch einige Vorschliage, die hier erarbeiteten For-
schungsperspektiven zum organisierten Umgang mit Pannen program-
matisch weiter zu fiihren.

6 Vgl. Herbert Mai, Die Leistung auf ,,Flughohe Null“ bestimmt die Stel-
lung an der Spitze, FR, 31.10.2001.

7 Vgl Offner & Pumain (1996); Varlet (1997). In den sozial- und wirt-
schaftsgeografischen Texten, auf die ich mich hier beziehe, ist im Original
von ,Infrastrukturen der Interkonnexion die Rede. ,,Konnektivitit®
scheint mir die géingigste deutsche Ubersetzung.
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Gefahrliche Gepackstiicke

Wenn Flughifen das Interesse von (in der Regel méinnlichen) Sozialwis-
senschaftlern angezogen haben, dann bezieht es sich meistens darauf,
dass Reisende hier einer besonderen Erfahrung ausgesetzt sind, die als
modern oder ,,iibermodern* bezeichnet wird. Unabhéngig von Herkunft
und Status werden Flugreisende so portraitiert, als seien sie entwurzelt,
ihrer Identitét beraubt und einsam. Die vorliegende Studie kniipft nicht
an diesen Narrativ an. Flughédfen werden weder als Nichtorte noch als
emblematische Orte der Moderne begriffen. Die Frage der Konstitution
moderner oder iiber-moderner mobiler Subjekte bleibt ausgeklammert.®
Vielmehr stehen hier — am Beispiel der Gepackabfertigung — die lokalen
und translokalen Bedingungen fiir die laufende Produktion und Auf-
rechterhaltung des Flugbetriebs im Mittelpunkt des Interesses.

Wie ldsst sich diese Ambition in ein empirisches Arbeitsprogramm
iibersetzen? Ich fasse die Organisationsleistung, die zur Aufrechterhal-
tung des Betriebs erbracht wird, zunéchst in negativen Begriffen: Es gilt,
den Verlust von Gepéckstiicken zu vermeiden. Erst am Ende des Kapi-
tels werde ich dann in positiven Begriffen und in hoherer Detailschérfe
auf diesen Teilprozess zu sprechen kommen.’

8 Das muss eigens betont werden, weil diese Literatur einige Prominenz
erlangt hat. Zur Erosion sozialer Beziehungen unter den Bedingungen des
globalisierten Flugverkehrs, vgl. Augé (1994), Serres (1994), Sennett
(1998). Zur Ausbildung von Mobilitdtsstilen und bemerkenswerten Strate-
gien des Umgangs mit extremen Mobilititsanforderungen, vgl. Bon8 et al.
(2004), Gottdiener (2001). Leider beschrinkt sich die Mehrzahl auch der
hier zitierten Autoren auf eher sporadische empirische Beobachtungen
wenn nicht gar Selbst-Empirie. Manuel Castells sei stellvertretend fir die
vielen stereotypen sozio-dsthetischen Beobachtungen an Flughéfen zitiert.
,No carpeting, no cosy rooms, no indirect lighting. In the middle of the
cold beauty of this airport passengers have to face their terrible truth: they
are alone, in the middle of the space of flows, they may lose their connec-
tion, they are suspended in the emptiness of transition (Castells
1996: 421). Angesichts solcher Ausfithrungen ist der folgenden An-
merkung bezogen auf Forschungen zur Pariser Metro nur zuzustimmen:
»A symmetrical Marc Augé would have studied the sociotechnological
network of the metro itself: its engineers as well as its drivers, its directors
and its clients, the employer-State, the whole shebang — simply doing at
home what he had always done elsewhere® (Latour 1993: 100f., vgl.
Merriman 2004). Inzwischen wurden in Frankreich eine Reihe von Arbei-
ten vorgelegt, die sich unter Gesichtspunkten der Produktion mit Bahnho-
fen befassen (Breviglieri 1997, Joseph et al. 1995).

9 Es liegt mir fern, Pannen in der Gepéckabfertigung so zu behandeln, als
seien sie dhnlich gravierend wie Pannen, die zum Absturz von Flugzeugen
fithren. Vgl. fiir die Produktion von Flugsicherheit unter dem Aspekt ,,Ri-
siken der Automationsarbeit™ Gras et al. (1994a), Weyer (1997). Ich bean-
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[f: b] "’ Vor einer Art des Verlusts von Gepiickstiicken werden die
Reisenden an Flughdfen permanent iiber Lautsprecher gewarnt. ,, Bitte
lassen Sie Ihr Gepdck nicht unbeaufsichtigt! " Diese Aufforderung wird
auf” bemerkenswert unterschiedliche Weise begriindet. Fiir den Fall,
dass sie keine Beachtung findet, werden unterschiedliche Folgen ange-
kiindigt. Der Ziircher Flughafen warnt vor Gepdckdieben. Paris Roissy
bittet die Reisenden, nicht nur auf ihre eigenen Koffer zu achten, son-
dern auch auf ,,unbeaufsichtigt” herumstehende. London Heathrow
verbindet den Appell an die Eigentiimerinnen und Eigentiimer mit einer
handfesten Drohung: ,, Bitte lassen Sie Ihr Gepcick nicht unbeaufsichtigt,
sonst wird es entfernt und moglicherweise zerstort!* Meistens bleibt es
bei einer Warnung, aber gelegentlich schreiten die Ordnungskrdfte auch
zur Tat. In Paris Roissy werde ich Zeuge der Raumung eines Terminals,
damit ein als gefdhrlich eingestuftes Gepdckstiick zerstort werden

11
kann.

An diesem Beispiel ldsst sich exemplarisch vorfiihren, was hier mit der
Frage nach dem doppelten Umgang mit Pannen gemeint ist. Eine Um-
gangsform behandelt eine Panne (oder das Risiko einer Panne oder eines
Unfalls) als moralische Krise, fiir die eine schuldige Person gefunden
und mit einer Sanktion belegt werden muss. Vom Standpunkt der ande-
ren Umgangsform her gesehen sind Pannen Betriebsstérungen, die An-
lass zu moglichst weit reichenden Untersuchungen iiber potentielle und
auf komplexe Weise zusammenhéngende Ursachen geben und erst dann

spruche nicht, dass der Fall Gepéackabfertigung unter dem Etikett ,,Hochri-
siko® rubriziert wird; er eignet sich jedoch aus Griinden, die ich in diesem
Kapitel darlege, als Pars pro toto fiir die Entwicklung des Flugverkehrs.

10 Im Interesse der Lesbarkeit habe ich ethnografische Notizen und Inter-
viewmaterial stark verdichtet und typografisch vom FlieBtext abgesetzt.
Uber die Kiirzel ,,[b]* und ,[f] sind diese materialgesittigten Passagen
der ,,britischen und der ,,franzosischen Fallstudie zuordenbar. Weitere
Hinweise zur Darstellung im Anhang.

11 Die schlagartige Militarisierung des Terminals kontrastiert scharf mit der
freundlich sduselnden (immer) weiblichen Stimme der Warndurchsage.
Nicht nur akustisch, sondern auch iiber die Aufschrift der flachen Kartons,
die in Roissy die Miilleimer ersetzen, werden die Reisenden zur Mitarbeit
aufgerufen: ,,Attentifs ensemble. La sécurité est une affaire de tous!*
(,,Wachsambkeit verbindet. Sicherheit geht alle an.*) Zur Illustration dieser
Aufforderung zeigen die Kartons eine Abbildung, die in Scherenschnitt-
Asthetik Menschen zeigt, die sich an der Hand fassen und eine Kette bil-
den. Die Botschaft ist durchaus ambivalent: Misstrauen Sie jedem und
nehmen Sie keinesfalls einen Koffer in Aufsicht, aber seien Sie gemein-
sam wachsam! Die Betreiber grofer Transportinfrastrukturen bemiihen
sich um zivilgesellschaftliche Unterstiitzung, die dann aber gegebenenfalls
zligig durch massive Polizeieinsétze ergédnzt wird.
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abgeschlossen sind, wenn eine Verbesserung des technischen Netzwer-
kes erreicht werden konnte.

[f] Der Verlust von Gepdickstiicken im Terminal wird per Daueransage
laufend als Regelverstofi gerahmt. Wenn ein Koffer als unbeaufsichtigt
gilt, wird per Durchsage eine Weile nach der Eigentiimerin oder dem
FEigentiimer gesucht, bevor dann unter Umstcnden der Terminal fiir ei-
nige Minuten abgesperrt wird, um den verlorenen Koffer unschddlich zu
machen. Dann wird der Betrieb wieder aufgenommen.

Nach Einschédtzung der Pariser Flughafenverwaltung tragen derartige
Interventionen offenbar dazu bei, das Verhalten der Reisenden an die
Anforderungen des Flughafenbetriebs anzupassen.'” Dennoch liegt es
nahe, diese Art des Umgangs mit Unsicherheit als moralisierend zu
brandmarken: Als ginge Schuldzuweisung vor Ursachenforschung. Die-
ser Vorwurf zieht seine Plausibilitit aus dem Bild der Zerstorung und
den Kosten der Betriebsunterbrechung. Zugespitzt formuliert besagt er,
dass es nur um moralische Satisfaktion geht. Die Eliminierung von Ge-
packstiicken sei (nichts als) Show, eine iibertriebene Inszenierung, bei
der der Knall (die Anwesenden halten sich nach dem Vorbild von erfah-
renen Reisenden die Ohren zu) die Evidenz einer tatsdchlichen Geféhr-
dung verbiirgt. Ist der Verlust eines Gepackstiicks im Terminal eine
echte Panne oder nur inszeniert? Was wird hier repariert, wenn nicht
eine symbolische Ordnung? Sind Sanktion und Strafmal} nicht unange-
messen? Lohnt es, eine nicht identifizierbare Person in ihrer Abwesen-
heit mit der Vernichtung ihres Gepackstiicks zu bestrafen — und mit ihr
eine groflere Zahl von Reisenden, die sich Sorgen machen, ob sie ihren
Flug noch erreichen?

Das Beispiel mag ausgefallen sein, aber es ist hervorragend geeignet,
ein Konfliktmuster vorzustellen, das durchgingig im Umgang mit Pan-
nen zu beobachten ist. Pannen geben Anlass zu unterschiedlichen und
konkurrierenden Strategien der Reparatur. Das er6ffnet Raum fiir Kritik,
wie ich an diesem Beispiel herausgestellt habe. Lésst sich im Umgang
mit Pannen eine Strategie der Schuldzuweisung identifizieren, dann ris-
kiert diese Strategie, aus Perspektive der Ursachenforschung als unan-
gemessen kritisiert zu werden. Dasselbe gilt in umgekehrter Richtung.

Von diesem Beispiel des Umgang mit gefahrlichen Gepéckstiicken
im zugénglichen Teil des Flughafenterminals ausgehend werde ich im

12 Dass die unsanfte Raumung von Flughafenterminals nur zum Zweck der
Ubung des Personals stattfindet (vgl. Thomas Wolff, Der Problemloser,
FR, 16.7.2005), scheint mir auch nach dem 11. September nur eine schwa-
che Erklarung fiir diesen Aufwand zu sein.
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Folgenden die Untersuchung auf den Prozess der Gepickabfertigung
ausdehnen, der sich auf der anderen Seite der Schalter abspielt. Es gibt
nach dem Check-in viele andere Arten des Verlusts von Gepickstiicken.
Die dabei anfallenden gewihrleistenden Tétigkeiten analysiere ich nach
dem Muster des doppelten Umgangs mit Pannen. Mehrere Organisatio-
nen sind mit Unterstiitzung von Informations- und Kontrollsystemen in
den Prozess der Gepickabfertigung involviert. Insofern handelt diese
Studie nicht nur vom organisierten, sondern auch vom zwischenorgani-
satorischen Umgang mit Pannen. Sie widmet sich unterschiedlichsten
Arten und Verkettungen von unvorhergesehenen Ereignissen, die dazu
fithren, dass Gepickstiicke verloren gehen. Das Material dazu habe ich
per teilnehmender Beobachtung erhoben oder aus Berichten tiber Kon-
troll- und Wartungstétigkeiten rekonstruiert. Es bezieht sich auf die An-
lagen fiir Gepackabfertigung der beiden Flughédfen Paris Roissy und
London Heathrow.

Zum Aufbau der Studie

Aus dem vorangehenden Beispiel konnte ein Missverstindnis entstehen,
dem ich sogleich vorbeuge: Mir geht es nicht darum, echte und unechte
oder inszenierte Pannen gegeneinander auszuspielen. Ich behaupte auch
nicht, dass sich die ,,echten* Pannen dort ereignen, wo das gewdhnliche
Publikum keinen Zugang mehr hat. Auf derlei ideologiekritische Figu-
ren zu verzichten, ist sogar eine Voraussetzung, um beide Strategien des
Umgangs mit Pannen beobachten zu konnen. Wenn die Strategie der
Ursachenforschung angewendet wird, mache ich darauf aufmerksam,
dass und wie sie vom Standpunkt der alternativen Umgangsform, der
Strategie der Schuldzuschreibung, kritisiert werden kann und kritisiert
wird. Genauso verfahre ich im umgekehrten Fall. Die Ambition besteht
also darin, Moglichkeitsbedingungen der Kritik herauszuarbeiten. Das
ist keinesfalls eine sterile Ubung oder Voriibung, sondern &ffnet einen,
wie ich meine, konkurrenzlosen Blick auf manifeste und latente Kon-
flikte im Umgang mit Pannen. Kritik und Kritisierbarkeit werden nicht
als Phanomene an der diskursiven Oberfldche aufgefasst oder fiir einen
tiberlegenen Beobachterstandpunkt reserviert. Vielmehr werde ich zei-
gen, dass und wie Operationen der Kritik pragmatisch verankert sind.
Damit ist angesprochen, dass ich den theoretischen Ertrag dieser
Studie darin sehe, technik- und organisationssoziologische Debatten um
den Vorschlag einer Soziologie der Kritik zu bereichern. Dazu bedarf es
einiger Umbauten, denn die meisten Theoriearchitekturen behandeln
Kritik als ein Phanomen auflerhalb des Gegenstandsbereichs, sind also
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weit davon entfernt, Prozesse der Kritik als internes Moment sozialer
Ordnung zu begreifen. Das ist jedoch unmdoglich, solange Operationen
der Kritik kritischen Soziologinnen und Soziologen vorbehalten sind,
wie Verfechter der Soziologie der Kritik argumentieren, die sich vom
Projekt der kritischen Soziologie distanziert haben (Bénatouil 1999,
Boltanski 1990b, Boltanski & Thévenot 1999). Dieser Perspektivwech-
sel impliziert in erster Linie eine Aufwertung der kritischen Kompeten-
zen der Akteure.”® Theoriehistorisch ausgedriickt zeichnet sich in den
hier genannten franzosischen Arbeiten die Riickkehr der Science studies
in die soziologische Theoriediskussion ab. Umgekehrt formuliert: So-
ziologische Theorie wurde ausgehend von den Befunden der Science
studies tiber den Status von Wissenschaft und Technik in zeitgendssi-
schen Gesellschaften einer Revision unterzogen.' Der Einfluss oder die
Aneignung der Science studies ist in einer mittlerweile recht stabilen
wintellektuellen Konfiguration® (Dodier 2005) erkennbar, fiir die die Ab-
grenzung gegen Bourdieus dispositions- und darum letztlich struktur-
theoretisches Erklirungsmodell konstitutiv war.'”” Was mit Soziologie
der Kritik gemeint ist und worin der Beitrag der Science studies bei der
Entwicklung dieses Erkldarungsmodells zu sehen ist, werde ich anhand
eines Artikels von Nicolas Dodier erldutern, der als Teil und Fortsetzung
dieser Strémung begriffen werden kann und der auf vorbildliche Weise
die Frage nach dem Verhiltnis von Schuldzuschreibung und Ursachen-
forschung operationalisiert (Dodier 1994). Im Theoriekapitel (Kap. 2)
werde ich dann Beziige zu deutschen und angelsidchsischen Diskussio-
nen herstellen. Der hier gewihlte theoretische Ansatz wird sich dabei als
hochst anschlussfahig herausstellen.

Mit Verweis auf den zitierten Aufsatz von Dodier l4sst sich auch
eine praktische Implikation der vorliegenden Studie verdeutlichen. Der
Autor untersucht Phinomene der Interferenz zwischen zwei Strategien,
mit Arbeitsunfillen umzugehen. Sein Material besteht aus Interviews

13 Die schlichte und einpriagsame Formel, die Boltanski hier verwendet, lau-
tet: Ce dont les gens sont capables (wozu die Leute in der Lage sind;
Boltanski 1990a: 15-134, vgl. dazu Cerrutti 1991, Potthast 2001a).

14 Die zweite Formulierung ist im Hinblick auf das Personal der Science
studies treffender. Die Griindungsfiguren dieses Forschungszusammen-
hangs haben in den seltensten Féllen ein Soziologiestudium absolviert.

15 Vgl. Dosse (1995) fur eine umfassende Kartierung, Bénatouil (1999) fiir
eine Gegeniiberstellung von bourdieusianischem und post-bourdieusiani-
schem Erkldrungsmodell, fiir eine Kontrastierung beider Erkldrungsmo-
delle anhand eines Vergleichs zweier empirischer Studien Potthast (2002).
Nicht alle Beobachterinnen und Beobachter sind sich darin einig, dass das
von Boltanski und Thévenot initiierte Forschungsprogramm eine Uber-
windung der kritischen Soziologie darstellt (Latour 2007).
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mit Spezialisten fiir Arbeitssicherheit sowie aus Seminarunterlagen, die
fiir Mitarbeiterschulungen und Prédventionsveranstaltungen verwendet
werden. Die vorliegende Studie geht dhnlich vor, kann aber den doppel-
ten Umgang mit Pannen auf Grundlage von ethnografischem Material
rekonstruieren. Wie Dodier erkldre ich das Verhéltnis zwischen Prozes-
sen der Ursachenforschung und der Schuldzuschreibung zum Gegen-
stand der Untersuchung — und verstoe damit gegen die Konvention ge-
wohnlicher Untersuchungsberichte.'® Insbesondere Kapitel vier ist so
organisiert, dass die Spannung und Unentschiedenheit zwischen beiden
Formen des Umgangs mit Pannen sehr plastisch wird. Wer einen kon-
ventionellen Untersuchungsbericht gewohnt ist, den konnte diese Dar-
stellung beunruhigen, denn der Bericht lduft weder auf moralische Be-
friedigung zu, noch auf Empfehlungen zur Optimierung des Betriebs
technischer Netzwerke. Die Absicht, keines der beiden Repertoires be-
vorzugt zu behandeln, wird erheblich durch den Kulturvergleich erleich-
tert, der in diese Studie eingearbeitet ist (Kap. 5). Die beiden Vergleichs-
fille sind so ausgewihlt, dass sie bezogen auf den organisierten Umgang
mit Pannen Anlass zu einer Differenzvermutung geben.

Damit sind Konturen und Aufbau dieser Studie klar. Auf den néch-
sten Seiten dieses Kapitels skizziere ich einen Ausschnitt aus der jiinge-
ren Geschichte des Flugverkehrs. Dieser Exkurs liefert die Folie, vor
deren Hintergrund Auswahl und Zuschnitt der Fallstudien plausibel
werden. Im Zentrum stehen grof8e Umsteigeflughédfen, deren gewandelte
Rolle und Funktionsweise im Flugverkehrsystem wiederum anhand der
Gewihrleistung der Gepickabfertigung exemplifiziert werden kann.
Diese Begrenzung des Gegenstandes wird einerseits als forschungs-
pragmatische Strategie der Beschrinkung begriindet. Um sinnvoll im
Rahmen einer empirisch gehaltvollen Fallstudie bearbeitet zu werden,
darf der Gegenstand der Forschung nicht zu grofl und zu ausgedehnt
sein. Andererseits spricht fiir diese Begrenzung, dass dabei der systemi-
sche Charakter des Gegenstands erhalten bleibt. Ein Beleg dafiir ist, dass
Flughéfen betreibende Firmen den Prozess der Gepackabfertigung im
Unterschied zu den anderen als ,,geographisch® bezeichneten Diensten

16 Dodiers Studie beschiftigt sich mit Arbeitsunfillen, wihrend die Pannen,
um die es in der vorliegenden Studie geht, meistens keinen Personenscha-
den verursachen. Auf der Ebene der Interpretationsstrategie — Ursachen-
forschung versus Schuldzuschreibung — ist dieser Unterschied unerheb-
lich. Es steht jedoch auBler Frage, dass im Bereich von Arbeitsunfillen in
viel hoherem MaB standardisierte und formalisierte Verfahren zum Einsatz
kommen, die stark ausdifferenzierte Rollensysteme vorsehen. Gegeniiber
dem Forschungs- und Anwendungsfeld ,,industrielle Risiken* bleibt das
Niveau der Institutionalisierung der Expertise ,,Umgang mit Pannen® in
Gepécksortieranlagen weit zurtick.
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als eine ,.transversale* Funktion behandeln. Im zweiten Kapitel wird die
untersuchungsleitende Fragestellung theoretisch kontextualisiert. Nach
einem kurzen Methodenkapitel (Kap. 3) folgen zwei Kapitel, die sich
mit Gemeinsamkeiten (Kap. 4) und Unterschieden (Kap. 5) im Umgang
mit der Gepidckkrise befassen. Den Abschluss bildet eine Synthese zu
der Frage, wie sich der Umgang mit Pannen mit Eintritt in die Netz-
werkgesellschaft verindert hat (Kap. 6). Um Ausgangspunkt und zen-
trale Hypothese der Studie noch einmal auf eine knappe Formel zu brin-
gen: Es gibt zwei Strategien des Umgangs mit Pannen, die in einem
Spannungsverhiltnis stehen. Diese Spannung 6ffnet einen Raum fiir
wechselseitige Kritik, in dem wie in einem Labor neue Formen der Arti-
kulation beider Strategien erfunden, erprobt oder auch wieder verworfen
werden.

Exkurs zur Geschichte des
Flugverkehrwachstums

Ein Fazit aus der Geschichte des Flugverkehrwachstums wurde schon
vorweggenommen: Wer sich fiir das Wachstum des Flugverkehrs inte-
ressiert, muss Flughifen studieren. Es gibt unterschiedliche Ansitze, die
Geschichte des Flugverkehrsystems zu erzihlen, aber es ist kaum mog-
lich, den Akzent dabei nicht auf das iiberaus stetige Wachstum zu legen.
Die oben erwihnte Zisur in der Entwicklung des Flugverkehrs — die
Einfiihrung hub-and-spoke-formiger Betriebsmodelle — fehlt ebenfalls in
keiner Geschichte. Fiir die Zeit nach dieser Zasur (und ausschlielich
um diese zweite Phase geht es hier) kénnen die Auflagen an Erklarun-
gen des Flugverkehrwachstums allerdings sehr unterschiedlich streng
gefasst werden. Die Ambition, das Wachstum des Flugverkehrs einer
situierten Analyse zu unterziehen, ldsst sich unabhingig von einer
Problematisierung dieses Wachstums so formulieren: ,,Airports long
since considered congested have shown a remarkable capacity to handle,
over time, increasing numbers of aircraft™ (Starkie 1999).

Meistens wird das Wachstum des Flugverkehrs wie das Verkehrs-
wachstum allgemein jedoch nicht als eine erkldrungsbediirftige Lei-
stung, sondern als ein Problem eingestuft: ,,Das zentrale Problem des
Verkehrssektors und der Verkehrspolitik ist ein durch Wirtschafts-
wachstum ausgelostes ungebrochenes Wachstum im Giiter- und Perso-
nenverkehr mit hohen Steigerungsraten” (Arbeitsgruppe ,Integrierte
Verkehrspolitik™ 2002: 5). Infrastrukturen geraten an die Grenzen ihrer
Kapazitdt und kénnen darum einen staufreien Verkehrsfluss nicht mehr
gewihrleisten. Das ist unter 6konomischen, 6kologischen und sozialen
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Gesichtspunkten problematisch. Darauf reagieren Vorschldge zur For-
mierung einer ,,integrierten Verkehrspolitik®, die tiber geeignete ,,raum-
ordnerische Handlungskonzepte™ 6konomische, soziale und okologische
Aspekte ,.gleichberechtigt zu ,beriicksichtigen sucht (BMVBW
2000: 19). Hier geht es um eine dieser Problemformulierung vorgela-
gerte und scheinbar naive Frage: Wie ist dieses Wachstum moglich?
Wie sind Flughédfen, die permanent als iiberlastet gelten, mit diesen
Wachstumsraten fertig geworden? In welchem Verhiltnis stehen unge-
brochenes Verkehrswachstum im Flugverkehr und die rdumlichen Mu-
ster dieser Verkehrsentwicklung?

Nur voriibergehend interessiert dabei die Frage, ob dieses Wachstum
auf Marktkréften oder auf Subventionen beruht. Wichtiger ist die Unter-
scheidung zwischen ,,ortlosen* und rdumlich differenzierenden Wach-
stumserklirungen. Uber mehrere Zwischenschritte versuche ich dies zu
plausibilisieren und damit zu begriinden, warum ich mich ausgehend
von der Frage nach dem Wachstum des Flugverkehrs mit GroBflughifen
beschiftige, die eine Hub-Funktion erfiillen. Es stellt sich dabei heraus,
dass der Faktor Hub-and-spoke in Wachstumserklarungen weitgehend
ungeklért ist. Diese diversen Zwischenschritte konnen auf eine Formel
gebracht werden: Es geht darum, auf moglichst bruchlose Weise gegen
ortlose Wachstumsstatistiken die Bodenhaftung des Flugverkehrs her-
auszustellen, gestiitzt auf allgemein zugénglichen Daten.

Damit folge ich einem Forschungsdesiderat, das fiir die neuere
Grofstadtforschung von iiberragender Bedeutung ist: Globalisierungs-
prozesse sind einer situierten Analyse zuzufiihren, um einerseits Effekte
der De-Territorialisierung und Effekte der Reterritorialisierung durch
globale Netzwerke zu erkennen (Castells 1996, Offner & Pumain 1996,
Sassen 2000). Andererseits um zu zeigen, dass Verkehrsysteme nicht
nur Instrumente zur Raumiiberwindung und Raumneutralisierung, son-
dern ihrerseits Gegenstand von Globalisierungsprozessen sind.

Tabelle 1: Das Flugverkehrwachstum in der EU (European Commission
2003)

1970 33 Mio. pkm
1980 74 Mio. pkm
1990 157 Mio. pkm
2000 284 Mio. pkm
1991-2001 +72%

Im Zeitraum zwischen 1950 und 2000 wuchs der Flugverkehr unauthalt-
sam und auch iiber Krisen hinweg stetig; beinahe so stetig, dass man
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versucht sein konnte, eine lineare Funktion darin zu sehen und nach ei-
ner naturgesetzformigen Erkldrung zu suchen. Die Anzahl der Flugpas-
sagiere hat sich zwischen 1980 und 2000 weltweit verdoppelt. Gemessen
an der Summe geflogener Entfernungen (pkm) hat sich der Flugverkehr
in diesem Zeitraum beinahe verdreifacht. Der Flugverkehr wéchst deut-
lich schneller als das Bruttosozialprodukt. Auch das Bevolkerungs-
wachstum und die Zahl der Haushalte und Kraftfahrzeuge weisen in
Deutschland wesentlich geringere Steigerungsraten auf. Im Zeitraum
zwischen 1991 und 1998 wuchs die Bevolkerung in Deutschland um
2,1 Prozent. Die Zahl der KFZ stieg im selben Zeitraum um 14,2 Pro-
zent auf 49,2 Millionen, die Zahl der Haushalte um 7,4 Prozent auf 37,9
Millionen (BMVBW 2000: 7). Auch der Vergleich mit anderen Ver-
kehrstrigern fiithrt auf keine lineare Korrelation. Der Flugverkehr wuchs
zuletzt dreimal schneller als der Automobilverkehr und sechsmal schnel-
ler als der Bahnverkehr.

Tabelle 2: Das Flugverkehrwachstum in der EU im Vergleich zu
anderen Verkehrstrigern (European Commission 2003)

Automobil Busse und Straenbahn Eisenbahn Flugzeug gesamt
Reisebusse und U-Bahn

1970- +3,7% +2,6% +0,4% +1,2%  +8,4% +3,4%
1980
1980- +3,4% +0,6% +1,6% +0,8%  +7,8%  +3,0%
1990
1991- +1,7% +0,9% +0,6% +1,1%  +6,1% +1,8%
2000

In den 15 EU-Staaten hat sich der Anteil der im Flugverkehr zuriick-
gelegten Entfernungen im Modal Split von 1,6 Prozent (1970) {iber vier
Prozent (1990) auf 5,9 Prozent (2000) erhoht. Im innerdeutschen Ver-
kehr entfallen derzeit rund vier Prozent der im Personenverkehr zurtick-
gelegten Entfernungen auf den Verkehrstriger Flugzeug (BMVBW
2000). Das wire nicht viel, wenn die Umweltbilanz des Flugverkehrs
nicht so miserabel wire. Gegeniiber dem ndchst umweltschidlichen
Verkehrsmittel fallen im Flugverkehr mindestens doppelt so hohe Emis-
sionswerte pro zuriickgelegter Entfernung an (Schallabock & Petersen
1999).

Der Flugverkehr wiéchst schneller als das Wirtschaftswachstum,
schneller als das Bevolkerungswachstum, schneller als die Zahl der
Haushalte, schneller als alle anderen Verkehrstrager — und dies, obwohl
es keinen umweltschédlicheren Verkehrstriger gibt. Wéren im hier be-
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trachteten Zeitraum die Transportkosten nicht extrem gefallen, dann
wire dieses Wachstum nur schwer zu erklaren.

Tabelle 3: Schadstoffemissionen des Flugverkehrs im Vergleich zu
anderen Verkehrstrigern (Strasbourg Declaration 1998)

Auslastung CO; (g/pkm)  NOx (mg/pkm)

Hochgeschwindigkeitszug 65% 48 87
Zug 44% 51 94
Automobil 2 Pers. 86 145-270
Flugzeug 71% 146 440

Ortlose Erkldarungen

Nachfrageseitige Erklarungen fithren das Wachstum des Flugverkehrs
auf steigende Realeinkommen, geringere Arbeitszeiten und die Zunahme
verkehrsgenerierender Freizeitaktivititen zurtick. Angebotsseitige Erkla-
rungen versuchen zu erfassen, wie sich Preissenkungen auf den Ticket-
verkauf auswirken. Im Zusammenhang mit der Liberalisierung des
Flugverkehrs in den USA hat eine Studie herausgefunden, dass die Zahl
der Passagiere zwischen 1978 und 1988 bei einer Preissenkung um 61
Prozent um 55 Prozent und die Summe der zuriickgelegten Entfernun-
gen (pkm) um 62 Prozent gestiegen ist (Button 2002: 179). Die Zahl der
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Fluggesellschaften erhohte sich im
selben Zeitraum nur um 32 Prozent. Dass sinkende Flugpreise zu mehr
Reisen gefiihrt haben, ist unbestritten. Stark umstritten ist hingegen die
Behauptung, diese Preisentwicklung verdanke sich allein den Kriften
deregulierter Mérkte.

Dagegen wird argumentiert, das aulergew6hnliche und iiberaus sta-
bile Wachstum des Flugverkehrs sei in erster Linie auf wettbewerbs-
fremde Faktoren zuriickzufiihren und miisse darum als kiinstlich indu-
ziertes und aufrechterhaltenes Wachstum angeprangert werden. Der ak-
tuelle Modal split, so diese Kritiker, sei das Ergebnis einer Verkehrs-
und Steuerpolitik, die den Flugverkehr in vieler Hinsicht zu einer ,,Steu-
eroase” gemacht habe. Allein die Steuerbefreiung von Kerosin fiihre
dazu, dass die Fluggesellschaften nur fiir achtzig Prozent der vollen
Betriebskosten aufkommen. Um eine weitere Verlagerung zugunsten
umweltschadlicher Verkehrstrager nicht langer zu fordern, haben schon
mehrere deutsche Bundesregierungen per Koalitionsvertrag gefordert,
eine Besteuerung von Kerosin einzufiihren.
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Tabelle 4: Offene und versteckte Subventionierung des Flugverkehrs
(Treber et al. 2003)

e Kerosin steuerfrei (20% der geschitzten Betriebskosten)

e Flughifen teilweise befreit von Grundsteuer, Gewerbesteuer
o Flugtickets teilweise mehrwertsteuerfrei

¢ Einzelhandel am Flughafen teilweise mehrwertsteuerfrei

e Staatliche Subventionen fiir Fluggesellschaften

e Investitionen in Anbindung des Flugverkehrs als ,,versteckte Investition

e Subventionierung der Flugverkehrforschung

Die Liste der marktfremden Elemente zur Erkldrung fiir den relativen
Erfolg des Flugverkehrs gegeniiber anderen Verkehrstriigern ist lang.'’
Aber es fehlt nicht an Gegendarstellungen, die vor allem darauf abhe-
ben, dass andere Verkehrssysteme noch weniger durch Nutzungsgebiih-
ren und zu noch hoheren Anteilen iiber Steuern finanziert werden
(Deutsches Verkehrsforum 2003). In Frankreich wurden fiir das Jahr
2001 die folgenden Werte flir Nutzerfinanzierung ermittelt:

Abbildung 3: Anteil der Nutzerfinanzierung von Verkehrsinfrastrukturen
in Frankreich (Oudin 2003: 48).
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Solche Angaben beruhen allerdings auf strittigen Einschdtzungen dar-
iiber, ob und wie externe Kosten quantifiziert und berticksichtigt werden
sollen (Schmid et al. 2003). Dass niedrige Transportkosten erheblich
zum Wachstum des Verkehrs beitragen, steht auler Frage. Zu welchen
Anteilen sind diese niedrigen Preise auf den Markt und auf Subventio-

17 Vgl. zum Beispiel Corinna Emundts, Von einer gerechten Verteilung kann
keine Rede sein, FR, 31.8.2002.
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nen zuriickzufithren? Zur Kldrung dieser Frage ist es unumgénglich, ge-
gen die bisher ortlose Betrachtung eine nach rdumlichen Strukturmerk-
malen des Flugverkehrswachstums differenzierende Sichtweise einzu-
fithren. Leider macht diese erhohte Auflésung ein abschlieBendes Urteil
in der Frage Markt oder Subvention dann allerdings noch schwieriger,
weil die Grenzen zwischen den Verkehrstragern verschwimmen.

Wachstum und geografische Verteilung

Vier der weltweit zehn groBten Passagierflughdfen liegen in Europa:
London Heathrow, Frankfurt, Paris Roissy und Amsterdam. Dieses
Quartett fiihrt seit 1950 in beinahe stabiler Reihenfolge das Ranking der
passagierstirksten europdischen Flughédfen an (Roissy 1ost Orly als
grofiten Pariser Flughafen ab). Auf die zehn groften von rund 200 west-
europdischen Flughdfen mit Linienverkehr entfielen im Jahr 2000 rund
achtzig Prozent des Passagiervolumens im interkontinentalen Verkehr
und fiinfzig Prozent des Passagiervolumens im europdischen Verkehr
(COFAR 2001b: 7). Allein an den Londoner Flughédfen wurden im Jahr
2000 rund 115 Millionen Passagiere abgefertigt, in Paris knapp 75 Mil-
lionen.

Tabelle 5: Die grifiten Passagierflughdifen Europas (Dierikx 2004)

Mio. Passagiere pro 1950 1960 1970 1980 1990 2000
Jahr und Flughafen

London Heathrow 0,39 5,3 15,4 27,5 42,8 64,6
Frankfurt 0,20 2,2 9,4 17,7 29,6 494
Paris Orly 0,42 2,6 10,4 15,9 243 254
Paris Roissy 2,2 9,4 22,5 48,2
Amsterdam 0,30 1,4 52 9,7 16,5 39,6

Acht der fiinfzehn passagierstirksten EU-Stadteverbindungen fiihren
nach London, fiinf nach Paris. Im Fall von London und Paris korreliert
die Grofie der Flughédfen ohne Zweifel mit der GroBle und Wirtschafts-
kraft dieser Agglomeration. Aber die Gleichung ,,grofle Stidte, groBe
Flughéfen® sollte nicht verallgemeinert werden. Sie geht davon aus, dass
die Einzugsgebiete von Flughéfen konstant bleiben und sich nicht iiber-
lappen, aber diese Annahmen sind falsch oder zumindest unvollstéindig,
seit die Fluggesellschaften hub-and-spoke-formige Betriebskonzepte
eingefiihrt haben.
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Abbildung 4: Die wichtigsten internationalen Flugverbindungen
innerhalb der EU
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Quelle: European Commission (2003); Angaben fiir das Jahr 2001 in
Mio. Passagieren.

Im US-amerikanischen Flugverkehr, Pionierfall fiir die Deregulierung
technischer Netzwerke, ist das besonders deutlich. Hier wird die Rang-
liste der grofiten Flughdfen nicht von den wirtschaftlich bedeutendsten
Ballungsrdumen angefiihrt, sondern von Atlanta. ,,Regardless of whether
you are going to heaven or to hell you could be sure of having to change
in Atlanta on the way* (Whitelegg 2000: 73). Mehr als fiinfzig Prozent
der Passagiere am Flughafen von Atlanta sind nur Transferpassagiere.
Auch einige europdische GroBflughidfen spiegeln nicht nur die Grofe
und Wirtschaftskraft einer Region, sondern eine Strategie der Flugge-
sellschaften, Flughdfen zu Drehscheiben auszubauen. Wihrend der
Verkehr zwischen Hubs und auf den ,,Speichen” (Spokes) zwischen
Hubs und peripheren Flughifen stark zunimmt, wurden Direktverbin-
dungen zwischen peripheren Flughifen stark ausgediinnt, wenn nicht
sogar eingestellt."® Durch die Einfilhrung dieses hub-and-spoke-formi-

18 Damit entstanden Nischen, die wiederum ein wichtiger Ausgangspunkt fiir
das Geschiftmodell der Billigfluggesellschaften waren, die inzwischen
zwischen kleineren und abgelegenen Flughdfen relativ dichte parallele
Netzwerke installiert haben. Auch die Anbieter im Billigsegment betrei-
ben Hubs (z.B. London Luton oder Frankfurt Hahn), aber sie beteiligen
sich nicht am Langstreckenverkehr. Darin unterscheiden sie sich von den
konventionellen Fluggesellschaften, die im Rahmen globaler Allianzen
ihre Netzwerke auf Interkontinentalverbindungen ausgerichtet haben
(,,Hub feeding®).
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gen Betriebskonzeptes haben die Fluggesellschaften auf weniger, aber
dichter beflogenen Linien hohere Auslastungen der Flugzeuge erzielt.
Die Kosteneinsparungen seien an die Passagiere weitergegeben worden,
deren Zahl sich daraufhin stark erhoht habe.

Abbildung 5: Die grofiten Passagierflughdfen der Welt
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Quelle: Airport Council International (ACI) 2003; Angaben fiir das Jahr
2002 in Mio. Passagieren.

,»The development of hub-and-spoke systems, by reducing the costs of air
travel and offering a greater range of services, has contributed to the growth of
air transportation use in the US and internationally. [...] [T]he very reason that
costs have been contained and the range of services available has increased is
because of the concentration of traffic on a limited number of routes focused
on hubs* (Button 2002: 184).

Die Grofe eines Flughafens erklért sich nicht mit der Grofie und Wirt-
schaftskraft einer Agglomeration. Dafiir ist vor allem das Betriebs-
schema Hub-and-spoke verantwortlich, das als ein endogener Faktor fiir
das Wachstum des Flugverkehrs angesehen werden kann.' Die
Erklarungen dariiber, wie dieser Faktor wirkt, gehen allerdings weit
auseinander. Konsens ist lediglich, dass die Deregulierung des Flugver-
kehrs eine wichtige Voraussetzung fiir Hub-and-spoke war (ebd.). Ob
dieses Betriebsschema allerdings zu marktférmigem Wachstum beitréagt
oder ob es eine — durch die Deregulierung angestrebte — Entfaltung des
Marktes gerade verhindert, weil es den Fluggesellschaften an den Hub-
Flughéfen eine Monopolstellung sichert, ist umstritten. Hier stehen sich
zwel Auffassungen gegeniiber, die schwer vereinbar sind. Auf die Frage,

19 Vgl. Smith & Timberlake (2001) zur Schliisselfunktion des Verkehrs im
Weltstddtesystem.
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wie dieses Betriebsschema zum Wachstum des Flugverkehrs beitrigt,
gibt es keine neutrale Auskunft, wie selbst Beobachter einrdumen, die in
diesem Streit eindeutig Stellung beziehen (ebd.). Es sieht so aus, als
miisse diese Frage ungeklirt bleiben. Eine Berechnung des Wachstums-
faktors Hub-and-spoke scheitert unter anderem daran, dass die vorlie-
genden Daten wenig verlédsslich und Daten fiir Zeitreihen tiber Umstei-
gepassagiere nicht verfugbar sind. Nur selten ist die Einfiihrung von
Hub-and-spoke so eindeutig datiert wie bei Air France in Paris Roissy:
Der Flughafen wurde am 31. Mérz 1996 zum Hub erkldrt (Favennec
2003: 30; vgl. Encaoua 1996). An diesem Tag wurden die Flugpldne so
umgestellt, dass die Zahl und die zeitliche Konzentration von Starts und
Landungen stark zunahmen. Aus Sicht der Fluggesellschaften wuchs mit
der Hub-Funktion die Zahl der Umsteigemdglichkeiten. Aus Sicht des
Flughafens, und darum geht es im Folgenden, ist ,,Hub* gleichbedeutend
mit ,,Welle“. Wellen erhohter Flugfrequenz fiihren dazu, dass sich
Passagiere und Reisegepick schubweise abgefertigt werden missen.
Grofflughdfen drohten von diesen Wellen zeitweise iiberschwemmt zu
werden. Sie mussten neuartige Organisationsleistungen erbringen, um
sich als Infrastrukturen der Konnektivitét zu qualifizieren.

Hub-Flughafen und die neue Bodenhaftung
des Flugverkehrs

Berlin Tempelhof war 1938 mit 793 Passagieren pro Tag bei weitem der
grofite europdische Flughafen und einer der ganz wenigen aus Stein ge-
bauten. Bis 1950 wurden auch an den grofiten europdischen Flughédfen
selten mehr als 1000 Passagiere pro Tag gezéhlt. In London Heathrow,
1946 eroffnet, wurden die Passagiere anfangs in Zelten abgefertigt. Fiir
die Verkehrsanbindung musste bis 1963 (Autobahnanschluss) bzw. 1984
(U-Bahn-Anschluss) das bestehende vorstddtische StraBennetz ausrei-
chen (Dierikx 2004). Der Flughafen befand sich in einer Lage, die spéter
als ,,Splendid isolation* bezeichnet wurde. Die schnell steigenden Passa-
gierzahlen wurden von der Flughafenverwaltung natiirlich wahrgenom-
men, aber nur als Kapazititserfordernisse fiir Landebahnen und Termi-
nals. Planungen, die sich an einer Verkehrstriger iibergreifenden Per-
spektive orientiert hétten, gab es nicht. ,,Heathrow happened to be close
to London®, diese Formulierung bringt diese Indifferenz auf den Punkt.
Im Folgenden erldutere ich ein wenig schematisch und entlang verfiigba-
rer Zahlen die Entwicklung der beiden Konnektivititen Luft/Luft und
Luft/Land.”

20 Auf griindliche verkehrs- oder planungshistorische Arbeiten konnte ich
dabei insbesondere im Fall von London Heathrow nicht zuriickgreifen.
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(a) Konnektivitat Luft/Luft

Es wurde oben schon erwihnt, dass die 10 gréBten von 200 west-euro-
pdischen Flughifen achtzig Prozent des interkontinentalen Verkehrs
tibernehmen. An diesen Drehscheiben belduft sich der Anteil der Trans-
ferpassagiere auf bis zu fiinfzig Prozent.

Abbildung 6: Transferpassagiere an ausgewdhlten europdischen
Flughdfen
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Quelle: Favennec (2003: 29); Anteile der Transferpassagiere an der
Gesamtzahl der Passagiere fiir das Jahr 2001.

Eine andere Mafizahl fiir die Hub-Funktion eines Flughafens ist die Zahl
der Umsteigemdglichkeiten innerhalb von zwei Stunden. Der Wochen-
flugplan des Flughafens Paris Roissy bietet 16.602 Anschlussfliige
(2003) und tbertrifft damit das Angebot der Hub-Flughifen Frankfurt
(9.974), Amsterdam (5.892) und London Heathrow (5.621) (Air France
2003: 6). Das kommt vor allem der anséssigen Fluggesellschaft zu gute.
Unter den Kunden von Air France und Lufthansa sind in Paris Roissy
bezichungsweise Frankfurt sechzig Prozent Transferpassagiere. Am
19. Juli 2003 hat Air France in Paris Roissy tiber 30.000 Transferpassa-
giere und tiber 36.000 Transfergepdckstiicke gezdhlt (Air France
2003: 57).

Aus Perspektive des franzosischen Hinterlandes sieht das so aus:
Von den rund 26,7 Millionen Passagieren, die 2000 von einem Provinz-
flughafen aus eine Reise angetreten haben, wurden 4,1 Mio. oder

Dies lief sich teilweise kompensieren, weil mein Londoner Vermieter
iiber verbliiffende planungshistorische Kenntnisse verfiigte.
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15 Prozent iiber Paris umgeleitet. Dieser Anteil variierte stark danach,
ob das Reiseziel in der franzosischen Provinz (8,3 Prozent), in der EU
(8,5%) oder auBerhalb der EU lag (44,6%).

Tabelle 6: Umsteigen in Paris

Herkunft/Destination ~ Provinz EU non-EU Summe
Provinz 6 Mio. 14,2 Mio. 6,5 Mio. 26,7 Mio.
Anteil Transfer iiber 8,3% 8,5% 44,6% 15,4%
Paris

Quelle: Assemblée Nationale (2001): Zahl und Anteil der iiber Paris
umgeleiteten Passagiere nach Herkunft;, Angaben fiir das Jahr 2000.

Wihrend die Zahl der Passagiere Auskunft gibt tiber die Anzahl der Zu-
ginge zum Netz, bildet die Zahl der Transferpassagiere Bewegungen
innerhalb des Netzwerkes ab. Neben dem punktférmigen Zugang
(Land/Luft) gibt es also eine Kategorie der Konnektivitit (Luft/Luft).
Das geniigt offenbar, um Transferpassagiere zu einer statistisch schwer
zu fassenden GroBe zu machen. Die Frage, ob sie einfach (Luft/Luft)
oder doppelt (Luft/Land, Land/Luft) gezdhlt werden sollen, ist noch
nicht abschlieend beantwortet. Auch wenn dies angesichts der Varian-
zen und Inkonsistenzen bei den vorliegenden Zahlen {iber Transferpas-
sagiere nicht das einzige Problem bei der statistischen Erfassung dieser
Population sein kann (dieser Vorbehalt gilt leider auch fiir die hier pra-
sentierten Zahlen), kann man sich darauf verlassen, dass sich Paris
Roissy, Frankfurt und London Heathrow mit jeweils rund zwanzig Mil-
lionen Transferpassagieren jahrlich von den {ibrigen europdischen Flug-
hiifen abgesetzt haben.”!

Auch bezogen auf den Transferanteil groBer Flughédfen konnen also
(sofern verldssliche Daten vorliegen) Ranglisten erstellt werden. Ein
sicheres Zeichen dafiir, welche Bedeutung die Fluggesellschaften und
Flughéfen der Hub-Funktion zumessen, ist auch, dass sich die Transfer-
passagiere in Stiddten mit mehreren GroBflughifen auf einen einzigen
Flughafen konzentrieren (Paris, London).22 Im Jahr 1996 hat Air France

21 In dieser Hinsicht konvergieren die Prognosen: Eine kleine Gruppe von
europdischen Hub-Flughifen werde sich ,,absetzen®, bei der sich der An-
teil der Direktpassagiere bei ungefihr fiinfzig Prozent einpendelt (COFAR
2000: 70).

22 So charakteristisch dies weltweit fiir grole Flughafenagglomerationen ist,
so undenkbar wire diese Verteilung, wenn die Flughdfen einer GroBstadt
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als letzte groBe europdische Fluggesellschaft in Paris Roissy einen Hub
eingerichtet. Dieser Flughafen ist der jungste im mehrfach erwdhnten
Quartett der groBten europdischen Hub-Flughdfen (London Heathrow,
Frankfurt, Amsterdam), darum sind hier die Erinnerungen an die chaoti-
sche Anfangsphase noch frisch. Die Betreiber der Flughéfen, die ,,iiber
Nacht“ zu Hub-Flughéifen erkldrt wurden, waren auf diese Initiative der
Fluggesellschaften nicht vorbereitet. Wie sie selbst einrdumen, haben sie
zu spét begriffen, was es heifit, dass sie nicht mehr nur punktférmige
Zugénge zum Netz, sondern Infrastrukturen der Konnektivitit organisie-
ren miissen. Nicht weniger (als die Pariser Flughafenbetreiber), aber aus
anderen institutionellen und infrastrukturellen Griinden hat die Einrich-
tung der Hub-Funktion den Flughafen London Heathrow tiberrascht. Er
besteht aus vier Terminals, die seit der Privatisierung 1986 zunehmend
,»wie abgeschlossene Provinzfiirstentiimer® behandelt worden seien (In-
terview bl0). Fiir Transferpassagiere, die in der Regel den Terminal
wechseln miissen, sind das denkbar schlechte Voraussetzungen. Er-
schwerend kommt hinzu, dass ausgerechnet die beiden Terminals, zwi-
schen denen am meisten Transferpassagiere und Gepackstiicke unter-
wegs sind, knapp zwei Kilometer voneinander entfernt sind. Was fiir den
Fall London Heathrow und British Airways galt, kann auch in dieser
Zuspitzung verallgemeinert werden: Wéhrend fiir die Fluggesellschaften
Transferpassagiere schon eine strategische GroBe darstellten, waren sie
bei Flughafenbetreibern zunichst eine nicht vorgesehene Kategorie. Das
hatte zur Folge, dass viele Transferpassagiere und vor allem Transferge-
packstiicke auf der Strecke geblieben sind, was den Fluggesellschaften
viele Reklamationen eingebracht und die Beziehungen zwischen Flug-
gesellschaften und Flughafenbetreibern einer schweren Belastung ausge-
setzt hat.

Die wenig glorreiche Frithphase des Hub-and-spoke ist ein fester
Bestandteil in den Vortridgen von Flughafenplanern und Consultants, die
sich oft auch als Historiker des Flugverkehrs versuchen.” Aktuell drohe

nicht von derselben Firma betrieben wiirden. Vgl. Barrett (2000) fiir das
Problem des ,,Common ownership®“ und Vahrenkamp (2000) oder COFAR
(2001a, b), fiir Strategien der Verkehrsverlagerung, die am Umbau solcher
,,Hub-Systeme* ansetzen.

23 Die hier stark komprimierten historischen Ausfithrungen entnehme ich zu
grolen Teilen Fachvortrigen, die bei der Passenger Terminal World
Conference im Mirz 2000 in Cannes gehalten wurden. Die Vortragenden
kultivierten in einer Weise Misstrauen gegeniiber den Wissensbestdnden,
Modellen, Moden und Methoden der eigenen Profession, die die Aktuali-
tit dieses Zitats belegt: ,,Statt der alten, immer wiederkehrenden Vorstel-
lung des Wissens als einer soliden Sache, begrenzt oder klar vermessen,
bevorzugen wir die Idee eines sich verindernden Produkts sozialer Akti-
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zum Beispiel das Modell ,,Mega-Terminal“ tiberschitzt zu werden. Ins-
besondere wenn die geografischen Voraussetzungen so ungiinstig sind
wie in London Heathrow, bringe es zwar Vorteile, die Hub-Funktion
,.unter einem Dach® anzubieten, aber es sei zu befiirchten, dass sich die-
ses Modell seinerseits irgendwann als zu starr erweist und neuen Her-
ausforderungen des flexibilisierten Betriebs nicht mehr gerecht wird.
Grofle Terminals diirften keine Labyrinthe werden, belehrt der Leiter
eines auf Flughédfen spezialisierten Londoner Architekturbiiros seine
Kolleginnen und Kollegen:

,»The size of terminals we deal with is too large to be grasped. Any effort is
directed towards designing only one possibility to move on. The journey does
not start at the terminal building and our ambition is to integrate the series of
discrete events into a single experience. The terminal is not a terminal but an
interchange. We want to deliver a seamless service® (Stewart 2000).

Ein Frankfurter Flughafenmanager formuliert es so: ,,Die Leistung auf
,Flughhe Null‘ bestimmt die Stellung an der Spitze.” In London Heath-
row zeigt sich mit Blick auf Organigramme und Baupléne, dass diese
Einsicht sehr ernst genommen wird. Auf dem Hohepunkt der Krise des
Gepicktransfers wurde eine Querschnittsabteilung fiir Transfergepédck
gegriindet und ein Tunnel fiir Transfergepick gebaut (1998), der pro
Stunde bis zu 2.400 Koffer transportieren kann und dessen Kosten sich
auf 66 Millionen Pfund belaufen (Temple 2000). Dieser Aufwand nimmt
sich gegeniiber den auf 2,5 Milliarden Pfund veranschlagten Kosten fiir
den neuen Terminal 5 recht bescheiden aus (Caves & Humphreys 2002).
Angesichts der Tatsache, dass der Flughafen mit dem neuen Terminal
ohne neue Kapazititen fiir Starts und Landungen und bei konstanter
Auslastung der Flugzeuge nur 1,7 Millionen zusitzliche Passagiere
aufnehmen kann, ist die zuletzt genannte Summe allerdings auch unter
dem Titel ,,Erhohung der Konnektivitdt* zu verbuchen. Heathrow sei im
Konkurrenzkampf um die Transferpassagiere derart unter Druck geraten,
dass man keine Alternative dazu gesehen habe, einen Mega-Terminal zu
bauen, um der Mehrheit der Transferpassagiere zu erméglichen, unter
einem Dach umzusteigen (ebd.). Die verspdtete Anerkennung und kost-
spielige Aufwertung der Konnektivitidt Luft/Luft, die hier vornehmlich
am Fall von London Heathrow erldutert wurde, ist jedoch nur ein Aspekt
der Geschichte zunehmender Konnektivitit.

vitdt. Es dhnelt nicht so sehr einem Gebdude, das irgendwann vollendet
wird, sondern vielmehr einem Flughafen, der immer im Bau ist* (Douglas
& Wildavsky 1993: 134).
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(b) Konnektivitat Luft/Land

,,Heathrow is already the aviation hub of the world. BAA wants to make
it the world’s leading surface transport hub as well“ (Heathrow Area
Transport Forum o.J.). Fluggesellschaften erkliren Transferpassagiere
zur strategischen Grofle, aber die Flughafenbetreiber haben zunichst
Miihe, sich auf diese neue Situation einzustellen, und reagieren dann mit
zum Teil sehr kostspieligen Investitionen in Infrastrukturen der Kon-
nektivitdt Luft/Luft. Bezogen auf die Konnektivitit Luft/Land stilisieren
sich Planungsbiiros und Flughafenbetreiberfirmen inzwischen gern als
aufgeklart. Das Versprechen, groe Flughédfen aus der territorialen Iso-
lation herauszufiihren und in die Region zu integrieren, ist zu einem
festen Topos geworden.

Abbildung 7: Emptiness of transition?

/ L

Umsteigen zwischen TGV und Flugverkehr in Paris Roissy.

Die Aufmerksamkeit fiir die landseitige Anbindung von Flughifen steigt
mit der Bedeutung von Transferpassagieren, obwohl diese im Unter-
schied zu Destinationspassagieren keine Landverbindungen benétigen.
Dies ist nicht weiter verwunderlich, denn seit der Einrichtung hub-and-
spoke-formiger Betriebskonzepte konkurrieren nicht nur Fluggesell-
schaften, sondern auch Flughidfen um Passagiere: einerseits um Trans-
ferpassagiere aus der Luft, andererseits um Passagiere, die mit landge-
bundenen Verkehrstrigern anreisen und die Wahl zwischen mehreren
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Flughéfen haben. In dieser Situation haben Flughéfen einen Anreiz, mit
Hilfe von landgebundenen Verkehrstrigern ihre Einzugsgebiete auszu-
dehnen, die dann nicht mehr mit stidtischen Agglomerationen zusam-
men fallen. Anders formuliert: Die Erreichbarkeit von Agglomerationen
ist nicht mehr natiirlich gegeben. Mehrere Flughidfen haben Initiativen
ergriffen, regionale Verkehrsinfrastrukturen auf die Bediirfnisse des
Flugverkehrs hin zuzuschneiden.

Inzwischen sind Kohabitationen von Hubs luft- und landgebundener
Verkehrstriger keine Seltenheit mehr. London Heathrow ist der grofite
Hub des britischen Busverkehrsnetzes, Paris Roissy zugleich der Hub
des franzosischen TGV-Netzes.** Wenn Hubs unterschiedlicher Ver-
kehrstrager zusammengelegt werden oder zusammenwachsen, wenn also
Funktionen der Konnektivitit zwischen Luft- und Luftverkehr, Luft- und
Landverkehr und Land- und Landverkehr zusammenkommen, dann
steigt der Bedarf an Verkehrsflachen in einem Umfang, der Flughafen-
areale im Flidchenverbrauch mit Grofstidten vergleichbar macht. Paris
Roissy kommt allein auf tiber 3.000 Hektar, alle Pariser Flughifen zu-
sammengenommen auf 6.500 Hektar (COFAR 2001a: 10) oder zwei
Drittel der Fliche von Paris infra muros (10.540 Hektar).”> Diese
Gegeniiberstellung in Kategorien der Fliche macht deutlich, wie irrefiih-
rend es ist, Infrastrukturen der Konnektivitit fiir ,,Schnittstellen* zu hal-

24 Der Anteil der intermodal reisenden Passagiere (TGV & Flugzeug) lag
dort im Jahr 2002 bei 3,11 Prozent. Der TGV-Flughafen-Verbindungs-
bahnhof von Lyon Saint-Exupéry gilt als eine Investitionsruine des inter-
modalen Verkehrs. Hier sind 2002 nur 0,5 Prozent der Flugpassagiere per
TGV an- oder abgereist (Favennec 2003: 61). Auch wenn es gelingen
sollte, ,,[i]m europdischen Intra-Hub-Verkehr 15 bis 20 Prozent des Flug-
verkehrs durch Hochgeschwindigkeitsziige (HST) [zu] ersetzen™ (COFAR
2000), ist zu erwarten, dass der Ausbau intermodaler Verkehrsinfra-
strukturen zwischen Bahn und Flugverkehr nur den inter-urbanen
Mobilitdtskomplex unterstiitzt. Dieser nimmt den Flugverkehr als
Referenzsystem und koppelt sich zunehmend vom urbanen Mobilitits-
komplex ab, der in rdumlicher und zeitlicher Hinsicht ein moglichst konti-
nuierliches Angebot erfordert, das vornehmlich von Nahverkehrsziigen
und Langsamverkehr abgedeckt wird (Lévy 1994: 410). Flughafenbahnho-
fe 16sen nur im Hinblick auf den erstgenannten Mobilitdtskomplex Pro-
bleme der Intermodalitit; der Konflikt zwischen interurbanen und urbanen
Mobilititskomplexen wird eher verschérft.

25 ,,Tout Paris dans un aéroport — kénnte man sagen, wenn dieser Werbe-
spruch nicht fiir die Immobilienvermarktung auf dem Flughafengeldnde
verwendet wiirde. Die zahlreichen Versuche, Flughédfen zu Stidten zu er-
kléren, scheinen mir nicht nur vor dem Hintergrund offensichtlicher kom-
merzieller Interessen &ufBerst fragwiirdig. Seriose Untersuchungen zur
Frage der Urbanisierung von Flughédfen stehen jedenfalls noch aus. Die
methodischen Probleme, die es mit sich bringt, den Grad der Urbanisie-
rung eines Flughafens zu messen, sind uniibersehbar (COFAR 2001a).
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ten. Natiirlich gibt es diese Schnittstellen im juristischen Sinn klar defi-
nierter Grenzen zwischen Luft- und Landseite mit wenigen, stark kon-
trollierten Punkten des Ubergangs. Raumlich betrachtet haben sie sich
aber weitfldchig ausgedehnt.

(c) Konnektivitat Luft/Luft, Luft/Land, Land/Land

Verschiebt man die Aufmerksamkeit von einer ortlos-binnensektoralen
zu einer situierten intersektoralen oder intersystemischen Betrachtungs-
weise, dann vollzieht man einen Lernprozess nach, der seit einigen Jah-
ren die Betreiberorganisationen unterschiedlicher Verkehrstriger be-
schiftigt (Perl 1998). Frither sahen sie keinen Bedarf, ein Verstindnis
fiir die Managementaufgaben der ,,Nachbarn“ zu entwickeln. Heute
wirbt zum Beispiel die britische Flughafenbetreibergesellschaft BAA
mit der Ankiindigung, Heathrow auch zum weltweit bedeutendsten
,Surface transport hub* zu machen (s.0.).® Friither lag das Problem der
Konnektivitdt Luft/Land an der Peripherie oder in einem leeren Zwi-
schenraum ohne institutionelles Gewicht. Heute hat sich das geéndert.
Frisch sensibilisiert fiir die Bedeutung der Konnektivitdt Luft/Luft, de-
ren Reorganisation von den Fluggesellschaften massiv eingefordert
wurde, sind Flughéfen sichtlich bemiiht, ihre ,,regionale Einbettung® zu
verbessern. Die Griinde dafiir liegen im Bereich kommerzieller Interes-
sen.

Infrastrukturen der Konnektivitit haben eine erhebliche Ausdeh-
nung. Sie haben vielerorts inzwischen ein erhebliches Eigengewicht.
Infrastrukturen der Konnektivitit entfalten jenseits des Flugbetriebs eine
kommerzielle Dynamik. Dies generiert zusétzlichen, ausschlieBlich
landseitigen Verkehr (Land/Land). Das neue Gewicht der Flughifen
lasst sich unter anderem daraus ersehen, dass Flughédfen als Immobilien
behandelt werden”” An der doppelten Konnektivitit Luft/Luft und
Land/Luft haben sich der Einzelhandel und diverse Dienstleistungsfir-
men niedergelassen. ,,The development of hub-and-spoke systems, by

26 Der Flughafen hat sich zum Ziel gesteckt, dass mehr als fiinfzig Prozent
der Destinationspassagiere und der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter mit
offentlichen Verkehrsmitteln anreisen (derzeit 35 bzw. 25 Prozent.) An-
dernfalls, so wird befiirchtet, kénne man die Erreichbarkeit der ,,Central
terminal area“ — und damit den Zugang zu den Terminals 1 bis 3 nicht
mehr gewihrleisten (Lowson et al. 2003).

27 Folglich wird tiber Flughdfen auch regelmifBig in den Immobilienseiten
der Zeitungen berichtet. Vgl. Christiane Hariehausen, Innovative Kon-
zepte fiir Bahnhofe und Flughédfen, FAS, 30.6.2002, Jirgen Schultheis,
Erlebniszentrum mit Start- und Landebahn, FR, 5.12.2001, Claudia
Steinberg, Schoner warten, Die Zeit, 2.8.2001.
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reducing the costs of air travel and offering a greater range of services,
has contributed to the growth of air transportation use in the US and in-
ternationally” (Button 2002: 184). Mit der steigenden Zahl von Trans-
ferpassagieren steigt der Anteil der im Terminal verbrachten Transit-
und Wartezeiten. Die konsequente Anwendung hub-and-spoke-férmiger
Betriebskonzepte fithrt dazu, dass auch Flughafenbetreiber untereinan-
der um Transferpassagiere konkurrieren — aus Griinden, die mit dem
Kerngeschéft nur indirekt zu tun haben. Die Einnahmen des Einzelhan-
dels am Flughafen London Heathrow betrugen im Jahr 2000 pro Passa-
gier umgerechnet dreizehn US-Dollar (Jarach 2001, vgl. BAA plc
1999: 20f.). Die Vermietung wachsender Verkaufsflichen erlaubt es
dem Flughafen, den Fluggesellschaften vergleichsweise niedrige Lande-
gebiihren in Rechnung zu stellen. Auf diese Weise werden tiberdurch-
schnittlich viele Fluggesellschaften angezogen, deren Passagiere wie-
derum iiber ihre Einkdufe zur Refinanzierung des Flughafenbetriebs
beitragen. Non-aviation subventioniert aviation, auf diese Formel wird
das Erfolgsrezept von BAA gebracht. Wenn sich jemand um diese Firma
besonders verdient gemacht habe, dann sei es der ehemalige Geschifts-
fiihrer, der Ende der 80er Jahre das Potential des Einzelhandels entdeckt
und konsequent gefordert hat (Interview b10; s. Anhang).”®

Fazit des Exkurses

Auf den vorhergehenden Seiten habe ich drei Aspekte der Konnektivitit
vorgestellt und in ihrem wechselseitigen Bedingungsverhiltnis ausfiihr-
lich erldutert. Im Einklang mit Selbstdarstellungen von Flughafenpla-
nern wurde gezeigt, inwiefern Flughédfen einen Zustand der ,,Splendid
isolation hinter sich gelassen haben. Daraus folgt nicht sogleich, dass

28 Dieses Erfolgsrezept wurde inzwischen oft kopiert. Am Frankfurter
Flughafen geben Reisende durchschnittlich elf Dollar aus, in Paris Roissy
bleiben pro Passagier sieben Dollar im Einzelhandel (Jarach 2001). Offen-
bar konnte die Erfolgsgeschichte des Einzelhandels am Flughafen nach
dem 11. September bruchlos fortgeschrieben werden. Im April 2002 hatte
ich als Teilnehmer der Passenger Terminal World Conference Gelegen-
heit, an einer Fithrung tiber das Hamburger Flughafengeldnde teilzuneh-
men. Die Botschaft des Flughafenmanagements ldsst sich so zusammen-
fassen: ,,Wir tragen der neuen Sicherheitslage Rechnung. Dazu haben wir
keinen Aufwand gescheut. Aber bei dieser Gelegenheit haben wir den
Terminal so reorganisiert, dass wir die Einnahmeausfille im Flugverkehr
und durch die erhohten Sicherheitsauflagen durch Gewinne Einzelhandel
mehr als kompensieren.” In GroBbritannien wird indessen dariiber disku-
tiert, ob Quersubventionierungen der Lande- und Startgebiihren durch
Einnahmen aus dem Einzelhandel weiterhin zugelassen werden sollen
(Civil Aviation Authority 2000).
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aus Verkehrsenklaven Airport cities geworden sind, wie es in Darstel-
lungen der Immobilienbranche heifit. Die hier présentierte historische
Kontextualisierung lasst sich nicht auf die Botschaft reduzieren, Flughi-
fen seien reterritorialisiert worden. Es sollte nicht iibersehen werden,
dass der Ausbau von Infrastrukturen der Konnektivitit ein Spannungs-
verhiltnis begriindet; die aktuelle Konstellation trigt Ziige eines preké-
reren und voraussetzungsreichen Kompromisses. Die Ausfiihrungen
tiber die Aspekte der Konnektivitdt bis hin zu den kombinierten Vortei-
len von Hub-and-spoke und Einzelhandel haben gezeigt, welche Interes-
senkoalitionen zwischen Flughafenbetreibern und Flughafengesell-
schaften die aktuelle Konstellation stiitzen. Dass es keinen Grund gibt,
die Stabilitit dieser Win-win-Konstellation zu iiberschitzen, werde ich
anhand der Krise der Gepéackabfertigung demonstrieren. Im Unterschied
zu diesem Exkurs, der auf verfiigbaren Statistiken sowie Vortrigen und
Auskiinften von Flughafenmanagern und ihren Beratern beruht, stehen
dazu ethnografische Beobachtungen und umfangreiche Interviewserien
zur Verfiigung, die beinahe liickenlos von der Ebene des Top-Manage-
ments bis zum Wartungspersonal in der Gepéckabfertigung reichen.
Nachdem rekonstruiert wurde, wie Flughifen zu Infrastrukturen der De-
Territorialisierung ausgebaut wurden und zugleich an Bodenhaftung
gewonnen haben, werde ich nun Auswahl und Zuschnitt der Fallstudien
erlautern.

Die Krise der Gepackabfertigung in
London Heathrow und Paris Roissy

Warum Flugverkehr — und warum auf Flughohe Null? Warum Paris
Roissy und London Heathrow? Warum Gepéckabfertigung? Fiir eine
Studie zur Rekonfiguration groBer technischer Systeme ist der Flugver-
kehr mit der Einfithrung von Hub-and-spoke zu einem interessanten Fall
geworden. Die Flughédfen London Heathrow und Paris Roissy haben auf
der Grundlage sehr unterschiedlicher Vorgeschichten in unterschiedli-
cher Weise auf die neue Situation reagiert, die mit der Einfithrung von
hub-and-spoke-formigen Betriebschemata fiir Grofflughéfen entstanden
ist. Die Auswahl der Vergleichsfille folgt der Annahme, dass hier (ex-
treme) Kontrastfille vorliegen. Bezogen auf die wichtigsten Maf3zahlen
der Konnektivitit tibertreffen die Flughédfen London Heathrow und Paris
Roissy alle iibrigen europdischen Flughifen. Zugleich handelt es sich,
das haben die Einlassungen tiber die Planungsgeschichten und Pfadab-
hiangigkeiten dieser Infrastrukturen verdeutlicht, um (extreme) Kontrast-
fille. Roissy gilt seit dem Bau des ersten Terminals als Prunkstiick des
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Zentralismus. Heathrow, eine architektonisch unauffillige Sammlung
von ,,Kisten“, dagegen als Sinnbild des dezentralen Paradigmas. Diese
Hinweise verfolge ich an anderer Stelle bis auf die Ebene der Unter-
nehmenskultur (Kap. 5). Die Entscheidung schlieBlich, die Untersu-
chung auf die Krise der Gepéckabfertigung einzuschrinken, wurde wéh-
rend des Forschungsprozesses getroffen. Dieser Fall erlaubt eine exem-
plarische Reduktion. Hier 14sst sich anhand eines iiberschaubaren Bei-
spiels die Umsetzung des neuen Betriebsschemas beobachten.

Im vorliegenden Kapitel stand die Entwicklung von Flughédfen zu
Infrastrukturen der Konnektivitit im Mittelpunkt. Mit Einfithrung netz-
werkformiger Betriebsschemata zieht eine anfangs klar umrissene
Transportfunktion Flugverkehr einen rasch zunehmenden Komplex von
Funktionen an. Flughéfen, die zu Infrastrukturen der Konnektivitit ge-
worden sind und deren Transportleistungen in globale Produktions- und
Distributionssysteme integriert worden sind, beruhen auf dem verldssli-
chen Zusammenwirken mehrerer technischer Verkehrs- und Kommuni-
kationssysteme.”® Wie bei groBen technischen Systemen zweiter Ord-
nung hingen Wachstum und Stabilitit darum von der Beschaffenheit
intersystemischer Verbindungen ab (Joerges & Braun 1994: 18). Die
Verbindungen werden mafBigeblich am Boden realisiert, insofern sind die
Griinde fiir die phdnomenale Erfolgsgeschichte des Flugverkehrs auf
Flughohe Null zu suchen. Der Versuch, die Erfolgsgeschichte des Flug-
verkehrs unter Berticksichtigung seiner terrestrischen Infrastrukturen zu
erzéhlen, macht deutlich, dass diese Infrastrukturen des Flugverkehrs
einem tief greifenden Wandel ausgesetzt waren. Betriebswirtschaftliche
Arbeiten sehen Flughifen und Flughafenbetreiber nicht mehr an der
Peripherie, sondern im Zentrum der ,,Air transport pipeline” (Jarach
2001). Aus dieser Konstellation erwachsen neue Koordinationserforder-
nisse, vor allem zwischen Flughafenbetreibern und Fluggesellschaften.
Sie miissen im Verbund Konnektivititsleistungen erbringen. Dafiir sind

29 Warum nur zwei Fallstudien? Warum nicht Hongkong, Los Angeles oder
Kairo? Neben forschungsékonomischen Griinden (Organisation der Zu-
génge etc.; vgl. Kap. 3) kann ich zur Begriindung fiir die Auswahl der bei-
den Kontrastfille auch auf Vergleiche des Feldes verweisen. Ein beim Pa-
riser Flughafen angestellter Planer erldutert seine Arbeit, indem er auf die
ganz anderen Bedingungen in Heathrow verweist (Interview £6).

30 Die Genese des typischen modernen grofindustriellen Unternehmens ver-
dankt sich der Erfindung verldsslicher Verkehrsmittel (Chandler 1990).
Diese Unternehmen haben sich seither dahingehend veréndert, dass Pro-
duktionsregimes von berechenbaren Verkehrsfliissen immer abhidngiger
geworden sind. Je verteilter Produktions- und Distributionssysteme in
rdumlicher Hinsicht und je anspruchsvoller die zeitlichen Vorgaben, desto
Hkritischer sind Verkehrsinfrastrukturen geworden (Rodrigue 1999,
Delavelle & Besrest 2002).
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Gepickabfertigung und Gepidcktransfer ein besonders anschaulicher
Fall.”!

Eine wichtige Ordnungsleistung im Prozess der Gepickabfertigung
wird, wie in den ersten Seiten dieses Kapitels dargestellt, schon vor der
Separation von Personen und Gepackstiicken erbracht. Sie besteht darin,
ein rdumlich und zeitlich diffuses Arrangement von Gepéickstiicken und
Personen in geordnete Reihen vor dem Check-in-Schalter zu tiberfiihren.
Wenn einmal sichergestellt werden konnte, dass sich Reisende und Ge-
pickstiicke unter Aufsicht am Check-in getrennt haben, dann beginnt der
Prozess der Gepiickabfertigung fiir den Flughafenbetreiber.”” Bevor das
Flugzeug startet, wird darauf geachtet, dass Gepéckstiick und Besitzerin
oder Besitzer das Flugzeug erreicht haben. Dieser Punkt wird in der
Fachsprache ,,Reconciliation” genannt. Zwischen Trennung und Ver-
s6hnung sind Gepackstiicke und Personen in getrennten Abldufen un-
terwegs, jeweils mit Unterstiitzung diverser Kontrollsysteme. Der Pro-
zess der Gepiackabfertigung kann als eine Abfolge von Priifungen oder
Schritten der ,,Reinigung“ beschrieben werden.”® Ich habe am Beispiel
des Verlusts von Gepéckstiicken im Terminal gezeigt, welche Vorkeh-
rungen getroffen werden, um diesen Normalfall zu gewéhrleisten. Das-
selbe gilt fiir alle folgenden Stationen. Das Erkenntnisinteresse zielt al-
lerdings nicht darauf, zu ermitteln, mit welcher Wahrscheinlichkeit der
Prozess der Gepackabfertigung an welcher Stelle stockt oder kollabiert
und welche Auswirkungen dies auf den Gesamtprozess oder verschie-
dene iibergeordnete Systeme hat. Fiir die Zwecke einer solchen Risiko-
abschitzung wire diese Ubersicht iiber den Prozess der Gepicksortie-
rung zu grobkornig.

Ich werde in den Folgekapiteln also nicht Station fiir Station den
Prozess der Gepéicksortierung durchgehen und bewerten. Vielmehr
mochte ich ein neues Format der empirischen Risikoforschung vorschla-
gen, das es erlaubt, den doppelten Umgang mit Pannen zu analysieren.
Die Rahmenerzidhlung, an deren Beispiel ich dieses Format zu entwi-

31 Als Beleg dafiir sei genannt, dass das Flughafenmanagement in Paris
Roissy und in London Heathrow unmittelbar auf diesen Fall zu sprechen
kommt (Interviews {8, f10, b10).

32 Bis dahin hat der Flughafenbetreiber (bzw. ein beauftragtes Unternehmen)
nur an den geeigneten Stellen Gepédckwagen vorgehalten (und an ungeeig-
neten Stellen wieder eingesammelt) sowie regelmifBig vor verdichtigen
Gepéckstiicken gewarnt.

33 Vgl. eine detaillierte Ubersicht iiber den Prozess der Gepacksortierung im
Anhang. Fir die Abfertigung von Passagieren und Handgepédck hat
Dominique Linhardt eine Analyse vorgelegt, die nach Graden und Art der
Technisierung der unterschiedlichen Kontrollstationen differenziert
(Linhardt 2000).
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ckeln versuche, ist die Krise der Gepackabfertigung. Die Fragestellung
zum doppelten Umgang mit Pannen, die die Untersuchung anleitet, wie
Pannen lokalisiert, aggregiert, generalisiert und wieder partikularisiert
werden, wird im néchsten Kapitel entwickelt. Sie trigt dem Sachverhalt
Rechnung, dass, was als Panne gilt — und was nicht, zwischen und in-
nerhalb der beteiligten Organisationen umstritten ist. Wo sich eine
Panne ereignet, ist auch nicht immer so klar. SchlieBlich wird oft dar-
iiber gestritten, ob eine Panne im Einzelfall vorliegt oder ob eine be-
drohliche Tendenz in Richtung Kontrollverlust erkennbar ist.
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