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Abstract

Airports are powerful institutions and infrastructures defining and shaping the relations and connectivities
of a world of flows and mobilities. They are ‘glocal infrastructures’, built interfaces on the thresholds of terri-
torial and global scales. The talk of fundamental airport dependencies signals a new wave in the transport-
driven modernisation of society and the economy. Political controversies over the whys and wherefores of
giant airports rage in the very centre of the ‘mobile risk society’, not on the periphery. At few other social
“loci” do the local and the global interface so tangibly as at the great transfer points of international air traf-
fic in London, Paris, Frankfurt, Amsterdam, or Madrid. This, it has been noted, has fundamentally changed
the character of mobility politics and mobility policies. It has brought about and it propels ‘glocalisation’
and global interdependencies.
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Flughifen, insbesondere internationale, gehoren zu
den Basisinstitutionen der ,mobilen Risikogesell-
schaft“.! Sie formen mafigeblich ihre physische aber
auch soziale ,Morphologie“ (Manuel Castells), weil
sie gemeinsam mit den Airlines globale Konnektivi-
taten definieren und es ermdglichen, das ,,world city
network®, jene Konzentrationen von Macht, Kapital
und Wissen, zu kartographieren.” Flugreisen sind
elementarer Bestandteil der modernen Kultur und
Wirtschaftsweise geworden; sie sind Ausdruck eines

! Sven Kesselring, Die Mobile Risikogesellschaft, in: Erwin
Curdt/Horst oselieb/Christian Wiesmiiller (Hg.), Mobilitét be-
wegt Schule. Das niedersachsische Curriculum Mobilitit an
schulischen und auflerschulischen Lernorten, Bielefeld 2009, 11-
34.

2 Ben Derudder/Nathalie van Nuffel//Frank Witlox, Connecting
the world: analyzing global city networks through airline flows, in:
Saulo Cwerner/Sven Kesselring/John Urry (Hg.), Aeromobilities.
London, New York 2009, 76-95.

Diskurses, der (internationales) Reisen normalisiert
und formatiert. Urry (2009, 30) berichtet, dass

»travel and tourism together constitute the largest indus-
try in the world, worth $6.5 trillion and directly

and indirectly accounting for 8.7 per cent of world em-

ployment and 10.3 per cent of world GDP”.?

Am Beispiel von Geschiftreisen lasst sich eindriick-
lich studieren, wie sich in der Geschaftswelt ein
dynamischer und wirkungsméchtiger Diskurs tiber
die Normalisierung von Mobilitit formiert, der all-
tagliche professionelle Routinen und Praktiken tief-
greifend verdndert, auch fiir einst immobile Berufs-
gruppen (wie Buchhalter oder Laboranten). Neue
Technologien erlauben die Mobilisierung einst stati-
ondrer Tiétigkeiten und gepaart mit dem Ausbau

? John Urry, Aeromobilities and the global, in: Saulo
Cwerner/Sven Kesselring/John Urry (Hg.), Aeromobilities, Lon-
don, New York 2009, 25-38.
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globaler Airlinenetzwerke erleben wir eine neue
Welle der informations- und verkehrstechnologisch
getriebenen Modernisierung von Wirtschaft und
Gesellschaft. Politische Auseinandersetzungen um
die Gestaltung und Entwicklung von Airports finden
nicht am Rande der groflen Stddte statt. Das Pha-
nomen der Zwischenstadt und der Bildung neuer
Knoten etwa um Flughifen, die so genannten Air-
port Cities, zeigen zwar rdumliche Disparitat, kultu-
rell finden diese Prozesse jedoch im Zentrum der
mobilen Gesellschaft statt. An wenigen gesellschaft-
lichen ,,Orten® treffen Lokales und Globales so auf-
einander, wie an den groflen internationalen Dreh-
kreuzen des Luftverkehrs in New York, Tokyo,
Frankfurt, Paris, London oder Madrid. Dies, so die
These, verandert den Charakter von Mobilitatspoli-
tik grundlegend. Es fithrt zu ihrer Glokalisierung,
will heifSen, in der Planung, Realisierung und im
Management von internationalen Airports gibt es
kaum mehr Lokales und Regionales; getrennt von
der globalen Ebene verhandelbare und operationali-
sierbare Prozesse verschwinden nahezu vollstindig,
auch wenn das Lokale und Regionale, die ,territorial
scale” eine auflerordentlich wichtige und auch
machtige Rolle bei der konkreten Gestaltung spie-

len.*

Strukturwandel der Mobilitdt

Am Beispiel von Flughdfen und ihren kulturellen,
sozialen und okonomischen Relevanzen ldsst sich
exemplarisch der Strukturwandel der raumlichen
Mobilitdt diskutieren. Die nach wie vor anhaltende
Konjunktur und gesellschaftliche Relevanz des Au-
tomobils (Automobilismus) wird erganzt durch
einen dramatischen Bedeutungszuwachs des Flug-
zeuges und des Flugverkehrs fiir das 6konomische,
politische und soziale Leben. Uberpointiert und
provokativ lasst sich frage, ob trotz Debatten um
Klimawandel eine ,Flughafen-Gesellschaft“ sich im
Steigflug befindet, in der mehr und mehr Prozesse
auf der Verfiigbarkeit von globalen Flugverbindun-
gen basiert. Zwar werden nach wie vor und vermut-
lich auch weiterhin weit mehr als 90 Prozent aller
transnational gehandelten Giiter per Containerschiff
transportiert. Was das Wirtschaftsleben angeht,
fihrt der Zwang zur raumlichen Nahe, zur Face-to-

* Neil Brenner, New State Spaces. Urban Governance and the
Rescaling of Statehood. Oxford, New York 2004.

face-Interaktion, zu weiterhin markanten Zuwich-
sen im Flugverkehr. Will man gemeinsam kreativ
sein, schwierige Probleme 16sen, Konflikte bearbei-
ten oder ein Geschift abschlieffen inklusive Ver-
tragsunterzeichnung, dann wird gereist. Hinzu
kommt die ausgepragte Kultur von Meetings, die vor
dem Hintergrund von Flexibilisierungsprozessen
und zunehmender Projektorientierung auch weiter-
hin Konjunktur hat.

Passengers in 1000
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Figure 1. Passagiere an ausgewéhlten Flughidfen (Quelle
Bundesministerium fiir Verkehr (2008). Verkehr in Zah-
len 2008 / 2009. Bonn: Deutsches Institut fiir Wirtschafts-
forschung., 312)

Zwar wird das Flugzeug nicht vergleichbar unmit-
telbar in die alltigliche Lebensfithrung der Men-
schen eingreifen wie das Automobil. Doch die Ab-
héngigkeit des modernen Lebens von der Funktions-
tiichtigkeit, der Leistungsfahigkeit und dem Komfort
eines global anschlussfihigen Flugverkehrssystems
nimmt kontinuierlich zu. Flugverkehr und interna-
tionale Flughifen stehen paradigmatisch fiir alltagli-
che Kosmopolitisierung des modernen Lebens. Die
Interdependenz, Vernetzung und Komplexitit in
Okonomie, Gesellschaft und Politik steigen fortwéh-
rend an. Doch bislang wird in den Sozialwissen-
schaften nur in Ausnahmeféllen betrachtet, dass
Transnationalisierung, Globalisierung und Kosmo-
politisierung in hohem Mafle von der verkehrstech-
nischen Revolution und der Entwicklung eines
weltweit zuverldssigen und leistungsfihigen Flugver-
kehrssystems getragen werden.” Immer mehr Pro-

® Vgl. Wolfgang Kaschuba, Die Uberwindung der Distanz. Zeit
und Raum in der europiischen Moderne, Frankfurt am Main
2004.
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dukte, Zwischenprodukte, verderbliche Giiter etc.,
und nicht zuletzt auch Menschen werden per Flug-
zeug transportiert.

Die Grafik oben zeigt den Trend bei den Passagier-
zahlen der fiinf wichtigsten Drehkreuze in Europa
(Frankfurt, Paris/Charles de Gaulle, Lon-
don/Heathrow, Amsterdam und Madrid/Barajas).
Zusammen genommen haben sich an diesen zentra-
len Schaltstellen des internationalen Flugverkehrs
die Fahrgastzahlen zwischen 1993 und 2006 fast
verdoppelt. 1993 zirkulierten 145 Millionen Men-
schen durch diese Drehkreuze, 2006 waren es bereits
268 Millionen.® Diese Entwicklung lasst sich auch an
den Hubs der 2. Klasse studieren: 1992 beférderte
der Miinchner Flughafen 12 Millionen Menschen, in
2008 berichtet der Statistische Jahresbericht von 34,5
Millionen Passagieren, fast eine Verdreifachung in
16 Jahren. Bereits zwei Jahre nach der Eroffnung
einer zweiten Startbahn im Jahr 2003 begann in
Miinchen die hitzige Diskussion um den Bau einer
weiteren Piste. Frankfurt Airport beférderte 1992
rund 30 Millionen Menschen, 2008 hat er den bishe-
rigen Peak von 53,5 Millionen Fluggdsten erreicht.
Selbst die Erschiitterung des Attentats vom 11. Sep-
tember 2001 auf das World Trade Center in New
York konnte diesen Trend nicht brechen, trotz hefti-
ger Erschiitterungen.

Strukturwandel des Flughafens

Im Globalisierungsprozess werden Flughifen zu
strategischen Orten, deren Bedeutung weit tiber die
reine Funktion als Verkehrsknoten hinausgeht. Sie
dienen einem ,fast capitalism“ als Mobilitats- und
Beschleunigungsmaschinen. Die Zeiten sind vorbei,
wo der Ethnologe Marc Augé den Flughafen legitim
als einen ,Nicht-Ort*,” als eine charakterlose Oberfla-
che im suburbanen Niemandsland beschreiben
konnte. Flughdfen sind heute zwar immer noch
Transitrdume. Ihre Funktion besteht zunéchst darin,
Luft- und Landverkehr intermodal zu verkniipfen.
Doch zugleich sind sie auch Wirtschaftsfaktor, Job-
maschine, Logistik- und Dienstleistungszentrum.
Der Okonom David Jarach beschreibt diesen ambi-
valenten Charakter moderner Airports zwischen

® Bundesministerium fiir Verkehr, Verkehr in Zahlen 2008/2009,
Bonn 2008.

7 Marc Augé, Orte und Nicht-Orte. Voriiberlegungen zu einer
Ethnologie der Einsamkeit, Frankfurt/Main 1994.

Start- und Landbahnen, dkonomischem Ballungs-
zentrum und - nicht zu vernachléssigen - einem Ort
mit hohem Event- und Freizeitwert.® Internationale
Airports von heute haben mit der Tristesse einer
vergangenen Abfertigungshalle (etwa im alten Flug-
hafen Miinchen/Riem) nichts mehr gemeinsam. Sie
sind schillernde Komplexe aus Glas und Stahl, ,win-
dows on the world“. Und sie sind quasi-urbane Kno-
ten mit groflen regionalstrukturellen und 6konomi-
schen, politischen und sozialen Ausstrahleffekten.
Paris Charles de Gaulle beherbergt eines der grofiten
Tagungszentren der Welt; in Miinchen hat man
gleich zwei Tagungszentren. Flughéfen bieten Raum
fiir Arztezentren, Showrooms, Gaststitten, Disko-
theken, Kinos, bewirtschaftete Plattformen fiir Pla-
nespotter etc. Sie sind interessante Objekte fiir Un-
ternehmen aller Art: Auf dem Miinchner Flughafen
haben sich Firmen wie SCA, einer der weltweit grof3-
ten Papierhersteller, Siemens oder McKinsey ange-
siedelt. Insgesamt gibt es fast 600 Firmen auf dem
Geldnde der Flughafen Miinchen GmbH.

Aerotropolis

Den amerikanischen Wirtschaftssoziologen John D.
Kasarda hat das dazu bewogen, von einer neuen
Strukturbildung im suburbanen Raum zu sprechen.
Er verwendet den Begriff ,,aerotropolis“. Dabei sieht
er eine zunehmend enger werdende funktionale
Vernetzung und Verzahnung des Transportsystems
Flughafen mit IT-Firmen und solchen Unterneh-
men, die unmittelbaren Nutzen aus der Nihe zu den
Logistiksystemen des Airports ziehen. Aber eben
auch Unternehmen, denen der Standort neben der
Rollbahn die Moglichkeit eroffnet, relativ schnell
und unmittelbar Personen und Giiter in die Luft zu
bringen und von dort zu empfangen.

Flughifen riicken ins Zentrum des gesellschaftlichen
Lebens und der politischen und sozialen Wahrneh-
mung. Hat man in den 1950er Jahren noch tber das
Wort ,Airport City“ geldchelt,’ so erkennt man
heute diese stindig wachsenden Agglomerationen
und Knotenpunkte am Rande der grofien Stiddte und
im Schnittpunkt der 6konomisch wichtigen Regio-
nen nicht nur als Wirtschaftsfaktoren und Arbeits-

8 David Jarach, The evolution of airport management practices:
towards a multi-point, multi-service, marketing driven firm, in:
Journal of Air Transport Management, 7. 2001, 119-125.

° H. McKinley Conway, The airport city. Development concepts
for the 21st century, Atlanta 1954.

http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/3.0/de/
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markte. Sie sind mehr noch Indikatoren eines bis-
lang unterschitzen Struktur bildenden Mechanis-
mus, der zur Dezentrierung von Stidten und Regio-
nen und zur quasi-urbanen Netzwerkbildung fiihrt.
Die verkehrspolitische Diskussion iiber Airports
muss daher in Relation zu den Debatten um den
Gestaltwandel des Urbanen gefiihrt werden: ,splinte-
ring urbanism*,'* ,,Exopolis“, den ,thirdspaces®, ,,Hetero-

topologies“'" den ,Heterotopias“!* und der ,,100 mile

city“.”?

Aerotropolis Schematic

Figure 2. Aerotropolis Schema nach John Kasarda

Flughifen sind Teil einer zunehmend uneindeutigen
urbanen bzw. quasi-urbanen Architektur des geo-
graphischen Raumes, in der die klaren Grenzziehun-
gen zwischen Zentrum und Peripherie flieflend
geworden sind.

Grenzen innerhalb des Nationalstaates: flow und
boundary management

Die steigende Relevanz von Flughifen hat aber auch
eine politisch-strategische Komponente. Flughafen-
politik ist gleichermaflen auch Gesellschaftspolitik
jenseits des Nationalstaates. Die Schaffung eines
gemeinsamen europdischen Raumes, der seine geo-
graphischen aber zugleich auch seine sozialen
Raumwiderstdnde minimiert, geh6rt zu den hidden

' Stephen Graham/Simon Marvin, Splintering urbanism. Net-
worked infrastructures, technological mobilities and the urban
condition, London 2001.

'" Edward W. Soja, Thirdspace. Journeys to Los Angeles and other
real-and-imagined places, Cambridge, Mass 1996.

'2 Maarten H. Hajer, Zero-Friction Society, in: Urban Design
Quarterly 71. 1999, 29-34.

" Deyan Sudjic, The 100 mile city. London 1992.
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agendas der europdischen Politik. Zu diesem politi-
schen Projekt gehort die Schaffung eines ,,open sky*,
eines durchldssigen Luftraumes, der es okonomi-
schen und politischen Akteuren, aber auch Privat-
personen erlaubt, sich - relativ - frei zu bewegen.
Relativ deshalb, weil nach 9/11 sich die Wahrneh-
mung der Sicherheitslage weltweit dramatisch ver-
andert hat. Nicht nur, dass Flugzeuge als potentielle
Waffen in einem diffusen und unscharfen (neuen)
Krieg eingesetzt wurden. Flughifen werden auch als
Sicherheitsrisiken identifiziert und auch entspre-
chend in ihrer (Sicherheits-)Architektur modifiziert.
Sie stellen eine zu sichernde Grenze innerhalb des
nationalstaatlichen Territoriums dar. Wer gelandet
ist, kann zunéchst einmal nicht mehr ohne weiteres
an den nationalstaatlichen Grenzen abgewiesen
werden. Zumindest muss man ihm den Aufenthalt
im Transitraum gewdhren.

Die Sicherheitsrichtlinien der Europdischen Union
haben sich seit 9/11 radikal verdndert. Die neue EU-
Norm zur Flughafensicherheit fordert weitreichende
architektonische Anpassungen, um ,clean flows®
von ,,unclean flows® trennen zu kénnen. Durch die
Identifizierung von potentiell gefdhrlichen, riskanten
Personen soll eine diffuse Risikolage in eine eindeu-
tige Sicherheitslage tiberfithrt werden. Die ,,Kontrol-
le des Unkontrollierbaren® soll hergestellt und sozial
konstruiert werden.™

Dies macht nur zusitzlich deutlich, wie Flughifen
als Thema den Weg in das offentliche Bewusstsein
und die Aufmerksamkeit von Politik, Wirtschaft und
Gesellschaft angetreten haben. Indem die 6konomi-
schen Abhingigkeiten zunehmen, nimmt auch die
geostrategische und geopolitische Relevanz jener
einst peripheren Verkehrssysteme am Rande der
groflen Stidte zu. Flow und boundray management
werden zu Kernthemen - wenn nicht der eigentli-
chen Verkehrs- dann aber der Mobilitétspolitik.'®

Europa - kosmopolitisch oder sicher?

Die Idee eines kosmopolitischen Europas verspricht
eine offene Gesellschaft. Doch diese hingt essentiell

'* Matthias Brabetz, Kontrolle des Unkontrollierbaren. Neue
Risiken und ihre Bewiltigung im transnationalen Flughafensi-
cherheitsregime, Saarbriicken 2009.

!> Mark B. Salter, The Global Airport. Managing Space, Speed,
and Security, in: Salter, Mark B. (Hg.): Politics at the airport,
Minneapolis 2008, 1-28.
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davon ab, ob die Dinge, die Menschen und die Ideen
frei flieflen und zueinander kommen kénnen. Kos-
mopolitismus thematisiert die kulturelle Seite der
Globalisierung. Deren Alltiglichkeit und oft auch
»Banalitdt“ griinden auf der modernen Basisselbst-
verstandlichkeit, dass Begegnungen und Beziehun-
gen auch tiber grofle Distanzen moglich sind. Physi-
sche Nihe ist eine wesentliche Grundvoraussetzung
fur Erfahrungen (positive wie negative) mit Diffe-
renz. Indem Differenz und Abweichung zu Indikato-
ren eines potentiellen Risikos werden, steht die Idee
einer offenen Gesellschaft und eines offenen europé-
ischen Raumes jedoch zur Disposition. Stattdessen
beschreiben Autoren wie Mark Salter und Domini-
que Linhart eher dystopische Perspektiven eines auf
Mobilitat basierenden Panoptikums, in denen der
Airport kein place of flows, sondern eine rigide kon-
trolliertes Camp mit angeschlossenen Bewegungs-
korridoren zu werden droht.

Man kann daher berechtigt annehmen: dort wo
Lokales und Globales aufeinander treffen - an den
Flughifen - wird entschieden, ob der Open Sky , den
der privatisierte Luftverkehr verspricht, tiberhaupt
zur open society fithren kann.'® Oder ob vielleicht
genau das Gegenteil der Fall ist. Vielleicht wird an
den ,places of flows* durchgespielt, was die mobilen
Gemeinschaften in den Stidten und Regionen er-
wartet. Vielleicht kulminieren dort die realen und
die paranoiden Angste einer Post-9/11-Gesellschaft
und fithren dazu, dass die Privatisierungs- und Libe-
ralisierungsbemithungen des globalen Kapitalismus
schon im Ansatz in ihr Gegenteil umschlagen?

Zwei Gedanken zum Schluss

Wie kann man das alles in den profanen und mate-
riellen ,Niederungen® von Verkehrspolitik erden?
Wo ist die Schnittstelle zwischen Verkehrs- und
Gesellschaftspolitik?

» Verkehrspolitik war historisch immer auch Ge-
sellschaftspolitik. Indem die Bewegungen einer
Gesellschaft geformt, sortiert und kanalisiert
werden, gibt man der Gesellschaft eine Gestalt.
Verkehrspolitik reguliert nicht nur massenhafte
rdumliche Bewegungen, sie legt auch fest, wer

!¢ Vgl. das ,,Abkommen iiber den Luftverkehr zwischen der
Bundesrepublik Deutschland und den Vereinigten Staaten® in der
Anderung von 10.10.2000.

mit wem ,,verkehren® kann, welche sozialen Net-
ze physisch gesponnen werden kénnen und wel-
che unterbleiben miissen (vgl Georg Simmels So-
ziologie der ,,centrifugalen Krifte“ der Individua-
lisierung).  Weder  der  Prozess  der
Industrialisierung, noch die politische Mobilisie-
rung der Arbeiterklasse oder eben die ,Kinetik
der Moderne® (Peter Sloterdijk) insgesamt waren
ohne entwickelte Massenverkehrstechnologien
moglich (gewesen). Sie bilden auch heute noch
das Mobilititspotenzial jeder offenen Gesell-
schaft. Flughdfen werden zu rundum tiberwach-
ten Zonen, und damit zu hervorragenden Stu-
dienobjekten der ,surveillance society in der
Tradition Michel Foucaults. Man genief3t das Ge-
tithl weltweiter freier Bewegung; und man be-
wegt sich dabei in geschlossenen Videokreislau-
fen. An Flughifen lassen sich damit nicht nur die
Mobilisierung und die Ausweitung der raumzeit-
lichen Nutzungsmoglichkeiten beobachten. Man
kann zugleich auch die sozialen Ungleichheiten
analysieren, die die ,moving masses® strukturie-
ren und die Stréme der einen von denen der an-
deren separieren.

Wir haben es nicht nur mit einem Strukturwan-
del der Mobilitit, sondern zugleich mit einem
generellen Strukturwandel des Politischen zu tun
- auch der Verkehrspolitik. Flughdfen sind ,,glo-
kale Infrastrukturen®. Sie schaffen nicht nur U-
berginge vom regionalen geographischen in den
globalen Luftraum. Sie liegen auch im Schnitt-
punkt der Interessen von Akteuren, die auf allen
politischen Ebenen zu verorten sind. Airport
sind so genannte ,,spatial fixes; sie eroffnen den
Zugang zum Luftraum und konstituieren damit
jene spezifische raumzeitliche Struktur der Mo-
derne, die David Harvey als ,time-space
compression“ beschrieben hat. Damit sind sie
aber auch Kristallisationspunkte fiir die so ge-
nannte ,,politics of scale“. Sie sind Immobilien,
die die Mobilitdit und damit die weltweite Ver-
netzung fir Individuen, Unternehmen, Organi-
sationen und Institutionen ermdglichen. Air-
ports sind Einstiegsluken in den globalen Mog-
lichkeitsraum. Von daher sind sie entsprechend
umkampftes Terrain, auf dem sich unterschied-
lichste politische, 6konomische, soziale und zi-
vilgesellschaftliche Akteure bewegen. An der
Frage, ob es in Frankfurt oder Miinchen eine

http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/3.0/de/
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dritte Startbahn gibt, hangen nicht nur Interes-
sen, sondern auch Existenzen. Deshalb droht die
Lufthansa in Miinchen mit einer Exit-Option fiir
den Fall, dass man sich nicht fiir die Expansion
entscheiden sollte. Fiir den Wohlstand anderer -
unter Umstdnden an geographisch weit entfern-
ten Orten - wird von den Anwohnern erwartet,
dass sie negative o6kologische und soziale Folgeef-
fekte tolerieren. Denn der positive Return fiir ei-
nen Ort wie Oberding am Flughafen Miinchen
ist gering. Bisher rollen ,nur® 13.000 Autos pro
Stunde durch das Dorf. Wenn man den Airport
ausweitet, kann man unschwer prognostizieren,
dass diese Zahlen steigen werden.

Das bedeutet: im Vergleich zu den 1970er und
1980er Jahren hat sich der Charakter von Verkehrs-
politik an Flughédfen unter den Bedingungen von
Globalisierung verdndert. Dies ist bislang nur eine
These, wenn auch eine plausible. Die entsprechende
Forschung dazu steht dringend an.

http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/3.0/de/
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