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Zusammenfassung

Zusammenfassung

Diese Forschungsarbeit untersucht den Flughafen von Athiopiens Kapitale Addis Abeba als einen
Ort, an dem verschiedenartige, teils ambivalente Entwicklungen zusammentreffen. Der Bole
International Airport steht als Beispiel fiir aufstrebende Groflughifen an der Schwelle zu global
wirksamen Drehkreuzen. An dieser exponierten Stelle verkorpert er verbindende und
beschleunigende Krifte, die mit seinem Betrieb einhergehen. Ebenfalls auszumachen sind jedoch
auch begrenzende und verlangsamende Effekte, die partiell an die Wirkungsweise eines solchen
Umschlagplatzes gekoppelt sind.

Die Arbeit identifiziert eine Reihe von Faktoren auf unterschiedlichen raum-zeitlichen
Ebenen, die in ihrer Summe die Bedeutung dieses Flughafens ausmachen. In seiner
geographischen Lage positioniert er sich global als Vermittler asiatisch-afrikanischer Bewegungs-
strome und wird zum Einfallstor zumal fiir chinesische Aktivititen in Afrika. Addis ist eine
kontinentale Drehscheibe, die mit Hilfe ihres Home-Carriers Ethiopian Airlines iiber neue Airline-
Beteiligungen und regionale Zubringer panafrikanische Konnektivitdt schafft. Eine starke
nationale Fithrung verkniipft den vom Staat kontrollierten Luftfahrtsektor mit einer Entwicklungs-
strategie, die vorrangig auf den Energie- und Transportbereich setzt. Die prosperierende
Metropole Addis Abeba manifestiert ihren Aufschwung mit lokalen Bau- und Verkehrsprojekten,
die weit iiber den Flughafen hinausreichen. Basierend auf Athiopiens langer Luftfahrttradition
wird die Investition in eigene Ausbildungskapazititen zu einem kontinuierlichen Antrieb fiir den
identitdtsschaffenden Aviation-Sektor. Der reale Flugbetrieb schafft ein sich wiederholendes
Muster von Umsteigewellen und Aktivitétsrastern, deren Wachstumssequenzen sich iiberlagern.
Das Tempo nimmt weiterhin zu, sowohl bei der Umsetzung der Ausbauvorhaben am Bole Airport
als auch bei der Geschwindigkeit der dort angestolenen Prozesse — wie sich am Beispiel der
wachsenden Luftfrachtkapazitit und der immer rascheren Exportabwicklung zeigt. Hochfliegende
Visionen der Airline und Plidne fiir einen neuen Flughafen treiben den augenblicklichen
Wachstumskurs weiter voran.

Intensitdt und Erfolg all dieser Prozesse bringen auch Schattenseiten mit sich. Dazu
gehoren etwa neue Abhidngigkeiten von chinesischen Investitionen, wachsende Vorbehalte und
sich verhdrtende Fronten im idealerweise geeinten kontinentalen Luftraum, eine einseitige
nationale Wachstumsagenda mit autoritiren Ziigen und lokale Unstimmigkeiten angesichts
zunehmend ausgeschlossener Akteursgruppen. Auch birgt die Intensitéit der Beschleunigung, mit
der die Luftfahrtexpansion in Addis Abeba einhergeht, die Gefahr einer Uberforderung von
Infrastruktur, Personal und Umgebung. Es konnte aufgezeigt werden, dass der Standort ein
aufschlussreiches Beispiel darstellt fiir aktuelle Neuorientierung innerhalb der globalen Luftfahrt-
landschaft.

Der Flughafen Addis Abeba triigt bei zu Verdnderungen im Verhiltnis zwischen Globalem
Norden und Siiden. Er wird zu einem Gateway, iiber den sich bestimmte Entwicklungsprozesse
nicht nur steuern, sondern auch kritisch nachvollziehen lassen. Dabei treten als die beiden
wesentlichen Betrachtungsperspektiven nebeneinander: Globalisierung und Fragmentierung. Zu
der betreffenden Theoriediskussion leistet die Arbeit einen Beitrag — mit Hilfe des gewihlten

Modells ,Hub‘. Ausgehend von der urspriinglichen Bedeutung im mechanischen Kontext bringt
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Zusammenfassung

die Vorstellung eines sich drehenden Rades fiir den Flughafenbetrieb einen besonderen
Erkenntniswert mit sich. Hub-Flughifen sammeln auswértige Bewegungsstrome ein und verteilen
sie radial in neue Richtungen. In diesem Sinne lassen sich Prozesse der Globalisierung und
Fragmentierung mit ihren raum-zeitlichen Dynamiken und ambivalenten Auswirkungen auf
unterschiedlichen Skalen nachzeichnen. Der Airport als Hub steht im Zentrum zwischen
verschiedenen, teilweise gegenldufigen Antrieben. Im Zuge der Globalisierung sorgt er fiir
Anbindung und Transport von Menschen, Giitern, Kapital und Informationen. Zugleich produziert
er aber auch Formen von Fragmentierung iiber soziale, wirtschaftliche, kulturelle und politische
Abgrenzungen. Beide Tendenzen stehen in einem spannungsvollen Verhiltnis zueinander.

Die Untersuchung der Rolle des Flughafens Addis Abeba hat eine feiner auflésende
Betrachtung des Zusammenspiels dieser rivalisierenden, zum Teil kontriaren Krifte ermoglicht.
Die erhobenen Daten machen deutlich, dass Prozesse von Globalisierung durchgehend wirksam
werden. Damit verbunden sind auch Effekte von Fragmentierung. Es zeigt sich jedoch, dass diese
keineswegs zu einer vollstindigen und unwiderruflichen Abtrennung fithren. Wohl kommt es im
Einzelfall zu Separierungen, Marginalisierung und erzwungener Randstidndigkeit. Damit ist aber
keine definitive Trennung im Sinne einer scharfen Bruchkante verbunden — so wie es das Bild
einer Verteilung von Inseln im Meer suggeriert. Vielmehr sind verschiedene Grade von
,weichen®, flieBenden bis ,harten‘, stockend-ruckartigen Ubergiingen deutlich geworden. Sie alle
produziert und reproduziert der Flughafen. Er schafft Zwischen-Rdume, zwischen denen er
permanent vermittelt.

Okonomische, politische und kulturelle Globalisierungsprozesse fiihren nicht nur zu mehr
Einbindung und Integration. Sie haben iiber ihre hohe Intensitit und Geschwindigkeit auch
Effekte von Fragmentierung und neue Begrenzungen zur Folge. Der afrikanische Kontinent gilt
vielfach als abgekoppelt von globalen Entwicklungsprozessen, doch generiert er mitunter
besonders groBe wirtschaftliche Dynamiken. Athiopien zihlt zu den drmsten und am wenigsten
entwickelten Lindern weltweit. Dennoch befindet sich Athiopiens Wirtschaft im Aufbruch.
Besonders deutlich spiegelt sich der rasante Entwicklungsboom auf dem Flughafen von Addis
Abeba wider.

Die Untersuchung der dortigen Ablidufe hat vielfiltige Zusammenhédnge zwischen
,Globalisierung® und ,Fragmentierung® aufweisen konnen und vielfiltige ,Zwischen-Rdume* mit
Ubergangszonen raumlicher und zeitlicher Natur identifiziert. Dazu gehoren etwa jene Moglich-
keiten und Grenzen, die sich in Folge asiatischer, vorrangig chinesischer Einfliisse zunehmend
ergeben; fiir den afrikanischen Kontinent stellt sich die Multi-Hub-Strategie als Integrationsmotor
und Problemstellung zugleich; der nationale Entwicklungspfad bewegt sich zwischen Stabilisie-
rungsanspruch am Boden und Monopolisierung in der Luft; lokal gesehen erscheint der Airport
als zusehends mit der Stadt verschmelzend und doch herausgehoben mit stellenweise merklich
differenzierender Zuginglichkeit. Ahnliche Ubergangszonen bestehen auch in zeitlicher Hinsicht:
Innerhalb einer kontinuierlichen historischen Entwicklung hat der Flughafen wiederholt
Umbriiche und Umstellungen zu navigieren gehabt; auch sein gegenwirtig laufender Betrieb
verbindet regelmidBige Wiederkehr gleichférmiger Ablidufe mit schubweise zunehmender

Beschleunigung und Phasen der Uberlastung, die sich daraus ergeben; bereits vorliegende und
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aktuell entstehende Ausbaupline iiberholen sich auf ihrem Weg in die Zukunft. All diese
Zusammenhinge und punktuell sich ergebende Kollisionen gilt es zu beriicksichtigen. Erst mit
ithrem Verstindnis lassen sich die zur Frage stehenden Spannungen vollstindig in den Blick
nehmen und vermitteln — mit dem Ziel, ,weichere‘ Uberginge herzuleiten.

Der Flughafen Addis Abeba steht als Hub im Raum fiir eine Ambivalenz von
Verbindungs- und Trennungseffekten. Er bildet neue Muster zwischen globaler Erreichbarkeit
und lokaler Lebensrealitéit. Als Hub in der Zeit kanalisiert er unterschiedliche Geschwindigkeiten.
Dabei schafft er neue, sich beschleunigende Bewegungsstrome ebenso wie divergierende
Zeiterfahrungen und Momente der Verzogerung — im Kontext eines sich rapide entwickelnden
Landes. Seine Rhythmen entfalten Resonanzen, die je nach Akteursgruppe variierende
Wahrnehmungen und unterschiedliche Stufen der Teilhabe hervorrufen.

Der Bole International Airport ist in laufende Entwicklungsprozesse zwischengeschaltet
und iibersetzt diese stindig neu in Raum und Zeit. Der Flughafen befindet sich rdumlich gesehen
im globalen Fadenkreuz internationaler Interessen und Allianzen, er bildet die kontinentale
Schnittstelle fiir das Diplomatiezentrum Afrikas, er funktioniert als nationaler Machtapparat und
bietet auf lokaler Ebene einen Schmelztiegel unterschiedlich erfahrener Lebenswelten. Als
Umschlagplatz zeitgebundener Abldufe basiert er auf persistenten Traditionen, er synchronisiert
in seinem laufenden Betrieb charakteristische Muster von Wiederholung und Variation, er diktiert
das Tempo der von ihm in Gang gesetzten und umgeschlagenen Bewegungen, er inspiriert
fortwdhrend zu ausgreifenden Zukunftsentwiirfen.

Flughifen stehen im Spannungsfeld von Globalisierung und Fragmentierung. Angesichts
dessen werden Geographien des Flughafens selbst gewissermaB3en zu einem Umschlagplatz, an
dem unterschiedliche Subdisziplinen, ihre theoretischen Blickwinkel und Methoden zusammen-
finden. Die Rolle des Flughafens als Hub fiir multiskalare Entwicklungsprozesse und flexible
Ubergiinge von Raum und Zeit ist in Athiopien besonders relevant und wird aufgrund der

feststellbaren Dynamiken aller Voraussicht nach weiter an Bedeutung gewinnen.
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Summary

Summary

This research identifies the airport of Ethiopia‘s capital Addis Ababa as a place, where multiple
and sometimes ambivalent developments coincide. Bole International serves as an example for
emerging major airports on the brink of becoming global gateways. At this point Addis Ababa
Airport radiates connecting and accelerating forces. However, at the same time restricting and
slowing effects go hand in hand with its operations.

The study identifies a number of factors on different spatio-temporal scales that in sum
represent the significance of the airport. Due to its geographical location Bole Airport is
positioning itself as a global connector for Asian-African flows of movement and above all as an
entrance gate for Chinese activities in Africa. Addis is a continental powerhouse which creates
Pan-African connectivity by using the strength of its home carrier Ethiopian Airlines to acquire
new stakes in regional airlines and feeders in Africa. A strong national leadership strategically
combines the state-controlled aviation sector with a development plan, which mainly focuses on
the energy and transport sector. The flourishing city of Addis manifests its boom with local
construction projects and new traffic lines that go way beyond Bole Airport. Based on Ethiopia’s
long aviation tradition the country has continuously been investing in human capacity
development creating its own identity. The day-to-day air traffic builds a repetitive pattern of
connecting flights and operational activities. As the findings show, the pace of growth is still
increasing — due not only to the implementation of expansion projects such as cargo facilities but
also with regard to the speed of export handling. Airline visions and plans for a new airport will
continue to fuel the growth path.

However, the intensity and success of all these processes may in fact bring along
problematic side effects. To name a few examples, there are new interdependencies on Chinese
investments, growing regional reservations towards an ideally unified continental airspace, a
mono directional suppressive national growth agenda, and local disagreements in the light of
increasingly excluded groups of stakeholders. The intensifying acceleration of the air transport
industry in Addis Ababa is leading to a serious risk of overstressing infrastructure, workforce, and
environment. It could be shown, that the chosen research site gives an instructive example for new
orientation within the worldwide aviation landscape.

The airport of Addis Ababa contributes to a changing relation between the Global North
and South. It is becoming a critical gateway managing and retracing development processes. In
the current theoretical discussion two central perspectives are key: globalization and
fragmentation. Based on the original term from the mechanical context, the idea of a spinning
wheel becomes evident even for airports. Airport hubs are collecting inbound lines of movements
and radiating outbound towards new directions. The chosen ‘hub’ model facilitates channeling of
processes of globalization and fragmentation and makes transparent their spatio-temporal
dynamics on different scales with ambivalent impacts. The airport attracts various sometimes
even antagonistic driving forces. In the course of globalization it enables connectivity and
transport of people, goods, capital, and information. At the same time it creates increasing
fragmentation through social, economic, cultural, and political distinction. Both tendencies are not

without tension.



Summary

The study of the role of Addis Ababa Airport has enabled a more detailed view inside the
interplay of these rival forces. The collected data show that processes of globalization
continuously become effective when closely interlinked with effects of fragmentation that, in fact,
do not lead to a final and irrevocable exclusion. They may well result occasionally in separation,
marginalization and forced peripherality. However, it still does not create a clear-cut distinction,
as the image of islands in the ocean may suggest. One can rather identify a range of various
degrees from smooth and fluent to hard and jerky transitions, that are (re-)produced by the airport.
Thus it creates and mediates spaces in-between.

Economic, political and cultural processes of globalization not only lead to increasing
involvement and integration. Due to their high intensity and velocity they also result in effects of
fragmentation creating new limitations. Africa is often considered as mainly disconnected from
global development processes, whereas at the same time the continent shows extraordinary
economic dynamics. Ethiopia is classified as one of the poorest and least developed countries
worldwide. However, its economy is on the rise. This meteoric growth becomes visible especially
at the airport of Addis Ababa.

The research of these procedures has shown multifaceted interconnections between
‘globalization’ and ‘fragmentation’. They result in multifaceted in-between spaces on both spatial
and temporal counts. The findings include possibilities and challenges caused by the rising of
Asian and Chinese influences; the multi-hub-strategy works both as a motor for integration and as
a problem area on the African continent; the national path of development moves between the
aspiration of stability on the ground and monopolization in the sky; locally the airport appears to
be merged with the city yet is still splintering with varying accessibility. Similar zones of
transition can be observed in temporal manner: During its historical development the airport has
consistently been navigating through turmoils and rearrangements; recent airport operation links
regular repetition of uniform processes with progressive acceleration up to congestion; already
existing and currently upcoming expansion plans outpace each other on the road to the future. All
these interrelationships together with their possible clashes should be considered, in order to
transmit and ensure smooth transitions.

Addis Ababa Airport as a hub in space implies an ambivalence of connecting and
separating impacts. It creates new patterns affecting global accessibility and local reality. As a hub
in time, the airport channels different velocities. It facilitates accelerating flows of movement as
well as diverging time experience, along with moments of delay — in the context of a rapidly
developing country. Its characteristic rhythms spread out echoes of varying perception and
participation depending on the group of stakeholders.

Bole International Airport is interposed in ongoing development processes. It permanently
translates them in space and time. From a spatial perspective the airport sits at a junction of global
interests and alliances, it builds the continental interface for diplomatic relations in Africa, it
works as a national apparatus of power, and represents at the local level a melting pot of
differently experienced environments. From a temporal perspective the airport is a collecting
point of time-bound processes based on persistent traditions, it unfolds significant rhythms of

repetition and variation during current operation, it dictates the tempo of those movements that it
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simultaneously handles and actuates, it inspires continuously to far-reaching outlines for the
future.

Airports must be seen in the context of globalization and fragmentation. Against this
background airport geographies are becoming a sort of trading zone where different sub-
disciplines, their theoretical perspectives, and methodological approaches meet. The role of the
airport as a hub for multi-scalar development processes and flexible transitions of space and time
is of particular relevance in Ethiopia, and, due to the observable dynamics, it will most likely gain

in importance.
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[...] flying has encouraged particular ways of seeing and conceiving of the world
(ADEY et al. 2007:777)

Es ist noch nicht lange her, da dauerte eine Reise von Europa nach Ubersee mehrere Wochen. Fiir
die erste Nonstop-Uberquerung des Atlantiks von New York nach Paris mit dem Flugzeug
brauchte Charles Lindbergh im Jahre 1927 eineinhalb Tage. Mittlerweile sind Ziele in aller Welt
durch den Luftverkehr in wenigen Stunden erreichbar. Unser Globus ist rdumlich und zeitlich
zusammengewachsen.

Heute zeichnet sich ab, dass eine solche unaufhaltsam erscheinende Beschleunigung nicht
fortschreitet, ohne an Grenzen zu stoen. Die weltweite Zunahme des Flugverkehrs fiihrt gegen-
wirtig bereits vielerorts zu Uberlastungserscheinungen. Kleinste unvorhergesehene Unregelmi-
Bigkeiten konnen dafiir sorgen, dass in der Folge Ablidufe groBflichig gestort und sogar lahm-
gelegt werden. Der Erfolg des Systems ,Luftverkehr wird gewissermal3en zu einer Bedrohung fiir
die Effizienz seiner Prozesse und die Funktionstiichtigkeit seiner Infrastruktur — zu allererst dort,
wo Bewegungen und Austausch am dichtesten sind.

Der afrikanische Kontinent erschien aus europidischer Sicht lange Zeit unvorstellbar abge-
legen und unwegsam. Bis ins Kolonialzeitalter erfasste eine Anndherung von auflen nur die Rén-
der, weite Teile eines ,dunklen‘ Kontinents blieben unbekannt. Heute dagegen steht Afrika zu-
nehmend im Zentrum weltpolitischer Aufmerksamkeit. Viele Betrachter sehen das Schicksal un-

seres Globus mit der zukiinftigen Entwicklung dieses Erdteils untrennbar verbunden.

1.1 Problemaufriss
»Africa [...] rises but remains disconnected” (MAYAKI 2014) — im spannungsvollen Widerspruch

einer Schlagzeile aus Athiopiens groBter englischsprachiger Wochenzeitung kommt der Problem-
zusammenhang dieser Arbeit zum Ausdruck. Einerseits steht der afrikanische Erdteil fiir enorme
Entwicklungsdynamiken. Mit Blick auf wirtschaftliche Wachstumsraten, Investitionen in die
Transportinfrastruktur und Innovationen im Bereich Informations- und Kommunikationstechno-
logie gilt Afrika als Kontinent der Moglichkeiten. Diese Aussichten haben einen hoffnungsvollen
»Africa rising®-Diskurs (The Economist 2011, vgl. Abb. 1) entstehen lassen, der die schiere Groe
und enormen Potenziale dieses Zukunftsmarktes hervorhebt (MAHAJAN 2009:28). Thm zufolge
wird die globale Rolle des Kontinents mit wachsender Attraktivitdt weiterhin stark zunehmen.
Mittlerweile ist es vor allem unter internationalen Investoren zu einem ,,new scramble for Africa®

(CARMODY 2011) gekommen, der einen ,,Afrika-Boom* (SIEREN/SIEREN 2015) ausgelost hat.
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INSIDE THIS WEEK: TECHNOLOGY QUARTERLY

Menschen in extremer Armut

Menschen leben in extremer Armut, wenn sie mit weniger als 1,9 US-Dollar
pro Tag auskommen miissen. Nach Weltregionen in Millionen.

oo Welt : Siidasien mmm (stasien und Pazifik Osteuropa und
mmm Sibsahara Lateinamerika Mittlerer Osten Zentralasien
und Karibik und Nordafrika*
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* Durch den Arabis
verschlechtert, d

ch die Lage in Nordafrika
noch keine Daten vor.

Abb. 1: Africa rising (The Economist 2011) Abb. 2: Menschen in extremer Armut (PFAFF 2016b)

Doch parallel dazu ldsst sich eine weitere, zweite Geschichte erzidhlen, welche die Forderungen
und Errungenschaften eines solchen Wachstumskurses in Frage stellt. Kritisiert werden vor allem
die mangelnden Aufstiegsmoglichkeiten afrikanischer Gesellschaften. Trotz wirtschaftlichen Auf-
schwungs verbessern sich die gefiihlten Lebensbedingungen fiir einen Grof3teil der Menschen
kaum. Wie Untersuchungen des Datenanalyse-Portals ,Afrobarometer® zeigen, wird die Liicke
zwischen Arm und Reich sogar zusehends groer (HOFMEYR 2013). Daneben produzieren zug-
kraftige Abkommen zwischen Regierungen, die um Investitionen werben, und auslidndischen
Geldgebern neue Abhingigkeiten (TAYLOR 2014). Erneut flackert das iiberholt geglaubte Bild
eines Problemkontinents auf, der durch Kriege, Krisen, Krankheiten und Korruption gekenn-
zeichnet zu sein scheint (GRILL 2016). Nach wie vor sehen sich weite Teile der dortigen Bevol-
kerung von Hunger und Armut bedroht. Daten des Welthunger-Index weisen fiir Subsahara-
Afrika eine anhaltend hohe Unterernidhrung aus; ihr Wert hat sich zwischen 2007 und 2016 kaum
verdndert (WELTHUNGERHILFE 2017:12). Im Laufe dieser Jahre hat die absolute Anzahl von Men-
schen in extremer Armut aufgrund des Bevolkerungswachstums sogar zugenommen — entgegen
dem weltweiten Trend (WORLD BANK 2016b:XI, vgl. Abb. 2).

Vom Widerspruch dieser beiden — optimistisch bzw. pessimistisch geprigten — Narrative
wird nicht nur die mediale, sondern auch die wissenschaftliche Aufmerksamkeit fiir den
afrikanischen Kontinent beeinflusst. Vielfach ,,,dominieren Schonfirber und vor allem Apo-
kalyptiker die Debatte‘, ist zu beklagen, obwohl sich in der Realitiit ein weitaus komplexeres
Bild ergebe (ECKERT 2016). Viele Stimmen sprechen von einer Afrika-Wahrnehmung, die durch
,understanding and misunderstanding® (BINNS et al. 2012:2) geprigt sei, weil sie der grofen
physischen und sozialen Diversitidt des Kontinents nicht gerecht werden konne.

Statt bei einseitigen Etikettierungen als ,hoffnungsloser Fall“ oder ,,Aufstiegswunder
(KAPPEL 2013) stehenzubleiben muss es also vielmehr darum gehen, die verallgemeinernden De-

batten aufzubrechen. Dabei sind Ambivalenzen und Disparititen anzuerkennen — in Bezug auf die
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globale Einbindung Afrikas, hinsichtlich des Verhéltnisses zwischen den afrikanischen Nationen
untereinander bis hin zu den Bedingungen innerhalb einzelner Linder oder Stiddte. Ins Zentrum
der Aufmerksamkeit gehoren spezielle Entwicklungspfade. Sie weisen jeweils eigene Ubergiinge
und Briiche auf zwischen den beiden Polen ,,rising® und ,,reeling” (Kuo 2016b). Thre Prozesse
erstrecken sich iiber unterschiedliche Reichweiten und laufen mit wechselnden Geschwindig-
keiten ab. Um eine Anndherung an solche Zwischenrdume zu schaffen, taucht die Arbeit ein in die
Wirklichkeiten eines Schauplatzes, der in den géingigen Diskursen iiber Afrika bislang kaum vor-

kommt.

1.2 Untersuchungsgegenstand
m Nigeris mﬂ "L‘. :‘?.é :
Zero-aid

Afrlcan budget rising‘ narrative better than Ethiopia“, findet
Victory for ANC brand
B iy die New York Times (GETTLEMAN 2016). Die
BUSINESS x‘ Problemkonstellation zwischen dkonomischem
w

Auftrieb einerseits und gesellschaftlicher Ab-

»No place exposes the cracks in the ,Africa

kopplung andererseits (,two very different
stories running in parallel in Africa today”,
\ : WALKER 2014:22) gilt ganz besonders fiir
'I'HE 'I'wo FACES or AFRIC A Athiopien. In einem Umfeld aus prosperieren-
: l der Wirtschaft und persistenter Armut stehen

» Growm versus Stag"atlo“ _ sich ,,Growth* und ,,Stagnation auf vielfiltige

A e : ] . Weise gegeniiber (VERSI 2014:16; vgl. Abb. 3).
Athiopien macht derzeit mit einem poli-

tisch gesteuerten, konstant anhaltenden Wirt-

schaftswachstum als , Afrikas Aufsteiger-
M Nation“ (PFAFF 2015) von sich reden. Aller-

WS- F A€

o DUV Wi dings wendet die Regierung einen repressiven

Abb. 3: The two faces of Africa (African Business 2014) Fihrungsstil an, der zahlreiche Rechte der Be-
volkerung beschneidet. Steuerungsmechanis-
men solcher Art driicken Wachstumsraten zwar nach oben; ,,but at the same time*, so geben afri-
kanische Okonomen zu bedenken, ,,they leave out many people, creating dangerous resentments*
(zit. GETTLEMAN 2016). Derartige Widerspriiche zwischen scheinbar grenzenlosem Wachstum
und deutlich eingeschrinkten Freiheiten im Land lassen von einem ,,Ethiopia paradox* sprechen
(MANSON 2015).

Fiir Entwicklung in Athiopien wichst seit geraumer Zeit ein neues Thema heran. Es han-
delt sich um den rasant an Bedeutung gewinnenden Flugverkehr und, damit zusammenhéngend,

den kontinuierlichen Ausbau des Flughafens in Addis Abeba'. Ein Land, das lange ausschlieBlich

! Fiir die Schreibweise des Namens der #thiopischen Hauptstadt gibt es unterschiedliche Varianten. Der zweite

non

Vokal des zweiten Wortes (ANQ = "Ababa") wird im Amharischen ausgesprochen als Laut zwischen offenem "a

und "e", der dem "4" der deutschen Sprache nahe kommt. Die offizielle, im anglophonen und internationalen
Kontext gebrauchliche Bezeichnung fiir den Flughafen lautet "Addis Ababa Airport".
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als Synonym fiir Diirre, Hunger und Armut gegolten hat, ist dabei, zur ,,Perle der afrikanischen
Luftfahrt* zu werden (SPAETH 2010:R2). Hier liegt der Untersuchungsgegenstand dieser Arbeit.
Er ist von hoher Aktualitit und gesellschaftlicher Relevanz — nicht nur fiir Athiopien, sondern fiir
den gesamten afrikanischen Kontext. Der damit verbundene Wahrnehmungswandel besitzt gro3en
Symbolgehalt und eine weitreichende Ausstrahlungskraft. Glaubt man den Worten eines ehemali-
gen Vorstandschefs von Ethiopian Airlines, dann wird der Aufstieg des Addis Ababa Airport zu
einem interkontinentalen Luftfahrt-Hub ,,die Moral in ganz Afrika heben und das Gefiihl beenden,
ein von der Welt abgehédngter Kontinent zu sein“ (Girma Wake, zit. ebd.).

Die staatliche Fiihrung in Athiopien verkniipft die Luftfahrt als strategischen Sektor be-
sonders eng mit hochrelevanten Entwicklungsbereichen des Landes — wie Infrastruktur, Export,
auslindischen Direktinvestitionen und Tourismus. Doch wird die wachsende Rolle Athiopiens im
Flugverkehr — dort wie hierzulande — in seinen Auswirkungen noch zu wenig wahrgenommen.
,Die Erfolgsgeschichte der dthiopischen Luftfahrtgesellschaft erscheint ,,symptomatisch fiir das
ganze Land: Athiopien ist seit vielen Jahren auf der Uberholspur, doch gemerkt hat das in Europa
bislang offensichtlich keiner* (SCHEEN 2015:5).

1.3 Erkenntnisinteresse
Die genannten Widerspriiche in Athiopiens Entwicklungsweg, zugespitzt als besonders auffillige

Dynamik innerhalb des Luftfahrtsektors, machen den Flughafen Addis Abeba zu einem viel-
versprechenden Untersuchungsgegenstand geographischer Entwicklungsforschung. Dabei soll es
nicht um eine iiberwiegend betriebswirtschaftlich orientierte Potenzialanalyse gehen, auch nicht
um eine primir theoriegeleitete Diskussion zwischen unterschiedlichen Entwicklungsmodellen.
Vielmehr liegt das Erkenntnisinteresse dieser Arbeit darin, den Flughafen Addis Abeba in der
Rolle zu beleuchten, die er momentan gewinnt: als Ort der Vermittlung von Prozessen zwischen
Globalisierung und Fragmentierung.

Raum und Zeit bilden als libergeordnete Variablen das Muster fiir die Untersuchung. Der
Forschungsgegenstand ,Flughafen® steht fiir weltweite Vernetzung und Beschleunigung. Aber erst
der Blick auf die Gesamtheit der damit verbundenen Effekte entfaltet die volle, gesellschaftlich
relevante Qualitdt, die Gegenstand und Thema aufweisen — ,,constructing a parallel and cross-
cutting perspective on urban and infrastructural change* (GRAHAM/MARVIN 2001:33). Aus diesem
Zusammenspiel erwachsen neue Erkenntnisse dariiber, welche Verdnderungen mit der Auswei-
tung des afrikanischen Luftverkehrs tatsidchlich einhergehen. Die boomende Luftfahrt am Standort
Addis Abeba und der expandierende Flughafen besitzen vielfiltige Auswirkungen fiir Athiopien
und dariiber hinaus. Mit der Schaffung globaler Flugverbindungen kommt es zu einer Neu-
ordnung geographischer Positionierungen und sozio-okonomischer Beziehungen. Raumprisenz
und Transportleistung des Flughafens erzeugen teilweise konflikttrichtige Aushandlungsprozesse
bis hin auf die lokale Ebene. Insofern sind die Ergebnisse einer solchen neu orientierenden Sicht
nicht nur fiir die Geographische Entwicklungsforschung, sondern auch fiir viele Bereiche der
Stadt-, Wirtschafts- und Sozialgeographie von Interesse. Und im Sinne einer interdisziplindren
Luftverkehrsforschung (vgl. GERMAN AVIATION RESEARCH SOCIETY 2016a) will diese Arbeit
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einen Impuls geben fiir weitere Untersuchungen und Beitrdge liefern zu einer ,,Geography of
Airports* (KELLERMAN 2008).

Die Arbeit greift Forschungsliicken in den Bereichen Luftfahrt und Entwicklung sowie zur
Rolle von Flughifen in Afrika auf. Der Addis Ababa Airport bietet ein relevantes Untersuchungs-
objekt, das in diesem Kontext bislang noch unerforscht ist. Er verlangt die Anwendung multipler
Forschungstools mit quantitativen und qualitativen Verfahren, erweitert durch partizipative Kom-
ponenten. Eine solche Verkniipfung bedeutet fiir die Flughafenforschung einen neuartigen Unter-
suchungsansatz. Die Zusammenschau aus statistischem Material, offentlichen Diskursen und
akteursspezifischer Wahrnehmung ldsst ein vielseitiges Bild einer Realitéit entstehen, auf die
Krifte der Globalisierung und Fragmentierung einwirken.

Der Flughafen der Hauptstadt Athiopiens liefert mit seinen Rahmenbedingungen einen
hochdynamischen Untersuchungsraum. Komplexe Interaktionen zwischen Globalem und Loka-
lem werden dort in Gang gesetzt — an einem Umschlagplatz ganz eigener Entwicklungsprozesse,
deren volle Auspriagung sich in unterschiedlichen raum-zeitlichen Dimensionen erweisen wird.
Wie ist es moglich, dass in einem der drmsten Linder Subsahara-Afrikas ein moderner und hoch-
dynamischer Hub-Flughafen mit Vormachtstellung auf dem afrikanischen Kontinent und Ambiti-
onen weit dariiber hinaus entsteht? Was bedeutet diese Konstellation fiir die Entwicklung Athio-
piens? Gibt es die Moglichkeit, iiber den Flughafen bestimmte Entwicklungsprozesse zu steuern?

An diesen aktuellen Perspektiven setzt das Erkenntnisinteresse der vorliegenden Arbeit an.

1.4 Konzeption der Arbeit

Der Titel der Arbeit ,,Addis Ababa Airport zwischen Globalisierung und Fragmentierung — Ein
Hub in Raum und Zeit*“ gibt Konzept und Dimensionen fiir den Forschungsprozess vor. Der
Untersuchungsraum liegt in der &dthiopischen Hauptstadt. Hier steht der Flughafen Addis Abeba
im Zentrum von Abldufen mit teils kontrdren Effekten. Im Zuge der Globalisierung sorgt er fiir
Anbindung und Transport von Menschen, Giitern, Kapital und Informationen. Zugleich produziert
er aber auch Formen von Fragmentierung iiber soziale, wirtschaftliche, kulturelle und politische
Abgrenzungen. Das Modell des ,Hub® soll als Kompass dienen, um diese vielfiltigen, ambi-
valenten Entwicklungen und Wirkungen zu fassen. Raum und Zeit bilden dafiir iibergeordnete
Kategorien der Untersuchung.

Die Einleitung fiihrt den Leser” heran an den Problemzusammenhang. Gegensitzliche
Afrika-Diskurse beschreiben den Hintergrund fiir widerspriichliche Entwicklungen in Athiopien,
wo der Flugverkehr als wachsender Faktor an Relevanz gewinnt und den Addis Ababa Airport
zum zentralen Player werden lisst. Einen Uberblick zum Stand der Forschung iiber Flughifen in
den Raumwissenschaften gibt das zweite Kapitel, ausgerichtet nach unterschiedlichen human-
geographischen Perspektiven. Fiir eine ,Geographie des Flughafens® stellt das dritte Kapitel
grundlegende raum-zeitliche Beziige vor. Sie bilden die Grundlage fiir die theoretischen Konzepte
von Globalisierung und Fragmentierung, mit deren Hilfe die erhobenen empirischen Daten

interpretiert werden konnen. Das vierte Kapitel erldutert das gewihlte Bild eines ,Hub‘ als Modell

Gemeint sind Leserinnen und Leser; im Folgenden sinngemil ebenso umfassend fiir Personengruppen wie
Teilnehmer, Einwohner, Touristen, Passagiere u.4.
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und iiberpriift seine Eignung fiir die Darstellung von Geltungsbereichen und Wirkungspfaden
eines Airports. Orientierung fiir den Untersuchungsraum liefert das fiinfte Kapitel: Eingebettet in
den afrikanischen Kontext wird Athiopien als Luftfahrtstandort vorgestellt und sein zentrales
Drehkreuz Addis Ababa Bole International Airport beleuchtet. Die Annidherung geschieht auf
methodisch vielfiltige Weise; Kapitel sechs gibt dariiber Auskunft, welche unterschiedlichen
Formen der Beschaffung, Erhebung und Interpretation von Datenmaterial zum Einsatz kommen.
Zentrale Ergebnisse der Forschung werden in Kapitel sieben und acht ausgebreitet. Fiir den Flug-
hafen Addis als Hub im Raum ergeben sich Befunde zwischen Konnektivitit und Begrenzung in
globalem, kontinentalem, nationalem und lokalem Mafstab. Den Airport als Hub in der Zeit
charakterisiert die Konfrontation aus historischer Persistenz, aktuellen Rhythmen, beschleunigten
Dynamiken und antizipierter Zukunft. Raum- und zeitbezogene Aussagen werden im neunten
Kapitel zusammengefiihrt und in ein iibergreifendes Deutungsmuster iibertragen. Schliellich
folgen der Nachweis verwendeter Literatur und ein Anhang mit Dokumentation zu Interviews,

Umfragen und begleitenden Forschungsaktivititen vor Ort.
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As the gateways to aviation, airports [...] play an important role in facilitating tourism, business travel,
and global supply chains. For incoming travelers, the airport contributes to their first impression of a city
or country. And for outbound travel, particularly on short-haul journeys, passengers may spend as much,
or even more, time at the airport as they do in the air (INTERNATIONAL AIR TRANSPORT ASSOCIATION
IATA 2017i:5)

Die Bedeutung von Flughéfen in den Raumwissenschaften ist bislang eher vernachlédssigt worden;
seit jlingerer Zeit erst, wie auf dem deutschen Geographentag Passau 2013, werden Airports als
,heuartige Kristallisationspunkte der Raumentwicklung® wahrgenommen (DEUTSCHE GESELL-
SCHAFT FUR GEOGRAPHIE 2013:104). Einen groBen Anteil daran hat die Stadtgeographie (vgl. das
Themenheft ,,Flughifen und Stadtentwicklung®, Geographische Rundschau 2014). Logistische
Fragestellungen im Hinblick auf den Transportbereich untersucht die Verkehrsgeographie, vor-
wiegend als primér quantitativ orientierte Mobilitdtsforschung (RODRIGUE 2009, KNOWLES et al.
2008). Damit verbunden ist zumeist ein wirtschaftlich motiviertes Erkenntnisinteresse, dem es vor
allem um eine flughafentechnische Optimierung von Prozessen, Vorhersagen und Steuerungs-
moglichkeiten geht. Demgegeniiber mangelt es an einem Verstindnis des Flughafens, das sozial-
und gesellschaftswissenschaftliche Komponenten und deren Verbindung stirker in den Vorder-
grund riickt (vgl. ADEY et al. 2007). Diesem Defizit ist zu begegnen mit der Synthese unterschied-
licher humangeographischer Teildisziplinen. Eine solchermaflen aufgeweitete Perspektive miindet
in einer Geographischen Entwicklungsforschung des Flughafens.

Ausgehend vom Verhiltnis zwischen Flughafen und Stadt werden Modelle flughafen-
bezogener Stadtentwicklung vorgestellt und mit ihren wirtschaftlichen Effekten in Zusammen-
hang gebracht. Neue Diskurse fithren zu alternativen Herangehensweisen an den Flughafen als
einen Sozialraum unterschiedlicher Wahrnehmungen zwischen weltweiter Standardisierung und
individuell differenzierbarem Erleben. Diese Zuginge, miteinander verkniipft, lassen sich prob-
lemorientiert im Flughafen als einem Raum fiir Entwicklung, Wachstum und Transformation zu-
sammenfiihren. Er steht fiir einen Entwicklungsraum in Bewegung, die sich von globalem Aus-

mal bis hinein in lokale Dimensionen erstreckt.

2.1 Flughafen und Stadt: Airport City, Aviation und Non-Aviation
Das Zusammenspiel von Flughafen und Stadt wird bereits in einigen Forschungsansitzen betrach-
tet. Die aktuellsten Modelle versuchen, fiir das Umfeld von GroBflughiéfen ein Zusammenwirken
von rdumlichen Mustern und Nutzungstypen zu analysieren. Wie fiir die nachhaltige Stadt-
entwicklung schon seit langem gefordert, spielen auch hier die rdaumlichen Ordnungsprinzipien
von ,,Dichte, Mischung und Polyzentralitit (WIEGANDT 2002:114) als Leitbilder eine Rolle. Dies
wird umso wichtiger, wenn es rings um den Airport zu Nachverdichtung kommt, um Funktions-
erweiterungen geht und damit neue Aktivititszentren entstehen. Auch dann drohen stets erhohter
Flachenverbrauch, Entmischungstendenzen und eine allgemeine Verkehrszunahme durch lidngere
Wege und komplexere Pendlerverflechtungen.

Mit einer Anndherung an stddtische Merkmale und urbane Strukturen ldsst sich der

Aktionsraum ,Flughafen‘ besser darstellen. Dieser wichst in zunehmendem Mafle um den Kern-
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flugbetrieb herum zu einem immer wichtiger werdenden Non-Aviation-Bereich. Zu der reinen
Transportleistung gesellen sich Geschiftsaktivititen in Shopping Malls und Konferenzzentren.
Modelle allerdings, die in der Folge Flughéfen vorrangig als Wirtschaftszentren und Wissens-
knoten beschreiben wollen, bleiben einseitig ausgerichtet, solange sie dabei einzelne rdumliche
und funktionale Einheiten isoliert betrachten. Erst integrative Ansitze lassen Flughéfen als multi-
funktionale Motoren fiir Verkehr, Stadte, Wirtschaft und Wandel verstehen. Sie eroffnen damit

die Moglichkeit, den Fokus auch auf alle beteiligten Akteursgruppen auszuweiten.

2.1.1 Modelle flughafenbezogener Stadtentwicklung
Eine Reihe von Modellen steht im Bereich der Stadtgeographie zur Verfiigung, um das Verhiltnis

von Flughédfen und Stddten zu bestimmen. Dabei geht es nicht mehr nur darum, Ablédufe regio-
naler Stadtentwicklung zu verstehen. Insbesondere vor dem Hintergrund der Stadtplanung riickt
zunehmend auch die Frage der Steuerbarkeit raumlich verflochtener Entwicklungsprozesse in den
Vordergrund.

Als prominentes Modell hat sich das Bild der ,,Airport City* (z.B. GULLER/GULLER 2001)
durchgesetzt (Abb. 4). Der Begriff suggeriert die Herausbildung einer vollstindigen (Flughafen-)
Stadt. Er beschreibt eine inhaltliche und rdumliche Aufweitung des Flughafens, die iiber die An-
siedlung von stddtischen Funktionen erfolgt. Das Areal, das sich unmittelbar an das Flughafen-
terminal anschlieft, erfihrt dabei eine zunehmende Kommerzialisierung und Internationalisierung
durch die Niederlassung von Businessparks, Hotels, Konferenzzentren, Biiros, Logistikbetrieben
und Gewerbe. Alle diese Aktivitdten nutzen die Ndhe zum Flughafen als Standortvorteil — Airport
Cities werden zu ,,Gateways der metropolitanen Okonomie* (VOLGMANN 2013).

Kernstadt_#/

Alrport

Aerotropolis

Abb. 4: Airport City (BRAUN/SCHLAACK 2014:9) Abb. 5: Aerotropolis (BRAUN/SCHLAACK 2014:9)

Dadurch aber kann es zu neuen Konkurrenzen mit bereits bestehenden Stadtzentren kommen.
Allerdings konnen Airport Cities nicht alle stddtischen Funktionen aufweisen. So besitzen sie
keine Wohnfunktion und lassen sich folglich nicht iiber eine feste Einwohnerzahl definieren; auch
verfiigen sie nicht {iber eine administrative Gemeindeverwaltung. Gegeniiber Stidten fehlt zudem
eine soziale, historische und kulturelle Identitét, die urbane Akzente setzen konnte (SCHULZ et al.
2010:80-97). Tatsdchlich kommt es anstelle der propagierten Stadtwerdung vielfach zu
fragmentierenden Zersiedlungsprozessen — deren kleinteilig nebeneinander bestehende, insulére

Nutzungsformen wiederum zu Konflikten fithren kdnnen.
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Einige Mingel dieser Modellbildung versucht das Konzept der ,,Aerotropolis® (KASARDA/
LINDSAY 2011) auszugleichen (vgl. Abb. 5). Der Begriff bietet als Wortschopfung aus dem Alt-
griechischen eine neue Verbindung zwischen Luft (&4rip) und Metropole (unTpétoAig). Rings um
die Airport City als Kern siedeln sich in einem rdumlich gréBeren Areal neue Funktionen an.
Neben einer Ausdifferenzierung der bereits bestehenden Geschiftsbereiche (Abb. 6) sind in
verschiedenen Clustern erstmals auch Wohn-, Freizeit- und Ausbildungsfunktionen vorgesehen
(vgl. Abb. 7). Erschlossen werden die Gebiete iiber radial verlaufende Schnellstraen (,Aero-
lanes‘) und Hochgeschwindigkeitszugtrassen (,Aerotrains‘). Jedoch stellt auch die Aerotropolis
ein Leitbild rdumlicher Entwicklung dar, das fiir einen hohen Flichenverbrauch sorgt und diverse
Suburbanisierungsprozesse fordert. Insbesondere im europdischen, historisch gewachsenen Stadt-

kontext bleibt es auf seine Anwendbarkeit hin zu iiberpriifen.
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Abb. 6: Der Weg nach Aerotropolis (SCHULZ et al. 2010:89)
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Wihrend sich die rdaumlichen Modellvorstellungen der ,,Airport City” und ,,Aerotropolis* aus-
schlieBlich zum Flughafen hin orientieren, sehen andere Konzepte eine Einbeziehung bereits
bestehender Zentren und Stadtregionen vor (Abb. 8). So beschreibt der ,Airport Corridor*
(ScHAAFSMA et al. 2008) eine achsenformige Stadtentwicklung entlang von schmalen
Transportkorridoren (z.B. des Schienenverkehrs). Auch die Planungsvision der ,,Airport Region*
zielt auf eine Verflechtung, fiir die sie grofere Flichen einer gesamten Region einbezieht.
Allerdings gibt es fiir integrierende planerische Verflechtungen von Flughifen und ihrem Umland
nach diesem Muster bisher nur wenige Untersuchungen, so etwa zu Amsterdam, Frankfurt, Wien
oder Ziirich (vgl. das Themenheft ,,Neue Perspektiven fiir Flughafen und Stadt”, Informationen
zur Raumentwicklung 2011). Das Konzept der ,,Airea” (SCHLAACK 2010) hingegen beschiftigt
sich nicht nur objektiv-analytisch mit einer flughafenbezogenen Raumanalyse, sondern nimmt
erstmals auch Interaktionsformen in den Blick, die fiir die involvierten Akteure von Bedeutung
sind: ,,An Flughifen entstehen [...] Spannungsfelder zwischen globaler Erreichbarkeit und lokaler
Lebensqualitit — und sie sind zunehmend Impulsgeber fiir die Entwicklung von Stidten und
ganzen Regionen® (BRAUN/SCHLAACK 2014:4).

Airport Region

Abb. 8: Airport Corridor, Airport Region, Airea (BRAUN/SCHLAACK 2014:9)
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In der Zusammenschau der Modelle flughafenbezogener Stadtentwicklung zeigt sich, dass sich
ein Wandel vollzieht ,,from concepts of structures to notions of networks and nodes* (DODSON/
GLEESON 2009:82). Stiddte und Flughédfen werden weniger als starr abgegrenzte Einheiten (,Con-
tainer‘) betrachtet, sondern erscheinen zunehmend als regionale Knotenpunkte, die in vielfacher
Weise untereinander in Beziehung stehen. Dennoch konnen diese Modelle die tatsdchliche Ein-
bindung des Flughafens in die Stadt bzw. die Entstehung neuer stidtischer Pole im Umfeld von
Flughéfen nicht hinreichend abbilden. Zur Wirklichkeit gehort, dass mit den Prozessen von Ver-
netzung und Expansion rund um Flughifen zugleich auch fragmentierende Momente verbunden
sind. Anstelle einer als zusammenhédngend suggerierten Flughafenregion handelt es sich in der
Realitiit vielfach um mehrere, voneinander isolierte Cluster linienférmiger Zersiedlung und nicht-
harmonisierter Akteursgruppen. Dies wird am ehesten im Modell der Airea angedeutet. Doch die
darin verborgenen Spannungsfelder erschlieBen sich erst vollstindig, wenn neben den stadt-
geographischen Zugriff weitere geographische Perspektiven treten. Sie helfen dabei, airport-
bezogene Okonomien, Sozialriume und Entwicklungspfade noch genauer zu bestimmen.

2.1.2 Airports als Standorte fiir Wirtschaft und Wissen
Die zivile Luftfahrt leistet vielfiltige Beitrige zur globalen Wirtschaft, sei es in den Bereichen

Handel, Geschiftsverkehr, Arbeitsmarkt oder Tourismus (vgl. AIR TRANSPORT ACTION GROUP,
ATAG 2005). Mit Hilfe komplexer Analysen und Verfahren ldsst sich auch der Beitrag eines
Flughafens zur lokalen bzw. nationalen Wirtschaft abschiitzen (INTERNATIONAL CIVIL AVIATION
ORGANIZATION, ICAO 2017a:102; HUDEREK-GLAPSKA et al. 2016). Flughéfen vereinbaren zahl-
reiche sozio-Okonomische Funktionen. Thre Wirkungszusammenhinge lassen sich auf unter-

schiedlichen Ebenen darstellen (Abb. 9).
dung zwischen direkten und
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Abb. 9: Luftfahrt als Motor fiir die Wirtschaft (BUNDESVERBAND DER DEUT- stellen wie Handling, Cate-
SCHEN LUFTVERKEHRSWIRTSCHAFT 2016) .
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ben sich durch Beschiftigung und Wertschopfung bei vor- und nachgelagerten Unternehmen im
niheren und weiteren Flughafenumfeld, etwa aus dem Logistik-, Zulieferer- und Dienstleistungs-
bereich. Wirtschaftliche Effekte konnen aber auch als induziert bzw. katalytisch klassifiziert wer-
den. Induzierte Effekte resultieren aus Nachfrage und Konsumtitigkeit der am Flughafen direkt
und indirekt Beschiftigten. Katalytische Effekte, auch verstanden als ,,positive Externalitdten
(BRAUN/SCHLAACK 2014:7), ergeben sich dagegen aus Wettbewerbsvorteilen, die aufgrund der
Standortnihe zum Flughafen wirksam werden. Airports wirken insofern auch unterstiitzend fiir
weitere Sektoren, wie z.B. Handel- und Investitionstitigkeiten, Import/Export, Grundstiicks-
entwicklung und Tourismus. Die Wirkung dieser Effekte auf die Gesamtwirtschaft ist am groBten,
sie ist aber aufgrund ihrer Komplexitit auch am schwierigsten zu erfassen (BUSER/FLINNER 2010).
Allerdings bleibt zu beachten, dass all solche positiven Wirtschaftseffekte durch nachteilige Aus-
wirkungen eingeschrinkt werden konnen. So kann es zu Konkurrenz mit bestehenden Wirt-
schafts- und Beschiftigungsstrukturen kommen, und zu Umweltschddigungen und Lérm-
emissionen im Umfeld (GRAHAM/ISON 2014:95).

Flughifen sind ,letztlich eben auch Wirtschaftsbetriebe® (ROBEN 2015:20). Sie selbst
sehen sich, vor allem durch eine zunehmende Liberalisierung des Luftfahrtmarktes, einem
erhohten Wettbewerb ausgesetzt und stehen unter steigendem Kostendruck. Mehr als der reine
Flugbetrieb z#hlt die Profitabilitit des Gesamtgeschifts. Daher geht es verstirkt darum, der
Gefahr sinkender Einnahmen im Flugverkehr durch alternative Geschiftsfelder entgegen-

zuwirken. So ist immer héufiger zu

Airport economics at a glance

beobachten, dass das Kerngeschift der
Luftfahrt um zahlreiche ,Non-Aviation‘-
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Dienstleistungen entwickelt und iibernehmen damit als Triger der regionalen und globalen
Wirtschaftsentwicklung eine Schliisselrolle* (SCHULZ et al. 2010:34).

Jiingere Forschungsprojekte greifen diesen Wandel in Bezug auf einzelne funktionale
Einheiten auf. Flughidfen werden zu Impulsgebern der Wirtschafts- und Stadtentwicklung: nicht
nur als Immobilienstandorte und Arbeitsplatzzentren (BRAUN/SCHLAACK 2014), sondern auch im
Sinne von Wissensokonomien (CONVENTZ/THIERSTEIN 2014). Solche Funktionalititen erwachsen
nicht zufillig und raumunabhéngig, sondern werden durch die Standortvorteile eines Flughafens
begiinstigt. Eine rdumliche Konzentration wissensintensiver Okonomien ergibt sich ,related to
firms’ need for a set of infrastructural conditions, such as proximity to international gateway
infrastructures, including airports” (CONVENTZ et al. 2014:3). Mit den modernen Mitteln globaler
Vernetzung und Erreichbarkeit erhdlt die vormoderne Ressource ,Vertrauen® neues Gewicht.
Wissensintensive Firmen konnen Informationsaustausch und personliche Kontakte in weltweiten
Zusammenhidngen am besten in Flughafenndhe realisieren. Durch derartige Standort-
verflechtungen iiberlagern sich am Flughafen rdumliche und relationale Nidhe (Abb. 11). Airports
tragen als Transporteure von Wissen und Geschiftstitigkeit nicht nur zu einem rdumlichen Aus-

tausch bei, sondern auch zu einer funktionalen Prigung ganzer Stadtregionen.
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Abb. 11: Standortverflechtungen der Wissensokonomie (DROS/THIERSTEIN 2011:29)

Doch auch diese rdumlichen und funktionalen Einheiten des Flughafens und seines Umfelds
werden hdufig immer noch eindimensional und isoliert voneinander betrachtet. Einzelne Bereiche

wie bestimmte Branchen, Wirtschaftsstrukturen, Wohn- und Siedlungsentwicklung oder aus-

13



2. Flughifen in den Raumwissenschaften — Gegenstiande und Perspektiven

gewihlte Akteurskonstellationen stehen fiir sich. Wieder ist hier eine Ausweitung des Blickfeldes
sinnvoll. Nicht nur in der Wirtschaftsgeographie, sondern auch fiir Raum- und Stadtplanung bis
hin zur Architektur gilt: ,,Airports are not just airports anymore* (GULLER/GULLER 2001:5).

2.1.3 Neue Diskurse: Alternative Geographien des Flughafens
Stadt- und wirtschaftsgeographische Forschungsinitiativen haben Airports mittlerweile identifi-

ziert als Ausloser von Stadtentwicklungsprozessen sowie Plattformen fiir multifunktionale
Wirtschaftsaktivititen und Wissensproduktion. Im Sinne von KELLERMAN (2008:163f.) lésst sich
die geographische Perspektive auf Flughédfen noch weiter 6ffnen. Die Basis dafiir bieten zunichst
»Airline Geographies”. Sie werden auf der Angebotsseite durch die Fluggesellschaften
gezeichnet: Fliige als mobile Bewegungen zwischen Stddten stellen Ausdrucksformen der
Globalisierung dar, die in ihrer Intensitdt etwa iiber Flugfrequenz und Umfang der Passagier-
strome gemessen werden konnen. Diese Muster des Flugverkehrs werden auf weltweiter Ebene
besonders in ihrer Bedeutung fiir Global Cities erforscht (DERUDDER et al. 2009, DERUDDER/
WitLoX 2014). ,,Airport Geographies” setzen dariiber hinaus einen neuen Fokus auf Flughéfen,
indem sie diese als ,,environment of ,authorities** erschlieBen wollen (KELLERMAN 2008). Denn
Flughédfen werden relevant als Orte von Machtausiibung unterschiedlicher Autorititen. Dazu
zidhlen steuernde und regulierende Behorden, rdumliche Elemente des Flughafens und seiner
Umgebung (Architektur, Infrastruktur, Zeichensysteme), der operative Betrieb mobiler Strome an
Land und in der Luft sowie die soziale Komponente menschlicher Interaktionsformen. Im Auf-
einandertreffen von hierarchischen Autorititsmustern, standardisierten Regulierungsmechanismen
und besonderen Steuerungskriften produzieren Flughifen eigene Geographien, die fiir die
jeweiligen Nutzergruppen hochst unterschiedlich wirksam werden kénnen.

Ein derartig erweitertes Verstdndnis sollte es der Forschung leichter machen, auch soziale
und kulturelle Aspekte eines Flughafens im Sinne einer ,,social production and consumption of
airspace® (ADEY et al. 2007:773) angemessen zu beriicksichtigen. SALTER mahnt an: ,, There is no
institutionalization of ,airport studies® in the social sciences or humanities — no research centers,
journals or professional associations” (2008a:X). Er leitet daraus die Notwendigkeit eines eigenen
sozialwissenschaftlichen Forschungsfeldes ab. Zu kritisieren sei, dass sich die meisten For-
schungsansitze mit Airports nur auf rein technisch-planerischer bzw. 6konomischer Management-
Ebene auseinandersetzten, ,,with little considerations of the wider analysis of social and political
trends“. Auch hierzulande sollten bestehende Forschungsplattformen, wie das Institut fiir Flug-
hafenwesen und Luftverkehr im Deutschen Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt (DLR), noch stirker
auf alternative Impulse setzen. Dafiir sind Geographien des Flughafens hilfreich, die unter Ein-
bindung auch qualitativer Forschungstools den Airport als einen kontextspezifischen Sozialraum

unterschiedlicher Gruppen, Wahrnehmungen und Bedeutungszuschreibungen erfahrbar machen.

2.2 Sozialraum Flughafen: Territorium und Netzwerk
In einer zunehmend entgrenzten Welt mit globalisierten Wirtschaftsstromen und Lebensstilen

bieten Flughéfen ,,an interesting place in the intersections between territoriality and relationality”
(McNEILL 2011:150). Einerseits sorgen sie mit festen Strukturen fiir global standardisierte
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Ordnungen homogener Abldufe und Funktionalititen. In diesem Sinne kommen sie dem nahe,
was zu den Merkmalen eines Territoriums zihlt: ,eine bestimmte Ordnung von Zugangs-,
Durchgangs-, An- beziehungsweise Abwesenheits-, Ausgrenzungs- oder Aufenthaltsrelationen
iiber ein bestimmtes Areal” (HANNAH 2012:199). Durch die vereinheitlichende Kontrolle von
Menschen und Dingen im Raum (vgl. SACK 1986:5) schaffen Flughdfen ein solches eigenes
Territorium, dessen geschlossene Form exportierbar und weltweit giiltig ist. Andererseits
produzieren Flughédfen differenzierte und wandelbare Muster von Alltagsbeziigen und sozio-
kultureller Diversitidt. Daraus erwichst eine Vielfalt moglicher Relationen und Zuginge.
Flughifen schaffen globale Netzwerke auch jenseits territorialer Einheiten, sie halten Austausch
iiber weite Distanzen aufrecht und formen neue lokale Beziehungen.

Ein besonderes Interesse bei dieser ,,Vermittlung von Netzwerk und Territorialitdt*
verdient die ,,Ebene der Knotenpunkte® (POTTHAST 2012:278). Diese Schnittstellen hat die
Forschung in den Blick zu nehmen — ,,not simply the economics or business cases but also the
democratic and social implications of new modes of control and facilitation” (SALTER 2008b:23).
So lassen sich aus sozialgeographischer Perspektive iiber Flughédfen neue Dimensionen des
,Geographie-Machens* (WERLEN 2008:303) eroffnen. Vor dem Hintergrund globalisierter Welt-
beziige und Handlungsbedingungen vermitteln Airports nicht nur zwischen unterschiedlichen
Réumen (,,Airspaces®, PASCOE 2001), sondern auch zwischen Mobilititen (,,Aeromobilities*,
CWERNER et al. 2009), Praktiken und Subjekten (CRESSWELL/MERRIMAN 2011) sowie Lebens-
formen (,,Aerial Life*, ADEY 2010a). Erst in der Summe unterschiedlich erfahrbarer territorialer
Abgrenzungen und gesellschaftlicher Verflechtungen entfaltet sich die volle Bandbreite des

Sozialraums Flughafen.

2.2.1 Standardisierung: ein globaler ,Nicht-Ort¢
Flughédfen konnten als monotone und zweckgebundene Orte wahrgenommen werden, die man

frequentieren muss, solange es nur darum geht, um von A nach B zu gelangen. Insbesondere fiir
globale Vielflieger ist der Airport ,,kaum mehr als ein Ort, an dem sie auf dem Weg nach Irgend-
wo einige Stunden verbringen* (DE BOTTON 2010:79). Weil alle Flughédfen weltweit miteinander
in Verbindung stehen, bilden sie tatséchlich standardisierte Verkehrsinfrastrukturen mit gleichen
Elementen und simultan ablaufenden Prozessen (SALTER 2008b:3). Infolgedessen entsteht der
Eindruck einer gewissen Beliebigkeit. Selbst wenn er sich architektonisch von den anderen unter-
scheidet, gehorcht jeder Flughafen dem gleichen Prinzip: ,,to process mobility* (FULLER/HARLEY
2004:43). Uberall empfangen den Nutzer dhnliche Piktogramme, gleichférmige Wartebereiche
und Sicherheitssysteme. Die Atmosphire dieser Gleichartigkeit lédsst sich auch mittels Fotografien
verfolgen (vgl. FISCHL/WEISS 2012). Sie zeigen Flughifen als kahle und kalt wirkende Asphalt-
und Betonwiisten, die eine menschenlos wirkende, technisierte und fremde Welt haben entstehen
lassen. ,,Everywhere becomes the same* (MURRAY 2006:3). Diese Tendenzen einer Isomorphie
wirken wie eine Uniformierung der Flughéfen, ihrer Infrastruktur und Betriebsgroen.

Flughifen lassen sich damit interpretieren als gesichts- und geschichtslose ,,Nicht-Orte*
(AUGE 1994, AUGE 2013), deren Abldufe, Funktionen und Logiken immer gleich sind. Thre rdum-
liche Lage und Einbettung erscheinen sekundir; der Reisende orientiert sich an standardisierten,
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universell geltenden Symbolen (Abb. 12), die kaum noch in einem Verhiltnis zu ihrer lokalen

Umgebung stehen miissen.
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Abb. 12: Piktogramme Flughiifen Koln/Bonn (Kolner Stadt-Anzeiger 2017) und Addis Abeba (Foto FG, 4.5.2016)

,» 10 the average Star Alliance member, the airport at Singapore, Los Angeles or Frankfurt would
be as familiar as their local mall. [...] Many of these frequent flyers have, of course, never really
been to Singapore, LA, or Frankfurt. They never leave the airport” (FULLER/HARLEY 2004:39).
Speziell Hub-Flughidfen haben einen groBen Anteil an Umsteigern, die den Bezug zur Stadt
hochstens als Drei-Letter-Code auf ihrem Gepick wiederfinden oder die Region auf Reklame-
bildern zwischen Wartebereich, Duty Free Shops und Lounge prisentiert bekommen. In der
immer gleichen Symbolik, dem Wiedererkennen der sich wiederholenden Abléufe, liegt zweifels-
ohne eine beruhigende und raumorientierende Wirkung: Ohne jemals vorher dort gewesen zu
sein, ist der Passagier in der Lage, sich auf einem Flughafen fernab der Heimat zu bewegen und
zurechtzufinden. Diese Szenerie ,,in den Ubergangszonen der modernen Welt*, die auch Shopping
Malls einschlie3t, Flughafenhotels und Gewerbegebiete, wird vielfach als eine ,,fast wohltuende
Atmosphédre” (DE BOTTON 2010:93) wahrgenommen.

In diesem Sinne bieten internationale Flughifen als Nicht-Orte eine globale, anonyme
Logik an, die iiberall Giiltigkeit besitzt und lokale Identititen tiberdeckt. Doch diese vermeintliche
Vereinfachung hat gerade fiir Vielflieger auch einschriankende Folgen: ,,.Der Raum des Nicht-
Ortes schafft keine besondere Identitit und keine besondere Relation, sondern Einsamkeit und
Ahnlichkeit* (AUGE 1994:104). Und allzu hiufig bleiben Moglichkeiten iiberraschenden
Entdeckens von Neuem und des spontanen Erlebens von Unbekanntem verwehrt. ,,Wir bleiben ja
doch immer in Flughafennéhe, [...] wir halten uns da auf, egal ob wir nach Usbekistan fahren,
nach Indien oder Nigeria“ (ROGGLA 2012:46).

2.2.2 Heterogenitiit: Abbild der Gesellschaft
Flughifen als homogene Nicht-Orte ohne lokale Beziige? Andere Blickwinkel zelebrieren den

Airport als einen einzigartigen Ort dichter Atmosphire, Dynamik und sozio-kultureller Vielfalt —

etwa indem die Passagiere mit ihrem individuellen Erscheinungsbild und Auftreten in den Vor-
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dergrund riicken. Aufgrund ihrer vielfiltigen Besucherstruktur gelten Airports als ,,.Brennglas
unserer Gegenwart* (DE BOTTON 2010:Klappentext). In den Warteschlangen finden sich Flug-
giste aus allen Lindern wieder, es werden viele Sprachen gesprochen, und auch das Boden-
personal ist international: Die gesamte Situation stellt sich nicht nur fiir Migrationsforscher dar
wie ,,,eine Momentaufnahme der Weltgesellschaft*** (OULIOS, zit. nach SCHLUTER 2016). Uber die
weitreichenden und hochst unterschiedlichen Geschichten, die hinter den einzelnen Subjekten
stehen, lisst sich phantasieren und nachdenken — dann wird schnell ein Hauch von Exotik und
Ferne spiirbar, sowie die Sehnsucht nach Luxus und Abenteuer. In der Summe seiner mensch-
lichen Beziige wichst der Flughafen zu einer ,,important site of study of contemporary global life*
(SALTER 2008a:XVII) und damit zu einem Mikrokosmos der Globalisierung. Zu seinem vollstin-
digen Bild gehort jedoch auch, dass sich Spannungsfelder aufbauen zwischen globaler Erreich-
barkeit und lokaler Lebensqualitidt. Das bedeutet unter Umsténden, dass Flughifen sogar Feind-
bilder und politische Konflikte produzieren. Als Infrastrukturgigant sorgt jeder groBere Airport fiir
massive Baukorper und schafft weitrdumige Flachenversiedlung. Als ungeliebter Nachbar ver-
ursacht er Flugldrm und Luftverschmutzung, und als Vollzugsort politischer Entscheidungen dient
er sogar zur Abschiebung von Gefliichteten.

Architektonisch aber wandeln sich Flughifen von niichternen Zweckbauten zu stilistisch
anspruchsvollen, multifunktionalen Stitten und werden damit zu ,,neuen Kathedralen unserer
Zeit* (WEISSMULLER 2014:18). Um die beklagte Anonymitit aufzuheben, verfolgen Flughafen-
planer und -betreiber Strategien, den Ort iiber Symbolik mit lokalen Beziigen anzureichern und
neue Beziehungen herzustellen: ,,Naming or renaming the airport or terminal, local food and
specialty shops and focused public art programs are three prominent strategies” (APPOLD/
KASARDA 2011:15). SchlieBlich priagen Flughifen bei ankommenden Passagieren den ersten Ein-
druck einer Stadt oder eines Landes.

2.2.3 Das Terminal als Biihne unterschiedlicher Wahrnehmungen
Flughifen bilden Rdaume, deren Ambivalenz zwischen globaler Beliebigkeit und lokaler Identitét

schwankt. Im Sinne eines Nicht-Ortes wird der Airport ,,zur Heimstatt nomadischer Seelen, die
sich nicht einem Land allein zugehdrig fithlen* (DE BOTTON 2010:94). Er produziert globalisierte,
frei bewegliche Lebensstile, deren Extremform der meilensammelnde Vielflieger verkorpert. Dem
gegeniiber steht der Flughafen als abgeschotteter Grenzposten, den nur bestimmte Individuen
unter strengster Kontrolle passieren diirfen. Wer die geltenden Kriterien nicht erfiillen kann, dem
bleibt die Einreise verwehrt. Beide Erscheinungsformen sind zum Gegenstand erfolgreicher US-
amerikanischer Kinofilme geworden: In ,,Up in the Air* (2009) verkorpert George Clooney den
Typus des ubiquitédren, iiberall und nirgends heimischen ,Frequent Flyer‘; Tom Hanks in Steven
Spielbergs ,,The Terminal® (2004) ist dazu verurteilt, gesichts- und identitétslos als gestrandeter
Passagier im Transitbereich auf unbestimmte Zeit warten zu miissen.

Im Terminal eroffnet sich die volle Bandbreite zwischen diesen beiden extremen, einander
entgegengesetzten Wahrnehmungsformen. An ihm, dem ,,Bindeglied zwischen der Land- und
Luftseite” (ScHULZ et al. 2010:130), stellen sich Position und Mobilitdt je nach Kontext und
Akteur duBerst unterschiedlich dar, in einer Arena aus ,,more complex and localized forms of

17



2. Flughifen in den Raumwissenschaften — Gegenstiande und Perspektiven

power and politics* (ADEY 2008:156). Schon architektonisch verkorpert das Terminal fiir die
einen anspruchsvolles, anziehendes Design und grenzenlose Freiheit; fiir die anderen symbolisiert
es iiber niichterne Funktionalitit Kontrolle und einschiichternde Macht. Dementsprechend stark
variieren die Wahrnehmungen auf das Terminal, auch wenn es in seiner Struktur als
Abfertigungsgebdude und Dienstleistungseinrichtung immer gleich angelegt ist. ,,Es wird
Nuancen geben an Unterschieden — aber jeder internationale Hub hat dhnliche Gesetze, dhnliche
Regeln, Probleme mit Fluglirm, mit Treibhausgasen, Terrorabwehr nach 9/11, kulturelle und
politische Integration eines jeden® (BARTSCH 2013:9). Dazu passt, dass Flughifen zu den am
besten gesicherten Infrastrukturen gehoren. Sie werden aber gerade deshalb auch zu besonders
anfilligen und verwundbaren Einrichtungen. ,Few sites are more iconographic of both the
opportunities and the vulnerabilities of contemporary globalization than the international airport”
(SALTER 2008a:IX). Weltweit steigende Flug- und Passagierzahlen (vgl. Kap. 3.2.1) steigern nicht
nur die Mobilitét, sondern auch den Kontrollaufwand. In einem Dilemma von ,,space, speed, and
security” (SALTER 2008b) muss der Flughafen in vielerlei Hinsicht dynamisch agieren. Er bleibt
daher ,,stable only in its constant instability” (FULLER/HARLEY 2004:104).

Diese verschiedenartigen Gesichter und Ansichten von Flughdfen bleiben in der
Forschung bislang zu héufig vernachléssigt: ,,I want to urge future airport scholarship to continue
unpacking the black box of the airport terminal and to consider everyday experiences of their
inhabitation and use” (ADEY 2008:157). Dabei wird sich herausstellen, dass Flughifen selbst
Wahrnehmungen beeinflussen und gestalten: ,,The airport is, among many other things, a
perceptual machine. Airports do not merely sort and sequence our bodies, they also guide our
perceptions” (FULLER 2008:161). Darin wird er auch zu einem Demonstrationsfeld fiir groflere
Zusammenhinge, denen sich die Geographische Entwicklungsforschung zuwendet, wenn sie

danach fragt, wie sich globale Differenzen in lokalen Kontexten wiederfinden.

2.3 Fiir eine Geographische Entwicklungsforschung des Flughafens
Die angefiihrten stadt-, wirtschafts- und sozialgeographischen Zuginge auf den Flughafen werden

durch Perspektiven der Geographischen Entwicklungsforschung erginzt. Diese bietet die
Moglichkeit, gesellschaftliche Prozesse und Disparititen in ihrer rdumlichen und zeitlichen
Dynamik zu erfassen. Voraussetzung dafiir ist ein reflektierter Umgang mit Begriff und Konzept
von ,Entwicklung‘. Er erlaubt eine ,,Auseinandersetzung um die weltweit ungleichen Entwick-
lungsprozesse im Spannungsfeld zwischen wissenschaftlichem und politischem Umgang®
(MULLER-MAHN/VERNE 2014:94).

Sich wandelnde Konzeptionen des Entwicklungsbegriffs vermitteln unterschiedliche
Verstindnishorizonte zur Rolle auch von Flughifen. Vor allem als Ubergangszone zwischen
Globalem Norden und Siiden vermitteln sie zwischen geographischen Skalen und schaffen ein
Miteinander von Grenzen und Netzwerken: ,,Development geography studies patterns of
inequality at various geographic scales — globally, within and between nation-states and localities
and, more recently, on and off the networks” (MURRAY 2006:263). Flughifen produzieren somit
je nach Akteur ganz unterschiedliche Diskurse, Wahrnehmungen und Machtgefiige. Am Beispiel

des (lange vernachlissigten) Luftverkehrs im Globalen Siiden ertffnet sich ein interessantes
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Forschungsfeld, das bisher weder in der Flughafenforschung ausreichend beriicksichtigt wird

noch im Kontext einer geographischen Entwicklungsforschung Platz gefunden hat.

2.3.1 Entwicklung in sich wandelnden Konzeptionen
Begriffe und Konzepte von Entwicklung haben sich innerhalb der geographischen Forschung im

Laufe der Zeit verdndert (vgl. z.B. MULLER-MAHN/VERNE 2014:94-107, NEUBURGER 2013). In
der deutschsprachigen Diskussion beeinflussten unterschiedliche theoretische Ansitze ,,zwischen
Modewellen und Erfahrungslernen* (RAUCH 2016) die humangeographischen Perspektiven auf
Entwicklung und zeichneten die teilweise kontrdr verlaufenden Debatten nach (Abb. 13). Dabei
kam es zu Kontroversen zwischen grundsitzlichen Ideologien (Modernisierung vs. Dependenz),
Uberzeugungen (normativ vs. post-kolonial), Paradigmen (Entwicklung vs. Post-Development)
und Terminologien (Entwicklungslidnder vs. Globaler Siiden). Im Vordergrund standen und stehen

jedoch stets die regionalen Auspriagungen globaler Disparititen und ihre Ursachen.

Zeitraum Theoretischer Ansatz Hauptvertreter_innen
1950er/1960er Modernisierungstheorien: Inkeles, Rosenstein-Rodan,
@ Dualismus traditionell - modern Rostow

e Modernisierung als Entwicklung

1960er/1970er Dependenztheorien: Cardoso, Furtado, Prebisch
e Abhangigkeitsstrukturen
® Zentrum-Peripherie-Modell Wallerstein
® Weltsystemtheorie
® Unabhangigkeit als Voraussetzung fiir

Entwicklung
1980er Theorien Mittlerer Reichweite: Bohle, Carney, Chambers, DFID,
e Verflechtungstheorie Evers, Watts

e Verwundbarkeit

e Livelihood

® Entwicklungsprobieme auf lokaler und
regionaler Ebene

1990er Theorien der Globalisierung: Bohle, Coy, Kreutzmann, Kriiger,
® Peripherisierung, Fragmentierung Lohnert, Miiller-Mahn, Scholz
e Modell der fragmentierenden Entwicklung
® Entwicklung als Inklusion

2000er Post-Development und postkoloniale Studien: Bhabha, Castro Varela, Dhawan,
® Alternative Entwicklung Escobar, Esteva, Ferguson,
® Alternativen zur Entwicklung McEwan, Nandy, Rahnema, Ziai

Abb. 13: Paradigmenwechsel in den Entwicklungstheorien (NEUBURGER 2013:16)

Zu Zeiten der Entkolonialisierung verfolgten globale Modelle zunéchst die Vision einer nach-
holenden Entwicklung. Nach dem Prinzip des Dualismus zwischen traditionellen und modernen
Gesellschaften wurde eine Modernisierung nach dem Vorbild der Industrieldnder als erstrebens-
wertes Ziel gezeichnet. Angesichts struktureller Abhingigkeiten und weiterhin bestehender Dis-
krepanzen formierten sich Gegenstromungen, die im Sinne von Dependenztheorien eine Los-
I6sung vom westlich bestimmten Kurs forderten; die Stirkung eigener Potenziale sollte eine auto-
zentrierte Entwicklungsstrategie ermoglichen. Doch auch dieses Verstdndnis konnte den Dualis-

mus zwischen Tradition und Moderne nicht iiberwinden. In der Folge verabschiedete man sich
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von einem allgemeingiiltigen Anspruch und wandte sich iiber Theorien mittlerer Reichweite
zunehmend kleinerformatigen Fragestellungen zu. Bis heute versuchen vor allem handlungs-
theoretisch- und praxisorientierte Ansitze (unter Zielbegriffen wie ,Vulnerabilitdt® oder ,Liveli-
hood*), regionale und lokale Entwicklungskontexte in den Vordergrund zu stellen. Allerdings
weist diese Skalenverschiebung ihrerseits wiederum gewisse Mingel auf, denn sie kann, fiir sich
genommen, ,.keine Erkldrungen fiir 6konomische Abhingigkeiten, politische Machtverhiltnisse
oder Dynamiken des gesellschaftlichen Wandels geben; grundlegende Fragen nach der Genese
von globalen Disparititen, Armut, Verwundbarkeit [...] und Marginalisierung werden ausge-
blendet (MULLER-MAHN/VERNE 2014:97). Eine Synthese des Blicks auf globale Zusammen-
hiange und lokale Auspriagungen ist geboten, denn ,,discourses of globalization and development
are closely linked* (MURRAY 2006:311f.). Diesen Ansatz verfolgt das Modell der fragmen-
tierenden Entwicklung. Es versucht zu beschreiben, wie mit zunehmender Globalisierungs-
dynamik eine Verschirfung sozialer Disparititen einhergeht. Thm zufolge bewirkt eine multi-
polare, aber neoliberale Weltordnung nicht nur Wachstum und Inklusion, sondern auch Verluste
und Exklusion — beides sich duflernd in bruchstiickhaften, voneinander getrennten Fragmenten
(ScHoLzZ 2004).

Erst aus kritischer Post-Development-Perspektive wird die ,,Paradoxie des Entwicklungs-
konzepts* (MULLER-MAHN/VERNE 2014:99) vollends deutlich. Erhebt der Begriff der Entwick-
lung doch einerseits universellen Anspruch und impliziert einen zielgerichteten Prozess des
Wandels hin zu einer Verbesserung der dkonomischen und sozialen Zustinde (BINNS et al.
2012:313). Damit aber bleibt er zugleich stark normativ: Seine Bedeutung ist stets werte-
gebunden, kulturell aufgeladen und zudem subjektspezifisch unterschiedlich. AuBerdem
differieren die Formen moglicher Teilhabe der Akteure. Ziele und Kommunikationsweisen inner-
halb des jeweiligen ,development narrative“ miissen mit den sozialen und kulturellen
Rahmenbedingungen iibereinkommen (TROGER 2018:342,345). Alternative Sichtweisen, die die
universalistisch-westlich dominierten Ziele, Raumbilder und Vorstellungen von Entwicklung
kritisieren, kommen sogar zu dem Schluss: ,,Development is not policy to be implemented but
domination to be resisted” (MOSSE 2004:643).

Eine solche Zuspitzung mag fraglich erscheinen lassen, ob es jemals eine einzige,
allgemein giiltige Definition von Entwicklung iiberhaupt geben kann. Ohne Zweifel bestehen
bleibt die Notwendigkeit eines reflektierten Umgangs mit dem Entwicklungsbegriff und den
damit verbundenen Folgen fiir die Praxis. Diesem Anspruch will sich auch die hier unternommene

Studie stellen.

2.3.2 Paradigmenwechsel Luftfahrt und Entwicklung
Die Auseinandersetzung mit dem Thema ,,Luftfahrt und Entwicklung® ist noch jung. Aber auch

hier ist ein Wandel feststellbar, insbesondere was die Rolle von Flughifen in sogenannten
Entwicklungslédndern betrifft. Deren Airports wurden, trotz eines postulierten ,,Ende[s] der Dritten
Welt* (MENZEL 1992), noch in den Neunziger Jahren als iiberfliissige Einrichtungen angesehen in
einer Umgebung, die fiir Flugverkehr weder geeignet noch relevant sei: ,,Due to lacking of capital

resources, air transport infrastructure and local demand it can be argued that Third World airports

20



2. Flughifen in den Raumwissenschaften — Gegenstiande und Perspektiven

are more likely to function as parasitic insertions than as generative focuses for development”
(GRAHAM 1995: 91).

Diese Sichtweise ist nicht mehr giiltig. Im Zuge eines Paradigmenwechsels erfahren Flug-
hiafen im Globalen Siiden erstmals Aufmerksamkeit, denn die Muster im Luftverkehr veridndern
sich. Mittlerweile erkennt auch der fithrende internationale Dachverband der Flughafenbetreiber
ACI (Airports Council International) an: ,,Currently, a major source of change is the growth and
shift of air transportation demand to developing and emerging nations” (zit. AERO 2014:83). Vor
allem was Wachstumsdynamiken und Entwicklungsperspektiven angeht, wandert der Schwer-
punkt von den etablierten Luftfahrtmirkten des Globalen Nordens in neue Richtungen. ,,Growth
will [...] increasingly be driven within developing markets. Over the past decade the developing
world’s share of total passenger traffic has risen from 24% to nearly 40%, and this trend is set to
continue” (IATA 2016f). Doch eher noch als in der Politik spricht man im Kontext der Luftfahrt
nach wie vor hédufig von unterentwickelten Regionen, insbesondere im Blick auf Afrika (vgl.
SPAETH 2016), im Gegensatz zu USA bzw. Europa, die — zumindest aus Perspektive der
Verkehrsdirektion bei der EU-Kommission — als ,,the world’s two most advanced and developed
aviation markets* bezeichnet werden (ATW Air Transport World 2016-06-13).

Aktuelle Forschungsprojekte im Bereich Luftverkehr und Regionalentwicklung iibertragen
dieses bindre Entwicklungsverstindnis auf die regionale Ebene. , Air transport is generally
considered to be a key factor for the economic competitiveness of the most developed regions of a
country and for the social welfare of the less developed ones, which often are remote regions
difficult to access through other transport modes” (EUROPEAN COOPERATION IN SCIENCE & TECH-
NOLOGY 2018). Selbst wenn zwischen wirtschaftlicher Wettbewerbsfahigkeit und sozialem Wohl-
ergehen differenziert wird, bleibt Wachstum als das eine erstrebenswerte Entwicklungsziel
suggeriert. Wer dieses Ziel nicht erreicht bzw. anpeilt, gilt als riickstindig und unterentwickelt.
Dies passt zu dem Verstindnis einer nachholenden Entwicklung unter neoliberaler Weltordnung.
Dem Vorbild der weltweiten Top-Airports nacheifernd, die lange Zeit fast ausschlieBlich im
Globalen Norden lagen, werden moglichst groBe Wachstumsraten angestrebt.

Dieser Logik folgend gilt der Ausbau des Luftverkehrs im Globalen Siiden mehr denn je
als regionaler Entwicklungsfaktor, vor allem aus Sicht peripherer Regionen bzw. Inselstaaten.
Beispiele aus Sri Lanka sehen einen neuen internationalen Airport sogar als ,,Entwicklungshelfer*
und ,,Hoffnungstrager einer ganzen Region®, der dabei helfen soll, ,,die unterentwickelte Gegend
voranzubringen® (ROBEN 2014:45). Und auf der Fluggesellschaft der Seychellen liegen grofie
Hoffnungen, gilt sie dort doch als ,,lifeblood of the country” (IATA 2017d). Aber auch fiir den
afrikanischen Kontinent sehen zahlreiche Stimmen in der Luftfahrt die ausschlaggebende Voraus-
setzung fiir Entwicklung. ,,Aviation is critical for the growth of tourism, investment and trade
[...]. It is a critical enabler of development™ (Aviation & Allied Business Journal 2015:25). Nach
dieser westlich-kapitalorientierten Sichtweise soll ein Wachstum des Flugverkehrs nicht nur als
positive Entwicklungskraft fiir Modernisierung und wirtschaftlichen Aufschwung wirken, sondern
auch einen Ausgleich von Disparititen nach sich ziehen. Dabei stellt sich jedoch die Frage, ob es
iber diesen universalen Wachstumsfokus hinaus (vgl. FIORAMONTI 2017) im Luftverkehr nicht

doch eines weiter gefassten Verstindnisses von Entwicklung bedarf.
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Erst in wenigen Praxisformaten wird im Zusammenhang mit Airports und neuen Flug-
hafen-Visionen iiber einen ,,necessary change in the development paradigm” nachgedacht (etwa
auf der PASSENGER TERMINAL CONFERENCE 2016:13). Er konnte bedeuten, dass neben der wirt-
schaftlichen Attraktivitit vermehrt die Frage nach der sozialen Akzeptanz autkommt. Sie riickt
alternative Faktoren in den Vordergrund wie Umweltbelastung, Ressourcenverbrauch oder Larm-
und Siedlungskonflikte. Das konnte auch neue Ansichten auf Entwicklung erdffnen: So beschif-
tigt sich ein Zusammenschluss von Experten unter der ,Air Transport Action Group‘ mit globalen
Interdependenzen und Nachhaltigkeitsaspekten im Luftverkehr und positioniert die Luftfahrt
sogar als ,,global industry, supporting the Sustainable Development Goals” (ATAG 2016:10ff.).

Parallel zu den Paradigmenwechseln in den Entwicklungstheorien werden sich auch wan-
delnde Verstidndnishorizonte zur Rolle von Flughifen erschlieBen. Denn Airports lassen sich nicht
nur iiber global einheitliche, dkonomische Kenngro3en des Wachstums definieren. Auch regio-
nale und lokale Entwicklungskontexte miissen miteinbezogen werden. Nur dann konnen auch
unbeabsichtigte Auswirkungen wie z.B. sich verstirkende Ungleichheiten (MURRAY 2006:264-
312) in den Blick geraten. Sowohl fiir eine ,,Neuorientierung auf der Ebene der Begrifflichkeiten*
als auch fiir ein ,,Umdenken hinsichtlich der Reichweite von Entwicklungsprozessen* (MULLER-
MAHN/VERNE 2014:101) bieten gerade Flughifen insofern eine vielversprechende Unter-
suchungssituation. Als Ubergiinge zwischen Globalem Norden und Siiden bilden sie Zwischen-
rdume, in denen globale und lokale Zusammenhénge aufeinanderstoen. Die Spannungsfelder aus
Grenzen und Netzwerken, die sich daraus ergeben, schaffen hochst vielfiltige Verflechtungen,

denen mit einem binir orientierten Entwicklungsverstindnis nicht begegnet werden kann.

2.3.3 Entwicklungsraum Airport
An Flughifen biindeln sich Prozesse mit unterschiedlichen Ausdehnungen und Geschwindig-

keiten, raumliche und zeitliche Skalen stehen unmittelbar miteinander in Austausch. Der Entwick-
lungsraum, der sich darin erdffnet, ldsst sich nur angemessen erfassen in einer Analyse, die sich
vom Diktat eines dominierenden Entwicklungsmodells verabschiedet. Erst eine derartig erweiterte
Betrachtung des Flughafens und seiner Umfelder macht beides moglich: Nicht nur intendierte
O0konomische Wachstumsprozesse und deren Regulierungs- und Steuerméglichkeiten, sondern
auch gesellschaftliche Machtverhiltnisse mit ihrer kulturellen und politischen Aushandlung
werden greifbar. Auf diesem Wege kann eine Geographische Entwicklungsforschung dazu
beitragen, verschiedene Dimensionen von Entwicklung iliber den Flughafen multiskalar zu
analysieren, Motive und Antriebskrifte kritisch zu hinterfragen und ungleiche Auswirkungen auf-
zudecken.

Der Airport bietet damit ein interessantes und weiterfithrendes Objekt fiir die Geographie.
Er ist Gegenstand 6konomischer Dynamik, Ausdruck politischer Fithrung und Biihne gesellschaft-
licher Aktivititen. Am Flughafen konzentrieren sich unterschiedliche Ausprigungen globaler
Entwicklung, in besonders charakteristischer Weise an der Schwelle zwischen Nord und Siid. Er
kann prinzipiell mit der Er6ffnung neuer Verbindungen und Netzwerke auf eine Modifikation
sozialer und wirtschaftlicher Gegensitze hinwirken. Ob es dabei aber zu einer Einbindung in

bestehende Konnektivititen kommt oder zu einer grundlegenden Neuausrichtung von globalen
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Machtarchitekturen, wird jeweils zu untersuchen sein. In jedem Falle ist ein kritisches, mehr-
dimensionales Entwicklungsverstindnis notig, um den Flughafen als einen offenen Entwicklungs-
raum zu erforschen: mit seinen Potenzialen fiir Wachstums- und Transformationsprozesse, aber

auch Ambivalenzen vor dem Hintergrund von Globalisierung und Fragmentierung.

2.4 Zusammenfiihrung: Multiperspektive ,Flughafen*
Flughédfen konnen in den Raumwissenschaften mit unterschiedlichen thematischen Ansitzen

erforscht werden (vgl. GOETZ/BUDD 2014, GERMAN AVIATION RESEARCH SOCIETY 2016a). Die
hier gewihlte Perspektive der Geographischen Entwicklungsforschung ist dafiir geeignet, den
Flughafen erkennbar zu machen als einen Entwicklungsraum, der zwischen unterschiedlichen
Geographien vermittelt: Einseitig stadt-, wirtschafts- oder sozialgeographisch dominierte Ver-
stindnisse werden aufgebrochen und in ihrer theoretischen und methodischen Ausrichtung mit-
einander kombiniert (Abb. 14).

* Airport City
Flughafen und Stadt e Aviation vs. Non-Aviation
* Standorte fiir Wirtschaft und Wissen

* Standardisierung und Nicht-Ort
Sozialraum Flughafen  Heterogenitat und Abbild der Gesellschaft
* Biihne unterschiedlicher Wahrnehmungen

Flughafen * sich wandelnde Entwicklungskonzeptionen Multiperspektive
. * Paradigma Luftfahrt & Entwicklung ,Flughafen’
als Entwicklungsraum ¢ Geographische Entwicklungsforschung

Abb. 14: Multiperspektive ,Flughafen® (Eigene Darstellung)

Eine derartige Verkniipfung unterschiedlicher humangeographischer Zuginge zum Unter-
suchungsgegenstand ,Flughafen® hat sich auch im Rahmen von Vertiefungsseminaren im
Bachelor-Studiengang an der Universitdt Bonn bewéhrt (Sommersemester 2017 und 2018). Erst
die Konfrontation unterschiedlicher geographischer Perspektiven mit gesellschaftlichen Entwick-
lungsprozessen wird dem Flughafen als hochdynamischem Umschlagplatz und Ort der Ver-
flechtung von Menschen, Giitern und Prozessen gerecht. In diesem Zusammenhang lieBe sich
womoglich von einer eigenen ,trading zone* (vgl. BARNES/SHEPPARD 2010, VIRA/JAMES 2011)
sprechen, die nicht nur inhaltlich, sondern auch in der Theorie als Briicke geographischer
Subdisziplinen funktioniert. Der Geographie erdffnen sich neue Mdglichkeiten fiir ,,research that
cuts across the more established academic boundaries and that may ultimately result in richer
geographies of development” (HORNER 2014:435).
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3. Geographien des Flughafens zwischen Globalisierung und Fragmentie-
rung

The airport pulls everything tighter together even as it seems to be pulling it all apart (FULLER/HARLEY
2004:106)

Globalisierung und Fragmentierung treten als prominente Schliisselbegriffe nicht nur in Kultur-
und Sozialgeographie auf (LOSSAU et al. 2014). Mittlerweile gelten sie als die zentralen Pole,
unter denen sich gesellschaftlich-rdumliche Differenzierung unserer Zeit vollzieht (OBENBRUGGE
2007). Auch aus Perspektive einer Geographischen Entwicklungsforschung bilden sie die beiden
grundlegenden theoretischen Komplexe, aus denen sich Raum- und Zeitmuster fiir Geographien
des Flughafens herleiten lassen.

Globalisierung produziert Vielfalt. Sie stellt eine ,,zentrale Herausforderung der wissen-
schaftlichen Geographie® dar und verlangt nach einer sozialwissenschaftlichen Betrachtung aus
verschiedenen Richtungen (WERLEN 2014:54). Diese Arbeit legt den Fokus auf diejenigen Para-
meter der Globalisierung, die am stdrksten mit dem Flugverkehr zusammenhéngen: den Aspekt
der Vernetzung, diverse Grade der Anbindung und Phénomene der Beschleunigung. Sie sorgen
gemeinsam dafiir, dass der Globus kleiner wird und zusammenwéchst. Aber es gibt eine Begleit-
erscheinung dieser homogenisierenden Tendenzen: Globalisierung ist zugleich ,,motor of
processes of dis-connected fragmentation” (TROGER 2009:258). Es sind Formen der Fragmen-
tierung, die sich durch ungleiche Machtverhiltnisse, Abkopplung und Momente der Verlang-
samung duBern. Alle diese Prozesse erstrecken sich iiber multiskalare Geltungsbereiche und ver-
laufen auf verschiedenen Wirkungspfaden. Am Flughafen jedoch treffen sie zusammen — es
kommt dort zu einer ,Konfrontation mit den widerspruchsgeladenen Phédnomenen der
Globalisierung® (MULLER-MAHN/VERNE 2014:97) und ihren teils ambivalenten Auswirkungen.

Fiir eine theoretische Anndherung an den Flughafen bilden Raum und Zeit die beiden
grundlegenden Dimensionen. Sie sind als ,,Basiskategorien der Wahrnehmung®* (FREYTAG
2014:13) fiir die wissenschaftliche Analyse und Interpretation der Ergebnisse wegweisend. Der
Airport in Addis Abeba/Athiopien liefert, als Fallbeispiel fiir eine Geographie des Flughafens,
raum-zeitliche Daten. An ihnen lassen sich Aussagekraft und Giiltigkeit bestehender Theorien der
Globalisierung und Fragmentierung {iiberpriifen und im Hinblick auf deren ambivalente
Auswirkungen erweitern. Als Ausdruck einer kritischen Geographischen Entwicklungsforschung
verfolgt die Interpretation unterschiedliche Malistabsebenen und Reichweiten, in denen ver-

schiedene Akteure und deren Machteinfliisse wirksam werden.

3.1 Raum und Zeit: Approaching the Airport
Fiir die Geographie eines Flughafens bilden Raum und Zeit elementare Kategorien der An-

nidherung und Erkenntnis. Daran orientiert sich auch die wissenschaftliche Analyse der Prozesse
am Addis Ababa Airport: Rdumliche und zeitliche MafBstabsebenen geben das Ordnungsmuster
fiir die Erfassung von Daten und die Auswertung der Ergebnisse vor. Raum und Zeit bilden nicht
nur theoretische Basisbegriffe, sondern sie stellen auch ganz praktische Herausforderungen fiir
Flughéfen und ihre Funktionsabldufe dar (SALTER 2008b:4). Doch jenseits aller objektiv giiltigen
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Strukturen und Routinen gehdren zum Betrieb des Flughafens auch die vielgestaltigen Mechanis-
men, die zu alternativen sozialen Konstruktionen und neuen Bedeutungszuschreibungen fithren
konnen. Um auch sie anzuerkennen, orientiert sich die Annidherung an den Flughafen als komple-
xen Hub in Raum und Zeit am Paradigma des Kritischen Realismus. Dieser erkenntnistheoreti-
sche Ansatz verkniipft positivistische und poststrukturalistische Orientierungen miteinander.

Eine solche Verschrinkung wissenschaftstheoretischer Orientierungen mit verschiedenen
Raumskalen und Zeitbeziigen am Flughafen macht es mdglich, einseitige Interpretationen von
Globalisierung aufzubrechen und um die ihr innewohnenden Tendenzen der Fragmentierung zu
erweitern. Auf diese Weise werden rdumliche Ambivalenzen sichtbar, in der Vermittlung zwi-
schen Nah und Fern, Innen und Aufen, Netzwerken und Grenzen. Und zeitliche Ambivalenzen
werden sich zeigen zwischen Frither und Spéter, Langsam und Schnell, Wiederholung und Stag-
nation (vgl. FREYTAG 2014:14).

3.1.1 Erkenntnistheoretische Orientierung: Flughafen als Struktur und Konstruktion
Der erkenntnistheoretische Ansatz des gewihlten Vorgehens liegt im Paradigma des Kritischen

Realismus begriindet. Mit seiner Verschrinkung von empirisch beobachtbaren Fakten mit sozial
eingebetteten Konstruktionen bietet er nicht nur ,,philosophical grounding for science, sondern
auch eine Alternative zu einseitig ,,positivist and interpretive/constructionist approaches” (ALVES-
SON 2009:40).

Uber einen kritisch realistischen Forschungsansatz gelingt die Anerkennung objektiver
Strukturen eines Flughafens. Als technischer Verkehrsapparat mit territorialen Grenzen und funk-
tionalen Einheiten gehorcht er einer starren, streng kontrollierten Ordnung. Uber geregelte Ver-
kehrsbewegungen und synchronisierte funktionale Ablidufe reproduziert er hierarchische Struktu-
ren, die fiir alle seine Nutzer, fiir beforderte Passagiere, umgeschlagene Giiter und sogar das ange-
stellte Personal wirksam werden und sich iiber das angebotene Streckennetz bis hin auf die Ziel-
orte ausweiten. Doch jenseits dieser allgemein, ubiquitdr wirksamen Strukturen erdffnet sich eine
weitere, konstruktivistische Perspektive: Der Flughafen selbst stellt eine Vielzahl von offenen
Funktionsrdaumen und Lebenswelten dar, die von verschiedenen Akteuren mit jeweils unterschied-
lichen Moglichkeiten der Teilhabe gestaltet und repriasentiert werden. Durch vielgestaltige soziale
Konstruktionen und subjektive Wahrnehmungen ergibt sich ein differenziertes Bild.

Riume zu denken bedeutet eine grundsitzliche Herausforderung in der Humangeographie.
Unterschiedliche Typologisierungen sind entwickelt worden (z.B. WARDENGA 2002, FREYTAG
2014). Sie sprechen von Ridumen als einzelnen ,Containern‘ und von deren ,Lagebeziehungen’
zueinander, sie unterscheiden durch Wahrnehmung geprigte ,Vorstellungswelten® von Riumen,
die durch Interaktion ,konstruiert sind. Der kritische Realismus hilft dabei, die Doppelung von
objektiven Gegegenheiten und gesellschaftlich produzierten Dimensionen grundsétzlicher zu
fassen und ihre Interdependenz herauszustellen. Raum ist materiell fundiert und zugleich sozial
konstruiert. Er ist fest abgrenzbar und gleichzeitig dynamisch und permeabel. Er bestimmt sich
relational zu anderen Rdumen und durch die Wahrnehmung der in ihm titigen Akteure. Rdume

schaffen die materiellen Bedingungen fiir das, was in ihnen geschieht; und auch umgekehrt
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werden soziale Praktiken und Konstruktionen wirksam, indem sie materielle Raumstrukturen
erschaffen und verdndern.

All dies gilt auch und in besonderem Mafe fiir den Raum ,Flughafen®. Er ist territorial
begrenzt, kennt feste und geregelte Ein- und Ausginge, die strengen Zulassungsbeschrinkungen
unterliegen. Zugleich ist er ein ,gateway‘ fiir globale Beweglichkeit und grenzenlos scheinende
Freiheit. Er ist so etwas wie eine ,,Difference Machine® (ADEY 2008) zwischen materieller
Struktur und sozialer Konstruktion (Abb. 15).

Flughafen

.
N\ J}

technischerVerkehrsapparat Handlungs- und Erlebniswelt
standardisierte Ablaufe subjektive Bedeutungszuschreibung

— Check-In, Wartebereich ... — Welcome-Center, Besucherterrasse ...
funktionale Einheit Multifunktionalitat

— Abflug/Ankunft — Einkaufen, Freizeit, Hotels, Konferenzen...
messbare Fakten interpretierende Wahrnehmung

— Passagiere, Flugplan, Anzeigetafel... — Erreichbarkeit, Orientierung, Sprache ...
territoriale Grenzen lokale Zugange

— Zaun, Zufahrten, Checkpoint ... — VIP Lounge, Frequent Flyer, Fast Lane ...
Macht, Autoritdat und Ordnung Akteursvielfalt, Teilhabe und Status

— Sicherheitskontrollen, Polizei, Staat ... — Erfahrungvon Innen und AuRen

Abb. 15: Flughafen als Struktur und Konstruktion (Eigene Darstellung)

Erst in der Anerkennung des Flughafens als einer Summe aus ,,observable objects and facts*
(ALVESSON 2009:40), subjektspezifischen Konstruktionen und deren wechselseitiger Bedingtheit
entfaltet sich sein volles Profil. Ziel der Arbeit ist es, in der Analyse des Fallbeispiels Addis
Abeba objektive Strukturen, soziale Konstruktionen und (sprachlich und bildlich) produzierte
Sinnzusammenhénge des Flughafens im Sinne einer integrierten Konzeption von ,Raum’
zusammenzufiihren. Das erlaubt es, sich seiner komplexen Realitit moglichst weit anzunéhern, im
Sinne eines ,,research process as a constant digging in the ontological depth of reality” (ebd.:43).
Entsprechend muss das Methodendesign ausfallen (Kap. 6), das eine Verbindung von statis-
tischem Datenmaterial, sozialen Interpretationen und subjektivem Erleben gewihrleistet. Eine
derartige Triangulation erhebt den Anspruch, bisher einseitig ausgerichtete Geographien des
Flughafens um ambivalente Aushandlungsformen von Globalisierung und Fragmentierung zu

erweitern.

3.1.2 Space- and Time-Relationships
Das Verhiltnis von Raum und Zeit bestimmt seit jeher die Zivilisationsgeschichte. Mittlerweile

gewinnt dieses Verhiltnis Aufmerksamkeit auch unter dem Stichwort der Geopolitik (SCHLOGEL
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2007). Fiir unser heutiges Navigieren in Raum und Zeit ist die Entwicklung im Kommunikations-
und Transportbereich von groBer Bedeutung (RODRIGUE 2009). Innovationen der Transportmittel
und -wege haben besonders im Verlauf der letzten beiden Jahrhunderte zu einer immer stirkeren
Verinderung des Verhiltnisses zwischen Raum und Zeit gefiihrt. Dabei scheint die Grofe unseres
Globus stetig zu schrumpfen, durch beschleunigte Fortbewegung werden Distanzen zunehmend
komprimiert (Abb. 16). Die Raum-Zeit-Geographie (HAGERSTRAND 1975) fasst diese Prozesse
unter den Begriffen einer ,,time-space convergence bzw. ,time-space compression” (HARVEY
1989) zusammen (vgl. MURRAY 2006:44).

1500—1840

Die beste Durchschnittsgeschwindigkeit von Pferdekutschen
und Segelschiffen betrug 15 km/h

1850—1030

Dampflokomotiven erzielten einen Durchschnitt von 100 km/h,
Dampfschiffe einen solchen von 60 km/h

Propellerflugzeuge
s00—600 km/h

1060
Diisenflugzeuge
8oo—1100 km/h

Abb. 16: Raum-zeitlicher ,Schrumpfungsprozess‘ der Welt (WERLEN 2008:24)

Pferdekutschen und Segelboote bildeten den Anfang solcher raum-zeitlichen Schrumpfungs-
prozesse, die anschlieBend durch die Einrichtung von Eisenbahnverbindungen und Dampfschiff-
routen intensiviert wurden. Spiter revolutionierten das Automobil und der Aufbau des StraBen-
netzes die Bewegungs- und Transportmoglichkeiten. Heute finden Prozesse der raum-zeitlichen
Schrumpfung mit dem Flugzeug ihren bisherigen Hohepunkt: Uber die hohe Reisegeschwindig-
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keit und gro3e Reichweiten kann immer mehr Raumdistanz in immer kiirzerer Zeit iiberwunden
werden.

Insofern ist der Flughafen zu dem Ort geworden, an dem — als Start- bzw. Zielpunkt —
Raum und Zeit besonders eng miteinander verkniipft erscheinen. Vormals unerreichbar weit ent-
fernte Gebiete sind nun iiber Langstreckenfliige in vergleichsweise iiberschaubarem Zeitumfang
erreichbar. Das spiegelt sich auch in den Flugplidnen wider: Im Mérz 2016 verbindet der damals
weiteste Linienflug ohne planméfBigen Zwischenstopp das Wiistendrehkreuz Dubai mit dem neu-
seeldndischen Auckland, auf einer Distanz von iiber 14.200 Kilometern und einer Dauer von 17
Stunden und 15 Minuten (EMIRATES 2016). Im Februar 2017 galt die Route vom katarischen
Nachbarn Doha nach Auckland mit einer Strecke von 14.535 Kilometern und einer Flugdauer von
17 Stunden und 30 Minuten als der lingste kommerzielle Linienflug der Welt (airline network
news and analysis anna.aero 2017a). Fiir den Herbst 2018 ist die Verbindung Singapur-New
York als liangster Flug der Welt angekiindigt worden, mit 16.700 Kilometern und 18 Stunden 45
Minuten (touristik aktuell 2018).

Neben Geschwindigkeit und Reichweite des Transportmittels Flugzeug spielen auch noch
weitere Faktoren bei Raum- und Zeitbeziechungen von Flughifen eine Rolle (RODRIGUE
2009:16f.). Wenn die Kapazitit durch den Einsatz groBerer Flugzeuge gesteigert wird, konnen
nach dem Prinzip der ,economies of scale’ mehr Passagiere und Giiter effizienter und zu
niedrigeren Kosten befordert werden. Damit einher geht zwangsldufig auch die Expansion von
Flughédfen: Sie werden zu immer groferen, multimodalen Transportinfrastrukturen und
multifunktionalen Serviceeinrichtungen (,Airport Cities‘). Steigende Anforderungen an das
Management dieser komplexer werdenden mit dem Luftverkehr verbundenen Bewegungs- und
Warenstrome verlangen nach einer iibergreifend giiltigen zeitlichen Abstimmung. ,,Air travel
presupposes the notion of a global or Universal Time. Such a time synchronizes the actions of all
organizations and people involved in air travel around the world* (URRY 2009:31). Dazu tritt ein
immer intensiverer Einsatz von Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT). Speziell
letztere konnen, nicht zuletzt durch ihre Transferleistung in Echtzeit, sogar eine physische
Raumiiberwindung iiberfliissig werden lassen. In diesem Sinne gewinnt sogar die alte
kapitalkritische These einer ,Vernichtung des Raums durch die Zeit® (,,annihilation of space by
time*, vgl. HEROD 2009:17) einen neuen Bezug. Schon in der Mitte des 19. Jahrhunderts
bescheinigte Karl Marx dem Kapital das Bestreben, ,,jede ortliche Schranke des Verkehrs, i.e. des
Austauschs niederzureilen, die ganze Erde als seinen Markt zu erobern®; damit aber strebe es
danach, ,,den Raum zu vernichten durch die Zeit; d.h. die Zeit, die die Bewegung von einem Ort
zum andern kostet, auf ein Minimum zu reduzieren® (MARX 1857-58/1974:438).

Insgesamt gilt durch technologische Weiterentwicklungen, sinkende Zeitaufwinde und
grofere Distanzen — nach dem Prinzip ,hoher, schneller, weiter’ — das Diktat einer raum-
zeitlichen Schrumpfung. Flughédfen werden dabei zu wegweisenden Knotenpunkten des Globus,
an denen die Bewegung im Raum und die Organisation von Zeit stattfindet. Beide Basiskatego-
rien sind fiir die vorliegende Untersuchung bedeutsam: Sie stehen nicht in Konkurrenz zueinan-
der, sondern dienen komplementir als Ordnungsrahmen fiir eine problemorientierte Herange-

hensweise an den Addis Ababa Airport.
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3.1.3 Ambivalenzen in Raum- und Zeitbeziigen
Doch Raum- und Zeitbeziige eines Flughafens sind nicht vollstindig und ausschlieBlich dem

dominierenden Trend einer raum-zeitlichen Schrumpfung unterzuordnen. Zwar erwichst heute
infolge von Globalisierungsprozessen das allgemeine ,,Potenzial [...] eines bisher nie erreichten
rdumlichen und zeitlichen Ausgreifens sozialer Bezichungen* (WERLEN 2014:57). Aber die welt-
weit konstatierte Raum- und Zeitkonvergenz présentiert sich regional durchaus ungleich und
differenziert. Raum und Zeit werden individuell unterschiedlich erlebt und wahrgenommen — mit
globalen Reichweiten und mit lokalen Beziigen, als langfristige Entwicklungsprozesse oder als
kurzfristige Ereignisse.

Der Flughafen ist also mehr als ein bloer Punkt des Zusammentreffens von Raum- und
Zeitbeziehungen; er ist ein Ort der Produktion und Vermittlung von Ambivalenzen. Uber den
Flugverkehr werden neue Réume erschlossen und verbunden, gleichzeitig aber auch bestehende
Verbindungen unterbrochen und neue Umwege notig. Distanzen spielen einerseits keine Rolle
mehr, gewinnen andererseits aber wieder an Bedeutung: Vormals Entferntes riickt raum-zeitlich
immer ndher zusammen, wihrend sich andernorts Nahes voneinander entfernt. Zeitliche Abfolgen
werden auf der einen Seite beschleunigt, wihrend sich andererseits Prozesse auch verlidngern.

Derartig zwiespiltige Raum- und Zeitbeziehungen werden sich mit Befunden vor Ort am
Flughafen Addis Abeba dokumentieren und im Hinblick auf ihre Auswirkungen untersuchen
lassen (Kap. 7 und 8). Dabei wird das Muster der Ambivalenz in Raum und Zeit auftreten:
zwischen Konnektivitit und Begrenzung, zwischen Beschleunigung und Stagnation. Auf diese
Weise lassen sich neue Erkenntnisse iiber das Funktionieren des Systems ,Flughafen® gewinnen

und mit bestehenden Entwicklungsverstindnissen konfrontieren.

3.2 Globalisierung, Verbindung und Beschleunigung

Unsere Welt wird in immer intensiverem MaBle von 6konomischen, politischen und kulturellen
Globalisierungsprozessen bestimmt: ,,the world’s economies and cultures are increasingly inter-
connected, and [...] ,global’ forces are penetrating even the most remote and peripheral regions
and localities on Earth” (MURRAY 2006:9). Wirtschaft, Handel und Logistik arbeiten welt-
umspannend, Formen internationaler Zusammenarbeit und Aktivititen globaler Organisationen
gewinnen immer mehr an Bedeutung, wachsende Mobilitdten fithren zu neuen Beziehungen im
Kontext von Migration und Translokalitét. All dies suggeriert das Bild einer umfassend vernetzten
Weltgemeinschaft. Und auch der Begriff der Globalisierung ist zu einem der herrschenden ,,buzz
words* unserer Zeit geworden (LEYSHON et al. 2011:7), mit dem sich etliche Disziplinen wissen-
schaftlich beschéftigen.

Im ,,Dickicht der Interpretationen* (ENGEL/MIDDELL 2010:7) darf daran erinnert werden:
,»Globalization 1is, in short, an intrinsically geographical concept (BRENNER 2004:28). Geo-
graphien der Globalisierung sind mafgeblich durch die Arbeiten von MURRAY (2006) und HEROD
(2009) geprigt worden. Sie greifen die unterschiedlichen Muster von Vernetzung auf und stellen
sie kontextspezifisch und skaleniibergreifend dar. Auf diese Weise ldsst sich Globalisierung als
,weltweiter Durchdringungs- und Entwicklungsprozess® verstehen (ScHOLZ 2010:12). Eine
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wesentliche Voraussetzung dafiir liegt in der Weiterentwicklung von Transportwegen, Kapital-
stromen und Kommunikationstechnologien.

Fiir das Zusammenwachsen der Welt und die Vervielfiltigung der Bewegungsmoglich-
keiten und -reichweiten bildet die Luftfahrt das zentrale Paradigma. Der Flugverkehr tréigt iiber
den Transport von Menschen, Giitern und Informationen zu einer wachsenden Verflechtung
(,,interconnectivity”, AXFORD 2013:1) bei. Weltweite Streckennetze sorgen fiir eine zeitnahe
Anbindung an den Welthandel und die globale Integration entferntester Regionen bzw. Gruppen.
Flughidfen produzieren Bewegungs- und Orientierungsmuster in hoher Geschwindigkeit und
bieten die technische Infrastruktur fiir Phinomene auch sozialer Beschleunigung (ROSA
2013:269ft.). In Korrelation dazu verstirkt sich die ,,perception that we are living in a faster and
smaller world” (HEROD 2009:5).

3.2.1 Flugverkehr und Globalisierung
Als ein ,,Prozess der Intensivierung weltweiter grenziiberschreitender Beziehungen” (RAUCH

2007:30) fiihrt Globalisierung nicht nur zu wirtschaftlichen Veridnderungen wie freiem Handel,
vermehrtem Wettbewerb, zunehmender Deregulierung und Liberalisierung (GRAHAM/GOETZ
2008:143), sondern auch zu einem Wandel der sozialen Beziehungen, ihrer Reichweite und rdum-
lichen Organisation (MURRAY 2006:14). In einer derartig sich globalisierenden Welt riickt der
Flugverkehr als grundlegendes Element in den Vordergrund: ,,Globalization would simply not be
possible without air transportation” (GRAHAM/GOETZ 2008:141). Die Luftfahrt funktioniert dabei
gleichermallen als Voraussetzung von und Motor fiir Globalisierungsprozesse.

Besonders unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten ist die Bedeutung des Flugverkehrs
grofl. So gilt der Bereich ,,Air Transport™ als ,,vital engine of global socio-economic growth”
(WoRLD BANK 2018a). Die Grundlage dafiir bilden vernetzende Flughifen: ,,Airports are nodes in
the interconnected and overlapping global networks of transport, security, trade, travel, design and
franchising (to name a few)” (FULLER/HARLEY 2004:153). Weltweiter Handel, internationale
Investitionen, Tourismus und Business — in direkter und indirekter Beschiftigung — sind via Luft-
transport eng miteinander verbunden. Aber auch kultureller Austausch, der Aufbau translokaler
sozialer Netzwerke oder die Verbreitung von Wissen gehoren zu Globalisierungsphdnomenen, die
durch den Flugverkehr gefordert werden. Dessen Gro3e nimmt kontinuierlich zu, wie allein schon
die Entwicklung der weltweit transportierten Passagiere fiir das zuriickliegende halbe Jahrhundert
zeigt (vgl. Abb. 17).

2016 wird mit 3,81 Mrd. Fluggiésten eine Rekordzahl erreicht, die den Wert des Vorjahres
(3,57 Mrd.) um 7,1 % {ibertrifft. Diese Werte stehen zugleich fiir eine gewaltige Zunahme des
Grades an weltweiter Vernetzung: Die Anzahl der Stidteverbindungen durch den Flugverkehr hat
sich in den letzten beiden Jahrzehnten fast verdoppelt und liegt mittlerweile bei rund 19.000

(ROTHFISCHER 2017:17,21). Dies steht fiir eine umfassende Bewegungsfreiheit am Himmel.
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Air transport, passengers carried

International Civil Aviation Organization, Civil Aviation Statistics of the World and ICAO staff estimates.
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Abb. 17: Luftverkehr — weltweit transportierte Passagiere in Mrd. (WORLD BANK 2018a)

,Luftverkehr ist grenziiberschreitend, das heifit dass Luftverkehr nicht nur ein System innerhalb
einer nationalen Gesellschaft, sondern ein quer iiber die Nationen greifendes Gebilde darstellt
(KNIPPENBERGER 2012:57). Fiir solche ,Freedoms of the Air‘ sorgt, im Auftrag der Vereinten
Nationen, seit dem Ende des Zweiten Weltkriegs die Internationale Zivilluftfahrtorganisation
(ICAO). Allerdings gilt bei aller Liberalisierung in den ,,so-called ,open-skies‘“: ,,Governments
[...] do still retain significant direct and indirect regulatory powers over air transport” (GRAHAM/
GOETZ 2008:141,143f.). Deren Akteursvielfalt, Konstellationen und Einflussnahmen bleiben mit
zu beriicksichtigen.

3.2.2 Konnektivitit, Anbindung, Teilhabe
Uber seine Transport- und Bewegungsstrome von Menschen, Giitern, Kapital und Informationen

triagt der Flugverkehr zur wachsenden Vernetzung der Welt bei. Mit der Konnektivitit verviel-
faltigen sich zugleich auch ,,die Moglichkeiten des Anschlusses® (WERLEN 2014:63). Immer mehr
Regionen bzw. Gruppen werden im System eines globalen Marktes integriert. ,,Most of the
world’s population now lives in countries that are either integrated into world markets for goods
and finance, or rapidly becoming so* (KNOX et al. 2014:159).
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Flughifen dienen hierbei als zentrale rdumliche Anschlussstellen, und zwar auf ,,different
geographical scales, from the nearest to the most distant (DABLANC/FREMONT 2013:95). Sie
stellen die Verbindungspunkte dar, an denen Konnektivitit konkret ermdéglicht wird. ,,Airports are
interfaces with global space” (KESSELRING 2009:48), sie sind die lokalen Eingangstore fiir welt-
weit Reisende und global gehandelte Waren. Als Start- und Zielpunkte fester Flugrouten spannen

sie weltweite Muster der Vernetzung auf (Abb. 18); in ihnen erscheint buchstiblich alles rdumlich

angebunden, inkludiert und zur Teilhabe beweglich.

Abb. 18: Vernetzung durch den Flugverkehr (FLIGHTRADAR24 2016a)

Dies gilt nicht zuletzt fiir die Beforderten selbst. Lange Zeit galt das Fliegen als exklusive und
extravagante Reiseform, die ,,nur den Reichen, Schonen und Mondénen dieser Welt vorbehalten®
sei (ROTHFISCHER 2015:69). Diese Exklusivitdt hat durch niedrigere Preise und hiufigere Flug-
frequenzen abgenommen. Soziologisch betrachtet bietet der Flugverkehr die Moglichkeit einer
fortschreitenden ,,Inklusion® (STICHWEH 2005) — wenn man diese als ,,Zugehorigkeit zur Gesell-
schaft und Teilhabe am gesellschaftlichen Leben* (KRONAUER 2013:24) versteht. Sinkende
Kosten des Flugtickets erhohen eine solche Teilhabe (Abb. 19).
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Abb. 19: Durchschnittlicher Flugpreis New York-London hin und zuriick in US-Dollar (RODRIGUE 2017)
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Malfgeblich dazu beigetragen hat ,,die rapide Verbesserung der Transport- und Informationstech-
nologie (GroBraumflugzeuge, Digitalisierung, Satellitenkommunikation etc.)*; sie ,,hat die Trans-
port- und Kommunikationskosten dramatisch gesenkt und dadurch die Intensivierung weltweiter
Beziehungen begiinstigt (RAUCH 2007:30). Hinzu kommt die Markteinfiihrung von sog. Billig-
fluggesellschaften, die den Kreis derer, die sich ein Flugticket leisten konnen, zusitzlich ver-
groBert. ,,Low cost carriers (LCC’s) in particular have widened inclusion, access and have created
opportunities to travel. In some cases air transport is the only realistic means for a person from a
small community to travel (SMYTH et al. 2012:54). Ein sich erweiternder Zugang zum Flug-
verkehr leistet — zumindest aus statistisch-globaler Perspektive — einen Beitrag zur individuellen
Beweglichkeit (Abb. 20).

Increasing accessibility of air travel

Passenger numbers and months before next trip for world population

4,500 - r o0
4,000 1 Airline passengers L 45 2
i
x
3,500 - - 40 &
2
o
c 3,000 - - 35 @
Rel o
= 2
= 2,500 - L 30 €
o]
E
2,000 - L 25 %
Number of months before average member o
1,500 A ; : - 20 z

of world population takes a flight
1,000 T T T T T T T T T T T T T T T T T T 15

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

Abb. 20: Wachsender Zugang zum Luftverkehr (IATA 20171:5)

Grundlegender gesprochen: ,,Neben der Sicherstellung der uneingeschriankten Mobilitdt der
Menschen im geschéftlichen und privaten Bereich und der damit verbundenen politischen und
gesellschaftlichen Integrationsfunktion [...] ermoglicht Luftverkehr die personliche Begegnung
mit Menschen anderer Staaten und Kulturen und fordert somit das multikulturelle Verstindnis*
(MENSEN 2013:11). Aufgabe und Erkenntnismoglichkeit von Airline- und Airport-Geographies
(vgl. Abb. 21) liegen darin, Netzwerke des Flugverkehrs als sichtbaren Ausdruck von Inter-
aktionen beschreibbar zu machen. Flugverbindungen zwischen Stddten kdnnen dann als Indikator
fiir Globalisierung gemessen werden, iiber Daten zu Passagierzahlen, Distanz, Kosten, Zeit und

anderen Parametern.
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Abb. 21: Einfithrung in Geographien der Globalisierung — am Beispiel ,Airport’, Universitiit Bonn (Foto FG,
18.4.2017)

3.2.3 Geschwindigkeit
Flugbewegungen und Globalisierungsprozesse sind vergleichbar, was Relevanz und Geschwin-

digkeit betrifft. ,,Globalization as we know it today could not exist without the timely connectivity
[...] provided by air transport” (PEARCE 2011:9). Das wegweisende Stichwort hierbei lautet
,Beschleunigung* (RosA 2013). Die Entwicklung der Verkehrsformen und ihrer Infrastrukturen
beschreibt einen globalen Schrumpfungsprozess durch verbesserte Moglichkeiten einer Uber-
windung von Raum und Zeit. Die Evolution hin zu hochtechnisierten Transportmitteln wie dem
Flugzeug ist mit einer stetigen Zunahme der Geschwindigkeit verbunden. Schnelligkeit ist ein
wesentlicher Vorteil des Flugverkehrs, auch wenn er hohe Kosten verursacht und Ressourcen
verbraucht. Immer noch bietet der Flugbetrieb die bislang hochste Form der Beschleunigung, mit
kiirzeren Reisezeiten fiir immer groflere Reichweiten. Er bewegt unsere Welt schneller denn je:
Flugzeuge iiberfliegen Zeitzonen und ermdglichen den Austausch von Kontinent zu Kontinent am
gleichen Tag. ,.It is possible [...] to journey around the world in just over a day on commercial
airlines” (MURRAY 2006:3). Der Flughafen als globaler Umschlagplatz von Menschen, Giitern
und Informationen sorgt fiir eine solche Zunahme an Geschwindigkeit. Von ihm aus
beschleunigen sich landseitige, verhiltnisméBig langsame Bewegungsmuster auf die Schnelligkeit
des Massentransports in der Luft.

Prozesse der Beschleunigung erstrecken sich nicht allein auf die materielle Basis (,,tech-
nische Beschleunigung®), sondern wirken sich auch auf gesellschaftliche Kontexte aus: ,,soziale
Beschleunigung produziert neue Zeit- und Raumerfahrungen, neue soziale Interaktionsmuster und

neue Formen der Subjektivitit, und in der Folge transformiert sie die Art und Weise, in der
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Menschen [...] sich in dieser Welt bewegen und orientieren* (ROSA 2013:21,66). Eine solche
vielfdltige ,Zeit-Raum-Kompression (HARVEY 1989) ldsst Orte selbst sich prozesshaft veridndern
und verleiht ihnen mehrere Identititen zwischen globalen und lokalen Beziigen (MASSEY
2013:93f.). Vor diesem Hintergrund, in einer sich stindig weiter globalisierenden Welt, lassen
sich klassisch-evolutiondre Entwicklungsgedanken im Sinne des Prinzips ,,survival of the fastest*
(TOFFLER 1990, zit. nach KASARDA 2000:43) aktuell wieder aufgreifen. Im Zuge eines globalen
Standortwettbewerbs treten Flughifen als strategische Réume in regionale Konkurrenz
zueinander. Dabei wird neben der rdumlichen Lage auch der Mobilititsfaktor ,Zeit* zu einem
wesentlichen Standortvorteil, wenn iiber kiirzere Flug- bzw. Umsteigezeiten eine immer bessere
und schnellere Erreichbarkeit geboten werden kann. Und auch Fluggesellschaften als Kunden des
Airports stehen unter dem weltweiten Druck, ihr Angebot fortlaufend innovativ weiter-
zuentwickeln: ,,Man wird nicht zum Besten in der Welt durch Stillstand* — so das Credo etwa der
katarischen Fluglinie (zit. LITTEK 2018:22). Flughifen bilden also die logistische Infrastruktur fiir
die technische Beschleunigung (KESSELRING 2009:48) und damit auch eine Plattform fiir die
Beschleunigung menschlicher Weltbeziige (vgl. RosA 2013:60f.); sie tragen bei zu Handlungs-
entwiirfen vor dem Hintergrund umfassend verstandener Antizipation (vgl. ANDERSON 2010).

3.3 Fragmentierung, Abkopplung und Verzogerung
Globalisierende Prozesse laufen weltweit ab, keineswegs aber iiberall mit den gleichen Aus-

wirkungen. Uberall gehorchen sie ,,wettbewerbsbestimmtem und erfolgsverpflichtetem Zwang*,
aber gerade das vorrangige Ziel okonomischen Wachstums fiithrt — darauf hat SCHOLz auf-
merksam gemacht — zu ,,vielfdltigen gesellschaftlich und kulturell wirksamen Folgeeffekten*
(2010:123,12). Sie stellen sich an unterschiedlichen Orten unterschiedlich dar. Obwohl der
Globalisierung die Tendenz innewohnt, eine Welt zu vereinheitlichen, bewirkt sie zugleich deren
Diversifizierung. Ungleichheiten wiederum vergroBern ,the differences between the core and the
periphery* (KNOX et al. 2014:159). Das bedeutet, dass die ,,These fortdauernd aufsteigender
(nachholender) Entwicklung von Lédndern und Gesellschaften als Ganzen durch Wachstum® in
Zeiten der Globalisierung ,nicht zutrifft“ (ScHOLz 2010:123). Vielmehr handelt es sich um
komplexere Vorginge mit ambivalenten Auswirkungen: ,,Globalization [...] enables places to
cohere and simultaneously fragments them. It opens up possibilities and, as it does so, it shuts
others off™* (LEYSHON et al. 2011:7).

Die Theorie fragmentierender Entwicklung, aufgegriffen in der Geographischen Entwick-
lungsforschung, fragt nach Fragmentierung in unterschiedlichen Dimensionen. Sie beschreibt eine
Lraumliche Differenzierung nach Wirtschaft, Gesellschaft und Kultur®, die sich im ,,zeitlichen und
rdumlichen Nebeneinander integrierender und (bruchhaft) trennender, eben fragmentierender
Prozesse* dullert (SCHOLZ 2004:217f.). Neben die scheinbar vereinheitlichenden und integrie-
renden Tendenzen treten vermehrt rdumliche Abgrenzungen und Formen von Fragmentierung, die
nie auf nur eine Dimension verkiirzt werden konnen, sondern vielschichtig verlaufen. Dabei
stehen Integration und Separierung nebeneinander: Finzelne Fragmente werden in globale
Entwicklungsprozesse eingebunden, andere abgekoppelt und ausgeschlossen. Hier kommt die

Theorie fragmentierender Entwicklung offensichtlich an eine Grenze, solange sie nur beschrei-
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bend vorgeht und — wie SCHOLZ (2004:215) einrdumt — ,,primir keine Losungen und Strategien*
anbietet.

Der Theorie stellt sich zudem die Frage, ob ,,mit Prozessen der Globalisierung eine
,Fragmentierung° im Sinne eines unbedingt unwiderrutbaren und umfassenden Exklusions-
zustands* derer verbunden ist, die nicht an den beschleunigten Globalisierungsprozessen teilhaben
konnen (TROGER 2009:257). In diesem Zusammenhang hat SCHOLZ (2004:222-224) von ,,Inseln
des Reichtums® und einem ,,0Ozean der Armut“ gesprochen. Doch erscheint eine solche unwider-
ruflich aussehende Trennung zu schematisch und wird den tatsidchlichen Abhéngigkeits- und Aus-
tauschbeziehungen zwischen beiden Sphéiren, die durch Inklusions- und Exklusionseffekte zu-
gleich gekennzeichnet sind, kaum gerecht. Eher angebracht ist wohl ein Nebeneinander verschie-
dener Perspektiven auf ein kohédrent bleibendes System, angesichts etwa fortwihrend wirksamer
Weltwirtschaftskreisliufe und raumprigender Arbeitsmuster (vgl. KLEIBERT 2015). Mit anderen
Worten: ,,Die Ausgegrenzten sind“ — und bleiben — ,,Teil der Gesellschaft, auch wenn sie nicht an
deren Mdoglichkeiten teilhaben® (KRONAUER 2013:23). Dabei kann es fiir die Betroffenen selbst
durchaus zu zwiespiltigen Erfahrungen zwischen ,Innen und ,AuBlen‘, Eingrenzung und Eroft-
nung kommen: ,,People [...] are included — although [...] not entitled and offered to share the real
and big ,fruits of globalization” (TROGER 2009:267). Diese Differenzen lassen sich hilfsweise
etwa als eine ,,Verinselung“ betrachten, die ,,zum Teil mit Zerfallsprozessen verbunden ist,
gleichzeitig aber auch Moglichkeitsrdume eréffnen kann* (HEEG 2014:67).

Stddte haben sich in der Forschung als Extremschauplitze fiir Fragmentierung erwiesen.
DITTRICH hat an Beispielen des indischen Subkontinents vorgestellt, wie dort gegensitzliche Ent-
wicklungen gleichzeitig und unterschiedliche Entwicklungsstadien mit differenter Geschwindig-
keit und Richtung eng nebeneinander ablaufen. ,,Die von globalen Dynamiken erfassten Grof3-
metropolen sind [...] einer tiefgreifenden gesellschaftlich-riumlichen Transformation unter-
worfen, die sich in vielfdltigen Fragmentierungen und Hybridisierungen artikuliert” (2013:68).
Ahnliche Mischformen zwischen ,,global connections and local (dis)connections* weisen GRA-
HAM und MARVIN generell fiir den urban-infrastrukturellen Kontext nach: Wirtschaftliche und
politische Verdnderungen fithren zu ,,social landscapes of splintering urbanism” (2001:13,217),
deren zunehmende soziale Ungleichheit sich auch verkehrsinfrastrukturell widerspiegelt.

Wie im Folgenden zu sehen sein wird, konnen auch iiber den Flughafen Muster von
Fragmentierung auf verschiedenen Skalen hervorgerufen und mit unterschiedlichen, zum Teil
gegenseitigen Effekten wirksam werden. Am weltweit wachsenden Luftverkehr partizipieren nur
bestimmte Gebiete. Regionen, die nicht angeflogen werden, riicken in einer zunehmend globali-
sierten Welt in weitere Ferne. Unterschiedliche Grade von Einbindung fithren zu ungleichen
Machtverhiltnissen. Neue Formen der Abkopplung entstehen etwa, wenn lokale Akteure den
Dynamiken der Globalisierung ausgesetzt sind, aber ausgeschlossen werden von Moglichkeiten
eigener Teilhabe. Nur ausgewihlte Akteursgruppen erreichen das Privileg eines ,globalen Orts-
bewussteins® (MASSEY 1994), und nur einzelne Fragmente erhalten uneingeschrinkten Zugang
zum globalen Geschehen. Nicht-Beschleunigung, Verlangsamung oder Verzdgerung von
Prozessen werden in wettbewerbsintensiven Kontexten sogleich als Stagnation bzw. Riickschritt

wirksam. Fiir ein tiefergreifendes Verstindnis von Geographien des Flughafens ist es daher
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wichtig, diese Fragmentierungsprozesse aufzugreifen und ihre Auswirkungen auf neue Netzwerke
der Inklusion und Exklusion zu untersuchen. Generell erkennen mittlerweile die Gesellschafts-
wissenschaften an: ,,Die Frage nach Ausschluss und Zugehorigkeit von Einzelnen und Gruppen ist
auf die Agenda [...] zuriickgekehrt (UERLINGS/PATRUT 2013:9). Dem wird auch eine
geographische Entwicklungsforschung gerecht, die einen Fokus setzt auf ,,patterns of inequality at
various geographic scales — globally, within and between nation-states and localities and, more
recently, on and off the networks” (MURRAY 2006:263).

3.3.1 Flugverkehr und Fragmentierung
Im britischen Uberseegebiet St. Helena gibt es seit 80 Jahren Gedanken iiber Linienfliige nach

Siidafrika. Doch der lang ersehnte und 2016 neu erdffnete Flughafen bleibt aufgrund unberechen-
barer Scherwinde fiir einen regelmiBigen Flugbetrieb mit grofleren Verkehrsflugzeugen kaum
geeignet (ATW 2016g). So kommt es dazu, ,,dass sich die Insulaner [...] am Ende noch isolierter
fiihlen als in der Ara des guten alten Postschiffs* (BROLL 2016:7). Erst seit Oktober 2017 gibt es
neue Versuche mit kommerziellen Linienfliigen, die einmal in der Woche die entlegene Insel in
rund sechs Stunden von Johannesburg ansteuern (ROBEN 2018).

Das Flugzeug ist heute das Transportmittel, das global fiir eine immer schnellere
Bewegung verantwortlich ist und scheinbar eine grenzenlose Anbindung bietet. Dem ist, mit
sozialkritischem Antrieb, grundsétzlich widersprochen worden: ,,Air transport can be envisaged as
one element promoting uneven development and the continuing divergence between rich and poor
at global and regional scales” (GRAHAM 1995:102). Tatsédchlich ist der Anspruch einer gleich-
berechtigten Teilhabe durch den Flugverkehr (vgl. CWERNER 2009:10) genauer geographisch zu
iiberpriifen. Eine Ubersichtskarte der weltweit beforderten Flugpassagiere zeigt, trotz einer
allgemeinen Zunahme der Verflechtungen und Reichweiten, deutliche regionale Unterschiede
(vgl. Abb. 22). Am globalen Luftverkehr partizipieren nicht alle Regionen in gleichem Mafle und
Luftverkehrsstrome verbinden entfernte Gegenden mit hoch ungleicher Intensitit (ADEY et al.
2007:773). Vor allem der afrikanische Kontinent féllt auf als ein Gebiet mit unverhéltnismifig
niedrigem Passagieraufkommen.

Wer in der heutigen Zeit nicht oder nur in geringem Mafle an den expandierenden Flug-
verkehr angeschlossen ist, der wird relativ gesehen immer isolierter. ,,Within a generalized
process of shrinkage some places may appear further apart, either absolutely or relatively”, in
Abhingigkeit von den jeweiligen dkonomischen und auch politischen Bedingungen (HEROD
2009:21). Die erwihnte Raum-Zeit-Kompression kann sich keineswegs tiberall mit gleicher
Giiltigkeit entfalten, sondern wird im Sinne einer Fragmentierung hoch selektiv wirksam. Gerade
im Hinblick auf den Transportsektor und hier insbesondere im Flugverkehr sto3t der Betrachter
auf charakteristische Abstufungen, in denen verschiedene Rdume und soziale Gruppen unter-

schiedlich stark an globale Stréme und Bewegungen angebunden sind.
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Abb. 22: Weltweit beforderte Flugpassagiere (nach WORLD BANK 2016a)

Selbst wenn im Kontext einer sich stetig weiter globalisierenden Weltgesellschaft ein vor-
herrschendes Bild des Zusammenwachsens gezeichnet wird, scheinen einige Teile des globalen
Systems paradoxerweise immer weiter auseinanderzuriicken. Mit fortschreitender Verbindung
findet zugleich auch Abkopplung statt. Im Groflen wie im Kleinen begegnet ,,eine Vielzahl von
einzelnen Exklusionsbereichen [...], die untereinander nicht global vernetzt sind“ (STICHWEH
2005:58f.). Der Luftverkehr wirkt als ,factor of polarization and unequal development®
(RODRIGUE 2009:56), der nicht nur verbindet und durch Austausch angleicht, sondern auch
bestehende Ungleichheiten verschirfen und neue regionale Grenzen schaffen kann (MACKINNON
et al. 2008:28).

Muster wachsender Disparititen und Formen der Fragmentierung entstehen dabei auf
unterschiedlichen Skalen: ,,The old North/South classifications and core-periphery models are less
relevant today as new networks of inclusion/exclusion are forged” (MURRAY 2006:311). Auch auf
der Ebene von Stéddten sind derartig ambivalent zusammenspielende Prozesse zu beobachten. Dort
produzieren Bewegungsstrome im Bereich Fracht und Logistik Mischformen von ,,disintegration
that necessarily accompagny integration in the context of flow” (HALL/HESSE 2013:248). Der
Einsatz komfortablerer und schnellerer Verbindungen zwischen Regionen fiihrt zu einem
rdumlich und sozial differenzierenden Prozess. Infrastruktur ist nicht fiir alle gleichermallen
zuginglich; einige Segmente in der Bevolkerung konnen aufgrund ihres sozio-okonomischen
Status in hoherem MalBe von Mobilitit profitieren als andere. So sind lokale Akteure stets den
Dynamiken der Globalisierung ausgesetzt, konnen von diesen aber nicht immer profitieren,

sondern finden sich vielmehr regional separiert bzw. marginalisiert (SCHOLzZ 2004:218). Im
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Extremfall bedeuten globalisierte Infrastrukturen fiir einige Nutzer sogar neue Armuts- und
Ausgrenzungserfahrungen, die sich im Sinne einer ,,poverty of connections® {iber steigende Preise
und Zugangsbarrieren dulern (GRAHAM/MARVIN 2001:287). Ein solches kleinteiliges Neben-
einander von Einbindung und Ausschluss, von Wachstum und Verlusten, wird mittlerweile sogar
als Merkmal der gegenwirtigen Gesellschaft angesehen (KRONAUER 2013:23).

Der Flughafen ist ein Raum, an dem derartige Ambivalenzen zusammensto3en. Er
gewihrt eine Einbindung in sich globalisierende Mirkte und Netzwerke, sorgt dabei aber auch fiir
den Ausschluss einzelner Bevolkerungsgruppen und Sektoren von eben diesen Moglichkeiten. An
ihm {iiberholt sich die urspriinglich mit Fragmentierung verbundene Inselvorstellung eines voll-
standigen und absoluten Ausschlusses. Er schafft vielmehr einen differenzierten, hybriden Aus-
tausch. Damit konnte man SCHOLZ® These vom ,,Schwinden der vermittelnden ,Zwischenrdume
(2010:128) entgegentreten: Flughifen wiirden erkennbar als eine Schnittstelle, an der Verbin-
dungs- und Abschottungsmechanismen zugleich wirksam werden. Solche Zwischenrdume, die in
threr Vermischung ,,neue interne Fragmentierungen* (HEINEBERG 2006:364) aufkommen lassen,
hat die Forschung bislang zu wenig beriicksichtigt. Deshalb erscheint es besonders fiir
Geographien des Flughafens wichtig, eine neue Perspektive in dieser Richtung zu entwickeln. Sie
miisste ,,multiple [...] Szenarien von parallel und verwoben verlaufenden Ein- und
AusschlieBungspraktiken und deren involvierten Akteure und Institutionen® rdumlich abbilden

(X3

(ATAC/ROSENBERGER 2013:50), und wiirde damit auch fiir eine ,,,terminological hygiene‘*“ des

Fragmentierungsbegriffs sorgen (TROGER 2009:267).

3.3.2 Geometrie der Macht: Borders and Networks
Transportsysteme unterscheiden sich nach Art und Effizienz. Dabei prigen sie die Rdume,

zwischen denen sie im Einsatz sind. Je nach Angebot und Dichte lassen sie ,weiter entwickelte*
und ,weniger weit entwickelte* Gebiete entstehen. Anhand der von ihnen bewegten Personen- und
Frachtstrome ist fiir stddtische Regionen eine Typologie entworfen worden (HALL/HESSE
2013:256), die unterschiedliche Grade von Fragmentierung festhalten mochte, mit verschiedenen
Abstufungen zwischen ,,off-the grid* sowie ,,coherent-connected. Deren Spannbreite reicht von
einer vollstindigen Abkopplung iiber ,Inseln‘, auf denen nur wenige Privilegierte an Handel und
Bewegungen teilhaben, bis hin zu dem Ideal einer ausbalancierten sozialen und 6konomischen
Kohirenz fiir alle Beteiligten. In jedem Falle sorgt die Beférderung von Menschen und Giitern fiir
unterschiedliche Horizonte der Raum- und Zeiterfahrungen. Manche Orte erlangen {iber
Biindelung und intermodale Verkniipfung der Transportmittel eine hohere Erreichbarkeit als
andere. So reklamiert ein Hotel- und Businesskomplex am Frankfurter Flughafen durch seine
multiple Anbindung (Luft, Schiene, Strafe) fiir sich den ,,am besten erreichbaren Standort
Europas‘ (THE SQUAIRE 2018). Insbesondere Hub-Flughifen ziehen sdmtliche Zubringerverkehre
aus allen Richtungen an sich, um sie anschlieBend wieder neu zu verteilen. Dies geschieht nicht
selten auf Kosten kleinerer Flughifen, die dadurch einen Riickgang direkter Erreichbarkeit
erleiden. Unterschiedliche Qualititen und Grade von Verbindung fithren zu ,,uneven geographic
development® (HARVEY 2005). Das zieht ungleiche Machtverhiltnisse nach sich. Denn es ist zu

unterscheiden zwischen denen, die Bewegungsstrome in Gang setzen und kontrollieren, und der
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Masse derjenigen, die bewegt werden, abgestuft nach ihren jeweiligen Zugangsmoglichkeiten.
Derartige Muster zwischen ,Urhebern‘ und ,Empfingern‘ von Bewegung, Begiinstigten und
Benachteiligten, sind von der Sozialgeographie als ,,power geometry of time-space compression‘
beschrieben worden (MASSEY 1994:149). Auch die Luftfahrtindustrie setzt diese Muster um, sie
ist sozusagen ,,one of the most highly visible articulations of power” (ADEY et al. 2007:780).
Sichtbar wird das in einem hohen Mal} von Ordnungskraft, separierenden Funktionsmechanismen
sowie der Notwendigkeit permanenter Kontrolle und Uberwachung.

Die Prozessabldufe am Flughafen folgen festgelegten, standardisierten Mechanismen und
gehorchen einer ,,Politik der Kategorisierung™ (ATAC/ROSENBERGER 2013:42), bei der Ungleich-
heiten geordnet und verfestigt werden. So konnen verschiedene Akteurs- und Nutzergruppen, in
Abhingigkeit des sozialen Status und anderer soziokultureller Kriterien, unterschiedliche Riume
auf Flughifen besetzen. Wer ,schon‘, ,reich® und ,wichtig® ist, darf eigene, fiir ihn freigehaltene
Wege gehen und muss nicht wie die anderen Schlange stehen. Mit Bonusprogrammen der Flug-
gesellschaften erarbeiten sich ,Frequent-Flyer® bevorzugte Behandlung und Zutritt zu exklusiven
Bereichen wie Lounges. ,,Das ist ein unbestreitbar attraktiver Status, der im Ubrigen ,.einiges
tiber die Ordnung der modernen Gesellschaft verridt®. Sind doch ,,Statusaspekte mit Vermogens-
gesichtspunkten® verbunden, wenn ,,Vielflieger mit groBeren Meilengutschriften belohnt werden
als ihre statusniedrigen Mitflieger™ (STICHWEH 2005:167). Zu Recht betont ADEY die aktive Rolle,
die Flughifen in diesem Differenzierungsprozess spielen: ,,Airports actually work to make these
differences by sorting passengers into different modalities” (2008:146). Ein Reisender mit Viel-
fliegerstatus besitzt andere Rechte und Moglichkeiten als die Servicekrifte, die im Dienst-
leistungsbereich angestellt sind. Die ungleichen Machtstrukturen auf Flughifen lassen sich aus
dem Blickwinkel der Migrationsforschung gesellschaftspolitisch noch weiter zuspitzen: OULIOS
sieht in dem Nebeneinander von Privilegierten und Nicht-Privilegierten eine ,,Zweiteilung der
Menschen in die, die Reisefreiheit genielen, und die, denen sie nicht zugestanden wird. [...] Die
Oberklasse sitzt in Lounges und entspannt sich, der Durchschnittsreisende schlendert durch die
Duty-free-Shops — und die, die abgeschoben werden, warten auf den Flug, den sie nicht antreten
wollen. Fiir die einen ist der Flughafen ein Ort der Freiheit und des Aufbruchs. Fiir die anderen
die Endstation* (SCHLUTER 2016). Selbst GroBflughifen, die fiir globale Vernetzung sorgen, sind
hier an neuen Formen der Abgrenzung beteiligt.

Generell finden auf vielen Ebenen des Flughafens ,,mechanisms of distinction and
separation® (SALTER 2008a:XVI) statt. Die Kanalisierung von Stromen innerhalb des Terminals
etwa erfolgt zwischen Bewegungsfreiheit und Separierung: Scheinbar grenzenlos soll der Fluggast
zwischen Geschiften, Bars und Restaurants pendeln diirfen; unwiderruflich gelten dagegen
Zutrittsbeschrinkungen und Sperren in den einzelnen Flugsteigen und Sicherheitszonen. Es gilt
eine ,,Freiheit der Eingeschlossenen® (FISCHER 2013): Der Passagier darf sich nur einmalig, in
einem festen Zeitfenster iiber einen vorbestimmten Weg, zu seinem Abfluggate bewegen, und das
nur im Besitz aller giiltigen Dokumente, die ihn als Reisenden autorisieren. Diese Architektur von
Kanalisierung und Separation setzt sich iiber Fluggastbriicken und Busse bis ins Flugzeug hinein
fort. Getrennte Ebenen fiir Ankunft und Abflug, strenge Ein- und Ausreisekontrollen und feste

Grenzen zwischen Flughafengelinde und Umgebung machen Airports zu hochabgesicherten
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eigenen Territorien. Ambivalent auch das Verhéltnis von Nédhe und Entfernung: An den Flughafen
unmittelbar angrenzende Gebiete und deren Bewohner sind unter Umstinden extrem isoliert,
wohingegen aus weiter Entfernung kommende Akteure direkten, uneingeschrinkten Zugang
genieBen. Im Sinne einer ,,Dialectic of Borders and Networks* (AXFORD 2013:84) bieten Airports
also nicht nur offene Anschlussstellen an die globale Welt, sondern bilden auch reglementierende
Grenzposten. Und sie selbst werden, als hoch fragmentierte Teilrdume, ,,von sichtbaren oder
unsichtbaren Barrieren und Grenzen durchzogen® (HEEG 2014:67).

Was auf dem Boden gilt, findet seine Entsprechung in der Luft. ,,Flight is a space which is
intensely segregated and hierarchical as well as highly monitored and controlled” (ADEY
2010a:6). Dabei scheinen doch — nach den Versen eines bekannten Liedermachers — ,,iiber den
Wolken* (MEY 1974:48f.) alle Grenzen aufgelost zu sein. Oder @hnlich, als Bild im wissen-
schaftlichen Diskurs: ,,The dance and verve of a plane in the sky appears so [...] unbounded”.
Tatsdchlich aber werden auch mit der Bewegung in der Luft Grenzen untermauert und neu
geschaffen. ,,An aircraft moves within a domain of international relations, tight regulation, and it
flies between strictly controlled invisible lines of borders and air-traffic control deliminations”
(ADEY 2010a:80). Geopolitische Relevanz des Nebeneinanders von ,networks and borders*
(AXFORD 2013:89) im Luftverkehr illustriert ein Beispiel aus dem Nahen Osten. Im Zuge der
diplomatischen Krise zwischen Katar und seinen Nachbarn ist der Wiistenstaat 2017 in eine
Situation wirtschaftlicher Sanktionen geraten, die insbesondere den Luftfahrtsektor hart treffen.
Die Sperrung des umgebenden arabischen Luftraums hat zur Folge, dass sédmtliche Fliige des
Drehkreuzes in Doha komplizierte und kostspielige Umwege iiber einen schmalen Korridor
iranischen Luftraums auf sich nehmen miissen (ZHANG 2017).

Sowohl fiir den Luftraum als auch fiir den Flughafen und seine bodenseitige Infrastruktur
gilt das Nebeneinander von Mischung und Trennung, Durchléssigkeit und Kanalisierung. Flug-
hifen sind Ridume des Transits, doch Moglichkeiten des Ubergangs sind werden Grenzziehung
und Kontrolle festgelegt. Sie sind Orte, die Mobilitit auch beschrinken und unterbinden kénnen.
Staatliche Zoll- und Passkontrollen regeln das Ausmal} transnationaler Beweglichkeit. ,,Uberall,
wo Grenzen beseitigt oder Territorien aufgehoben werden, entstehen neue Raumbeziige, werden
andere Geographien gemacht™ (WERLEN 2014:65). Aber auch durch ihr Bestehenbleiben prigen
Grenzen den Raum. Insofern erscheint es hoch fraglich, ob fiir den Flughafen tatsdchlich gilt: ,,the
idea of border loses its physical dimensions”. Denn selbst hier bleibt das Prinzip der Grenze unbe-
dingt erhalten und omniprisent ,,as a series of protocols and passwords that can appear anywhere”
(FULLER/HARLEY 2004:39). Die Fluiditdt von Grenzziehung und Grenziiberschreitung — wirksam
iberall dort, wo es um Bewegung von Menschen, Informationen und Dingen geht — ist am Bei-

spiel von Flughéfen in ,,empirisch zu klérende Fragen* (BECK/POFERL 2010:19) zu iibersetzen.

3.3.3 Stagnation als Riickschritt
Flughéfen reprisentieren sich gern iiber ein Narrativ des Wachstums und stellen sich im Lichte

von Beschleunigung dar. Doch ,,rapid growth is not without its problems* (PEARCE 2011:9). In
einer Welt generell hoheren Tempos spielen kleine Geschwindigkeitsdifferenzen eine grof3e

Rolle. ,,Different parts of the globe may become relatively further apart if the speed at which
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distances between them shrink varies” (HEROD 2009:17ff.). Allgemeiner gesprochen: Regional
ungleiche Geschwindigkeitszunahmen bewirken unterschiedliche Grade von Raum-Zeit-
Kompression. Dies hat Konsequenzen insbesondere fiir die kommerzielle Seite des Flugbetriebs.
In der hart umkédmpften Luftfahrtbranche wird Stagnation als Riickschritt angesehen — gegeniiber
einer schnelleren Konkurrenz. Der Leiter der Abteilung Mobilitit und Transport bei der
Europdischen Kommission macht deutlich: ,,If we do nothing we will go backwards. We will be
successfully challenged by other regions, which will grow” (zit. ATW 2016a). Tatséchlich werden
Verlangsamung und Stillstand als relative Riickschritte wirksam — nicht nur aus Sicht der Luft-
fahrtunternehmen, sondern auch fiir potenzielle Nutzer. Standorte ohne GroBflughifen, die
angewiesen sind auf ,,slower modes of transportation®, sehen sich rasch ,,relatively more isolated
than are the major metropolitan regions of the world” (HEROD 2009:17). Unterschiedliche
Zugangsgeschwindigkeiten (in Transportwegen und Informationskanidlen) haben Auswirkungen
bis in soziale Aspekte von Lebensbedingungen und -rhythmen. ,,The relative distance between
some places and people has become greater”. Gerade in Zeiten zunehmender technischer und
sozialer Beschleunigung wird immer schnellere Bewegung nétig, um den sozialen Status zu
halten und anbindungsfihig zu bleiben. Wer nicht an diesem Beschleunigungsprozess teilhaben
kann, ist ausgeschlossener denn je. ,,Accelerated globalization has exacerbated unevenness as it
creates new networks of inclusion/exclusion and perpetuates old ones” (MURRAY 2006:6,263).

Uber das Flugzeug als Fortbewegungsmittel konnen rdumliche Distanzen immer schneller
iiberwunden werden. Allerdings sieht die jiingere Entwicklung der Flugzeugindustrie derzeit
keine weitere Geschwindigkeitssteigerung vor, heutige Flugzeugmuster haben &@hnliche Reise-
geschwindigkeiten wie vor 20 Jahren (wenn man von der kurzen Epoche des Uberschallflugzeugs
Concorde zwischen 1976-2003 einmal absieht). Vielmehr steht die Steigerung von Reichweite
und Effizienz im Vordergrund. Insbesondere auf aufkommensstarken Kurz- und Mittelstrecken
hingt die Reisedauer mehr ab von iiberlasteten Flughifen als von der Geschwindigkeit in der
Luft. Fir die Uberwindung von Riumen bzw. Distanzen wird zunehmend die Zeit zum
bestimmenden Merkmal. Im Luftverkehr kdmpfen ,,moderne Reisende [...] mit Flugplénen,
Umsteigezeiten, Staus und Verspatungen, aber nicht mehr mit dem Hindernis des Raums* (ROsA
2013:60). Der Flug selbst als Uberwindung von Distanzen erscheint demgegeniiber als eine
vergleichsweise ,leere‘ Zeit; Unterhaltungsprogramme und der Anschluss an ein WLAN-Netz
versuchen mittlerweile diese Spanne zu fiillen.

Obwohl der Flughafen primir als Ort der Beschleunigung gilt, laufen dort ebenso gegen-
laufige, stagnierende Prozesse ab. ADEY fasst diese Phinomene fiir das Flughafenterminal unter
einer ,,Politics of Speed* (2008:157) zusammen und stellt Beziige zu ungleichen ,,Power Geo-
metries* (MASSEY 1993) her: Zeiterfahrung und Schnelligkeit der Mobilitit variieren je nach
sozialem Status. ,Fast Lanes‘ mit kiirzeren Wartezeiten und ,Priority Boarding® von Premium-
Fluggisten werden angeboten fiir ausgewihlte Zielgruppen als zeitsparende Einrichtungen. Sie
bedeuten fiir andere Passagiere eine Verlangsamung. Unter dem Diktat einer ,radical
acceleration® (CWERNER 2009:6) entstehen paradoxerweise Phasen des Stillstands. Der Flughafen
wird zum ,rasende[n] Standbild unseres Lebens (DE BOTTON 2010:Klappentext). Trotz der

Massen, die er beschleunigt, steht er auch fiir lange Warteschlangen, ruhende Gepickbénder,
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gestrandete Passagiere und Anzeigetafeln, die nur Verspiatungen melden. ,,Wenn es darum geht,
Verkehr und Mobilitit von ihrem spezifischen Gegenteil her zu beschreiben, dann sind Stillstand,
Stau und Schlangen interessante Kandidaten* (POTTHAST 2012:275). In all solchen Féllen miisste
man statt von einer Raum-Zeit-Konvergenz eher von einer Divergenz sprechen.

Ein weiterer Faktor ist die chronische Uberlastung des Luftraums. Insbesondere an hoch
frequentierten GroBflughifen fiihrt die Dichte an Flugbewegungen mitunter zu einem ,,Stau am
Himmel“ (ARTE 2014): Warteschleifen verzogern die Ankunft, Startslots werden knapp und
Flugzeiten miissen neu berechnet werden. Die Fortbewegung in der Luft erfolgt dann zwangslédu-
fig mit niedrigeren Geschwindigkeiten. Das fiihrt so weit, dass Airlines immer gréfere Ver-
spiatungen einkalkulieren und die geplanten Flugzeiten von vornherein verlingern, damit sie tat-
sdchlich wieder ,on time‘ sind. Ein Vergleich der Flugdauern auf ausgewéhlten US-

amerikanischen Strecken innerhalb von 15 Jahren spricht eine eindeutige Sprache (Abb. 23).

Atlanta - Orlando

(Delta Airlines Flug 1323) (RPN

Chicago O'Hare — New York

(Delta Airlines Flug 6582) m

New York JFK — Los Angeles
(American Airlines Flug 33)

1996 m 2010
Abb. 23: Verinderung der Dauer ausgewihlter Linienfliige 1996 und 2010 in Stunden (nach RODRIGUE 2017)

Auch Sicherheitsinfrastrukturen haben Anteil an Prozessen zeitlicher Stagnation an Flughéfen.
Nicht erst seit den jiingeren terroristischen Anschldgen auf die Airports Zaventem in Briissel (22.
Mirz 2016) und Atatiirk in Istanbul (28. Juni 2016) ist klar: Flughifen sind sicherheitssensible
Bereiche. Der verantwortungsvolle Umgang mit immer komplexer werdenden Bedrohungs-
szenarien fiihrt oft genug zu einer Verlangsamung der Bewegungsstrome: ,,New airport screening
requirements [...] have led to a dramatic slowdown in airport flow* (SALTER 2008b:11).
Stringentere Sicherheitsvorkehrungen und mehr Kontrollpunkte verzogern die Antrittszeiten eines
Fluges. Vor allem bei Kurzstrecken erscheint dadurch die gefiihlte Zeit des Wartens und
Stillstehens hdufig ldnger als die tatsdchliche Reisezeit. Weil Gefahrenpotenziale regional nach
Herkunfts- und Zielort selektiv bewertet werden, wirken sich die fiir notwendig gehaltenen
PriventionsmaBBnahmen unterschiedlich aus. Beispielsweise fiihrte dies 2017 auf ausgewdhlten
Strecken von den USA in den Nahen Osten und nach Afrika zu einer voriibergehenden
Verbannung von Laptops und groferen elektronischen Geriten aus dem Flugzeug-Innenraum
(FlightGlobal 2017a). Dieses Beispiel zeigt, wie eine ,,hidden Geography of Airport Security”
(THING THEORY 2009) den Flugbetrieb zwischen bestimmten Regionen sichtbar ausbremsen kann.
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Ein anderes Handlungsfeld von Beschrinkungen im Luftverkehr liefert der geplante Aus-
tritt von GroBbritannien aus der Europdischen Union. Der sogenannte Brexit wird den europii-
schen Luftraum aufgrund der engen Verzahnung von Politik, Flugverkehr und den sie regelnden
Rechten vor neue Herausforderungen stellen; deren Auswirkungen sind zum Stand der Arbeit
noch nicht abzusehen (vgl. FlightGlobal 2017b; ATW 2017b). Um Unsicherheiten auf Fliigen
zwischen GroBbritannien und der EU zu umgehen, gibt es bereits erste Reaktionen: Eine britische
Fluggesellschaft plant einen neuen Ableger auf dem europiischen Festland mit Basis in Osterreich
(ToPHAM/SWENEY 2017). Eine derartige Umstrukturierung und Aufsplitterung in mehrere Ein-
heiten erscheint allerdings mit hohen finanziellen und zeitlichen Aufwinden verbunden.

Eine Verlangsamung der Ablidufe an Flughédfen geschieht nicht nur als unwillkommenes
Resultat von Uberlastungsprozessen, gestiegenen Sicherheitsanforderungen oder politischer Frag-
mentierung. Sie findet auch geplant statt iiber eine bewusste Verldngerung der Wege am Boden.
Airport-Architektur und -Design verdndern sich: Frither waren schnelle und kurze Wege,
moglichst ohne Unterbrechung vom Eingang des Flughafens bis zum Flugzeug, wegweisend fiir
die Konzeption eines Abfertigungsgebidudes mit dezentralen Strukturen. Nach diesem Vorbild
erdffnete man 1970 in Koln/Bonn ein sogenanntes ,,Drive-In-Terminal® mit sternférmigen
Abfertigungspositionen, die jeweils eigene Check-In-Schalter, Sicherheitskontrollen und Warte-
raume enthielten. Aufgrund dieser Konzeption sollte es den Fluggisten moglich sein ,,sehr kurz-
fristig an den Abfertigungsschaltern zu erscheinen und fiir ihren Flug einzuchecken — bei inner-
deutschen und europiischen Fliigen 5 Minuten und im Uberseeverkehr 10 Minuten vor Abflug*
(KULADIG 2015). Heute sind derartig kurze Zeiten nicht mehr realisierbar, ganz im Gegenteil:
,Passengers may spend as much, or even more, time at the airport as they do in the air*“ (IATA
2017g:5). Aktuelle Airport-Designs folgen offensichtlich ganz anderen Priferenzen: ,,Their
purpose is less about facilitation than about disruption to the passengers’ journeys”. Geschiifte,
Bars und Restaurants sollen auf dem Weg vom Check-In zum Flugzeug konsumanregend wirken
und die Verweildauer der Passagiere am Airport verlingern. Und das mdoglichst, ohne als
storender Umweg wahrgenommen zu werden. ,,However, it is important that these new layouts
are not felt in a disruptive way or become an annoyance” (ADEY 2008:149).

Es ldsst sich festhalten, dass vom Flugverkehr neben den vernetzenden und beschleu-
nigenden Momenten auch fragmentierende Wirkungen ausgehen, die sich in ungleichen An-
bindungen manifestieren und Effekte der Verlangsamung mit sich fithren. Als fortschrittlich ent-

wickelte Designs und Ablidufe konnen auch als Verzdgerung bzw. Riickschritt erfahren werden.

3.4 Zusammenfiihrung: Flughafen als Spannungsfeld und Zwischen-Raum
Airport-Geographien produzieren im Spannungsfeld von Globalisierung und Fragmentierung

eigene Raum- und Zeitbeziige. Flughifen stellen Orte dar, an denen Raum und Zeit aufeinander-
stoBen — indem Aspekte von ,difference, inequality, international connections and spatial
thinking® (FEATHERSTONE/PAINTER 2013:10) zusammenkommen. Dann wird eine ,Geometrie der
Macht® wirksam, die dariiber entscheidet, wer sich wohin und mit welcher Geschwindigkeit
bewegen kann, und wer nicht. Dabei tibernimmt der Flughafen die Rolle eines Drehkreuzes im

wortlichen Sinne. Als Umschlagplatz vermittelt der Airport permanent zwischen Land und Luft
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(FULLER/HARLEY 2004:5), zwischen Menschen und Giitern bzw. Informationen (CONVENTZ/
THIERSTEIN 2014:20), zwischen Kontrollgewinn und Machtverlust (vgl. BELINA 2013:107),
letzlich immer auch zwischen Regelhaftigkeit und Ausnahmezustand. Diese Transferleistung
(Abb. 24) geschieht vielfach scheinbar reibungslos iiber geordnete Synchronisation und weiche,
zwischen ,global* und ,lokal* vermittelnde Uberginge. Es konnen aber auch bruchhafte
Kollisionen entstehen, und damit fragmentierte Zwischenrdume von Netzwerken und Grenzen,
abrupte Geschwindigkeitswechsel von Persistenz und Transformation sowie differenzierende

Aushandlungen von Einbindung und Abkopplung.

Geographien des Flughafen

zZwischen
Globalisierung Fragmentierung
(Mugrray 2006, Herop 2009, Axrorp 2013) (ScHoLz 2004, HarvEey 2005, TR6GER 2009)
Konnektivitat Abkopplung
schrumpfende Bedeutung wachsende Bedeutung
von raumlichen Distanzen raumlicher Distanz
sich verklrzende verlangerte
zeitliche Ablaufe zeitliche Ablaufe
Geometrie der Macht: Geometrie der Macht:
Anbindung und Teilhabe Netzwerke, Grenzen

Beschleunigung Verzégerung

(Auct 1994, Kasarpa 2011, Rosa 2013) (Massey 1991, Herop 2009)

Abb. 24: Geographien des Flughafens (Eigene Darstellung)

Ambivalenzen dieser Art mit all ihren Zwischenstufen sind fiir Flughédfen erst ansatzweise
festgehalten — in Form fotografischer Impressionen (BARTSCH 2013). Empirische sozialwissen-
schaftliche Untersuchungen eines ,,Sowohl-als-auch der eingrenzenden und ausgrenzenden
Mechanismen* (ATAC/ROSENBERGER 2013:50) gibt es bisher nicht. Dabei liegt genau in dieser
Doppelung ein Erkenntnispotenzial, denn sie ,,fordert ein gesundes und produktives ,Zweifeln®,
mit dessen Hilfe die Widerspriiche [...] hinterfragt werden konnen“ (BHABHA 2012:57), die
Globalisierung und Fragmentierung aufwerfen. Insofern ist zu zeigen, dass der Flughafen auch im
ibertragenen Sinne als Drehkreuz wirksam wird: als ein variabler Gateway, der iiber verschiedene
Zwischenrdume neue wissenschaftliche Zuginge und Entwicklungsperspektiven eroffnet. ,,The
processes and agendas that are leading to this are contradictory, dialectical, complex and
heterogenous. This is why mapping the impacts is both a necessary and highly challenging task
for geographers, and one which has only just begun” (MURRAY 2006:87).
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4. Der Flughafen als Hub — ein Modell

Airports mix multiple forms of life, matter and information into a series of new and constantly changing
relations between bodies and the sky (FULLER/HARLEY 2004:104)

Die genannten raumwissenschaftlichen Perspektiven sind fiir Geographien des Flughafens zu
biindeln. Hierfiir wird der Begriff des ,Hub‘ zum zentralen Werkzeug. Uber ihn lassen sich
allgemeine Annidherungen aus verschiedenen humangeographischen Richtungen mit den
konkreten raum-zeitlichen Wirkungspfaden, die ein Flughafen zeichnet, verschrinken und
zusammenfiithren. Auf diese Weise ordnen sich spezielle Ablédufe in einen theoretischen Rahmen
ein: Durch das Hub-Modell werden allgemeine Prozesse der Globalisierung, aber auch der
Fragmentierung an einem besonderen Schauplatz sichtbar. Ein Hub lidsst Bewegungslinien aus
entfernten Raumen an einem Punkt zusammenlaufen, um sie dann wieder neu auszurichten. Und
dies geschieht in zeitlicher Wiederholung sich stindig erneuernder Durchlédufe, rotierender

Dynamik und wechselnder Geschwindigkeit.

4.1 Hub-Flughifen
Der Begriff des ,Hub* fiihrt unterschiedliche Flughafen-Perspektiven und -Prozesse skaleniiber-

greifend zusammen. Ausgehend von seinem Ursprung in einem mechanischen Kontext behilt das
Bild eines sich drehenden Rades im Luftverkehr seine Giiltigkeit auf besonders anschauliche
Weise. Hub-Flughifen funktionieren als Drehkreuze und vermitteln unterschiedliche Formen von
Bewegung. Sie schaffen Konnektivitit in einem MaBe, das sich nach verschiedenen Kriterien
messen ldsst, und das in Bezug auf raum-zeitliche Charakteristika variiert. Gemeinsam bleibt die

Leistung der Vernetzung als Zusammenfiihren und Neuverteilen von Verkehrsstromen.

4.1.1 Bild, Begriff und Kontexte

Der Begriff des Hub entstammt urspriinglich aus
dem Bereich des Rades und meint ,,the central
solid part of a wheel from which the spokes
radiate, and which rotates on (or with) the axle;
the nave” (OXFORD ENGLISH DICTIONARY, OED
2016). Dabei bildet die Nabe das Zentrum, in dem
alle Speichen des Rades zusammenlaufen und um
dessen Achse sich das gesamte Rad dreht. Ein
sich drehendes Fahrrad macht die Rotation der
Speichen um die Rad-Achse bildhaft (Abb. 25).
Die Nabe leistet die zentrale Ubersetzung fiir alle
Bewegungen, die sich in verschiedene Richtungen
(vorwirts-riickwirts) und iiber unterschiedliche

Geschwindigkeiten (schnell-langsam) vollziehen.

Abb. 25: Hub als Nabe eines Fahrrads (WIKIMEDIA 2016)
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Je schneller sich das Rad dreht, desto stiarker verschwimmen die vormals einzeln sicht-
baren Speichen zu einem einzigen rotierenden Gebilde. Je nach Perspektive, ob von innen oder
von aullen betrachtet, gewinnen unterschiedliche Richtungen und Aspekte an Bedeutung: Von
auflen nach innen eingehende Bewegungen (,inbound‘) werden geordnet, auf eine Linie gebracht
und zentral eingesammelt. Von innen nach aulen herausgehende Strome (,outbound®) starten von
einem einzelnen Ausgangspunkt und verteilen sich radial in alle Richtungen.

Diese Funktionsweise der Ubersetzung von Bewegung lisst sich vom Rad auf weitere
Verkehrsformen wie ,Transport Hub* oder ,Airline Hub® ausdehnen. Auch virtuelle Formen von
Verbindung, beispielsweise aus den Bereichen IT und Netzwerktechnik, definieren sich als ,,Da-
tenhub® bzw. ,,USB-Hub*. Selbst Initiativen zum Zusammenschluss von Innovation, Technik und
Wissenschaft proklamieren den Hub-Begriff auf vielfiltige Art und Weise. So wirbt der ,,Digital
Hub* heute fiir ganze Regionen (DIGITAL HUB REGION BONN 2017) und wird metaphorisch zum
Teil sogar zur Marke fiir Standorte als ,,Innovation Hub* (fiir Hong Kong vgl. ASTRI 2017) oder
,2Knowledge Hub* (fiir Singapur vgl. EVERS et al. 2015; ARKADIN 2017). Unabhéngig jedoch vom
jeweiligen Kontext, Wissensbereich oder Praxisfeld ist ein Aspekt immer zentral verankert: der
Hub als Ort von Konzentration, Verbindung und Austausch — ganz im Sinne eines Knotenpunktes.

Wie im Folgenden zu sehen sein wird, gewinnen diese Perspektiven insbesondere im
System des Flugverkehrs an Relevanz, und zwar auf verschiedenen Skalen und iiber unterschied-
liche Vektoren. An einem Flughafen werden Flugbewegungen nicht einfach nur gebiindelt, wie es
der allgemeine Sprachgebrauch suggerieren konnte. Fliige werden am Hub speziell aufeinander
abgestimmt, mit anderen Bewegungsformen und Prozessabldufen vernetzt und neu verteilt
(RODRIGUE 2009:56). Eine solche Funktionserweiterung hat wiederum Konsequenzen fiir die
Operationalisierbarkeit des Begriffs. Bisher dominiert eine Transport- und Logistik-Orientierung
in Form von quantitativer Standortanalyse in immer komplexeren Zugriffen (vgl. BRYAN/
O‘KELLY 1999, MARIANOVA et al. 1999, ADLER 2005, CAMPBELL 2009). Doch der Hub-
Flughafen wird, iiber seine rein rdumliche und verkehrstechnische Bedeutung hinaus, zum
zentralen Ziel- und Ausgangspunkt eines Netzwerks iibergreifender Abldufe und Entwicklungen.

Deshalb soll der Begriff des Hub in dieser Arbeit weder rein mechanisch noch rein
metaphorisch verstanden werden. Seine Leistung entfaltet er vielmehr als ein Terminus der
Vernetzung, der zwischen diesen beiden Polen vermittelt. Mit solch einem gedffneten Begriffs-
verstindnis ist es moglich, die Verwobenheit vielfiltiger Funktionsweisen anzuerkennen:
variierende Bewegungsreichweiten, -umfinge und Rotationsgeschwindigkeiten, die am Hub
zusammengeschaltet werden. Erst so wird ein Flughafen begreifbar als Drehkreuz von
Entwicklungsprozessen mit Wirksamkeit auf unterschiedlichen rdaumlichen und zeitlichen Skalen.
Die Verbindung zum Begriffursprung bleibt gerade im Flughafenkontext erhalten: An den

,Drehscheiben‘ bzw. ,Drehkreuzen‘ der Airport-Hubs rotiert das Rad immer weiter.

4.1.2 Systeme: Point-to-Point vs. Hub-and-Spoke
Im Luftverkehr lédsst sich grundsitzlich zwischen den Systemen ,Point-to-Point* und ,Hub-and-

Spoke* unterscheiden (vgl. Abb. 26). Im Point-to-Point-Verkehr werden einzelne Stddte iiber

einzelne Verbindungen angeflogen. Jeder Flug verlduft nonstop und monodirektional zwischen
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einem Stiddtepaar hin und her. Im Gegensatz dazu bietet das Hub-and-Spoke-System eine multi-
direktionale Konnektivitit (GRAHAM/GOETZ 2008:146). Hierbei wird eine gréfere Anzahl an
Stidten iiber einen Hub miteinander verbunden. Der Flug vom Ausgangspunkt zum Zielort erfolgt
mit Zwischenstopp und Umstieg am Hub-Flughafen.

Paint-to-Point Hub-and-Spoke

Oz O || O O
O O || O O
W 2011 O O
O OJIN®, O

Abb. 26: ,Point-to-Point’ und ,Hub-and-Spoke’ (RODRIGUE 2017)

L
e

Ein solches Hub-and-Spoke-Netzwerk bietet zahlreiche Vorteile, ist aber auch mit einer Reihe
von Nachteilen verbunden (MAURER 2006:408f.). Ein Vorteil liegt zunichst in der Tatsache, dass
mit einer Biindelung von Fliigen iiber einen einzigen Hub mehr Destinationen wirtschaftlich zu
bedienen sind. Zubringer- und Anschlussfliige erhohen das Aufkommen und erméglichen den
Einsatz groferen Fluggerits zu giinstigeren Stiickkosten. Mit der gleichen Anzahl von Fliigen sind
mehr Mirkte abgedeckt; auch Regionen mit einer geringen Nachfrage konnen iiber Hubs an das
weltweite Luftverkehrsnetz angeschlossen werden. Zu den Nachteilen zihlt eine im Vergleich zu
Direktfliigen meist lingere Reisezeit, die durch das Umsteigen im Ubrigen hiufig als weniger
komfortabel wahrgenommen wird (vgl. GROSCHE 2007:20). Auch Streckenlinge und Treibstoff-
verbrauch nehmen zu infolge eines zweiten Fluges; mitunter konnen (Teil-)Routen sogar in die
entgegengesetzte Richtung fiithren. In Spitzenzeiten kommt es zudem, iiber die Konzentration von
Zubringerfliigen, zu Uberlastungen des Luftraums und des Hub selbst, wihrend in den Randzeiten
Uberkapazititen herrschen. Die aufeinander abgestimmten Fliige tragen einzelne Verspitungen
und Anderungen wellenartig weiter und machen das System storanfilliger fiir Verzogerungen.
Beide Muster existieren im heutigen Luftverkehr nebeneinander. Begrenzte Airport-
Kapazititen an den GroBflughédfen und zunehmende Giinstigangebote von Low-Cost-Carriern
fiilhren zu mehr Punkt-zu-Punkt-Verbindungen und zu einer Dezentralisierung der Verkehrs-
strome. Andererseits steht ein Wandel bevor. Eine zukiinftige Generation von immer effizienteren
Hubflughéfen kiindigt sich an: Der Anschluss an weltweite Airline-Allianzen und scheinbar
unbegrenzte Kapazititen an neuen Standorten (wie in der Tiirkei und im Nahen Osten) machen sie
zu ,multiple” bzw. ,truly global“ Hubs (EUROPEAN AVIATION CONFERENCE, EAC 2016).
Allerdings werden vor diesem Trend aus europidischer Perspektive auch Warnungen laut: ,,In 50

years’ time, do you want major hub airports to be museums because everybody in Europe is flying
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point-to-point and all the major global hubs are in the Middle East or elsewhere?” (IATA 2018a)
Es bleibt abzusehen, wohin die Reise gehen wird.

4.1.3 Messbarkeit, Indikatoren, Rankings
Die Verkehrsleistung eines Flughafens lisst sich auf sehr vielfiltige Weise messen und darstellen,

und auch die Klassifizierung als Hub ist auf unterschiedliche Weise moglich. Auf der Hand liegt
zunichst ein direkter Vergleich der Passagierzahl. Der Flughafen mit den weltweit meisten Flug-
gisten ist Atlanta in den USA (Abb. 27); zum Spitzenfeld in einer Aufstellung fiir 2014 gehoren
auBerdem Airports auf dem asiatischen Kontinent (Beijing, Tokio-Haneda), Europa (London-
Heathrow), USA (Los Angeles) und aus dem Mittleren Osten (Dubai).

PASSAGIERE INSGESAMT PASSAGIERE INTERNATIONAL

Rang Flughafen Kiirzel Passagiere  +/-% Rang Flughafen Kirzel Passagiere  +/-%
1 Atlanta ATL W 95178899 159 1 Dubai DXB A 69954392 6,2
2 Beijing PEK W 86128270 Vi) 2 London-Heathrow LHR V68091095 1.1
3 London-Heathrow LHR B 73408489 1.4 3 Hongkong HKG B 62901024 6,1
4 Tokio-Haneda HND W 72826565 5,7 4 Paris-Charles de Gaulle CDG 58627080 3.3
5; Los Angeles LAX A 70663265 6,0 5 Amsterdam AMS A 54940534 4,6
6 Dubai DXB A 70475636 6,1 [} Singapur-Changi SIN WV 53289000 1.0
7 Chicago-0'Hare ORD YV 69999010 4.6 7 Frankfurt FRA B 52713013 207
8 Paris-Charles de Gaulle CDG B 43813756 2,8 8 Seoul-Incheon ICN A 44906813 10,1
9 Dallas/Fort Worth DFW B 63554402 5.1 9 Istanbul-Atatiirk IST A 38037302 11,6
10 Hongkong HGK W 63121786 5.9 10 Bangkok-Suvarnabhumi BKK WV 37183099 -10,0
1 Frankfurt FRA A 59566132 2,6 1 Taipei TPE A 35402285 11.3
12 Jakarta CGK V 57221169 -3.6 12 London-Gatwick LGW A 34438531 8,8
13 Istanbul-Atatiirk IST A 56767108 10,7 13 Kuala Lumpur KUL VW 34437677 5,6
14 Amsterdam AMS B 54978023 4,6 14 Miinchen MUC A 30247738 3,6
15 Guangzhou CAN A 54780346 4 15 Madrid MAD A 29618803 6,9
16 Singapur-Changi SIN WV 54093000 0,7 16 Tokio-Narita NRT WV 29591636 -2,9
17 Denver DEN WV 53472514 1,7 17 New York-JFK JEK B 28248253 6,4
18 New York-JFK JFK A 53254533 5.6 18 Barcelona BCN A 27246041 9.0
19 Schanghai-Pudong PVG A 5168789 9.5 19 Rom-Fiumicino FCO V 26840909 70
20 Kuala Lumpur KUL - 48930409 3,0 20 Doha DOH A 26356392 13,3
21 San Francisco SFO A 47114631 4,8 21 Ziirich ZRH WV 24836387 2,4
22 Bangkok-Suvarnabhumi BKK V 46423352 -9,6 22 Kopenhagen CPH B 23610452 6,9
23 Seoul-Incheon ICN A 45662322 9,6 23 Toronto YYZ W 23279850 T2
24 Charlotte CLT WV 44279504 1,9 24 Antalya AYT B 22035355 2.2
25 Las Vegas LAS W 42869517 2,4 25 Wien VIE W 21831400 2,2

Abb. 27: Top 25-Airports nach Passagieren 2014 (ROBEN 2015:19)

Ganz anders sieht es aus, zéhlt man nur die internationalen Passagiere. Dann schafft es ATL noch
nicht einmal in die Top 50; an der Spitze steht hier der ,,Wiisten-Airport* Dubai (ROBEN
2015:17), gefolgt von europiischen und asiatischen Luftdrehkreuzen. Mit New York (JFK) landet
der erste US-amerikanische Flughafen in dieser Auflistung erst auf Platz 17.

Ein Hub definiert sich jedoch nicht nur iiber die reine Anzahl an Passagieren. Seine
Leistung als Drehkreuz liegt wesentlich im Grad der Konnektivitit, die er anbietet. Um die
Verbindungsleistung eines Hub-Flughafens messbar zu machen, miissen allerdings geeignete
Indikatoren ausgewihlt und nach ihrer Aussagekraft bewertet werden. Ein Beispiel fiir
international anerkannte Kriterien zur Bestimmung von Hub-Flughifen bietet der Official Airline
Guide (OAG). Er hat als Anzeiger fiir Megahubs einen ,Connectivity Index‘ entwickelt. Auch
sein Wert, ,,based on each airport’s effectiveness as a connecting point” (OAG 2015b:3), macht

ein Ranking moglich. Aber in diesen Index haben Raum und Zeit als zentrale Analyseeinheiten
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Eingang gefunden: Man beriicksichtigt hier die Anzahl aller moglichen Verbindungen zwischen

ein- und ausgehenden Fliigen innerhalb eines sechsstiindigen Zeitfensters. Die Flughéfen mit den
hochsten Verbindungsraten werden als Megahubs bezeichnet (OAG 2016c¢:4). Damit ist, iiber

bloBe Passagierzahlen hinaus, Konnektivitit in einer zusitzlichen Dimension erfasst. Doch auch

hier ergeben sich abhéngig von den jeweiligen KenngroBen deutlich differierende Befunde, wie

ein Vergleich der Rankings von 2016 und 2017 zeigt. Im ersten Fall hat man die Gesamtheit

national und international angebotener Verbindungen zugrundegelegt (Abb. 28).

Airport Courtry e lll::?zi Ay Rank| Airport ’ Country Cor;gg:iivity
1 ORD USA 1204 1 LHR K‘;{;L%dm 379
2 ATL USA 997 2 FRA Germany 307
8 DFW USA 709 3 AMS | Netherlands| 299
4 DEN USA 633 4 ORD USA 295
5 CLT USA 568 5 YYZ Canada 271
6 LAX USA 560 6 SIN Singapore 257
7 CGK Indonesia 566 7 CGK Indonesia 256
8 SEA USA 470 3 ATL USA 256
9 SFO USA 449 9 KUL Malaysia 242
10 PHX USA 431 10 CDG France 242
11 HND Japan 418 1 LAX USA 235
12 MSP USA 414 12 HKG Hong Kong 233
13 1AH USA 409 13 BKK Thailand 226
14 DTW USA 398 14 MUC Germany 221
15 LHR UK 397 15 IST Turkey 219
16 SYD Australia 389 16 MIA USA 204
17 BOS USA 366 17 ICN South Korea 196
18 PHL USA 352 18 JFK USA 195
19 YYZ Canada 328 19 IAH USA 184
20 FRA Germany 301 20 DXB UAE 183
21 AMS Netherlands 296 21 MEX Mexico 176
20 DEL Indiz 286 22 EWR USA 170
23 CGH B racil 285 23 PVG China 167
24 LAS USA o8 24 SYD Australia 167
25 MEX I exico 279 25 DEL India 166

Abb. 28: Top 25-Megahubs nach nationalen und internati-
onalen Verbindungen (OAG 2016c:4)
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Nach dieser Aufstellung befinden sich neun von zehn Flughéfen mit dem hochsten Konnektivi-
titsindex in den USA, einem besonders starken Inlandsmarkt mit vielen Zielen und hohen Flug-
frequenzen; dazu gehoren Chicago O'Hare, Atlanta, Dallas/Fort Worth, Denver, Charlotte und Los
Angeles. Das Drehkreuz Dubai (DXB) hingegen, bekannt fiir seine weltweiten Umsteigemoglich-
keiten, landet deutlich weiter hinten (Platz 48).

Verdndert man allerdings die Parameter und misst Konnektivitit iiber die Anzahl aus-
schlieBlich internationaler Flugverbindungen — wie 2017 von der OAG vollzogen —, sieht die Liste
der Top-Megahubs ganz anders aus (vgl. Abb. 29). Dann stehen drei europdische Flughédfen an
der Spitze (London-Heathrow, Frankfurt, Amsterdam), gefolgt von nordamerikanischen (Chicago,
Toronto) und asiatischen Luftdrehkreuzen (Singapur, Jakarta); auf Platz 36 taucht sogar mit
Johannesburg ein afrikanischer Airport als internationaler Megahub auf.

Es wird deutlich, wie sehr sich mogliche Klassifizierungen von GroBflughédfen und
Megahubs unterscheiden. Weitere Unterschiede ergeben sich, wenn man gegeniiber den reinen
Passagierzahlen (PAX = Persons approximately) auch weitere Kenngroen wie Frachtraten oder
Umsatzerlose miteinbezieht. Die Frage der Operationalisierbarkeit und damit verbundene
Ergebnisse sind stark abhéngig von den jeweiligen zugrundeliegenden Kriterien. Deshalb bedarf
auch der vorgestellte OAG Megahubs Index, der primér auf quantitativen Daten beruht, weiterer
Verfeinerung. Neben der Messung von Konnektivitdt gibt es fiir die Bestimmung eines Hub
alternative Ansitze, wie KELLERMAN in seinen Airport Geographies (2008) mit dem Hinweis auf
die zwei Facetten der Luft- und Landseite eines Flughafens bereits andeutet. Aktuelle Foren aus
Wissenschaft und Praxis suchen nach neuen Modellen zur Bestimmung von und zum Umgang mit
,»Changing Hub Dynamics* (EAC 2016). Notwendig ist ein ausdifferenzierterer Blick auf Hubs,
ihre Funktionsweise und Bedeutung. Sie verbinden Menschen, Giiter und Wissen, und dies nicht
nur mit Flugzeugen. Dazu gehoren weitere angebundene Verkehrstriger, involvierte Akteurs-
gruppen und ihre Interaktionen; sie alle machen den Hub auch als ein Objekt sozialer Wahr-

nehmung bedeutsam.

4.2 Geltungsbereiche und Wirkungspfade

Zentral fiir alle Betrachtungsperspektiven gilt: GroBe Flughifen funktionieren als verkehrs-
geographische Knoten, an denen Passagier-, Waren- und Informationsstrome zusammentreffen
und multimodal vernetzt werden. Um die komplexen Bewegungsmuster eines Hub greifbar zu
machen und ihre Auswirkungen in Raum und Zeit analytisch zu erfassen, wird der Hub in Kom-
bination mit geographischen Konzepten zum Modell. Mit Hilfe von Skalen als Ordnungs- bzw.
Analyseeinheiten und iiber Vektoren als Linien der Bewegung und Kontrolle erschlieen sich die
unterschiedlichen Geltungsbereiche und Wirkungspfade eines Flughafens. Als Umschlagplatz von
Malstabsebenen vermittelt der Flughafen zwischen globalen und lokalen Vorgéngen. Auch zeitli-
che Skalierungen zwischen zuriickliegenden und bevorstehenden Abldufen sowie zwischen deren
hohen und niedrigen Geschwindigkeiten befinden sich iiber den Hub in stindigem Austausch. In
diesem Rahmen lésst er sich abbilden als ein System einander iiberlagernder Vektoren mit unter-
schiedlichen Reichweiten und Funktionalititen. Derartige Linien der Bewegung, Kontrolle und

Verbindung laufen durch alle ,Scales® hindurch, sie schneiden sich am Drehkreuz Flughafen.
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4.2.1 Hub, Raum und Zeit
Die Aktivitit eines Hub ist iiber riumliche und zeitliche Dimensionen zu erfassen. Ein rdumliches

Bestimmungsmerkmal liefern Anzahl und Lage der iiber den Hub zu erreichenden Ziele. Hierzu
gehoren neben Direktfliigen auch Umsteigemdglichkeiten, die eine Fluggesellschaft (wie z.B.
Ethiopian Airlines) oder ihre Allianz (wie z.B. Star Alliance) anbieten und am Hub zur Verfiigung
stellen. Hiufig werden dabei kiirzere Strecken aus dem regionalen Umland des Flughafens mit
langeren Fernstrecken verbunden, weil fiir einzelne Direktfliige kein ausreichendes Aufkommen
vorhanden ist. In solch einem ,,Hinterland Hub* (HANLON 2007:141) iiberwiegt die Zubringer-
funktion von Kurz- und Mittelstreckenfliigen fiir Fliige auf die Langstrecke (Abb. 30).

Uber den Faktor der Lagegunst finden riumliche und zeitliche Kriterien eines Hub
zusammen: Aufgrund seiner geographisch-strategischen Lage kann ein bestimmter Standort auf
weiten Fernstrecken als besonders geeigneter Umsteigeflughafen in Frage kommen. Dann
namlich funktioniert er als ,,Hourglass Hub*“ (HANLON 2007:141) nach dem Prinzip eines Uhr-
werks mit gleich langen Zeigern: Idealtypischerweise bietet er sowohl in Richtung der Herkunfts-

region (,origin‘) als auch des Ziels (,destination®) gleich lange Verbindungen an (Abb. 31).

Hinterland hub Hourglass or directional hub
(36 city pairs served)

A U
\ / B \ V
G \ / W
D 7 ‘v\\: X
E / \ Y
F Z
Abb. 30: Hinterland Hub (GRAHAM/GOETZ 2008:146) Abb. 31: Hourglass Hub (GRAHAM/GOETZ 2008:146)

Generell gehoren zu den zeitlichen Charakteristika eines Hub aufeinander abgestimmte Bewe-
gungsmuster. ,,A hub is an integrated air transport interchange through which (normally) a single
carrier operates synchronized banks — or waves — of flights* (GRAHAM/GOETZ 2008:146). Inner-
halb der ,Peaks‘, die sich dabei ergeben, findet eine grofe Zahl von Fliigen in einem relativ
kleinen Zeitfenster statt, um eine moglichst geringe ,Connection Time* gewéhrleisten zu konnen.
Und regelrechte Umsteigewellen entstehen, als ,,complex set of incoming and outgoing flights,
structured such that all incoming flights connect to all outgoing flights” (O’CONNELL 2011:410).
Auch auBlerhalb dieser Wellen sollte die Umsteigezeit in einem passablen Verhiltnis stehen zur
Dauer des potenziellen Non-Stop-Fluges (bzw. der Umsteigeverbindungen iiber andere Flug-
hifen). ,,Aufgrund der hohen Bedeutung, die zeitsensible Reisende dem Faktor Reisezeit bei-

messen, bendtigt ein Flughafen, der als Drehkreuzalternative in Frage kommen soll, eine hohe
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Lagegunst in Bezug auf die zu verlegenden Verkehre, d.h. er muss [...] zwischen den Haupt-
verkehrsstromen liegen® (MALINA 2005:110). Eine solche Rolle iibernimmt bereits seit langem
beispielsweise der Airport in Dubai, sowohl als Uhrglashub fiir Langstrecken zwischen Europa
und Asien als auch als Hinterlandhub fiir Kurz- und Mittelstrecken auf der arabischen Halbinsel.

In Extremfillen kann die Eignung eines Hub-Flughafens von seiner eigentlichen Umge-
bung vollig abgekoppelt sein; an einem solchen ,Nicht-Ort* (AUGE 1994; vgl. Kap. 2.2.1) treten
lokale Ortsbeziige sowie deren Raumwahrnehmungen in den Hintergund. Abhéngig vom Verhilt-
nis der Skalen und Vektoren zueinander ergeben sich vielfiltige Auspriagungen: ,,the [...] world is
ordered by different, sometimes overlapping, sometimes competing, configurations of space and
time” (AXFORD 2013:69).

4.2.2 Skalen: Flughafen als Umschlagplatz von MaBstabsebenen
Das Konzept der Skalierung (HEROD 2003) ist in der Geographie traditionell fest verankert, ,,scale

is intrinsic to nearly all geographical inquiry” (MCMASTER/SHEPPARD 2004:1). Ordnung und
Analyse von rdumlichen Verhiltnissen verlaufen stets iiber unterschiedliche Maf3stabsebenen.
Diese lassen sich, als kartographisches Konzept gedacht, nach fest fixierten rdumlichen Einheiten
hierarchisch abgrenzen. Solche Einheiten nennen sich je nach Kontext und Phédnomen: global,
continental, supranational, national, subnational, cross-border, city, local oder neighbourhood. Fiir
das Verhiltnis der einzelnen Ebenen zueinander bieten sich — nach HEROD (2009:96-100) —
unterschiedliche Bilder und Metaphern an (Abb. 32).
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Auch ,,Geographical Scales of Airport Location” sind auf diese Weise gewinnbringend abzu-
bilden (Abb. 33). Die lokale Lage eines Flughafens steht zunéchst einmal in direkter Beziehung
zur unmittelbaren Umgebung: Denn eine leistungsfihige Anbindung an den stidtischen Verdich-
tungsraum schafft ein grofleres Einzugs-
gebiet fiir Nutzer und erhoht das
& — Potenzial fiir das Heranwachsen neuer

urbaner Pole im Sinne einer Airport City.
International/Global Network 1, einem nationalen bzw. regionalen
Zusammenhang betrachtet iibernehmen

Flughdfen dazu auch unterschiedliche

Rollen fiir den Transport von Passa-

> vl T gieren und Fracht: An gréBeren Airports
ti i t

TN wird der Verkehr gebiindelt und ,arbeits-

teilig® auf kleinere Standorte verteilt.

Auf die globale Ebene iibertragen fiihrt

dieses System zu einem zentralen Hub-

local (irport Cty) ~ Flughafen, der Konnektivitit iiber ein

Abb. 33: Scales of Airport Location (RODRIGUE 2017) interkontinentales Flugverkehrsnetzwerk
hierarchisch organisiert.

Auch und besonders an Flughifen stehen die verschiedenen Skalen stéindig in Austausch
untereinander; an ihnen laufen Dynamiken verschiedener Skalierungen direkt zusammen. Auch
Airports leisten ,,umfassende Formen der Verkniipfung lokaler Gegebenheiten mit global ange-
legten Bedingungen und Konsequenzen* (WERLEN 2014:62). ,,Contemporary airports reconfigure
their environs as a series of nodes [...], hooking up the local to the monumental scales of global
aviation” (FULLER/HARLEY 2004:105). Das heifit: Luftseitige globale Flugbewegungen haben
Auswirkungen auf die lokale landseitige Entwicklung, und umgekehrt. Abldufe auf unterschied-
lichen Ebenen tauschen sich miteinander aus und vollziehen sich iiber netzwerkartige Strukturen
grenziibergreifend durch alle Raum- und Zeitskalen hindurch. ,,Scales are thus spatially and
temporally fluid“ (MCMASTER/SHEPPARD 2004:2). Erst ein fliissiges Scale-Konzept wird den
dynamischen Abldufen des Gegenstands ,Luftverkehr® gerecht. Denn gerade Flughéfen, als Hubs
der Globalisierung, bilden ebenso lebendige wie wirksame Drehkreuze fiir eine Kanalisierung und
Neuverteilung vielfiltigster Strémungen.

Dazu gehoren wirtschaftliche, politische und gesellschaftliche Prozesse, welche die Art
der Skalierung und ihre Wirksamkeit insgesamt beeinflussen (ebd.:16). Fiir rdumliche Verhilt-
nisse spielen nicht nur Koordinatensysteme, metrische Entfernungen und administrative Grenzen
eine Rolle. Auch sozial produzierte Verbindungen und tatsichlich gelebte Distanzen werden
relevant. Ahnliches gilt fiir die Darstellung und Bewertung zeitlicher Abliufe (CASH et al. 2006:8)
— z.B. in ihrer Vermittlung zwischen Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft, zwischen Tag und
Nacht oder zwischen schnellen und langsamen Abliufen. Uber global abgestimmte Flug-
bewegungen, regionale Vernetzung und lokale Abfertigung wird der Flughafen zum permanenten
Umschlagplatz all dieser Mal3stabsebenen.
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»Geographies need to be multi-scalar” (MURRAY 2006:49). Die Einbeziehung verschie-
dener Wirkungsbereiche, Akteure, Wahrnehmungen und Interpretationen erweitert das Verstind-
nis von Skalen des Flughafens um alternative Muster von Raum und Zeit. Deren Zusammenspiel
macht es moglich, hierarchisch gedachte Scale-Strukturen aufzubrechen, umzudenken und im
Sinne eines dynamischen ,,Scale jumping® (JESSOP 2009:98) neu zu erschaffen. Uber eine solche
Offnung des Scale-Konzeptes und dessen Verkniipfung mit Vektoren als Linien der Bewegung
und Kontrolle lassen sich neue Zwischenebenen erschlieBen, welche den Flughafen als zusétzliche
skalare Basis aufwerten: ,,We can begin to get an idea of airports as a scale beyond* (MCNEILL
2011:148).

4.2.3 Vektoren: Flughafen als Knotenpunkt von Linien der Bewegung und Kontrolle
Mithilfe der skalenbezogenen Betrachtungsweise wird der Flughafen — durch siamtliche ,Scales®

hindurch — erfahrbar als ein System unterschiedlicher Reichweiten (Raum) und Geschwindig-
keiten (Zeit). Am Airport kommen aus allen Richtungen vielfiltige Mobilitédts- und Wirkungs-
strome zusammen. Deren ,,complex topology [...] can only be understood by looking at
movement” (FULLER/HARLEY 2004:108). Die Komplexitit der Bewegungen lésst sich iiber die
Zerlegung in einzelne Linien reduzieren: ,,Vectors give simplicity to the complexity of the
airport®. Linien der Bewegung und Kontrolle schneiden sich am Flughafen. Sie verlaufen mit
eigenen Wirkungsraumen und Ablaufdauern nach einer strikten Ordnung: Start- und Zielpunkt,
Dauer und Tempo, Relationalitdt und Funktionalitét sind fest vorgegeben. Alle Verbindungslinien
bestimmen Aufbau und Funktionsweise eines Flughafens. ,,Being more-than representations of
networks of lines [...], airports are made up of vectors” (ADEY 2011:140,139).

Ein Beispiel streng geordneter Kontrollregime am Flughafen mit standardisierten
Prozessabldufen bietet die Flugsicherung. Im Tower, dem Macht- und Steuerungszentrum eines
jeden Flughafens, ist man nicht nur iiber die am Boden befindlichen Einrichtungen erhaben. Man
bestimmt auch iiber die Bewegungsstrome in der Luft. Deren Muster zeigt exemplarisch eine
Karte der Flugspuren in der Region Koln/Bonn (vgl. Abb. 34). Die aus allen Richtungen ein-
fliegenden Flugzeuge werden auf scheinbar unsichtbaren Spuren eingereiht. In der Einflug-
schneise — die sich nach der jeweiligen Wetterlage bzw. Windrichtung auszurichten hat — folgen
sie (in der Abbildung: aus Nordwesten) schlieBlich festen Vektoren. Thnen gehorchen sie bis zur
Landung, bevor sie anschlieBend auf viel kleinerformatigen Vektoren die ihnen jeweils zugeteilte
Parkposition erreichen. Auch abfliegende Maschinen hinterlassen auf dhnliche Weise zunéchst
eine uniforme Spur auf der Karte. Erst nach einer gewissen Distanz und erreichten Hohe diirfen
sie aus der durch die Startbahn vorgegebenen Flugrichtung (in der Abbildung: nach Siidosten)
ausschwenken und ihre individuelle Route einschlagen. Diese organisierte Ordnung stellt
Bewegungsmuster zwischen Sammlung und Ausbreitung, Vernetzung und Abtrennung her. Deren
Bestandteile (,inbound‘, ,on the ground‘ und ,outbound®) hinterlassen auf gro3en Hub-Flughéfen

noch weitaus deutlicher ausgeprigte Muster.
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Abb. 34: Flugspuren Region Kéln/Bonn, 6.5.2017 (DEUTSCHER FLUGLARMDIENST 2017)

Auch im Terminal verlaufen Bewegungs- und Kommunikationsstrome nicht unkontrolliert-offen
ab, sondern werden iiber einzelne Vektoren differenziert, sortiert und geleitet. ,,Passenger
mobilities are changed, separated, and modulated into controllable forms* (ADEY 2008:156).
Dabei kommt es zu unterschiedlichen Graden von Reichweiten, Freiheiten und Geschwindig-
keiten. Immer jedoch gilt, dass Flughifen eine stabile Kanalisierung von kontrollierten Bewe-
gungsstromen gewihrleisten. ,,The movements of people, machines and cargo, are programmed to
keep a steady pace and follow distinct trajectories” (FULLER/HARLEY 2004:14). Derartig
wirksame Ordnungsregimes machen den Flughafen zum streng hierarchisierten Kontrollraum.

Uber diese Ordnungs- und MaBstabsfragen eroffnen sich weitreichende Perspektiven einer
empirischen Erforschung der Flughafenentwicklung, denn ,,airports connect one thing to another
[...]. The airport is full of patterns that operate in every possible dimension” (FULLER/HARLEY
2004:81).

4.3 Zusammenfiihrung: Hub & Spokes — Airport als ,,Difference Machine“
Hub-Flughifen sind Knotenpunkte urbaner, 6konomischer, sozialer und politischer Prozesse in

unterschiedlichen Raum- und Zeitbeziigen. In ihrer Leistung der Verbindung funktionieren sie als
Treiber der Globalisierung, sorgen aber auch fiir neue Grenzen und Formen der Fragmentierung.

Derartig vielgestaltige Verflechtungen und neu generierte Entwicklungsprozesse sind in ihren
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Wechselwirkungen bislang kaum zufriedenstellend untersucht worden. Das fiir diese Arbeit
gewihlte Untersuchungsmodell (Abb. 35) bietet die Moglichkeit, im Flughafen als einem Hub die
unterschiedlichen Stromungen von Globalisierung und Fragmentierung zusammenlaufen zu lassen
und iiber zahlreiche Speichen in Form von Skalen und Vektoren multidirektional zu verteilen. ,,It
is a site where all kinds of transgressions across discrete spaces, times and systems occur”
(FULLER/HARLEY 2004:106).

Der Flughafen als Hub
— ein Modell

Globalisierung

Konnektivitat

Fragmentierung
Abkopplung

wachsende Bedeutung
raumlicher Distanz

schrumpfende Bedeutung
von raumlichen Distanzen

Addis Ababa Airport

Beschleunigung Verzogerung

verlangerte
zeitliche Ablaufe

sich verklirzende
zeitliche Ablaufe

in Raum und Zeit

Geometrie der Macht:
Netzwerke, Grenzen

Geometrie der Macht:
Anbindung und Teilhabe

Abb. 35: Der Flughafen als Hub — ein Modell (Eigene Darstellung)

Der Airport, als Raum- und Zeitsynchronisationspunkt, wird zum Drehkreuz fiir Globalisierung
und Fragmentierung. Seine Funktionsreichweite erstreckt sich iiber Skalen und Vektoren
zwischen horizontalen Ebenen und vertikalen Machtsphéren; ,,a space like an airport extends into
both vertical and horizontal horizons, it moves ,into the atmosphere — integrated into transport and
critical infrastructure, throughout government regulations and business relations, into the
surrounding city and country, and across territorial frontiers’” (ADEY 2010b:12). Mit den
unterschiedlichen Einflussbereichen kommt es zu einer Dialektik von globaler Mobilitdt und
lokaler Anbindung. ,,On the one hand, airports are interfaces with global space; they stabilize the
cosmopolitan mobility potential [...] by providing the logistic infrastructure for the acceleration
and global coordination [...]. But, on the other hand, airports are territorial and thus bound by the
social, cultural, economic and political norms of their location” (KESSELRING 2009:48).
Tatsdchlich wird der Flughafen damit zu einem hochdynamischen Forschungsobjekt, dessen
Bedeutung und Erkenntniswert weit hineinreicht in relevante Entwicklungsdiskurse zwischen
Anbindung und Abkopplung, Teilhabe und Ausschluss, Beschleunigung und Stagnation sowie
Lokalem und Globalem. Dabei spielen strukturelle Merkmale des Hub als eines realen
Transportapparats ebenso eine Rolle wie sozial konstruierte Bedeutungszuschreibungen. ,,Airports
are not total institutions but rather nodes in a network of networks that include social, economic,
and political actors with differing preferences, goals, logics, intentions, and capabilities* (SALTER
2008a:XIII).
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Die Identifikation von und der Umgang mit diesen Unterschieden werden es moglich
machen, den Flughafen als eine Art ,,Difference Machine* (ADEY 2008) zu betrachten. Sie ist in
der Lage, Unterschiede einzuebnen, kann aber genauso gut Disparititen erzeugen. Das wird sich
auf vielfiltige Weise am Beispiel von Addis Abeba erweisen. Der Flughafen der Hauptstadt
Athiopiens ist in einem instruktiven Sinne als Hub vorzustellen. Er erscheint als Drehkreuz eng in
aktuell laufende Entwicklungsprozesse zwischengeschaltet. Stindig tibersetzt er sie neu in Raum
und Zeit, er verdndert Bewegungsstrome und schafft neue Muster. Rasant und entschieden
Anschluss suchend an globale Einbindung produziert er ein uniibersehbares Nebeneinander von
Konnektivitit und Beschleunigung auf der einen Seite, und fragmentierender Begrenzung,
Verlangsamung, Gefahr von Ausschluss andererseits. Die hochdynamischen Abldufe, die dabei
entstehen, konnen nur im Zusammenspiel einander entgegengesetzter Tendenzen begriffen

werden.
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5. Addis Ababa Airport — Standort und Umfeld

Die Athiopier sind stolz [...], denn sie zihlen sich jetzt zur Weltspitze in der Luftfahrt (SPAETH 2010:R2)

Die gewihlte Vorgehensweise erdffnet einen grundsitzlichen Weg zur Betrachtung von Afrikas
Luftverkehr. Er ist noch kaum Gegenstand eingehender wissenschaftlicher Untersuchungen
geworden. Umso mehr verdient er Aufmerksamkeit, und das trotz seiner bislang geringen
Bedeutung im weltweiten Mafstab. Mit der Schaffung globaler Flugverbindungen erwichst in
Afrika die Hoffnung, eigene neue Entwicklungspfade zu erschliefen, um aktiv in das globalisierte
Weltgeschehen eingebunden zu werden. Eine herausragende Rolle dabei spielt Athiopien. Dort
befindet sich der Flugbetrieb in staatlicher Hand und ist auf vielféltige Weise und iiber unter-
schiedliche Ebenen in politische, 6konomische und soziale Kontexte eingebunden.

Nicht nur Luftfahrtexperten (wie beim Airports Council International) machen darauf
aufmerksam: ,,Jeder Flughafen hat aufgrund seiner Lage, seines Umfelds oder der jeweiligen
staatlichen konjunkturell-wirtschaftlichen Situation seine individuellen Chancen und Heraus-
forderungen (zit. ROBEN 2015:20-22). Fiir den Flughafen Addis Abeba sind die geographisch-
strategische Lage am Horn von Afrika und das politische Setting im Land wichtige Voraus-
setzungen und Rahmenbedingungen. Der Airport ist ein zentrales Instrument zum Antrieb fiir die
Entwicklung Athiopiens. Er schafft ein Terrain hoher Sicherheitsvorkehrungen und intensiver
Kontrollmechanismen, die als objektiv giiltige Strukturen von Grenzen und Netzwerken wirksam
werden. Doch innerhalb dieser Machthierarchie existieren weitere, alternative Diskurse und
subjektive Wahrnehmungen. Erst mit der Integration auch dieser Perspektiven gelingt eine

umfassende wissenschaftliche Anniherung an den Flughafen Addis Abeba.

5.1 Fokus ,,Aviation in Africa*
Der afrikanische Kontinent gilt im weltweiten Vergleich entsprechend dem gingigen Bild eines

,»Afro-Pessimismus® (RAUCH 2007:6) immer noch als vielfach abgekoppelt von globalen
Entwicklungsprozessen. Insbesondere fiir die Linder Subsahara-Afrikas wird eine gravierende
okonomische Riickstidndigkeit konstatiert, mehr noch: ,,the persistent economic peripherality of
Sub-Saharan Africa in the contemporary world economy [...] is considered by some scholars as a
more threatening condition than the dependency of the colonial period” (KNOX et al. 2014:160).
Auch im globalen Luftverkehr spielt Afrika mit den geringsten Anteilen weltweit eine nur
marginale Rolle.

Doch gleichzeitig sind solch groe wirtschaftliche Dynamiken in Gang gekommen, dass
Afrika mittlerweile ,,zum Schauplatz neuer geostrategischer Rivalititen* zwischen der EU, China,
USA und anderen Fiihrungsméchten wird (KAPPEL 2014:1). Die afrikanischen Staaten selbst
entwickeln sich mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten, und neue internationale Akteure wie
beispielsweise die BRICS-Staaten (neben China Brasilien, Russland, Indien und Siidafrika)
gewinnen an Bedeutung. Dies fiihrt zu Verschiebungen der Machtverhiltnisse und zu neuen
Formen der Kooperation und Zusammenarbeit. ,,The old North/South classifications and core-
periphery models are less relevant today as new networks of inclusion/exclusion are forged*
(MURRAY 2006:311).
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In diesem Zusammenhang sind die Bereiche Infrastruktur und Transport iiber lange Zeit
vernachlidssigt worden, sie riicken aber in jiingster Zeit immer héufiger in den Mittelpunkt des
Interesses. Aktuelle Forschungsprojekte widmen sich beispielsweise dem Wandel von afrikani-
schen Transportkorridoren und untersuchen ihre Rolle fiir regionale Integration (CENTRE OF
AFRICAN STUDIES 2016). Insbesondere in Bezug auf seinen Luftverkehr gebiihrt dem afrikani-
schen Kontinent neue Aufmerksamkeit (vgl. SCHLUMBERGER 2009). Wihrend iiber den Flug-
verkehr in anderen Weltregionen schon lange und kontinuierlich Forschung betrieben worden ist,
gibt es fiir den afrikanischen Kontext bislang nur wenige wissenschaftliche Studien. Arbeiten
existieren etwa in den Bereichen Luftfahrtmanagement (PIRIE 2014), Liberalisierung des Flug-
verkehrs (SCHLUMBERGER 2010, NJoyA 2016), es gibt rechnerische Modellanalysen in einem
Versuch zu Hub-and-Spoke Netzwerken (SSAMULA/VENTER 2013), Studien zu regional-
okonomischen Aussichten (z.B. fiir Ghana: JANSEN 2013) und zu Potenzialen fiir Low-Cost-
Carrier (SCHLUMBERGER/WEISSKOPF 2014) bzw. staatliche Luftfahrtgesellschaften (fiir Athiopien:
EGZIABHER 2012, ZINK 2014). Aktuell gibt es erste Ansitze, Vorhersagemodelle und Kapazitits-
analysen fiir Hub-Flughifen in Afrika zu entwickeln (ADLER et al. 2018). Doch das tatséchliche
Ausmal} und die auch gesellschaftliche Bedeutung sich abzeichnender Entwicklung des Luft-
verkehrs in Afrika werden in der Wissenschaft noch zu wenig beriicksichtigt.

Erst in jiingerer Zeit riickt der Flugverkehr dieses Kontinents ins Interesse weltweiter
Fachkonferenzen. Eigene Foren richten den Fokus auf die afrikanische Luftfahrt, regional-
bezogene Fachtagungen bilden zunehmend Plattformen fiir den Austausch zwischen Wissen-
schaft, Wirtschaft und Praxis, wie der von der International Air Transport Association organisierte
»Aviation Day Africa & Middle East 2015 in Nairobi/Kenia (IATA 2015a). Auf der zweiten
»Aviation Africa Summit and Exhibition* im Frithjahr 2017 in Kigali/ Ruanda kamen bereits
mehr als 600 Fachbesucher aus der Luftfahrtindustrie zusammen unter dem Motto ,, Africa —
poised for growth* (AVIATION AFRICA 2017).

Auch aus deutscher Sicht beginnt man, sich mit den Komplexen, Luftfahrt und Entwick-
lung® sowie neuen Strategien fiir inkludierendes Wachstum in Afrika zu beschiftigen (GERMAN
AVIATION RESEARCH SOCIETY 2016b). Nicht zuletzt dank derartiger Initiativen steigt das Interesse
an Afrikas Luftfahrt. Damit werden neue Mdglichkeiten geschaffen, Wissen weltweit auszutau-
schen — wie ein dthiopischer Fachjournalist bemerkt: ,,In these days, I think people‘s information,

knowledge of Africa is improving” (a Interview 04).

5.1.1 Afrikas Anteil am Weltluftverkehr
Die globale Luftfahrt wird dominiert durch den Norden. Nordamerika, Europa und Asien teilen

sich iiber vier Fiinftel des weltweiten Verkehrsautkommens (vgl. Abb. 36). Afrika besitzt am
globalen Luftverkehr mit 2,2 % den mit Abstand geringsten Anteil aller Weltregionen — trotz
seiner relativen FlichengroBe (vgl. Abb. 37) und Bevolkerungsstirke (mit 16 % zweitgroBter
Anteil an der Weltbevolkerung 2017, STATISTA 2018).
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MARKTANTEILE IM WELTWEITEN LUFTVERKEHR
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Abb. 36: Marktanteile im weltweiten Luftverkehr 2016 (ROTH-
FISCHER 2017:17)

Abb. 37: The true size of Africa (The Economist
2010)

Der afrikanische Kontinent gilt im weltweiten Vergleich als marginalisiert und unterreprisentiert

— ein bemerkenswerter Zustand, trotz seiner ,,geography of distance and fragmentation that is
ideally suited to air transport (GRAHAM/GOETZ 2008:154). Diese Randstindigkeit kehrt auch

wieder in einer Kartierung der weltweiten Flugspuren. Das Netz aus iiber 60.000 Routen zwischen
mehr als 3300 Flughéfen wird iiber Afrika sehr diinn (Abb. 38).

Abb. 38: Netz aus weltweiten Flugrouten (OPENFLIGHTS 2014)

Das Muster, das dabei entsteht, wird in der Fachliteratur auch als ,,pronounced east-west bias*

(GRAHAM/GOETZ 2008:138) bezeichnet. Es korrespondiert mit der Feststellung: ,,globalization has

resulted in the consolidation of three major world regions comprising North America, Europe and

Asia“ (KNOX et al. 2014:160).

61



5. Addis Ababa Airport — Standort und Umfeld

. ,.Der europa-zentrische Charakter unseres geo-

graphischen Weltbildes* (PETERS 1976) ist
auch in der Kartographie diskutiert worden und
hat zu alternativen Vorschldgen gegeniiber der
gingigen Mercator-Projektion gefiihrt. In ihnen
erscheint der globale Siiden hervorgehoben und
damit auch die Unterrepriasentation Afrikas
korrigiert (Abb. 39) — was jedoch wiederum mit
Verzerrungen in anderer Hinsicht verbunden ist

ARNO RETERS (DEUTSCHE GESELLSCHAFT FUR KARTOGRAPHIE

R - -
EUROPA-ZENTRISCHE 2015).

CHARAKTER o

{ UNSERES Marginalisierung und Form der Darstel-
GEOGRAPHISCHEN . .
WELTBILDES lung — von einer ,,underperformance of African
UND

SEINE UBERWINDUNG =~ aviation“ (OAG 2016b) sind auch die

afrikanischen Flughifen betroffen. Gemessen

Abb. 39: Der europa-zentrische Charakter unseres geo- . . ..
graphischen Weltbildes (PETERS 1976) an ihrer Passagierzahl tauchen sie im globalen

Vergleich der fithrenden Verkehrsflughidfen
iiberhaupt nicht auf (Abb. 40) und finden auch in anderen fachrelevanten Zusammenstellungen
(z.B. ROTHFISCHER 2011) keine Erwdhnung.

N
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[Mio.]

Min.: 19,7, Max.: 95,5
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&= interkontinental

Quelle: Flightglobal: Special
Report Airport 2013

Kartographie: U. Schwedler

Abb. 40: Die 75 groBiten Flughéfen weltweit nach Anzahl der Passagiere 2012 (BRAUN/SCHLAACK 2014:5)

Auch der Versuch einer Kartierung von Airport Cities bzw. Aerotropolen (KASARDA 2013) ergibt
ein dhnliches Bild: Die Standorte liegen fast ausschlieBlich in Nordamerika, Europa und Teilen

Asiens. Einzig in Stidafrika befinden sich zwei Projekte (Durban, Johannesburg) in Entwicklung.

5.1.2 Entwicklungsdynamiken
Der globale Luftverkehr wichst. Statistiken des Luftfahrtverbandes (IATA 2016g; ROBEN

2016:17) zeigen fiir 2015, dass im Vergleich zum Vorjahr die Anzahl der weltweit beférderten

Passagiere um 7,2 % auf 3,6 Mrd. gestiegen ist. Das Frachtvolumen hat sich im gleichen Zeitraum
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um 1,5 % auf 52,2 Mio. Tonnen vergroBert. Mit 26.842 sind 3,8 % mehr Flugzeuge im Einsatz.
Doch innerhalb dieses positiven globalen Trends findet Wachstum regional deutlich differenziert
statt. So ist aus europdischer Perspektive zu konstatieren, dass man sich in der zuriickliegenden
Dekade bei den Zuwachsraten wiederholt ganz unten befindet. Grole Dynamiken hingegen sind
neben dem asiatisch-pazifischen Luftraum sowie dem Nahen Osten insbesondere in Afrika zu
beobachten. ,,Das Nord-Siid-Gefille der vergangenen Jahrzehnte kehrt sich derzeit offensichtlich
um. Aufstrebende Mirkte in den Schwellenldndern in Afrika, Lateinamerika und Asien sowie die
daraus entstehenden neuen Handelsrouten, die deutlich siidlich der bisherigen Weltmarktfiihrer
Europa und Nordamerika vorbeifiihren, spiegeln sich in der internationalen Verkehrsluftfahrt
wider: moderates Wachstum im Norden, Boom im Siiden und in Asien* (ROTHFISCHER 2013:48).
Infolge dieser Entwicklungen wird sich das Muster der grofiten weltregionalen Passagierstrome
weiter verindern. Wihrend die Luftverkehrsmirkte in den Industrienationen bereits Sittigungs-
tendenzen anzeigen, findet Wachstum vermehrt in den Schwellen- und Entwicklungslidndern statt,
die ihre Anteile am globalen Luftverkehr deutlich steigern konnen. Aktuell fillt vor allem der
deutliche Anstieg in Afrika ins Auge (Abb. 41) — bei dem allerdings grundsitzlich zu beachten
bleibt, dass die hohen Wachstumsraten auf einer niedrigen Basis fu3en.

Changes in the Global Air Transport Supply

Growth rate %

== Africa —Asia ——Europe Middle East

—North-America —South-America — Southwest-Pacific —Total

Abb. 41: Verinderungen im globalen Luftverkehrsangebot (nach DLR 2017:5)

Allgemeine Wachstumstrends im globalen Luftverkehr sind iiberhaupt durch hohe Volatilitit
gekennzeichnet, sie bleiben nicht verschont von externen Schwankungen und negativen Ein-
flissen in Form ,,wirtschaftlicher, finanz- oder geopolitischer Storfeuer (ROBEN 2015:20). Auch
Boom-Regionen erfahren Einbriiche, beispielsweise durch wirtschafts- und finanzpolitische
Krisen (Lateinamerika: Venezuela), durch Defizite in der Flugsicherheitstechnik (Siidostasien:
Malaysia), in der Folge regional aufflammender Pandemien (Westafrika: Ebola) sowie im
Zusammenhang mit Terrorismus und staatlichen Umbriichen (Agypten, Tiirkei). So hat infolge

von Anschlidgen und politischer Isolation beispielsweise der aufstrebende Hub Istanbul heftige
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Einbuflen zu verkraften (AYKANAT 2016), und die Expansion von Turkish Airlines wird deutlich
gebremst. Nach den terroristischen Anschlidgen in Paris vom November 2015 und am Flughafen
Briissel-Zaventem im Mirz 2016 hat sich der Passagierverkehr europdischer Airlines im Folgejahr
insgesamt um 1,6 % verringert (IATA 2017e). Derartige Unsicherheitsfaktoren konnen die
sensible Passagiernachfrage empfindlich beeinflussen. ,,The fragile and uncertain economic
backdrop, political shocks and a wave of terrorist attacks are all contributing to a softer demand
environment” (IATA 2016c). Ungeachtet solcher Unsicherheiten ist es insbesondere der Globale
Siiden, der mit Hilfe des Luftverkehrs dabei ist, neue Knotenpunkte zu bilden und damit selbst als
Region weiter an Einfluss zu gewinnen. ,,Air Transportation plays an important role in shaping
the global economy by facilitating the integration of new countries and regions” (SCHLUMBERGER
2010:156).

5.1.3 Potenzial der afrikanischen Luftfahrt-Landschaft: Airlines und Airports
,Africa is the region with the greatest aviation potential” (IATA 2017k). Doch der Flugverkehr

des Kontinents ist, wie bereits erwihnt, im globalen Vergleich von nur marginaler Grofe.
,African aviation punches below its weight” (OAG 2015a:4). Den Aufstiegsmoglichkeiten stehen
vorhandene Defizite entgegen. Die afrikanische Luftfahrtlandschaft zeichnet sich durch vielfach
schwache Infrastrukturen, regulatorische Barrieren, kleine Mirkte, hohe Kosten und geringe
Profitabilitdten aus. Solche Handicaps wiegen schwer, besonders in dieser Umgebung: ,,Wer von
der Infrastruktur her isoliert ist, ist in Afrika heute ohnmaichtiger und unsichtbarer denn je*
(JoHNSON 2013:10). Noch werden hier insgesamt Verluste gemacht, und das grofle Potenzial, das
der Kontinent besitzt (SCHLUMBERGER 2010), wird bei weitem nicht ausgeschopft. Dies zeigen
etwa die Daten des Airports Council International (ACI): 2016 fertigen afrikanische Flughéfen
mit 182 Millionen 0,4 % weniger Flugreisende ab als im Vorjahr. In allen anderen Weltregionen
hingegen sind Zuwichse festzustellen (ROBEN 2017:37).

Doch neben einem derartigen ,picture of frustration and lost opportunities” (OAG
2016a:1) steht eine Perspektive des Aufschwungs, wie der World Airline Report der IATA 2016
die Situation in Afrika zusammenfasst: ,,Performance is improving, but slowly” (ATW 2016b).
Aktuell gibt es bereits betrichtliche Bewegungen und ,,more good news than bad®, die eine auf-
strebende afrikanische Luftfahrt immer stirker in den Fokus riicken (OAG 2014a:6ff.). Der sozio-
okonomische Status des Kontinents verdndert sich stark: Wirtschafts- und Bevolkerungs-
wachstum, eine aufstrebende Mittelschicht, stirkere Liberalisierung und zunehmende regionale
Integration ebnen den Weg einer ,,growth trajectory fiir die Luftfahrt in Afrika (GERMAN
AVIATION RESEARCH SOCIETY 2016a). ,,There is a good base to build from. Aviation accounts for
6.8 million jobs and $73 billion of GDP on the continent* (IATA 2017g). Das unverkennbare
Potenzial fiir neue Luftverbindungen iiber dem weitrdumigen Erdteil wird regional nur sehr
differenziert abgerufen, denn die Verfiigbarkeit von Luftverkehrsinfrastruktur variiert stark inner-
halb Afrikas, wie der Prisident der African Development Bank (AfDB) kritisch feststellt (zit.
AGABI 2017).

Beim Blick in die Airline-Landschaft wird in der Literatur gern der Begriff der sogenann-

ten ,,Big Five* verwendet: Hierzu zéhlte man 2012 die Fluggesellschaften South African Airways,
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Egyptair, Ethiopian Airlines, Royal Air Maroc und Kenya Airways (LE BEC 2014; Aufstellung
nach Umsatz und Passagierzahlen). Doch die Gruppe der ,Grof3en® ist aufzuweiten: 2015 umfasste
das differenzierte Ranking auch Fluglinien wie Air Algérie, Tunisair und Air Mauritius (Abb. 42).
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Abb. 42: Die groiten Airlines Afrikas 2015 (Eigene Darstellung nach AFRAA 2016)

Im interkontinentalen Flugverkehr sind die nordafrikanischen Fluggesellschaften traditionell stark
aufgestellt, was vor allem an ihrer geographischen Lage und Nihe zu Europa liegt. Siidlich der
Sahara weist Ethiopian Airlines die hochsten Anteile im interkontinentalen Bereich auf, und hélt
beim innerafrikanischen Passagierverkehr die Fiihrungsposition inne.

Grundsitzlich variieren die Rangfolgen nach den ausgewihlten Parametern und Kriterien.
Dazu gehoren neben den Passagierzahlen beispielsweise auch Flottengréf3e und Anzahl der
Destinationen. Doch fiir den weltweiten Vergleich anerkannt sind vorrangig die beiden
Indikatoren RPK (Revenue Passenger Kilometers) und ASK (Available Seat Kilometers).
Beriicksichtigt man allein sie, finden sich drei Fluglinien aus Afrika unter den weltweiten Top 100
wieder: Ethiopian Airlines, South African Airways und Egyptair (Abb. 43).

Ranking Fluggesellschaft Passagiere (Mio. RPK*) Sitzplatzangebot (Mio. ASK*)
69 Ethiopian Airlines 25.085 37.509
78 South African Airways | 21.170 28.576
88 Egyptair 17.857 27.104

*RPK = Revenue Passenger Kilometers; Kilometer der ertragbringenden Passagiere (Anzahl Passagiere x zurlickgelegte Km)
*ASK = Available Seat Kilometers; verfligbare Sitzkilometer (Anzahl verfligbare Platze x zurtickgelegte Km)

Abb. 43: Afrikanische Fluglinien innerhalb der Top 100 im Jahr 2015 (nach FlightGlobal 2016)
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Dieser Gruppe wohnt ein kréftiges Potenzial inne, die Luftfahrt in Afrika nachhaltig zu veréndern.
Ein Beispiel ist die Dynamik bei Ethiopian Airlines: Wachsende Passagierzahlen (RPK +12,7 %)
verlangen nach einer Vergroerung der Flotte, steigende Flugkilometer (ASK +18,7%) sprechen
fiir eine Verdichtung und Ausdehnung des Streckennetzes. Gerade in einer Gemengelage aus
steigender Bevolkerungszahl (UNDESA 2017) und wachsender Wirtschaftsleistung (WORLD
BANK 2018c:142) einerseits sowie groBen Distanzen und inaddquater Transportinfrastruktur
andererseits (AFDB 2010) ldsst sich dem Flugverkehr ein gro3es Potenzial zuschreiben als ,,vital
catalyst for Africa’s economic and social development* (FADUGBA 2016:2).

Neben Fluggesellschaften iibernehmen Flughéfen eine wichtige Rolle im Entwicklungs-
diskurs einer aufstrebenden afrikanischen Luftfahrt (vgl. SCHLUMBERGER 2010). Was die Airports
anbelangt, verteilen sich die zehn grofiten Standorte vor allem iiber den Norden, Osten und Siiden
des Kontinents (vgl. Abb. 44). Diese Verteilung korrespondiert zumeist mit den starken Home-
Carriern in den jeweiligen Lindern; Lagos, der einzige westafrikanische Flughafen in den Top

Ten, liegt in Nigeria, dem bevolkerungsreichsten und nach BIP wirtschaftsstirksten Land Afrikas.
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Abb. 44: Die 10 groBiten Airports in Afrika 2016 (Kartographie Michael Gref, Geographisches Institut Bonn, nach
AFRO VISUAL DATA 2017)
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Die iiberwiegende Mehrzahl (90 %) der afrikanischen Airports befordert weniger als 1 Million
Passagiere pro Jahr (OAG 2015a:6). Unter den Top 100-Airports weltweit ist aus Afrika lediglich
Johannesburg vertreten, das von zahlreichen internationalen Fluggesellschaften angeflogen wird,
aber auch den groBten afrikanischen Inlandsmarkt aufweisen kann (OAG 2016b). Tatsédchlich gibt
es jedoch einige Flughifen in Afrika, denen Hub-Funktionen zuwachsen (vgl. ICA 2014:21). Siid-
lich der Sahara gilt dies neben Johannesburg auch fiir Nairobi, vor allem aber fiir Addis Abeba.
Innerhalb der kommenden 20 Jahre sehen aktuelle Branchenberichte den Kontinent insgesamt als
eine der am schnellsten wachsenden Luftfahrtregionen weltweit. ,,African air passenger numbers
will grow at an average annual rate of 4.7%, faster than the global average” (OAG 2014b). Wie
aber sich dieses Wachstum regional ausgestaltet und wie unterschiedlich die Dynamiken dabei

verlaufen, wird am Beispiel Athiopiens zu untersuchen sein.

5.2 Luftfahrtsektor Athiopien

Lange Zeit wurde die internationale Wahrnehmung Athiopiens hauptséichlich von Hungerkrisen
und Diirreperioden dominiert. ,,If you go to the Oxford dictionary it says famine and then, as an
example, it puts Ethiopia, famine in Ethiopia. So, Africa, some years back, you know, it was
considered as the darkest continent” (m/Journalist; B Interview 04). Noch immer zdhlt das Land,
gemessen an Indikatoren wie dem BIP (ETHIOPIA DATA PORTAL 2018) oder HDI (UNDP 2016:2),
zu den drmsten und am wenigsten entwickelten Lindern weltweit. Doch dieses Image ist in
Verdnderung begriffen: Mit zweistelligen Wirtschaftswachstumsraten von 2010 bis 2015 steht
Athiopien an der Spitze der ,,stable growers* in Afrika (MCKINSEY GLOBAL INSTITUTE 2016:5).
Konsequent werden ehrgeizige Plidne fiir einen Wandel vom Agrar- zum Industrieland umgesetzt.
,»The country now craves for a top flight on board the ,Africa Rising’ narrative” (AMARE 2015).
Die Metapher des Fluges ist dabei treffend gewihlt, denn es ist der Luftfahrtsektor, in dem
Athiopien im Vergleich zu anderen afrikanischen Lindern derzeit einen besonders starken
Aufschwung erfihrt (Abb. 45).

Land Passagiere +/-zu 2014 in %
Sudafrika 22 485 844 8,5
Agypten 20119261 11,7
Marokko 14 177 413 2,5
Nigeria 8 503 033 -0,8
Algerien 8309 833 10,6
Tunesien 5557 187 -11,6
Kenia 4996 042 0,7
Athiopien 3 658 745 20,8
Sudan 3409378 5,0
Tansania 3136 407 9,7
Mauritius 2 960 630 10,5
Ghana 2 436 788 -5,4
Angola 2 234 001 -6,6
Réunion 1892182 3,6
Senegal 1856 707 -0,1

Abb. 45: Top 15-Lénder in Afrika nach Passagierzahlen im Linienverkehr, Origin-Destination (nach ROBEN 2016:21)
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Auch die International Air Transport Association (IATA) hebt das Land hervor: ,,Ethiopia stands
out in Africa in aviation development. It is using air transport to develop its economy” (zit.
BEKELE 2015b). Fiir die Positionierung Athiopiens in der afrikanischen Luftfahrt ist eine Reihe
von Voraussetzungen bedeutend. Sie basieren auf der geographischen Lage, schliefen geo-
politische Rahmenfaktoren mit ein und sind mit sozio-6konomischen Transformationsprozessen
verkniipft. Auf all diesen Feldern gewinnt der Flugverkehr eine immer grofere Rolle fiir die
Entwicklung des Landes. ,,Athiopien befindet sich aktuell im Aufbruch und das Land gilt oft als
Vorbild fiir ganz Afrika. Die Ethiopian Airlines ist definitiv Teil dieses Aufbruchs und unser
groBes Wachstum unterstiitzt den Weg nach vorne. Auch wir sind gespannt auf die

Entwicklungen* (m/Airline Marketing; @ Interview 01).

5.2.1 Landside: Naturridumliche und gesellschaftliche Voraussetzungen
Mit einer Bevolkerung von iiber 100 Millionen (POPULATION REFERENCE BUREAU 2016:10) ist

Athiopien das zweitgroBte Land auf dem afrikanischen Kontinent. In seiner Binnenlage am Horn
von Afrika stellt es sogar das meistbevolkerte ,landlocked country® weltweit dar. Umgeben von
Konfliktregionen und Krisenstaaten wie Eritrea, Somalia, Siidsudan und Sudan genief3t das
vergleichsweise stabile und nicht kolonialisierte Athiopien eine groBe geopolitisch-strategische
Bedeutung, insbesondere durch seine Wichterrolle gegeniiber fundamentalistischem Terror im
ostlichen Afrika. Genau darin sehen international nicht wenige Stimmen eine Besonderheit ,,that
has helped endear Ethiopia to the world, and facilitated Western relief aid” (HORESH 2017).
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Die Topographie des Landes ist gekennzeichnet durch grofe Unterschiede und eine daraus
resultierende starke Zerkliiftung (vgl. Abb. 46). GroBe Teile Athiopiens zihlen zu einem weit-
laufigen Hochlandplateau, das sich im Norden der Simien Mountains bis auf tiber 4.500m Hohe
erstreckt. Die zentral gelegene Hauptstadt Addis Abeba befindet sich auf 2.370m iiber NN, die
tiefsten Gebiete des Landes liegen im Nordosten in der Afar-Region etwa 100m unter dem
Meeresspiegel. In Abhédngigkeit mit der Hohe variiert das Klima extrem zwischen heifler Tief-
ebene und einem eher kiithlen Hochland. Muster und Intensititen von Trocken- und Regenzeiten
verteilen sich in jiingerer Zeit zunehmend unregelmifig (TROGER et al. 2011); das Land leidet
unter den Auswirkungen des Klimawandels und erfihrt regional immer ofter Extremereignisse
von Diirreperioden (vgl. WORLD FOOD PROGRAMME 2016; WELTHUNGERHILFE 2017:16) und
Uberschwemmungen (BIRHANU et al. 2016). Deren Folgen setzen nicht nur die Landwirtschaft
und Erndhrungssicherung unter Druck, sondern sind auch in anderen Bereichen wie etwa dem
Bildungs- und Gesundheitswesen negativ zu spiiren.

Eine stark wachsende und sehr junge Bevolkerung bietet ein groBes gesellschaftliches
Potenzial, sie stellt das Land aber zugleich vor die gewaltige Herausforderung, geniigend Arbeits-
und Ausbildungsplitze zu schaffen und damit zufriedenstellende Lebensperspektiven zu bieten
(BEzu 2017). Global anerkannte Indikatoren und sozio-6konomische Kenngréen stufen
Athiopien nach wie vor als eines der #rmsten und am wenigsten entwickelten Linder weltweit ein.
Der Human Development Index (HDI) misst menschliche Entwicklung iiber die Dimensionen
Gesundheit (Lebenserwartung bei Geburt), Bildung (durchschnittliche Dauer der erfolgten Schul-
bildung eines 25-Jdhrigen sowie erwartete Ausbildungszeit eines Kindes bei Einschulung) und
Lebensstandard (Pro-Kopf-Bruttonationaleinkommen; vgl. UNDP 2017). In diesem Ranking liegt
Athiopien 2015 mit Platz 174 von 188 am unteren Ende (UNDP 2016:2). Dieselben Dimensionen
beriicksichtigt auch der an der Universitit Oxford fiir das Entwicklungsprogramm der Vereinten
Nationen (UNDP) entworfene Index der mehrdimensionalen Armut (Multidimensional Poverty
Index — MPI); er bemisst Lebensstandard nicht monetir, sondern sachbezogen iiber mangelnden
Zugang zu Brennmaterial zum Kochen, sanitidren Einrichtungen, Trinkwasser, Elektrizitdt, Boden
und Besitz. Danach weist Athiopien nach Niger den zweithochsten MPI weltweit auf (OPHI
2016).

Dennoch befindet sich Athiopiens Wirtschaft im Aufbruch — das Land gilt als ,,Afrikas
Aufsteiger-Nation* (PFAFF 2015). Daher fillt das Ranking bei stirker 6konomisch determinierten
Indices wie z.B. dem Global Competitive Index (GCI) — wenn auch nur marginal — besser aus.
Hier erreicht Athiopien 2016/17 in Bezug auf seine Wettbewerbsfihigkeit nach Faktoren wie
Infrastruktur, Effizienz und Innovation Platz 109 von 138 — mit steigender Tendenz (WORLD
EcoNomic FORUM 2016:7). Bislang basiert die Okonomie Athiopiens hauptsichlich auf der Land-
wirtschaft: Sie machte im Jahre 2015 rund 40 % des Bruttoinlandsprodukts aus, war fiir 85 % der
Exporte verantwortlich und stellte mehr als 70 % der Arbeitsplitze (GIZ 2017). Haupt-
anbauprodukte der iiberwiegend kleinrdumigen Subsistenzwirtschaft sind Hirse, Teff, Sorghum,
Mais und Weizen. Wichtigste Exportgiiter sind Kaffee, Hiilsenfriichte, Gold, Vieh, Obst, Gemiise
und neuerdings in verstirktem MafB3e Blumen (vgl. EEA 2015:23; LIPORTAL 2018).
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Speziell fiir den Exportsektor, aber auch fiir die gesamte Entwicklung des Landes besitzt
die Transportinfrastruktur eine hochst wichtige Bedeutung. Wie in vielen anderen afrikanischen
Staaten sind auch im Binnenland Athiopien die Transportkosten fiir den Import und Export von
Giitern aufgrund weit entfernter Hifen und schlecht ausgebauter Stralen traditionell hoch
(DANNENBERG 2013:6). Deshalb ist es nachvollziehbar, dass der &thiopische Staat ein Haupt-
augenmark auf den Ausbau legt. Uber sein Transportministerium verfolgt er eine Strategie der
Diversifizierung unterschiedlicher Verkehrstrager. Dazu gehort vorrangig eine massive ,,infra-
structure expansion for land and air-transportation (GEBREMEDEN 2018). Denn ohne eigenen
Zugang zum Meer und mit nur wenig schiffbaren Fliissen spielen Wasserwege nur eine unter-
geordnete Rolle. Die nidchstgelegenen Seehifen befinden sich in den Nachbarlindern Djibouti,
Eritrea (Assab Port) und Somaliland (Berbera Port).

Zwischen Djibouti und Addis Abeba ist 2016 eine neue Eisenbahnlinie er6ffnet worden,
zunéchst vornehmlich fiir den Giitertransport. Das bis jetzt nur schwach entwickelte Schienennetz
soll bis 2020 um eine Streckenlidnge von 5.000km ausgebaut werden (EEA 2012:198), auch auf
dezentralen Linien. Fiir den Nahverkehr in der Hauptstadt gibt es seit 2015 eine neue Stadtbahn,
die als Urban Lightrailway fiir eine Entlastung der Straen sorgen soll.

Generell ist die Strale nach wie vor die mit Abstand wichtigste Transportverbindung im
Lande und fiir 90 % des Personen- und Giiterverkehrs verantwortlich (MINISTRY OF TRANSPORT
2015b). Staatliche Investitionen, wie z.B. das Road Sector Development Programme, sind Aus-
druck groer Bemiithungen um Verbesserung und Ausbau (vgl. SHIFERAW et al. 2012). So hat sich
zwischen 2010 und 2015 die Liange des &dthiopischen Stralennetzes von 48.800km auf 120.000km
mehr als verdoppelt (AFDB 2015b:5). Auch mautpflichtige, sechsspurige Autobahnen gehoren
mittlerweile dazu, wie der 2014 eroffnete Addis-Adama Expressway.

»Being landlocked is not a choice, but being airlocked is largely a matter of [...] policy”
(COLLIER 2007:16764). Um das Binnenland Athiopien nach auBen zu 6ffnen und trotz seiner
topographisch groBen Zerkliiftung auch innen zu vernetzen, spielt der Luftverkehr eine wichtige
strategische Rolle. Nicht nur bei den interessierten Akteuren selbst erhélt er das Ansehen eines
eigenen ,,business impacting on socio economic development, political and social development of
the country” (m/Airport Customer Service; m Interview 13). Mittlerweile ist das Flughafennetz
iiber das gesamte Land verteilt (vgl. Abb. 47) und umfasst aktuell 23 Flughéfen, von denen vier
internationale Anschliisse aufweisen konnen (EEA 2012:200). Grofiter Standort und zentrales
Drehkreuz ist der Bole International Airport in der Hauptstadt Addis Abeba; hinzu kommen die
Flughifen am aufstrebenden Wirtschafts- und Universitétsstandort Mekelle, der Hauptstadt der
Region Tigray im Norden des Landes, in Dire Dawa im 0stlichen Teil des Landes, sowie in Bahir

Dar, der Hauptstadt der Provinz Amhara am Tana-See.
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Abb. 47: Lage der Flughiifen in Athiopien (ICA 2009)

5.2.2 Airside: Akteure und Zustindigkeiten
Fiir die Organisation des Luftfahrtsektors in Athiopien gibt es eine Reihe von Akteuren und

Zustiandigkeiten, die auf unterschiedlichen Skalen angesiedelt sind. Das Land ist Mitglied der
wichtigsten internationalen Luftverkehrsorganisationen bzw. -abkommen und damit institutionell
in den weltweiten Flugbetrieb integriert. Die International Air Transport Association (IATA) ist
seit 70 Jahren der globale Dachverband im Luftverkehr. Zu ihren mehr als 270 Mitgliedern gehort
auch die idthiopische Fluggesellschaft. Auf der alljdhrlichen Generalversammlung ziehen die
Delegierten wirtschaftliche Bilanzen und diskutieren iiber ,,Herausforderungen und Chancen ihrer
weltumspannenden Industrie” (ROBEN 2015:16), gestiitzt auf jihrlich veroffentlichte World Air
Transport Statistics (WATS). Um die Prozesse im globalen Flugverkehr zu harmonisieren, setzt
die IATA einheitliche Buchungs- und Reservierungssysteme um, erarbeitet Sicherheits-
bestimmungen und vergibt weltweit anerkannte Codes fiir Fluggesellschaften bzw. Flughifen.

Letztere werden iiber den Dachverband Airports Council International vertreten, der sich um
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einen Austausch in den Bereichen Airport Management und Operations bemiiht (ACI 2017). Er
gibt AnstoBe zu Schwerpunktthemen wie Wirtschaft, Umwelt und Sicherheit, bietet globale
Trainingsprogramme an und erhebt eigene Statistiken. Eine enge Kooperation des Flughafen-
verbands besteht mit der International Civil Aviation Organization (ICAO). Als Sonder-
organisation der Vereinten Nationen (UN) mit 191 Mitgliedsstaaten hat sie keine Exekutiv-
befugnisse, entwickelt aber verbindliche Standards fiir die Luftfahrt. Sie regelt internationale
Verkehrsrechte und beschiftigt sich mit den Auswirkungen des Flugverkehrs auf den Klima-
wandel. Dazu zidhlen Erforschung und Entwicklung alternativer Treibstoffe, Optimierung von
Infrastruktur und operativen Prozessen sowie neuerdings die Erarbeitung eines Klimakompen-
sationsmechanismus (CORSIA Carbon Offset and Reduction Scheme for International Aviation,
vgl. ICAO 2017b).

Um globale Standards regional besser umsetzen zu konnen, hat die ICAO gemeinsam mit
der Afrikanischen Union (AU) eine Institution fiir Afrika gegriindet. Die African Civil Aviation
Commission (AFCAC) kiimmert sich um Implementierung und Harmonisierung von luftfahrt-
relevanten ,,rules and regulations consistent with the best international practices” (AFCAC 2016).
Eine Forderung des Luftverkehrs auf dem Kontinent ist Anliegen der African Airlines Association
(AFRAA). Sie verfolgt insbesondere einen Ausbau der Kooperation afrikanischer Flug-
gesellschaften untereinander. Die Vision dieses Zusammenschlusses aus 37 Fluglinien lautet: ,,To
be the leader and catalyst for the growth of a globally competitive and integrated African airline
industry” (AFRAA 2016:111).

Die nationale Luftfahrtlandschaft in Athiopien ist durch ein Akteursgeflecht gekenn-
zeichnet, das im Wesentlichen in der Hand des Staates liegt. Das staatliche Organ, das sich um die
Angelegenheiten des Flugverkehrs kiimmert, ist das Ministry of Transport (MoT). Von ihm aus
werden regulatorische Rahmenbedingungen gesetzt und langfristige strategische Ausrichtungen
festgelegt. Um alle Transportwege (Strale, Schiene, Wasser, Luft) effizient zu koordinieren und
im Sinne der staatlichen Wachstumsagenda weiter auszubauen, arbeitet man an einer ,,integrated
national transport policy* als rechtlich bindender Struktur (BEKELE 2016b). In ihr soll der gesamte
Transportbereich und insbesondere der Luftfahrtsektor noch strenger mit dem vorgegebenen
wirtschaftlichen Entwicklungskurs des Landes verkniipft werden: ,It has become imperative
therefore, to put in place industry specific policy more akin to civil aviation” (MINISTRY OF
TRANSPORT 2015a:4). Doch ist bislang noch keine rechtsgiiltige Version veroffentlicht worden,
obwohl man mit der Verabschiedung einer neuen ,National Civil Aviation Policy of Ethiopia® fiir
das Jahr 2017 rechnete: ,,They discussed a lot. All the stakeholders are adding comments. [...]
The general framework is finalized but still not official to the public” (m/Transportministerium;
o Interview 33). Schon der seit 2015 vorliegende Entwurf formulierte das zentrale Anliegen der
staatlichen Luftverkehrspolitik maximalistisch, als ,,creation of world class air transport system
that significantly contributes to a sustainable economic and social development of the country, by
fostering safe, secure, cost effective, reliable and preferable air transport service sector”
(MINISTRY OF TRANSPORT 2015a:13).

Wesentlich beteiligt ist die staatliche Luftfahrtbehérde Ethiopian Civil Aviation Authority
(ECAA). Uber sie kontrolliert die Regierung die Einhaltung von Luftverkehrsabkommen. Dazu
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zdhlen iiblicherweise die sogenannten Bilateral Air Service Agreements (BASAs) / Bilateral Air
Transport Agreements (BATAs). Sie regeln den Flugverkehr zwischen zwei Léndern, bestimmen
Flugstrecken und -frequenzen einzelner Routen und gewihren Verkehrsrechte bzw. erlegen
Beschrinkungen auf. Die zivile Luftfahrtbehdrde im Land sieht ihre Mission darin, ,,to enable the
public get access to reliable Air transport service by ensuring Aviation safety and security*
(ECAA 2009:30). Sie ist also einerseits als Organ der ,,Aviation Regulation* fiir die Einhaltung
von Abkommen und Sicherheitsstandards verantwortlich, andererseits liefert sie fiir den Bereich
,Air Navigation die erforderliche Kommunikationsinfrastruktur und kontrolliert die Uber-
wachung des Luftraums (ECAA 2016).

Management und Betrieb der Flughédfen obliegen der Ethiopian Airports Enterprise
(EAE). Zu ihrem Aufgabenspektrum zihlen alle Belange des operativen Geschifts sdmtlicher
Flughédfen im Lande. Sie ist fiir Bodenverkehrsdienste, Parkpldtze und Werbefldachen zustindig,
fiir die Vermietung von Geschiften, Biiros und Restaurants sowie fiir weitere Kundendienst-
leistungen (EAE 2015). Auch die Modernisierung bestehender Standorte und der Ausbau des
nationalen Flughafennetzes fallen in die Verantwortung der staatlichen Flughafenbetreiber-
gesellschaft. Der Privatsektor ist im Flughafengeschift bislang kaum vertreten, aber iiber eine
stirkere Einbindung in Zukunft wird bereits nachgedacht: ,,The draft policy proposes that the
private sector could operate airports built by the enterprise* (BEKELE 2016g).

Bester Kunde der Flughafeninfrastruktur ist die staatliche Fluggesellschaft Ethiopian
Airlines (EAL), die bis zu 95 % der dortigen Umsitze generiert (BEKELE 2017a). Die seit 70
Jahren bestehende Airline kann auf eine lange Tradition zuriickblicken, innerhalb derer sie einen
profitablen Flugbetrieb und ein expansives Streckennetz aufgebaut hat. Ethiopian gilt nicht nur im
Heimatland als ,,strong brand in Africa“ (IATA 2013a), sondern besitzt auch internationales
Renommee. Private Anbieter im dthiopischen Flugverkehr gibt es so gut wie keine. Ausnahmen
bilden wenige Inlands- und touristische Bedarfsfluggesellschaften.

Festzuhalten ist: Auf nationaler Ebene sind alle wesentlichen Zustindigkeiten im Bereich
der Luftfahrt staatlich gebiindelt organisiert (vgl. Abb. 48). Das Transportministerium hat die
zivile Luftfahrtbehorde, die Flughafenbetreibergesellschaft und die nationale Airline eng an sich
gezogen. Seinen Sitz hat das Ministerium im Stadtzentrum von Addis Abeba, da es dort mit
anderen ansissigen Ressorts wie z.B. der Wirtschaft am besten zusammenarbeiten kann. Die
anderen drei Institutionen sind alle im unmittelbaren Umfeld des Flughafens angesiedelt. Damit
ist eine rdumliche Nihe der Akteure gewihrleistet, die sich auch inhaltlich bewihren soll, so bei
der Formulierung neuer Luftfahrtleitlinien: ,,The draft aviation policy was prepared by experts
drawn from the Ministry of Transport, Ethiopian Civil Aviation Authority and the Ethiopian
Airports Enterprise. Executives of Ethiopian Airlines and Ethiopian aviation experts [...] were
consulted in drafting the aviation policy. [...] It was going back and forth between the ECAA and
Ministry of Transport” (BEKELE 2016g).
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Abb. 48: Staatliche Akteure und ihre Zustiindigkeiten im éthiopischen Luftfahrtsektor (Eigene Darstellung)

Eine derartig ineinander greifende Verzahnung erscheint nicht unkompliziert, sie verlangt nach
intensiver Abstimmung und institutionellen Kooperationsformaten — gerade im Sektor des Luft-
transports, der von der Sache her ohnehin viele andere Bereiche tangiert. ,,The challenge is stake-
holder coordination. [...] Basically Ethiopian Civil Aviation Authority, Ethiopian Airport and
Ethiopian Airlines are under one ministry. Ministry of Transport. But other actors are not under
Ministry of Transport. For example customs is from another ministry. Immigration is from
another, agriculture is another. [...] This is a challenge. We need to built strong institutions”
(m/Airport Customer Service; @ Interview 13).

Als Konsequenz hat die bereits enge Verbindung zwischen Airport und Airline 2017 zu
einer strukturellen Verdnderung gefiihrt. Seither ist der vormals separate staatliche Flughafen-
betreiber (EAE) unter dem Dach einer neuen ,,Ethiopian Aviation Holding Group* in die Airline-
Gruppe integriert. Dieser verordnete Schritt wurde von der Luftfahrtbehorde womoglich schon
frither vorausgesehen: ,,They interface with each other. You can not separate. One without another

can not exist” (@ Interview 14).

5.2.3 ,Growth and Transformation‘: eine nationale Entwicklungsagenda
Athiopien arbeitet an einer strategischen Verkniipfung des Lufttransports mit dem Entwicklungs-

kurs des Landes. Die Schliisselbegriffe dieser staatlichen Entwicklungsagenda lauten ,Growth*
und ,Transformation®. In ihnen klingt der Anspruch an, Wandlungsprozesse einzuleiten, welche
die Lebensumstinde innerhalb einer Gesellschaft nachhaltig verbessern (vgl. JANNING 2012).

Dabei kann es nicht um das alleinige Ziel wirtschaftlichen Wachstums gehen. Vielmehr bedarf der
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Weg selbst in all seinen Erscheinungen, den Mitteln und den (gewiinschten und unerwiinschten)
Wirkungen fortwihrender Aufmerksamkeit. Es gilt, ,,die sozialen und politischen Folgeeffekte
von Wachstum und Modernisierung auszubalancieren (KEPPELER 2012:13).

Vom idthiopischen MINISTRY OF FINANCE AND ECONOMIC DEVELOPMENT (2010) wird der
,Growth and Transformation Plan‘ (GTP) als politische Strategie und Leitbild formuliert.
Zunichst war er von 2010-2015 auf fiinf Jahre angelegt und wurde anschlieBend als ,GTP II* bis
2020 verldngert (NATIONAL PLANNING COMMISSION 2016). Die autoritir gefiihrte Regierung setzt
auf eine aggressive Wirtschaftswachstumspolitik mit dem Ziel, den Wandel vom Agrar- zum
Industrieland zu vollziehen. Massiv gefordert werden im Sinne einer ,Industrial Policy‘ vor allem
exportorientierte und arbeitsintensive Industrien, beispielsweise in den Bereichen Textil, Leder
und Zement, sowie die Verarbeitung landwirtschaftlicher Produkte wie Zuckerrohr, Schnitt-
blumen, Obst, Gemiise und Fleisch (GEBREEYESUS 2013:25). In den letzten zehn Jahren ist das
Bruttoinlandsprodukt besonders stark gewachsen, meist im zweistelligen Bereich (WORLD BANK
2017), und damit deutlich iiber dem Niveau von Subsahara-Afrika. Diese wirtschaftliche Leistung
mattributed mainly to a construction boom [...], increased agricultural productivity [...] and
manufacturing (HAUGE/IRFAN 2016) ist einzigartig auf dem afrikanischen Kontinent.

Um dieses Wachstum von Produktion und Wirtschaft zu unterstiitzen, betont der Staat die
Infrastrukturentwicklung, vor allem in den Bereichen Energie und Transport. Denn diese gelten
als Voraussetzung fiir ein attraktives investorenfreundliches Umfeld (ETHIOPIAN INVESTMENT
CoMMISSION, EIC 2015). Dabei gewinnt der Luftverkehr an mehrfacher Bedeutung. Als Antrieb
von Beschiftigung, Tourismus, Handel, Wirtschaft und Vernetzung spielt er ,,an important and
irreplaceable role to the realization of the country‘s growth and transformation plans” (The
Ethiopian Herald 2016; vgl. auch AFRICAN DEVELOPMENT FUND 2006:1). Von staatlicher Seite
gehen die Bemiihungen daher eindeutig dahin, die Rahmenbedingungen fiir die Luftfahrt
moglichst giinstig zu gestalten. Tatsdchlich erfahrt, parallel zur wirtschaftlichen Entwicklung, der

Flugverkehr in Athiopien einen noch ausgeprigteren Wachstums-Boom (Abb. 49).
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Abb. 49: Wachstum des Luftverkehrs in Athiopien, verglichen mit BIP 2008-2015 (Eigene Darstellung nach WORLD
BANK 2017 und anna.aero 2016b)
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Was die weitere wirtschaftliche Leistung betrifft, werden die Aussichten positiv bewertet:
»~Among East African countries, Ethiopia is likely to remain the fastest growing economy*
(WORLD BANK 2018b:140). Anteil am Erfolg hat auch der Luftverkehr, wie die IATA betont:
,Behind most economic successes there is usually also an aviation success story* (IATA 2017g).
Welche Wege diese Entwicklungen in Athiopien im Detail eréffnen und mit welchen Grenzen sie

verbunden sind, wird im Folgenden zu sehen sein.

5.3 Addis Ababa Airport
Der Flughafen der Hauptstadt ist der grote und bedeutendste Luftverkehrsknotenpunkt im Land.

Global gilt er, gemessen an seinen jdhrlichen Passagierzahlen, als eher nachrangige Gré8e. Doch
die &dthiopische Luftfahrt-Tradition ist lang und das Volumen der Fliige wichst kontinuierlich. Das
Streckennetz der von Addis angeflogenen Destinationen ist bereits jetzt das dichteste innerhalb
Afrikas. Vorhandene Angebote werden immer weiter ausgebaut, neue Zielgebiete erschlossen und
tiber die Verkniipfung mit interkontinentalen Allianzen global ausgedehnt. Der Bole International
Airport befindet sich in einer Phase deutlich steigender Wachstumsraten; sie werden getragen von
massiven Expansionspldnen des Home-Carriers Ethiopian Airlines.

Mit diesen Merkmalen entwickelt sich der Flughafen aktuell zu einem neuen Hub in
Afrika und damit zu einem Knotenpunkt, an dem verschiedene, auch widerspriichliche Erschei-
nungen zusammentreffen und sichtbar werden. Ein moderner und hochdynamischer Hub-
Flughafen mit Anspruch auf Vormachtstellung auf dem afrikanischen Kontinent und Ambitionen
weit dariiber hinaus entsteht in einem der drmsten Lidnder Subsahara-Afrikas. Geographien des
Flughafens miissen, um eine solche Konstellation zu erfassen, sich mit der raumlichen Umgebung
des Airports auseinandersetzen, die Betriebsabldufe zwischen Land- und Luftseite nachzeichnen,
Intensitidt und Richtung von Bewegungsstromen verfolgen und dabei auch deren Regulierung und
Macht fiir alle beteiligten Akteursgruppen wahrnehmen. Damit wichst das Verstdndnis fiir den

Zusammenhang von ,Aviation‘ und ,Development®.

5.3.1 Profil und urbaner Kontext
Ein aktueller Weltbank-Report hat herausgestellt, wie sehr insbesondere afrikanische Stidte von

einem fortschreitenden Zerfall des stiddtischen Raumes in Teilrdume betroffen sind. Neben dem
hohen Bevolkerungswachstum stellen unzusammenhéngende Stadtstrukturen die grofte Heraus-
forderung dar; ,spatial fragmentation” lautet der Befund einer Stadtentwicklung, die zu
»disconnected land, people and jobs” fiihrt (LALL et al. 2017:63ff.). Dies gilt auch fiir Addis
Abeba, einem dynamischen Hotspot fiir Transformation (ANGELIL/HEBEL 2010). Die Stadt-
bevolkerung betrigt nach dem letzten Zensus in 2007 mehr als 3,3 Mio. Einwohner und wird
heute bei iiber 4 Mio. gehandelt (WORLD POPULATION REVIEW 2017). Angesichts von Uber-
bevolkerung und raumlicher Fragmentierung stecken grole Hoffnungen in einem neuen lokalen
Nahverkehrssystem, basierend auf einer modernen Stadtbahn, von der man sich sehr viel
verspricht: ,,A light rail commuter system is helping the city [...]. It will be a crucial element in
the city’s future development with all estimates pointing towards the population doubling to over
eight million residents by 2040 (IATA 2017g).
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Addis Abeba ist unzweifelhaft die prosperierende Kapitale Athiopiens. Sie gilt dariiber
hinaus aufgrund der zahlreichen dort ansiissigen internationalen Organisationen zu Recht als
diplomatische Hauptstadt Afrikas (WUBNEH 2013). So ist sie Sitz der Afrikanischen Union (AU)
und beherbergt die UN-Wirtschaftskommission fiir Afrika (UNECA). Eine hochdynamische
Bautitigkeit, die Konzentration politischer und 6konomischer Macht sowie die Einfiihrung neuer
Transportwege und Verkehrsmittel sind auffillige Zeugnisse. Auch Suburbanisierungsprozesse
schreiten voran (vgl. HIMMELREICH 2010). Deutlich wird dem Betrachter aber, in welchem Maf3e
das Erscheinungsbild der Stadt den Zwiespalt wiedergibt zwischen vorwirtsdringenden
Momenten und dem Gebundensein an zuriickliegende Begrenzung. ,,One can witness a tension
between eagerness and uncertainty, a clash of history and time, and [...] a distressing lack of
direction” (CHERENET 2010:37).
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Abb. 50: Addis Abeba: Stadt und Bole International Airport (OPENSTREETMAP 2016)
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Vor diesem Hintergrund gewinnt, in grolerem MaBstab, auch der Flughafen weiter an rdumlicher
und strategischer Bedeutung. Mit Bole International besitzt die Stadt einen zentrumsnahen
Airport, der ihr ein groes Mafl an Konnektivitit beschert. Er befindet sich im Stadtteil Bole,
6 km siidostlich vom Zentrum entfernt (vgl. Abb. 50). Der Stadtteil hat im letzten Jahrzehnt eine
aufstrebende Entwicklung erfahren. Sie hat ihn von einem reinen Wohngebiet mit Ein- bis Zwei-
familienhdusern mehr und mehr zu einem beliebten Geschiftszentrum werden lassen mit meist
fiinf- bis achtgeschossigen Geb#uden fiir Biiros, Restaurants, Banken und Hotels (KOKoULA/
SCHARMER 2010:115).

Grundsitzlich sind Lage und Struktur eines Flughafens bestimmt durch Merkmale, die
sich hinsichtlich einer Land- und einer Luftseite unterscheiden lassen (Abb. 51). Die Landseite
erschlie3t sich iiber die Erreichbarkeit des Flughafens aus seinem Umland und umfasst das Flug-
hafengelinde mit seinen Einrichtungen zur Passagierabfertigung und -betreuung. Die Luftseite
hingegen beschreibt den Ubergang der technisch-operativen Einrichtungen zur Abwicklung des
Flugverkehrs bis hin zum eigentlichen Flugbetrieb (MAURER 2006:250). Das Terminal selbst

bildet die Briicke zwischen beiden Seiten.

Landseite Luftseite
. Stralle & Terminal- ;
andere | = vorfahrt & | =P |- Gates & | p| Taxiways |-
Verkehrs- | €1 Park- | €+ | Terminal \g=| Abstell- &
trager fitcnen positionen Runways
|
Flughafengrenze
Einzugsgebiet
des Flughafens

Abb. 51: Flughafenstruktur (SCHULZ et al. 2010:111)

Gleiches gilt fiir den Bole Airport. Von seiner Landseite ist der Flughafen ausschlieBlich tiber die
Stra3e erreichbar (vgl. Abb. 52). Dabei vollzieht der Zubringer eine Zweiteilung: Das Terminal 1
stammt aus den Anfangszeiten des Flughafens und wird nach mehrmaliger Modernisierung heute
vornehmlich fiir Inlands- bzw. regionale Fliige genutzt. Das 2003 ertffnete Terminal 2 wickelt als
weitaus moderneres und groBeres Gebdude alle internationalen Fliige ab. Vor beiden Terminals
befinden sich Vorfahrten und Parkfldchen, die ausschlieBlich den Fluggésten, Zubringern und
Reise- bzw. Busunternehmen vorbehalten sind. Vor dem Inlandsterminal gibt es eine Restaurant-
zone, die von verschiedenen Nutzergruppen vom Flughafenpersonal bis hin zum Taxifahrer
frequentiert wird. Am Ubergang zur Luftseite iibernimmt der Tower zwischen beiden Terminals
die Flugraumiiberwachung. Elf direkt an den Gebiduden befindliche Gates und mehr als 30
Abstellpositionen auf dem Vorfeld stehen den Flugzeugen zur Verfiigung (vgl. Abb. 53).
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Abb. 52: Addis Ababa Bole International Airport Land-  Abb. 53: Addis Ababa Bole International Airport Airside
side (AABIA 2013) (EATCA 2017)

Zwei parallel zueinander verlaufende Start- und Landebahnen mit 3.700 bzw. 3.800m Lénge sind
tiber mehrere Taxiways miteinander verbunden und wickeln den Flugbetrieb ab. Die Ost-West-
Ausrichtung der Bahnen (Abb. 54) korrespondiert mit der vorherrschenden, meist dstlichen Wind-
richtung (vgl. METEOBLUE 2017).

‘mzldis Ababa
Airport

Abb. 54: Bole International Airport Luftbild (GOOGLE MaPSs 2018a)

Seit seiner Erdffnung im Jahre 1962 ist der Bole Airport in seiner Infrastruktur kontinuierlich
ausgebaut worden. Steigende Passagierzahlen zogen eine Reihe von Expansionsmaflnahmen nach
sich, die ab 1999 in einem Expansionsplan gebiindelt umgesetzt wurden. Die Ausbauten betrafen
die technische und elektronische Infrastruktur, Gepackbandanlagen, Sicherheitseinrichtungen und
den Bau einer Ringstraf3e fiir die bessere Anbindung (vgl. AIRPORT TECHNOLOGY 2014). Seit 2010
erfolgen weitere infrastrukturelle Verbesserungen im Servicebereich, auch werden zusitzliche
Terminal-Kapazititen geschaffen; Planungsvisionen reichen bis hin zur Errichtung eines neuen

GroBflughafens siidlich der Metropole.
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Mit derzeit 8,8 Millionen Passagieren (2016; vgl. EAE 2017) gehort der Addis Ababa
Airport zu den kleineren Flughidfen weltweit. Doch mit seinen Wachstumsraten sticht der Flug-
hafen nicht nur im afrikanischen Kontext hervor; er gehorte 2011 zu den wachstumsstérksten
Flughifen weltweit (+28,5 Prozent, ROTHFISCHER 2012:35). Fiir kontinuierlich steigende Zahlen
von Passagieren, Flugbewegungen und Fracht ist zum {ibergroen Teil der Home-Carrier
Ethiopian Airlines verantwortlich. Mit 13.000 Menschen steht die Mehrzahl der insgesamt 20.000
am Bole Airport Beschiftigten im Dienste der nationalen Airline (WEDEKIND/SPAETH 2018:28).
Sie eroffnet fortwihrend neue Entwicklungspotenziale und Konnektivititen. Im regional um-
kdmpften ostafrikanischen Luftfahrtmarkt erlangt Addis das Profil eines bedeutenden Dreh-
kreuzes (Abb. 55), wie ein renommierter siidafrikanischer Luftfahrtexperte feststellt: ,,The key
word here is hub. There’s a need for a hub in East Africa. [...] Ethiopian seems to be winning”
(zit. nach ALLISON 2015).

Eroffnung 1962
IATA-/ICAO-Code ADD/HAAB
Lage und Koordinaten Sidostliches Stadtgebiet, Hohe: 2.325 m i. NN
8°58'40" N, 38°47'58" 0
Betreiber Ethiopian Airports Enterprise (EAE)
Start- und Landebahnen 07R/25L 3800 m x 45 m Asphalt
07L/25R 3700 m x 45 m Asphalt
Terminals 1 (domestic)
2 (international)
Airlines 20
Home-Carrier und Ziele Ethiopian Airlines (EAL)
100 international (2018)
21 domestic (2018)
Passagiere 8,8 Mio. (2016)
Flugbewegungen 82.808 (2016)
Fracht 211.356 Tonnen (2016)

Abb. 55: Profil Bole International Airport (nach AABIA 2013, EAE 2017, ETHIOPIAN AIRLINES 2018b)

5.3.2 Streckennetz
Der Blick auf die Karte der von Addis aus angeflogenen Destinationen zeigt einen deutlichen

Schwerpunkt (vgl. Abb. 56): Von der ,,plum location” im Horn von Afrika (The Economist
2016b) sind 56 afrikanische Ziele direkt erreichbar (ETHIOPIAN AIRLINES 2018c) — mehr als von
jedem anderen Standort auf dem Kontinent. Die aufkommensstirksten afrikanischen Routen
fiihren nach Kenia, Tansania, Sudan, Nigeria und Siidafrika. Interkontinental werden von Addis
Abeba die wichtigsten Stiddte in Europa, dem Nahen Osten und Nordamerika angeflogen. Ein
neues Zielgebiet bildet Siidamerika; besonders intensiv wird derzeit der asiatische Markt

erschlossen.
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* DIRECT — DIRECT ROUTE
e CONNECTING —— SELECTED ROUTE

Abb. 56: Streckennetz des Addis Ababa Airport weltweit (OAG 2018a)

Auch das Inlandstreckennetz zeigt eine breite raumliche Abdeckung: Mittlerweile 21 Ziele
werden innerhalb Athiopiens angeflogen, sodass auch regionale Wirtschaftszentren und entfernte
Provinzen an die Hauptstadt angebunden sind (Abb. 57). Ein Schwerpunkt liegt auf dem
sogenannten ,,Historic Route Service* (ETHIOPIAN AIRLINES 2018c). Dieser verbindet Addis mit

den historischen Stétten im Norden des Landes (Axum, Bahir Dar, Gondar, Lalibela) und ist fiir
Touristen sehr interessant (vgl. EEA 2012:224).

Dembi Dollo

Kebri Dahar

Abb. 57: Inlandsflugnetz Athiopien (ETHIOPIAN AIRLINES 2018b:7)
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Addis Ababa Airport
Anteil Fliige nach Zielregion

m Interkontinental ® Inner-Afrika = Inland

Abb. 58: Anteil Fliige nach Zielregion am Addis Ababa
Airport, Referenzzeitraum 6.-12.6.2016 (Eigene Darstel-
lung nach FLIGHTRADAR24 2016b)

5.3.3 Home-Carrier Ethiopian Airlines

Das vielfiltige Streckennetz des Addis Ababa
Airport spiegelt sich auch im Verhéltnis der
Fliige nach Zielregion wider (Abb. 58). Die
Verteilung ist grundsitzlich ausgewogen, ldsst
aber einen Schwerpunkt im innerafrikanischen
Verkehr erkennen, mit ebenfalls starken Stand-
beinen im interkontinentalen Bereich sowie im
Inland.

Entlang dieser Routen ist Athiopien
sowohl im Passagier- als auch im Frachtverkehr
immer besser und schneller mit der Welt
vernetzt. Fast alle der von Addis aus ange-
botenen Ziele werden von Ethiopian Airlines
angeflogen. Deren Netzwerk-Struktur ver-
schafft dem Airport seine besondere Lagegunst
(vgl. Kap. 4.2.1): Als ,Hourglass Hub* sammelt
er Fliige aus Europa bzw. Asien und verteilt sie
an das siidliche bzw. westliche Afrika. Zudem
wird der Standort Addis als ,Hinterland-Hub*
vom dichten nationalen und ostafrikanischen

Streckennetz gefiittert.

Die Entwicklung von Addis Abeba als expandierendem Hub ist eng verkniipft mit der Wachs-

tumsstrategie des staatlichen Home-Carriers Ethiopian Airlines. Die 1945 gegriindete Fluglinie ist

nach einer speziellen Form der ,,corporate governance* organisiert: Obwohl sie sich zu 100% in

staatlichem Eigentum befindet und einen Vorstand aus Regierungsvertretern besitzt, besteht das

Management der Airline aus Luftfahrtfachleuten und operiert eigenstindig (IATA 2013a).

Griindung
Sitz
IATA-/ICAO-Kiirzel
Eigner
Leitung
Allianz
Flugzeuge
Ziele
Passagiere
Fracht
Mitarbeiter

1945

Bole International Airport, Addis Abeba
ET/ETH

Athiopischer Staat (100%)
Tewolde Gebremariam (CEO)
Star Alliance (seit 2011)

100 (2018)

121 (2018)

10,6 Mio. (2017/18)
400.339t(2017/18)

16.002 (2017)

Abb. 59: Profil Ethiopian Airlines (nach ETHIOPIAN AIRLINES 2018b)
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Ethiopian steht bereits jetzt hinsichtlich Grofle der Flotte, Anzahl der Ziele und Profitabilitit an
der Spitze Afrikas. Keine afrikanische Airline bietet mehr Kapazititen an Sitzplatzkilometern an
(ch-aviation 2016b). Aufgrund dieser starken Parameter (vgl. Abb. 59) wird Ethiopian nicht nur in
der Branche gern als ,,Darling® der afrikanischen Luftfahrtindustrie bezeichnet (African Aero-
space 2016b). Vom groBten Unternehmen Athiopiens (THE AFRICA REPORT 2013) gehen viel-
faltige gesellschaftliche Impulse aus — auf 6konomischer wie auch auf sozialer Ebene. ,,There is
probably no other business that a developing country can run that is so embedded in the global
economy” (MUNGAI 2015a).

Fachforen stellen fest: ,,Ethiopian’s outlook is bright*“ (CAPA 2015a) und sehen, wie die
Airline ihr Ziel klar definiert: ,,To become the most competitive and leading aviation group in
Africa* (ETHIOPIAN AIRLINES 2015a). Uber eine eigene Aviation Academy werden spezialisierte
Ausbildungs- und Trainingsmoglichkeiten angeboten. Auf Basis der ,Vision 2025° genannten
Expansionsstrategie vergrofert die Airline derzeit nicht nur ihre Flotte, sondern steigert auch
kontinuierlich die Zahl angeflogener Ziele, beforderter Passagiere und umgeschlagener Fracht
(Abb. 60).

2015 ,Vision 2025’
Passagiere 7 Mio. 22 Mio.
Ziele 91 120 (international)

26 (domestic)

Flotte 76 140
Frachtumschlag 200.000 t 820.000t
Mitarbeiter 9.000 17.000
Umsatz 2,42 Mrd. USS 10 Mrd. USS
Gewinn 172 Mio. USS 1 Mrd. USS

Abb. 60: Bilanz 2015 und Kernziele der Vision 2025 (nach FADUGBA 2016 und ETHIOPIAN AIRLINES 2015b)

All diese Leistungen konzentrieren sich am Bole International Airport und machen ihn zum Hub
fiir neue Handelsrouten. Selbstbewusst verkiindet die Fiihrung: ,,Es gibt jetzt viel mehr Nachfrage
aus China, und die konnen wir gut iiber Addis abwickeln. [...] Neben China ist auch Brasilien ein
wichtiger neuer Markt. Fiir uns ist die Geographie sehr wichtig: Wir sitzen inmitten all dieser
neuen Handelslinien* (zit. nach FLOTTAU 2012:49). In diesem Licht wird bei der Airline auch das
Heimatdrehkreuz wahrgenommen: ,,Although we’ve always developed Addis as the best hub in
Africa, we have an opportunity to make it even bigger* (zit. nach KASARDA/LINDSAY 2011:324).

Angesichts dessen erscheint es durchaus folgerichtig, dass sich Airline und Airport struk-
turell immer weiter miteinander verzahnen. Der vormals separate staatliche Flughafenbetreiber
(EAE) ist seit 2017 unter dem Dach einer neuen ,,Ethiopian Aviation Holding Group® in die
Airline-Gruppe integriert. Damit werden neben den bestehenden Geschiftseinheiten wie
,Airlines®, ,Cargo‘ oder ,Aviation Academy‘ auch Operationsfelder des Flughafenbetriebs und
der Touristik von Ethiopian Airlines gefiihrt (vgl. Abb. 61).
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Strategisches Geschaftsfeld Konzerngesellschaft Produktgruppe
Passage Ethiopian Airlines Passagiertransport
Airport Ethiopian Airports Enterprise Flughafenbetrieb und
(EAE) -management
Logistik Ethiopian Cargo Frachttransport
Human Resources Ethiopian Aviation Academy Ausbildung und Training
(z.B. Cockpit, Kabinenpersonal)
Catering Ethiopian Catering Bordverpflegung
Technik Ethiopian Maintenance Repair Flugzeugwartung, Reparatur,
and Overhaul (MRO) Uberholung
Touristik Ethiopian Hotel and Tourism Tourismusdienstleistungen und
Services Reisepakete

Abb. 61: Geschiiftseinheiten des Aviation-Konzerns Ethiopian Airlines (Eigene Darstellung nach MAURER 2006:102f.)

Ethiopian Airlines wird mittlerweile durch weltweite Auszeichnungen anerkannt (ETHIOPIAN AIR-
LINES 2017b, SKYTRAX 2017). Der Addis Ababa Airport dagegen erhilt hauptsidchlich negative
Bewertungen (AIRLINE QUALITY 2017). Dieses Missverhiltnis bewertet die IATA generell als ein
strukturelles Merkmal der Wettbewerbslandschaft von Flughédfen und Fluggesellschaften. Da sich
letztere in einem wachsenden Wettbewerbsdruck befidnden, seien sie stirker auf Innovationen,
Optimierung und Kostensenkungen angewiesen. ,,Airline competition has driven major efficiency
gains across all operators, with increasing blending and hybridization of business models”. Im
Gegensatz dazu befianden sich (vor allem groere) Flughidfen weitaus weniger intensiv im Wett-
bewerb untereinander. ,,There is limited evidence of airports being subject to strong incentives to
drive the type of efficiency gains that are standard in the airline sector” (IATA 2017g:5). Dieser
Einschitzung scheint auch die Verlagerung der Zustindigkeiten in Athiopien gefolgt zu sein. Die
Umstrukturierung ist im Wesentlichen verbunden mit der Hoffnung auf eine Serviceverbesserung
gegeniiber den Kunden des Flughafens sowie auf positive Synergieeffekte. Auch wenn der Flug-
hafenbetreiber EAE als Marke bestehenbleiben und seine ,internal autonomy*‘ beibehalten soll,
werden die Grenzen zwischen Airline und Airport absehbar immer flieBender. Insgesamt jedoch
behilt der Staat als vollstindiger Anteilseigner der Fluggesellschaft die Ziigel fester denn je in der

Hand; seine Absicht bleibt es, alle luftfahrtrelevanten Felder zu kontrollieren.

5.4 Zusammenfiihrung: Untersuchungsraum und Forschungsfragen
»Where will the processes of globalization show off and — eventually — be accompanied by the

discussed developments towards fragmentation and final exclusion?” (TROGER 2009:259) Diese
grundsitzliche Frage gewinnt am Untersuchungsobjekt des Flughafens scharfe Konturen. Uber
die dthiopische Luftfahrt laufen Wachstumsprozesse ab, welche die globale Einbindung des
Landes erweitern. Verschiebungen im weltweiten Flugverkehr konnen die Beziehungen zwischen
Globalisierung, Nationalstaat und lokaler Gesellschaft aufbrechen und neu sortieren. Uber ihre
hohe Intensitdt und Dynamik haben sie allerdings auch rdumliche und soziale Fragmentierungs-
effekte zur Folge (HEEG 2014:75), es kommt zu partiellen Formen der Exklusion (vgl. TROGER
2009) — nicht nur Okonomisch, sondern auch in politischen Machtverhiltnissen, sozialen

Beziehungen und kultureller Wahrnehmung. Insbesondere in Schwellen- und Entwicklungs-
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landern sind Flughifen also nicht nur als globalisierende Wachstumstreiber zu betrachten, sondern
auch als Motoren sozialriumlicher Transformationsprozesse kritisch zu bewerten. ,,The airport
serves as a miniature example of [...] social processes of management and control” (SALTER
2008b:23) und wird damit auch zur gesellschaftlichen Biihne von Steuerungsmodellen.

Interessant bleibt, was zwischen diesen beiden Tendenzen abliuft. Uber den Luftverkehr
werden gewichtige Modernisierungsmuster transportiert, die Anschluss an das globale Geschehen
versprechen — was das Beispiel Athiopien auf eindriickliche Weise zeigt. Es werden Ideale
geformt, welche lokale Wahrnehmungen und Bewertungen der Bevolkerung in Bezug auf
Mobilitdt, Fortschritt und Freiheit prigen. Das Statement eines nationalen Wirtschaftsexperten
spricht von der Aviation-Industrie voller Uberzeugung (,shortcut for development®) und in
blumigen Bildern (,,a beautiful mushroom among the lush green®): ,,In Ethiopia the Aviation
Industry is important in many ways. [...] It's an ideal in the sense that normally this is high-tech.
And for countries which are really known for their dependency on agriculture [...] or just for
export of primary commodities, and then it emerged such a vibrant sector, competent in the global
market. [...] And then it is a benchmark [...] Ethiopian Airlines, unlike other major airlines in
Africa, even elsewhere in the world, in developing countries. [...] So I think that there is a lot of
things that can be emulated from that. [...] Because that is the only sector which is globally
competitive” (m/Wirtschaftsverband; m Interview 21).

Uber den Flughafen als zentralen Knotenpunkt

NATIONAL HUMAN DEVELOPMENT REPORT 2014

datiooh werden Krifte zusammengefiihrt, gebiindelt

%% und neu ausgehandelt. Dabei verédndert sich ihr
Verhiiltnis zueinander (und unser Blick darauf)
auf vielfache Weise. Zum Beispiel ldsst der
Flughafen uns ,GroBe‘ differenzierter betrach-
ten. Beispielsweise greift es zu kurz, das Lokale
ausschlieBlich kleiner als das Globale zu sehen.
Ahnliches gilt fiir Hierarchien der ,Macht":
Keineswegs immer untergribt das Globale
vollstindig die Zustdinde auf nationaler und
lokaler Ebene (vgl. HEROD 2011:XI). Um
solche Relationen besser erfassen und darstel-
len zu konnen, ist das Modell des Hub gewihlt
worden. Es verdeutlicht, wie verschiedenartige

Krifte gleich einem vielfach miteinander

verzahnten Réiderwerk mit unterschiedlicher
Accelerating Inclusive Growth for

Sustainalile Hursian Develoymentin Eshiopia Ubersetzung ineinandergreifen (so wie auf der

Titelseite des ,Human Development Report*
Abb. 62: Entwicklungsreport Athiopien (UNDP 2015) Athiopien 2014, Abb. 62).
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Dabei liefert die Anwendung des Hub-Modells nicht nur ein Spiegelbild fiir Athiopiens
beschleunigte Betriebsamkeit in neuen Infrastrukturen. Das sich drehende Rad verweist zugleich
auf eine groBe Herausforderung. Athiopiens Gesellschaft — in kultur- und technikgeschichtlicher
Perspektive aus einer ,,Kultur ohne Rad“ und ,Kultur ohne Uhrzeit“ abgeleitet (OSWALD
2010:253) — sieht sich heute konfrontiert mit einem sich radikal verindernden und auf vielféltige
Art und Weise erneuernden Umfeld. Die Herausforderung erscheint gewaltig, angesichts der
besonderen Geschichte und ihres speziellen Erbes. ,,If one considers the degree of isolation that
this country has survived for more than a millennium, then one can understand the challenges of
[...] the loss of some of the unique qualities that have not yet been destroyed in Ethiopia as they
have by the accelerated and sometimes blind technological advances in other parts of the world”
(CHERENET 2010:37). Gerade hier rund um den Flughafen ist jedenfalls hdufig zu vernehmen: ,,So
we need to provide hub airport. Hub, hub, providing hub. Providing airport city is a concern.
Airport hub, Airport city, city within a city. Meaning having all things in the airport” (m/Airport
Customer Service; B Interview 13).

Das Untersuchungsmodell des Addis Ababa Airport zwischen Globalisierung und Frag-
mentierung als Hub in Raum und Zeit macht es moglich, bestehende Strukturen sachgerecht
wahrzunehmen und neu zu bewerten. Insbesondere die Frage nach der Raumwahrnehmung und
Zeiterfahrung unterschiedlicher Akteursgruppen am Flughafen ist fiir den Hauptteil der Unter-
suchung erkenntnisleitend. Sie fiihrt zu differenzierten Befunden zwischen Konnektivdt und
Begrenzung, ,Innen‘ und ,Auflen‘ (Kap. 7), sowie zwischen Beschleunigung und Verlangsamung,
,Vor‘ und ,Zuriick* (Kap. 8).

Auf dieser Ebene ergeben sich fiir die Arbeit entsprechende Forschungsfragen. Im
Zentrum steht die Frage, welche Rolle der Flughafen Addis Abeba in Prozessen der Globali-
sierung und Fragmentierung spielt. Dieses iibergeordnete Interesse ldsst sich unter mehreren
Erkenntniszielen fassen und skalieren. Wie ist es moglich, dass in einem der drmsten Lénder
Subsahara-Afrikas ein moderner und hochdynamischer Hub-Flughafen entsteht mit Vormacht-
stellung auf dem afrikanischen Kontinent und Ambitionen weit dariiber hinaus? Inwiefern
beeinflusst der &dthiopische Staat die Luftfahrt im Land und was bedeutet diese Konstellation fiir
die Entwicklung Athiopiens? Welche Rolle und welche Funktionen iibernimmt der Flughafen in
Addis Abeba? Gibt es die Moglichkeit, iiber den Flughafen bestimmte Entwicklungsprozesse zu
steuern? Kann der Flughafen als Ankniipfungspunkt fiir stirkere Teilhabe an Globali-
sierungsprozessen dienen und damit zu neuen Verschiebungen im Verhiltnis zwischen Globalem
Norden und Siiden fithren? — Das zentrale Erkenntnisinteresse der Arbeit ist von den beiden
Kategorien Raum und Zeit geleitet. Mit ihrer Hilfe werden die iiber den Flughafen Addis Abeba
ablaufenden Prozesse von Globalisierung und Fragmentierung erfasst und analysiert. Die Befunde
sind im Hinblick auf unterschiedliche Mafstabs- und Geltungsbereiche nach einer vergleichenden

Matrix einzuordnen und zu bewerten (vgl. Abb. 63).
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Welche Rolle spielt der Flughafen Addis Abeba

in Prozessen von Globalisierung und Fragmentierung ?

Addis Ababa Airport

QlobalisierLD @mentieruD
Hub

in Raum

[eIUBUIIUOY)

|euoljeu

in Zeit

Persistenz

uswylAyy

Antizipation

uSp
-uImyasan

RAUM

ZEIT

Wo sorgt der Flughafen fiir Konnektivitat?
Werden auch Begrenzungen wirksam?

Wie bewirkt der Flughafen Beschleunigung?
Wann treten Momente der Stagnation auf?

global

Persistenz

In welche Richtungen schafft der Flughafen
Anschluss und Verhindung?
Welche Verschiebungen sind dabei zu
beachten?

»Kap.7.1

Wie weit reicht die Antriebskraft der
Tradition fur den Flughafen?
Wosind Umbrtiche erfolgt?

# Kap. 8.1

kontinental

Rhythmik

Wie verlduft die Entwicklung des Flughafens

zu einem zentralen Hub flr Subsahara-

Afrika?

Welche Hindernisse stehen dem im Wege?
# Kap. 7.2

Welche Muster von Wiederholung
bestimmen die Abldufe am Flughafen?
Wo werden Variationen, wo werden
Praferenzen wirksam?

# Kap. 8.2

national

Geschwindigkeit

Welche Funktionen Ubernimmt der
Flughafen fiir die Entwicklung Athiopiens?
Wer sind die bestimmenden Akteure,
welche Interessen setzen sich durch?

# Kap. 7.3

In welchem AusmaR beschleunigen sich
Transportstrome am Flughafen?
Wannkommt es zu Verlangsamung und
Verzogerungen?

# Kap. 8.3

lokal

Antizipation

In welchen lokalen Verkehrsformen steht

der Flughafen?

Wer sieht sich in die neuere Entwicklung um

den Flughafen einbezogen/ausgeschlossen?
# Kap. 7.4

Wie lauten Vorhersagen und Plane fir die
Zukunft des Flughafens?
Welchen Einfluss nehmen sie auf
gegenwartige Entwicklungen?

# Kap. 8.4

Abb. 63: Matrix Untersuchungsmodell und Forschungsfragen
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6. Methodik und Forschungstools: Formen der Anniherung

You have chosen a very recent topic, that is new to Ethiopia. Nobody else has done it before
(m/Aviation Academy Ausbilder; @ Interview 16)

Der Flughafen stellt eine derart komplexe Untersuchungssituation dar, dass er nach multi-
perspektivischen Formen der Anndherung verlangt. Daher sieht der Ansatz dieser Arbeit ein
speziell gewihltes Design von Methodik und Forschungstools vor. Theoretische Voriiberlegungen
zu Globalisierung und Fragmentierung werden am Standort Addis Abeba mit eigenem
empirischen Material konfrontiert. Eine stindige wechselseitige Verkniipfung macht es moglich,
Aussagekraft und Giiltigkeit der Theorien zu iiberpriifen, die erhobenen Daten neu zu
interpretieren und im Sinne eines hermeneutischen Forschungsprozesses weiterzudenken. ,,The
research process, therefore, alternates between (previous) theory and empirical facts whereby both
are successively reinterpreted in the light of each other” (ALVESSON 2009:4). Dieser Prozess ver-
lauft ,on the ground‘ — nicht nur im Sinne einer lokalen Fundierung der Daten und ihrer Inter-
pretationen, sondern auch iiber eine kritische Auseinandersetzung mit der eigenen Rolle als
Forscher. Im Wechsel zwischen dem Besonderen und dem Allgemeinen entwickelt die Arbeit
sozialwissenschaftliche Konkretheit und Nidhe zur Gesellschaft, ohne die globalen Einfliisse aus
den Augen zu verlieren. Uber den Flughafen entstehen neue Verbindungen, aber auch neue
Grenzen. Raum und Zeit sind in beiden Fillen die zentralen Forschungsdimensionen, die sich
iiber verschiedene Skalen und Vektoren erschlieen. ,,A multiscalar theoretical and metho-
dological strategy is vital for making sense of the world because different processes are dominant
at different scales, and new insights into processes can be gained by examining them across a
range of scales” (SHEPPARD/MCMASTER 2004:265).

Die entlang von Globalisierung und Fragmentierung aufgeworfenen Fragen zur Rolle des
Flughafens werden iiber eine Triangulation quantitativer und qualitativer Instrumente bearbeitet
und beantwortet. Sie beide in der Realitdt immer eindeutig voneinander zu trennen ist ohnehin
problematisch und nicht konsequent durchzuhalten. Uberhaupt werden solche vielfach , strikten
und oft leidenschaftlich verteidigten Unterscheidungen [...] der Praxis sozialwissenschaftlicher
Forschung nicht gerecht®, und streng genommen ,,gibt es gar keine rein quantitativen (nicht mit
Interpretationen verbundene) Methoden. Umgekehrt arbeiten qualitative Studien hiufig mit
Zahlen oder Mengenangaben® (GLASER/LAUDEL 2009:25). Daher richten sich Auswahl,
Begriindung und Reflexion der Methoden nicht primér nach dieser Zweiteilung, sondern folgen
dem Paradigma des Kritischen Realismus.

Nach dessen wissenschaftlichem Grundverstindnis gelingt eine grotmogliche An-
nidherung nur dann, wenn man objektiv giiltige Strukturen anerkennt und gleichzeitig offen bleibt
fiir soziale Konstruktionen, akteursabhingige Wahrnehmungen und alternative Bedeutungs-
zuschreibungen, die damit einhergehen. Wir akzeptieren die Statistik zur Beschreibung einer
faktischen Wirklichkeit, konnen uns aber nicht darauf verlassen, dass sie allein die Erkenntnis
einer objektiven Welt erlaubt. ,,Die Bedeutungen materieller Gegebenheiten sind nicht Eigen-
schaften der Objekte per se, sondern werden von den Subjekten zugeschrieben®. Die Analyse von

Riumen kann nicht subjektunabhiingig verlaufen, sondern ist gezeichnet vom jeweiligen
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individuellen raum-zeitlichen Kontext. Geographien miissen ,gemacht’ werden (WERLEN
2008:319,303-321) und tragen selbst zur Formung sozialer Konstruktionen bei.

Auch die Realitit eines Flughafens setzt sich zusammen aus materieller Struktur und
sozialer Konstruktion. Dies ist wiederholt, schon bei einem der ersten Interviews mit Aviation-
Vertretern im Feld, deutlich geworden: ,,It is pretty much as a community here” (w/Airline PR;
g Interview 06). Darauf hat die methodische Herangehensweise einzugehen. Dokumente, Statisti-
ken und Karten stellen den Airport als einen faktischen Raum mit messbarer Verkehrsleistung vor
(Kap. 6.2). Die Recherche legt die Rahmenbedingungen offen, unter denen der Flughafenbetrieb
ablduft. Seine Mechanismen und Funktionsweisen sind anhand quantitativer Merkmale greifbar.
Basis dafiir ist die Abgrenzung des Untersuchungsgebietes und seiner raum-zeitlichen Einheiten.
Uber eine sinnvolle Auswahl und Analyse geeigneter Dokumente, statistischen Datenmaterials
und aussagekriftiger Karten lassen sich all ihre Elemente miteinander in Beziehung setzen.

Daneben tritt eine andere Perspektive. Es geht nicht nur um Beschreibungen, sondern auch
um Interpretationen technischer Abldufe (Kap. 6.3). Mit ihrer Hilfe werden qualitative Aussagen
auch jenseits statistischen Datenmaterials moglich. Diskurse, Beobachtungen und Experten-
gespriche erschlieBen den Flughafen als einen auch sozial konstruierten Raum. Dazu ist es notig,
relevante sprachlich produzierte Sinnzusammenhinge zu identifizieren und Formen des Aus-
tauschs zu beobachten. Sie erweitern das Verstidndnis fiir die Funktionsweise und Wirksamkeit
des Systems ,Flughafen‘. Experteninterviews bieten eine zusitzliche Differenzierung und Intensi-
vierung in der Auseinandersetzung mit dem untersuchten Geschehen.

Eine weitere Stufe der Anndherung schaffen Wahrnehmungen von Raum und Zeit, die
gemeinsam mit den Forschungsteilnehmern erfolgen (Kap. 6.4). Uber ein dialogisches
Zusammentreten mit ausgewidhlten Akteursgruppen und die Einbeziehung partizipativer
Forschungsinstrumente erschlieft sich eine neue Qualitdt. Unterschiedliche, subjektgebundene
bzw. gruppenspezifische Erscheinungsformen von Raumwahrnehmung, Machtverhéltnissen und
Zeiterfahrung am Flughafen werden transparent und kritisch reflektierbar.

Die einzelnen Arbeitsschritte erstrecken sich iiber mehrere Skalierungsebenen und
verkniipfen damit unterschiedliche Grade der Annédherung, die sowohl quantitativ-analytische
Elemente enthalten als auch interpretativ-verstehende Verfahren qualitativer Forschung aufweisen
(MAYER 2004:26). Mit dieser methodischen Kombination lassen sich Erkenntnisse erzielen aus
der Synthese von objektiven Strukturen und subjektiven Wahrnehmungen. Erst derartig

zusammengesetzte Perspektiven werden dem Flughafen als gelebtem und erlebtem Raum gerecht.

6.1 Reflexive Methodology

Multi-perspektivische Forschung am Flughafen erlaubt Einblicke in ein Setting aus komplexer
Verkehrsinfrastruktur, hierarchischem Akteursgeflecht und vielféltiger sozio-okonomischer
Dynamik. Die Dichte der ineinander verschrinkten Prozesse von Globalisierung und Fragmen-
tierung ,,verlangt Methoden, die die sehr unterschiedlichen inhaltlichen Perspektiven sensibel
auszuleuchten vermogen* (REUBER/PFAFFENBACH 2005:17). Die Untersuchung verlduft daher in
einem stetigen Austausch zwischen empirischem Material und theoretischen Leitlinien, und

beriicksichtigt dabei individuelle Interpretationen, politische Strategien und deren
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kontextspezifische Reprisentation (vgl. ALVESSON 2009:13). Im gesamten Forschungsprozess
laufen Phasen theoretischer Auseinandersetzung und praktischer Durchfithrung nicht isoliert
voneinander ab, sondern ergéinzen sich gegenseitig. So hat es schon wihrend der Planungs- und
Konzeptionsphase Datenerhebungen gegeben, z.B. durch Konsultation anderer, in #Zhnlichen
Bereichen bereits aktiver Forscher oder iiber erste Interviews mit thematischen Experten.
Umgekehrt wurden auch wiéhrend der Feldforschung am Ort feste Arbeitsthythmen an der
Universitit Addis Abeba eingerichtet, um lokale Literatur zu erschlieBen, theoretische Hinter-
griinde zu erweitern und die Struktur der Arbeit anzupassen.

Wesentliche Leitlinien der Methodik bilden die drei Elemente der Recherche, Inter-
pretation und eines partizipativen Dialogs. Deren Triangulation sorgt, als Wegweiser sozial-
wissenschaftlich fundierter Forschung, fiir ein produktives Zusammenspiel ,,.between philo-
sophical ideas and empirical work® (ALVESSON 2009:10). Die einzelnen Verfahrensweisen
bedingen sich gegenseitig und nehmen aufeinander Einfluss: Nicht nur die Ergebnisse aus
Diskursanalysen, teilnehmenden Beobachtungen und Experteninterviews werden interpretiert,
auch Dokumentenauswahl, statistisches Datenmaterial und die Auseinandersetzung mit Karten
sind selbst interpretationsabhiingig. Und um sich Dokumente erschlieBen zu konnen, sind viel-
filtige Schritte des Dialogs notig; um partizipativ angelegte Forschung durchfiihren zu konnen,
sind Teilnehmer zu ermitteln. Insofern ist das Verhiltnis zwischen Forscher und Beforschtem
tiberhaupt nicht zu eng vorzudefinieren, sondern stets offen und beweglich zu halten. ,,The
experience of geographical difference [...] is thus no longer equated with the distant, the far-
away, the exotic. It is revealed as being embedded within your own immediate surroundings”
(BRENNER 2011:135). Diese Bedingungen der eigenen Forscherrolle und der personlichen Aus-
einandersetzung mit dem Untersuchungsgegenstand gilt es von Beginn an bis zum Ende immer
wieder kritisch zu reflektieren. Dass eine solche Vermittlung zwischen Theorie und Praxis durch-
aus nicht immer reibungslos verlduft, sondern mitunter Spannungen und Uneinigkeiten erzeugen

kann, ist auch in den Erwartungen und Erfahrungen eigener Forschung deutlich geworden.

6.1.1 Theorie: Forscherrolle und Wissenschaftsprozess
Die methodische Konzeption dieser Untersuchung zielt auf eine moglichst offene, von der

Lebensrealitdt der Forschungsteilnehmer ausgehende Wissensgewinnung. Doch ist keiner der
beteiligten Akteure selbst frei von FEinfliissen, die aus Macht- und Abhéngigkeitsstrukturen
innerhalb des Untersuchungsfelds resultieren. Zu reflektieren sind in diesem Kontext deshalb die
eigene Rolle als Forscher, die Auswahl der konsultierten Quellen und Gruppen sowie etwaige
Auswirkungen der Forschung auf die Teilnehmer und deren Umfeld.

Obgleich die Arbeit iiberwiegend in Deutschland theoretisch konzipiert und auch in
deutscher Sprache verfasst ist, liegt das Zentrum der Wissensproduktion nicht dort: Der Unter-
suchungsgegenstand ist der Flughafen in Addis Abeba. Seine Funktionen als Hub und seine
Akteure nehmen Bezug auf Athiopien und den gesamten afrikanischen Kontinent. Dies wird in
der Zusammenstellung und Bewertung der Ergebnisse deutlich. In dieser Hinsicht steht auch der
Prozess des Wissensgewinns selbst unter den Einwirkungen der Globalisierung und verlangt nach

Resonanzen in Deutschland wie in Athiopien.
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Einbettung und Konzeptionalisierung des Vorhabens erfolgten im Kontext der Arbeits-
gruppe ,,Geographische Entwicklungsforschung® an der Universitit Bonn. Der stindige Aus-
tausch zwischen Forschung und Lehrtitigkeit sowie Bereichstreffen und Promotionskolloquien

haben die theoretische Konzeption der Arbeit und ihr Forschungsdesign prézisiert.

6.1.2 Praxis: Planung und Durchfiihrung der Forschung
Neben der theoretischen Konzeptionierung und Literaturarbeit steht die praktische Durchfiihrung

eigener Feldforschung in Athiopien. Sie wurde erméoglicht durch eine Forderung von Seiten der
Erich-Becker-Stiftung/Fraport AG. Diese unterstiitzt Forschungsarbeiten mit thematischem Bezug
zu den Schwerpunkten Luftverkehr, Logistik und Mobilitdt und will dazu anregen, ,,sich mit den
komplexen Fragestellungen des Luftverkehrs wissenschaftlich auseinanderzusetzen™ (INITIATIVE
FRANKFURTER STIFTUNGEN 2017). Seit Mirz 2016 werden die Stiftungsaktivititen unter dem
Dach ,,Pro Region* gebiindelt und setzen einen verstirkten Fokus auf berufliche Forderung in der
Rhein-Main-Region (FRAPORT 2016).

Im Vorfeld der ersten Feldforschungsphase in Addis Abeba wurden von Deutschland aus
relevante Akteure und Personen an der Addis Ababa University (AAU) sowie in den Bereichen
der #thiopischen Luftfahrtindustrie bzw. des Bole International Airport identifiziert und
kontaktiert. Trotz einer durch die Universitit Bonn legitimierten Ansprache fielen die Riick-
meldungen und deren Verbindlichkeit deutlich zuriickhaltender aus als erhofft. Wegweisend fiir
die praktische Umsetzung des Aufenthalts wurde der auf Eigeninitiative hergestellte Kontakt zum
Department of Geography and Environmental Studies an der AAU. Erst durch die Zusammen-
arbeit mit dem dortigen Lehrstuhl lieBen sich das notige Business-Visum sowie die erforderliche
Forschungsgenehmigung und Angliederung an die Universitit erreichen. Mit deren Hilfe konnte
wihrend des ersten Aufenthaltes sogar eine einjdhrige dthiopische ,Residence ID* ausgestellt
werden — aus rechtlicher und behordlicher Perspektive eine wertvolle Voraussetzung fiir grof3t-
mogliche Annédherung an ein schwer zugingliches Untersuchungsfeld.

Auf Basis der eigenen Vorarbeiten und der zur Verfiigung stehenden Mittel haben sich
zwei insgesamt sechsmonatige Feldforschungsaufenthalte in Addis Abeba realisieren lassen. Die
erste Phase der Feldarbeit (Juni bis September 2015) diente zunidchst der Orientierung im Land
und Untersuchungsgebiet. Dabei war der Flughafen vorrangig als Ort globalisierter oder
globalisierender Prozesse zu bestimmen. Dieser Arbeitsschritt war schwerpunktméfig auf
Experteninterviews mit Vertretern des Flughafenmanagements und Akteuren im Umfeld des Flug-
hafens Addis Abeba gerichtet. Ein anderer Schwerpunkt lag in der Erfassung von relevantem
statistischem Datenmaterial, das nur am Ort verfiigbar war. Im zweiten Feldforschungsaufenthalt
(Februar bis Mai 2016) lieBen sich bestehende Kontakte intensivieren, um die angestoflenen
Aktivititen fortzufithren und zu vertiefen. Dabei konnte auch die Perspektive fragmentierender
Entwicklung besser beleuchtet werden, und Effekte der Exklusion von Teilriumen und
Bevolkerungsgruppen wurden nun deutlicher sichtbar.

Trotz der intensiven Planung und umfangreicher Vorarbeiten sind wihrend beider Arbeits-
phasen in Athiopien nicht unerhebliche Herausforderungen und Schwierigkeiten aufgetreten. Von

vornherein war absehbar, dass sich diese Feldarbeit nicht einfach gestalten wiirde. Jeder grof3e
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Flughafen stellt fiir sich bereits eine Zone hoher Sicherheitsvorkehrungen dar. Dies gilt in
erhohtem Mafe fiir den Hub-Flughafen Addis Abeba. Liegt er doch im Fadenkreuz einer insge-
samt politisch sehr angespannten Situation in unmittelbarer Nachbarschaft von ,Failed States’ und
Biirgerkriegsstaaten wie Somalia und (Siid-)Sudan. Auch innenpolitisch gesehen ist sein Status
nicht unproblematisch, innerhalb eines staatlichen, hoch reglementierten Luftfahrtsektors und
unter der Kontrolle eines autoritdren Entwicklungsregimes. Damit wird er zu einem besonders
sensiblen Bereich, der aufgrund seiner strategischen Bedeutung starke Abschirmung erfihrt. Dem-
entsprechend ist bereits die Vorstellung des Forschungsvorhabens hédufig auf ein hohes Mal} an
Zuriickhaltung und Reserviertheit, teilweise sogar Misstrauen bei politisch und wirtschaftlich ver-
antwortlichen Akteuren gestoen. MutmalBliche Griinde benennt ein Consultant aus dem Bereich
der Umweltokonomie wie folgt: ,,They think research exposes their weaknesses or take away their
business ideas” (@ Interview 10). Es mag auch eine Rolle gespielt haben, dass vielen Gesprichs-
partnern der Forschungszusammenhang — Flughafen und Entwicklung des Landes — aufgrund
seiner Aktualitit und Dynamik relativ neu und ungewohnt vorkam: ,,It is a very new topic to
Ethiopia. It’s like an island* (m/Wirtschaftsverband; @ Interview 21). Umso groBer erscheint der
Bedarf an staatlich legitimierter Forschung in diesem Bereich: ,,There is a need for further real
investigation. [...] They only take few, that is why we don’t see transformation” (a Interview 10).

Obwohl im Vorfeld eine umfassende Recherche erfolgt war, um relevante Bezugs-
personen im universitiren Umfeld sowie im Flughafenbereich gezielt ansprechen zu konnen,
gestaltete sich die Kontaktaufnahme vor Ort schwierig. Trotz der organisatorischen Angliederung
an die Universitit Addis und ihrer Unterstiitzung war es zundchst nicht moglich, direkt mit
Interviewpartnern aus dem Aviation-Bereich in Kontakt zu kommen. Diese Kontakte mussten in
einem zeitintensiven Prozess mit viel Sensibilitit und Offenheit, Geduld und Durchhaltevermogen
eigenstindig aufgebaut werden. Selbst renommierte Luftfahrtjournalisten aus Deutschland
sprechen von ,,schier endlosen biirokratischen Hiirden“ vor einem Interview mit der staatlichen
Ethiopian Airlines (WEDEKIND/SPAETH 2018:25).

Hinzu kam, dass Forschungsphasen vor Ort iiberschattet wurden von speziellen
Ereignissen globaler Relevanz. Mehrfach waren Kontaktabsprachen und Besuche im Airport-
Kontext aufgrund erhohter Sicherheitsmanahmen iiber einen ldngeren Zeitraum nicht moglich,
wihrend der durch die UN ausgerichteten ,,Third International Conference on Financing for
Development® (13.-16.7.2015, vgl. Abb. 64) und im Rahmen des offiziellen Besuchs von US-
Prisident Obama (26.-28.7.2015, vgl. Abb. 65). Vor allem der Empfang des US-Priésidenten hat
den dthiopischen Sicherheitsapparat auf hochstem Niveau beansprucht und sdmtliches Personal
mobilisiert — was mit groem Nationalstolz wahrgenommen wird: ,,When he came here to
Ethiopia no single American soldier was allowed; every security procedure was one hundred
percent managed by Ethiopians. And he was comfortable with that. Because he knows the reality”

(m/Unternehmer; a Interview 37).
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Abb. 64: Third International Conference on Financing Abb. 65: US-Prisident Barack Obama mit Ethiopian
for Development (UNDESA 2015) Airlines-CEO Tewolde GebreMariam am Addis Ababa
Airport (COGSWELL 2015)

Aber auch jenseits dieser Extremsituationen machten es die regulidren Sicherheitsbeschrinkungen
schwierig, Gebdude zentraler Luftfahrtinstitutionen aufzusuchen und zu betreten (z.B. EAE,
ECAA). Der Zutritt auf das Areal des Ethiopian Airlines Headquarters ist durch mehrere Gates
und Check-Points gesichert und ohne entsprechende Autorisierung durch Fiihrungspersonal
undenkbar. Entsprechend problematisch verlief die eigene ErschlieBung auch des engeren
Flughafengelidndes. Wichtige Bereiche innerhalb des Flughafens (wie z.B. der Eingang zum
Terminal mit Check-In-Zone und Warterdumen) sind in Addis Abeba ausschliellich den
Flugpassagieren und Mitarbeitern vorbehalten. Ohne Besitz eines giiltigen Flugtickets bzw.
besondere Authentifizierung ist das Betreten der Abflugbereiche der beiden Terminals nicht
gestattet. Offentliche Flughafenriume, wie man sie etwa in Deutschland kennt, gibt es auf dem
Bole Airport (bislang) nicht.

Die formellen Machtstrukturen, eine politisierte Gemengelage und hohe Zugangsbarrieren
im Bereich des Airports waren fiir die Durchfiihrung der Forschung nicht forderlich. Im Vorhinein
organisierte Zeitpline haben vielfach durch unvorhersehbare Ereignisse und praktische Probleme
angepasst werden miissen. Gewohnheiten der Kontaktaufnahme und Verbindlichkeiten in der
Terminabsprache waren in einem vollig anderen Kontext neu zu lernen. Angesichts all dieser Fak-
toren war der Aufbau eines Vertrauensverhiltnisses zu den zustdndigen Institutionen, Behorden
und Untersuchungspartnern wesentlich fiir die wissenschaftliche Arbeit und Anniherung vor Ort.

Letztendlich konnten beide Feldforschungsphasen in den gegebenen Zeitfenstern erfolg-
reich umgesetzt werden. Dagegen musste eine urspriinglich fiir den Februar 2017 geplante Athio-
pien-Exkursion mit Geographie-Studierenden der Universitidt Bonn verschoben werden. Dies ge-
schah in Riicksicht auf die angespannte politische Lage, die sich infolge des im Oktober 2016 von
der athiopischen Regierung verhéngten Ausnahmezustandes ergeben hatte. Die Exkursion erfolgte
schlieBlich im September/Oktober 2017, und in ihrem Vorfeld war es moglich, die eigene Feld-
forschung mit einer einwochigen dritten Phase in Addis Abeba zu ergénzen: Nachgespriache mit
Interviewpartnern und ein Workshop mit Vertretern der Aviation Academy (17.9.2017) dienten
dazu, vorlidufige Ergebnisse zu prisentieren, Feedback der Forschungspartner einzuholen und

deren Anregungen in die Arbeit zu integrieren.
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6.2 Recherche und Beschreibung

Die vorliegende Literatur zum Bereich Luftfahrtforschung bietet iiberwiegend quantitativ
angelegte und orientierte Studien an. Auf Grundlage statistischer Daten werden Modelle
entwickelt, die im Hinblick auf Wirtschaftlichkeit, Transportabldufe und Management-
perspektiven eine Optimierung der Prozesse erreichen wollen. Dieses Bild bestitigt sich auch auf
zugehorigen Workshops (GERMAN AVIATION RESEARCH SOCIETY 2016c¢; vgl. Anhang 11.3) und
Fachkonferenzen (AIR TRANSPORT RESEARCH SOCIETY 2017).

Aber auch jenseits der Fachliteratur wurden Dokumente in unterschiedlichen Formaten,
analog und digital, recherchiert und in Abhéngigkeit zur Fragestellung ausgewertet. Es ging dabei
zunéchst einmal um die Sammlung und Aufbereitung statistischer Flugdaten (z.B. IATA, ACI,
Flugpldne Ethiopian Airlines, flightradar24). Mit ihrer Hilfe lassen sich Zeitreihenanalysen
erstellen und quantitative Aussagen iiber die Entwicklung des Flughafens Addis Abeba treffen.
Das Volumen seiner globalen Verbindungen und Passagierstrome macht eine Einordnung des
Aufstiegs zum Hub in (Ost-)Afrika moglich. Karten und Fotos verdeutlichen sowohl Strecken-
netze als auch Lagebeziehungen, und erlauben eine rdumliche Verortung der faktischen Abliufe.
Auf vielen Feldern und in unterschiedlichen Parametern aufgeschliisselt werden Entwicklungs-
tendenzen sichtbar, die sich weithin als Wachstum manifestieren. Auf diese Weise kommt
Material zusammen fiir ein auch als ,hyperglobalistisch® bezeichnetes (MURRAY 2006:34)
Verstidndnis von Globalisierung auf Seiten der Akteure: Dem Vorbild weltweiter Top-Airports
nacheifernd, die bislang fast ausschlieBlich in Industrielindern lagen, werden moglichst grof3e
Wachstumsraten angestrebt. Wachstum erscheint als positive Entwicklungskraft, die per se mit
Modernisierung und wirtschaftlichem Aufschwung eine Reduktion gesellschaftlicher Ungleich-

heiten mit sich bringe.

6.2.1 Dokumentenauswahl — Archiv und Bibliothek, Public Relation, Newsfeed, Blog
Die Fragestellung verlangte eine umfangreiche Literatur- und Dokumentenrecherche. Aufgrund

der bereits erwihnten Sicherheitsbeschrinkungen im oOffentlichen Raum und der politisch
sensiblen Informationslage war der Zugang zu aussagefihigen Informationen haufig erschwert.
Das hatte unmittelbare Auswirkungen bis hin zur direkten Kontaktaufnahme und der Bereitschaft
zu Interviews. Auch deshalb hat in einem hohen MaBe auf Quellen zuriickgegriffen werden
miissen, die oft nur iiber digitale Portale zu erschliefen waren.

Innerhalb der Geographie ist die Thematik ,Luftfahrt und Entwicklung in Athiopien® bis-
lang noch kaum im Rahmen relevanter Forschungsarbeiten behandelt worden zu sein. Einzelne,
wenige Studien meist #lteren Datums beschiftigen sich mit Athiopiens Flugverkehr aus anderen
wissenschaftlichen Perspektiven und mit verschobenem Schwerpunkt — so etwa in der Biologie
mit dem Problem des Vogelschlags am Addis Ababa Airport (YOHANNES 1996, YOHANNES et al.
2000), oder im Bereich Management und Business Administration mit der Optimierung der Ein-
satzzeiten von Flugpersonal bei Ethiopian Airlines (MoGES 2009). Uber die ,Benefits of
Aviation® in Afrika hat der weltweite Dachverband der Fluggesellschaften (IATA) in Zusammen-
arbeit mit Oxford Economics 2017 bereits vier ,,country reports* veroffentlicht (Agypten, Kenia,
Nigeria und Siidafrika; IATA 2018e) — fiir Athiopien sucht man vergleichbare Erhebungen (noch)
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vergeblich. Dagegen greift eine aktuelle Studie im Auftrag der African Union bzw. des Entwick-
lungsprogramms der Vereinten Nationen (UNDP) den Luftfahrtsektor in Athiopien auf als Para-
debeispiel von ,,Services Exports for Growth and Development* (BRIGHT/HABTE 2015). Bereits
vor der Verdffentlichung konnte der Vorabbericht (HABTE 2014) eingesehen und im Rahmen der
Teilnahme an einem Validierungsworkshop zu ,,Air Transport Services in Ethiopia“ diskutiert
werden (7.9.2015 Addis Abeba; vgl. auch Kap. 6.3.3). Als Ersatz fiir bislang weithin fehlende
Airport-Studies bieten sich Landerstudien an, wie z.B. der African Economic Outlook ,,Ethiopia
2017 (SENNOGA et al. 2017). Dieser hat zwar keinen Luftfahrt-Schwerpunkt, bietet aber trotzdem
eine Vielzahl an sozio-Okonomischen Daten, die sich ausgehend von den politischen und
gesellschaftlichen Hintergriinden mit den Flugbewegungen in Athiopien verkniipfen lassen.

Im Laufe der beiden Feldforschungsphasen konnten weitere relevante, auch nicht-
wissenschaftliche Berichte bzw. Strategiepapiere identifiziert werden. Dazu gehoren die zum
Zeitpunkt der Arbeit noch unveroffentlichte ,,Civil Aviation Policy of Ethiopia“ des nationalen
Transportministeriums (vgl. @ Interview 17), Dokumente der Ethiopian Civil Aviation Agency
(ECAA 2009) und Jahresberichte der Ethiopian Economics Association (EEA 2012, EEA 2015).
Wesentliche Rahmenbedingungen setzen der staatliche Growth and Transformation Plan (GTP I
bzw. II), zu dessen Kerninhalten neben Landwirtschaft und Energie auch die Transportinfra-
struktur zidhlt. Parallel dazu ist die Expansionsstrategie von Ethiopian Airlines als ,Vision 2025°¢
offentlichkeitswirksam formuliert. Auch vergangene und aktuelle Publikationen der Fluglinie —
,Bringing Africa Together” (ETHIOPIAN AIRLINES 1988) und ,,70 Years* (ETHIOPIAN AIRLINES
2016) — waren fiir die raum-zeitliche Analyse aussagefihig. Abgerundet wird das Bild durch
historische Quellen zur Entwicklung der dthiopischen Luftfahrt und ihrer engen Verwobenheit mit
der Historie des Landes. Derartige Dokumente waren im ,National Archive® der Stadt Addis
Abeba einsehbar und (in begrenztem Umfang) aufzunehmen. Mit Hilfe einer besonderen
Zugangsberechtigung fiir die Ethiopian Aviation Staff Library am Addis Ababa Airport konnte
weitere Literatur unterschiedlicher Herkunft gesichtet werden. Die dortigen Trainingsbiicher fiir
Navigation, Meteorologie und Cockpit boten interessante Einblicke in technische Aspekte des
Flugbetriebs; Fachzeitschriften wie das Aviation & Allied Business Journal sowie African
Aerospace verfolgen und illustrieren die aufstrebende Entwicklung der afrikanischen Luftfahrt.

Die Dokumentenanalyse hat mediale Berichterstattung aus Athiopien und Afrika selbst in
verhiltnisméBig groBem Umfang miteinbeziehen miissen sowie weltweit operierende Plattformen
und Formate, soweit sie sich von auBlen mit der Thematik beschéftigen. Quellennachweise und
Literaturverzeichnis nehmen darauf Riicksicht, indem sie neben Positionen der Forschung auch
vergleichsweise hidufig und ausfiihrlich journalistische Beitrdge auffithren. Es bot sich an,
entsprechende Presse- und Medienberichte zu gesellschaftlichen und politischen Hintergriinden
iiber Newsfeeds wie z.B. allAfrica (allafrica.com/ethiopia), Quartz (qz.com/africa) oder The
Conversation (theconversation.com/africa) im Internet fortlaufend zu verfolgen und zu filtern.
Solche Dokumente jenseits fachwissenschaftlicher Untersuchungen sind oft sehr heterogen, lassen
sich aber als ,,prinzipiell unscharfes Datenmaterial auswerten* (GLASER/LAUDEL 2009:43). Dazu
gehorten auch relevante Fachportale mit Luftfahrtbezug, wie die deutschsprachige AERO

International oder die weltweit orientierten Plattformen FlightGlobal (flightglobal.com), Air
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Transport World (atwonline.com), CAPA (centreforaviation.com), ch-aviation (ch-aviation.com)
sowie airline network news and analysis (anna.aero). Im Austausch mit den &thiopischen
Experten konnten zusitzlich wertvolle Quellen im Land identifziert werden. Zu nennen ist
insbesondere der bislang einzige Luftfahrtblog mit explizit dthiopischem Kontext , Kaleyesus
Bekele‘s Blog* (archiveenglish.thereporterethiopia.com/blogs/kaleyesus-bekele), sowie die viel
beachtete Studie ,,Made in Africa. Industrial policy in Ethiopia“ (OQUBAY 2015) eines

renommierten Politikberaters und ehemaligen Biirgermeisters von Addis Abeba.

6.2.2 Statistisches Datenmaterial — Erhebung und Auswertung
Verfiigbarkeit bzw. Qualitdt von Daten stellen fiir den afrikanischen Kontext generell ein Problem

dar. Die Statistikeinheit des African Population and Health Research Centers beklagt: ,,The truth
is that data in Africa are not produced on time, are not frequently produced, are of poor quality
and are not accurate” (BEGUY 2016). Dementsprechend sind auch Daten afrikanischer Airports im
Vergleich zu denen europdischer bzw. nordamerikanischer Flughifen in Verfiigbarkeit, Schirfe
und Aktualisierungsgrad stark eingeschrinkt (vgl. GWILLIAM 2011, SCHLUMBERGER 2010).
Konnektivititsindices, die Flughidfen anhand ihrer Vernetzung global beurteilen lassen (vgl. Kap.
4.1.3), sucht man aufgrund mangelnder Datenverfiigbarkeit und geringen Aufkommens fiir Afrika
vergeblich. Fiir den Addis Ababa Airport sind detaillierte flughafenbezogene Daten, wie etwa
Geschiiftsberichte oder Passagieraufkommen nach Herkunftsregion, nicht vorhanden oder nicht
zuginglich. Hier mangelt es nicht nur an Daten, sondern auch an Informations- und Service-
angeboten sowie an Offentlichkeitsarbeit, wie der bislang nur rudimentiire und wenig transparente
Internet-Auftritt des Flughafens belegt (vgl. AABIA 2013). Dabei ist insbesondere in diesem
hochdynamischen Umfeld und seinen schnellen Entwicklungen eine solide und aktuelle Daten-
verfiigbarkeit von Bedeutung. Auch wenn in Afrika einige nationale Statistikbiiros bereits
Verbesserungen beobachten, gilt: ,,More work and more investment needs to happen. And at an
accelerated pace” (BEGUY 2016).

Trotz dieser Einschrinkungen hat sich geeignetes statistisches Datenmaterial beschaffen
und in Abhingigkeit zur Fragestellung auswerten lassen. Zu den wichtigsten Quellen zidhlen auf
globaler Ebene internationale Organisationen der Zivilluftfahrt (IATA), der weltweite Flughafen-
verband (ACI) sowie Branchenportale (z.B. anna.aero). In Athiopien werden ausgewihlte Daten
preisgegeben von einigen staatlichen Behdrden und Organisationen (Ministry of Transport,
Ethiopian Economic Association), in Geschiftsberichten der nationalen Fluglinie (Ethiopian
Airlines) sowie durch im Internet zitierte Berichte oder veroffentlichte Studien (z.B. iiber
allafrica.com). Ausgewdhlte Statistiken zum #thiopischen Flugverkehr sind iiber das Nationale
Statistikamt, die Central Statistical Agency (CSA), erhéltlich. Der Bereich ,,Transport And
Communications® verdffentlicht jéhrlich einige Daten zum operativen Geschift von Ethiopian
Airlines, sowie ausgewihlte Angaben zu Passagierzahlen, Flugbewegungen und Frachttonnen am
Addis Ababa Bole International Airport (CSA 2015).

Um dem dennoch spiirbaren Mangel an aussagefidhigen Daten im Untersuchungsraum zu
begegnen, erwies sich ein Kontakt zur Statistikabteilung der Ethiopian Airports Enterprise als sehr

wertvoll (EAE 2017). Im Gegensatz zu anderen Einrichtungen sammelt und speichert der staat-
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liche Flughafenbetreiber kontinuierlich ein Set vielfdltiger Daten zum groBten nationalen
Flughafen. Uber diese werden jihrliche Zeitreihenanalysen fiir den Bole Airport im Bereich des
Passagier- bzw. Frachtverkehrs und der Anzahl der Flugbewegungen moglich. Fiir die Aus-
wertung wurden u.a. folgende Indikatoren als relevant ausgewihlt: Anzahl der Flugbewegungen,
Anzahl der beforderten Passagiere, Menge der umgeschlagenen Fracht, Anteil der Umsteiger,
Flugverkehr nach In- oder Ausland sowie nach Airline. Teilweise ldsst das Material noch weitere
Differenzierungen zu, etwa rdumlich nach Zielregionen bzw. zeitlich nach Monaten. Die Angaben
beziehen sich je nach Indikator auf eine Spanne von 2002 bis 2016 und enthalten fiir den Bereich
der Transitpassagiere sogar Projektionen bis ins Jahr 2025.

Als hilfreich erwies sich dariiber hinaus die Plattform ,,flightradar24*, die Flugbewegun-
gen weltweit aufzeichnet und im Internet zugreifbar macht. Hieriiber lassen sich auch tages-
aktuelle Flugpldne mit Abflug- und Ankunftszeiten des Addis Ababa Airport abrufen (Abb. 66).
Sie wurden fiir zwei einwochige Referenzzeitraume (August 2015, Juni 2016) manuell gesammelt
und als tabellarische Datenbank aufbereitet. In ihrer Auswertung war es moglich, ein noch genau-

eres Abbild der raum-zeitlichen Flugrhythmen und -dynamiken zu erhalten (vgl. Kap. 8.2).

/ Ethiopia (ADD/HAAB)

Local Time (EAT) \ug 2 Local Weather
1 8 1 1 ! :)IF?:SZQE a golrf1tnonn
N, Arrivals Q
18:25 ET105 Mekele (MQX) Ethiopian Airlines DH8 Scheduled g
18:45 ET3729 Bangalore (BLR) Ethiopian Airlines 77X Scheduled
18:45 ET213 Jijiga (JJ) Ethiopian Airlines DH8D ET-AUD Estimated 18:30
18:50 KQ408 Djibouti (JIB) Kenya Airways E190 SY-KYP Scheduled
19:00 ET824 Moroni (HAH) Ethiopian Airlines B788 ET-ATL Estimated 19:02
19:00 ET811 Goma (GOM) Ethiopian Airlines B737 ET-ARD Estimated 19:02
19:00 ET375 Hargeisa (HGA) Ethiopian Airlines B737 ET-ALK Estimated 18:42 3
19:10 ET3713 Dubai (DWC) Ethiopian Airlines 77X Scheduled
19:20 ET141 Bahir Dar (BJR) Ethiopian Airlines DH8 Scheduled
19:25 ET804 Dar-es-Salaam (DAR) Ethiopian Airlines B738 ET-AOB Estimated 19:23
19:30 ET840 Kinshasa (FIH) Ethiopian Airlines B788 ET-AOU Estimated 19:40 °
19:35 ET357 Juba (JUB) Ethiopian Airlines DH4 Scheduled
19:40 ET305 Nairobi (NBO) Ethiopian Airlines 738 ® Canceled
19:50 ET323 Mombasa (MBA) Ethiopian Airlines B738 ET-ATV Estimated 19:44 °
19:55 ET816 Kigali (KGL) Ethiopian Airlines 738 Scheduled
19:55 ET806 Kigali (KGL) Ethiopian Airlines B738 ET-AOCA Estimated 19:55 °
20:05 ET365 Djibouti (JIB) Ethiopian Airlines B738 ET-APO Scheduled

Abb. 66: Ankunftstafel Addis Ababa Bole Airport, 23.8.2016 (nach FLIGHTRADAR24 2016b)

Die genannten Indikatoren geben einen Uberblick iiber den Flugverkehr am Addis Ababa Airport
und dessen Dynamiken. Diese Daten und ihre Auswertung sind nicht nur fiir den Flughafen von

Interesse. Auch fiir die Regierung und Entscheidungstriiger Athiopiens konnen sie von grofer
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Bedeutung sein im Hinblick auf die staatlich forcierte Entwicklungsstrategie — vorausgesetzt, sie
sind von belastbarer Qualitidt und werden regelmifig aktualisiert. ,,Like everyone else, African
governments and their development partners need good data on basic development metrics. To be
of value, such data must be accurate, timely, disaggregated and widely available” (BEGUY 2016).
Doch selbst bei guter Verfiigbarkeit und Schirfe bleibt die Aussagekraft derartiger rein
quantitativer Daten begrenzt. Die genannten Indikatoren allein erscheinen nicht ausreichend fiir
die ErschlieBung der vollen Wirkkraft eines Flughafens, seiner individuellen Wahrnehmung und
der funktionalen Bedeutung fiir sein Umfeld — vor allem im Hinblick auf widerspriichliche
Aspekte: ,,Up to now, there is no recognized [...] and established set of indicators, which could
empirically operationalise the status of fragmentation” (TROGER 2009:261). Die Bewertung sozio-
okonomischer Variablen (z.B. BIP, Beschiftigungsquote, Bildungsgrad oder Tourismus-
aufkommen) im Blick auf bestimmte Entwicklungsziele ldsst sich nicht ausschlieBlich statistisch
vollziehen. Daten sprechen nicht fiir sich selbst, sondern sind immer nach bestimmten Gesichts-
punkten zu analysieren, aufzubereiten und zu verkniipfen. Eine Luftverkehrsforschung, die rein
quantitativ arbeitet, liefert nur ein eingeschrinktes Bild. Der Flughafen ist nicht nur eine objektive
Transportinfrastruktur, die es im Zuge des Wettbewerbs effizient und optimiert zu gestalten gilt.
Er ist ein Raum, der bestehende sozio-6konomische Strukturen verdndert und damit fiir Menschen

und Gegenstinde neue eigene Riume schafft — sowohl global als auch lokal.

6.2.3 Visualisierung — Karten, Fotos, Feld
Eine erste Auseinandersetzung mit dem Untersuchungsraum des Bole Airport erfolgt iiber Karten

und Luftbilder. Diese konnen eine Ubersicht geben iiber Lage und Struktur des Flughafens, seine
Bebauung und die rdumliche Eingliederung in die ndhere Umgebung (vgl. Abb. 67). Von
Interesse sind neben quantitativen Aspekten wie rdumlicher Lage und GroB3e auch Informationen
iber qualitative Ausprdgungen der luft- und bodenseitigen Infrastruktur sowie der funktionalen
Ausstattung des Flughafens.

Auf dieser Basis lassen sich erste Erkenntnisse gewinnen iiber das Flughafenareal und
dessen Aufteilung in verschiedene Funktionsbereiche. Dazu gehoren Flugbetriebsflachen (Start-
und Landebahn, Vorfelder, Rollwege) und Einrichtungen der Flugsicherheit (Navigation, Tower)
sowie Abfertigungskapazititen (Terminals, Warterdume, Frachthallen) und sonstige Infrastruktur
(Wartung, Ausbildungszentrum, Biiros, Dienstleistungen). Eine interaktiv (AutoCAD) angelegte
Karte des Addis Ababa Bole International Airport gibt weitere Auskunft iiber die Lage des Flug-
hafens und die topographische Beschaffenheit seiner Umgebung (vgl. Abb. 68).
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Abb. 67: Luftbild Addis Ababa Airport und Umgebung (GOOGLE MAPS 2016)

Abb. 68: Topographische Karte Addis Ababa Bole International Airport (EAE 2009)

An das Kartenmaterial schlieBen sich orientierende Begehungen an, die wihrend der Feld-
forschung den Flughafen und sein Umfeld deutlicher aufnehmen. Wo es moglich war, visuali-
sieren und erginzen eigene Fotografien die Forschung. Allerdings ist es in Athiopien ,strikt
verboten, militdrische und sicherheitsrelevante Einrichtungen (z.B. Flughafen, Eisenbahn,
Briicken, Regierungsgebidude usw.) und Militdr/Polizei zu fotografieren* (AUSWARTIGES AMT

99



6. Methodik und Forschungstools: Formen der Anndherung

2016). Diese FEinschrinkung hat sich vor Ort bestitigt. Eine geplante durchgingige Foto-
dokumentation im Sinne einer visuellen Anndherung an den Flughafen und das Innenleben seiner
Gebidude war unter diesen Umstdnden nicht moglich. Gelegentlich mussten Kamera und
Computer vor dem Betreten sensibler Bereiche abgegeben werden, so z.B. am Eingang des EAL-
Headquarters in Nachbarschaft des Flughafens. Doch konnten einige Fotos aus groferer
Entfernung aufgenommen werden, die die Gesamtkulisse aus Flughafen und Umgebung festhalten
— so beispielsweise von der Dachterrasse eines Restaurants im Stadtteil Bole (Abb. 69) oder im
Rahmen von Interviews, die in Gebduden in Flughafenumgebung stattfanden (Abb. 70). Auf
diesem Wege lieB3 sich das Untersuchungsfeld, der expandierende Flughafen und die gleichzeitig

heranriickende urbane Siedlungsstruktur, anschaulich sichtbar machen.

~ ~—

Abb. 69: Flughafen, Blickrichtung Siidwesten (Foto FG, Abb. 70: Flughafen, Blickrichtung Siidosten (Foto FG,
12.8.2015) 14.8.2015)

Im Rahmen einer von Ethiopian Airlines autorisierten Begehung anlésslich des 70-jahrigen
Firmenjubildums waren per Ausnahmeregel auch Fotos auf dem Flughafengelinde und von
zentralen Einrichtungen genehmigt. Auerdem hat sich auf eigenen Fliigen die Moglichkeit foto-
grafischer Aufnahmen ergeben. Diese Fotografien auch aus Innenrdumen dienen nicht nur der
Dokumentation von Feldforschung, sondern lassen sich iiber Details auch im Sinne qualitativer

Forschung interpretieren.

6.3 Beobachtung und Interpretation
Grundsitzlich liegt der Schwerpunkt dieses Vorhabens auf einer Materialerhebung mit qualitati-

ven Methoden und deren Interpretation. Denn durch die reine Auswertung statistischer Daten
allein lédsst sich nicht eindeutig kldren, welche Strategien hinter den erkennbaren Wachstums-
prozessen wirksam werden und welche konkreten sozialen Auswirkungen damit verbunden sind.
,» The use of statistics to describe patterns of development is problematic; they can hide difference,
lead to labelling, may be unreliable and, crucially, miss very important perceptions of well-being”
(MURRAY 2006:270). Es geht also nicht nur um 6konomische Kenngrolen des Wachstums,
sondern auch um die Wahrnehmung und Einschétzung ihrer Auswirkungen.

Mit einem qualitativen theoriegeleiteten Ansatz, dem Prinzip der Offenheit und einer
entdeckenden Forschungslogik folgend (vgl. GLASER/LAUDEL 2009:30ff.), versieht die Arbeit

beschreibbare Fakten mit eigenen Interpretationen und konfrontiert sie mit fremden, auch
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kontrdren Ansichten und Ergebnissen. So lassen sich nicht nur intendierte Wachstumsprozesse
und ihre Regulierungs- und Steuermoglichkeiten verfolgen. Auch nicht beabsichtigte Entwick-
lungen wie sich verstirkende Ungleichheiten im Zusammenhang mit politischer Macht und
gesellschaftlichem Wandel konnen im Sinne eines transformativ geprigten Globalisierungs-
verstindnisses in den Blick genommen werden. ,,Transformationalist perspectives are more
holistic [...] in that they emphasize the importance of culture and politics as well as economics”
(MURRAY 2006:69). Qualitative Luftverkehrs- bzw. Flughafenforschung beriicksichtigt auch jene
Verhiltnisse, in denen unterschiedliche kulturelle und politische Auswirkungen von
Globalisierung und Fragmentierung erfahren werden.

Rund um den Flughafen gibt es eine Reihe von wirksamen Diskursen zu identifizieren.
Nicht nur zur Aufarbeitung ihrer Inhalte, sondern auch auf Formen des Austauschs zielte der Be-
such von luftfahrtrelevanten Konferenzen, Workshops und Veranstaltungen. Parallel dazu wurden
in Eigeninitiative teilnehmende Beobachtungen am Flughafen und Begehungen in seinem Umfeld
realisiert. Ein zentrales Element dieser Untersuchung bilden semi-strukturierte Experteninter-
views. Die Auswahl der Gesprichspartner beriicksichtigt verschiedene Akteursgruppen der Berei-
che Luftfahrt, Staat, Zivilgesellschaft und Wirtschaft.

6.3.1 Diskursanalyse — Forschung, Medien und 6ffentlicher Raum
In enger Verbindung zu den Auswertungen der vorliegenden Forschung, von Dokumenten und

Statistiken stehen Analyse und Interpretation von Diskursen rund um den Flughafen. Diese duflern
sich in seinem unmittelbaren Umfeld, im offentlichen Stadtbild und in medialen Auftritten.
Identifizierbar sind sie iiber Sprache, Symbolik, Texte und Bilder, die in unterschiedlichen
Riumen wirksam werden. In Athiopien begegnen dabei iiberwiegend solche sprachlich bzw.
visuell produzierten Sinnzusammenhinge, die staatliche Machtstrukturen widerspiegeln und das
Bild eines modern vernetzten, gast- und investitionsfreundlichen Landes zeichnen.

Bereits von Deutschland aus liel sich eine Analyse tiiber das Newsfeed-Portal
allAfrica.com anstolen, um zu erfahren, in welchen Zusammenhingen Beitrige aus bzw. iiber
Athiopien zum Thema ,Flughafen und Luftverkehr® verdffentlicht werden. Dabei ist es
bezeichnend, wie oft es derartige Beitrdge unter die ,,Ethiopia Top Headlines* bzw. ,,Industry and
Infrastructure Top Headlines* geschafft haben. Es fillt auf, wie positiv in diesem Medienkontext
die Entwicklung Athiopiens durch wirtschaftliches Wachstum und expandierenden Flugverkehr
gezeichnet wird. Dabei hilft die hohe visuelle Prisenz und Ausstrahlungswirkung der Luftfahrt-
akteure selbst. Viele Gebdude in der Hauptstadt tragen auf den Déchern den beleuchteten Schrift-
zug der Ethiopian Airlines (vgl. Abb. 71). Lange groBformatige Werbebanner nehmen nicht nur
die unmittelbare Zugangsstrae zum Flughafen ein, sondern werden auch an anderen zentralen
Pldatzen Addis Abebas (wie dem Meskel Square) positioniert (vgl. Abb. 72).
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Abb. 71: Visuelle Prisenz von Ethiopian Airlines — Abb. 72: Visuelle Prisenz von Ethiopian Airlines — Mes-
Piassa, Addis Abeba (MAPIO o.].) kel Square, Addis Abeba (Tadias Magazine 2012)

Gesteigert wird die Sichtbarkeit durch medienwirksame Auftritte der Fluglinie bei grolen interna-
tionalen Konferenzen (z.B. International Conference on Financing for Development, 13.-
16.7.2015 Addis Abeba) und durch Sponsoring-Aktivititen und Aktions-Angeboten bei wichtigen
nationalen Events (z.B. Ethiopian Diaspora Day, 12.-16.8.2015). In all diesen Reprisentationen
tritt die Fluglinie als Symbol fiir Fortschritt auf und verbindet ihr Prestige mit einem Stolz auf die
Nation. Dies hat sich in zahlreichen Expertengespriachen bestitigt und wird auch an weiteren
Schauplitzen deutlich, beispielsweise in TV-Werbespots des staatlichen Fernsehens oder auf
Briefmarkenmotiven (Abb. 73).
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Abb. 73: Briefmarken Athiopien 2014 (UTOPIA AIRPORT 2016)

Narrative des Fortschritts werden also nicht nur materiell iiber Zahlen und Daten geformt, sondern
gewinnen auch symbolisch Gestalt iiber ihre (Re-)Préisentation in Sprache und Bild innerhalb des
offentlichen Raums. Der lokale Betrachter ist geneigt, diese Formen anzunehmen und auf seine
Beobachtungs-, Handlungs- und Denkweisen zu tibertragen: ,,We do not simply observe the world
and note what is objectively important and accurate. [...] Our thoughts and beliefs are shaped by
the discourses we are exposed to” (MCMASTER/SHEPPARD 2004:18). Dies zeigt sich deutlich und
zugespitzt in den sozialen Medien, wie etwa in einigen Kommentaren der FACEBOOK-Seite von
BBC-AFRICA (2016). Im virtuellen Raum singen einzelne User — sogar aus Nachbarstaaten — ein
Loblied auf die Stirke der &thiopischen Luftfahrt und idealisieren dabei die nationale Fluglinie
sowie ihren Heimatflughafen: ,,Ethiopian airlines is doing well currently one of the Africa‘s best
airline if not the world. Am proud of you Ethiopia as Africa performing airline” (Lovetone
Musyoki Mwongellah, Kenia, 13.4.2016). ,,Bole international airport terminals are better than that
of London. BBC the media of British colonized countries should stop its false reports and
accustions. Proudly Ethiopian“ (&¢& 0C a»78¢, 12.4.2016). Doch in den durchgefiihrten Einzel-
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und Gruppengesprichen geht es auch darum, alternative Diskurse aufzuspiiren, die nicht dem
vorherrschenden Bild entsprechen.

Im Vergleich zur Airline ist der Flughafen medial schwicher prisent. Dies wird sich
moglicherweise dndern — kurzfristig im Zuge der Eingliederung des Flughafenbetriebs in die
Ethiopian Airlines Aviation Group, oder langfristig durch die Neubaupline eines Mega-Airports
auBerhalb der Stadt (vgl. Kap. 8.4.2). Bereits jetzt findet ein Werbefilm zum derzeit im Ausbau
befindlichen Flughafen (EAE ETHIOPIAN AIRPORTS ENTERPRISE 2014) eine blumige Sprache. Sie
sieht ihn als ,,the jewel of Ethiopias transportation infrastructure of the future* und propagiert
afrikanischen Aufbruch in eine grenzenlose Zukunft. In diesem Zusammenhang erscheint die
Animation fiir den kiinftigen ,,World Class African Hub and Gateway Airport” mehr als fraglich:
Unter den Passagieren, die sich innerhalb der modernisierten Flughafengebidude bewegen und an
den Ein- und Ausgédngen aufhalten, ist kein einziger dunkelhiutiger Nutzer zu erblicken — eine
denkbar ungliickliche Simulation fiir einen der wichtigsten Flughéfen in Afrika (Abb. 74).
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Abb. 74: Screenshots Animationsfilm Bole Expansion Project (EAE 2014)

Selbst eine solche fiir Athiopien produzierte Zukunfts-Animation erscheint (immer noch) stark
vom Nord-Siid-Gegensatz gezeichnet, und bedient dariiber hinaus auch weitere Vorurteile, die aus
vergangenen Zeiten herriihren; ein kenianischer Gegenwartsautor fasst sie sarkastisch zusammen:
,»Lreat Africa as if it were one country. It is hot and dusty with rolling grasslands [...]. There is
always a big sky. Wide empty spaces and game are critical — Africa is the Land of Wide Empty
Spaces” (WAINAINA 2012). Nicht nur rhetorisch dringt sich die Frage auf, wer in den visuellen

und sprachlichen Bildern représentiert ist und wer nicht.

6.3.2 Experteninterviews — Akteursgruppen und Interessen
Moglichst unterschiedliche Akteursgruppen — nicht nur aus der Aviation-Szene — verdienen es, im

Kontext des Flughafens zu Wort kommen. Deshalb bilden qualitative Experteninterviews ein
zentrales Untersuchungsinstrument dieser Arbeit. Die Art der Gesprichsfiihrung erfolgte stets
semi-strukturiert. Immer fiihrte ein problemzentrierter Einstieg auf Basis des wissenschaftlichen
Vorverstindnisses in das Interview ein. Die weitere Ausrichtung bot dabei geniigend Offenheit fiir
die Akteure, ihre jeweilige Zielsetzung innerhalb der Einflussbereiche ihrer Institutionen
erzdhlend auszubreiten. Sie wire iiber einen starren, standardisierten Fragenkatalog nicht zu

erschlieBen gewesen.
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Als Vorbereitung auf die Expertengespriche in Athiopien dienten im Sinne eines
,Pretests‘ ein erstes Interview mit Vertretern von Ethiopian Airlines in Frankfurt auf
Management-Ebene sowie ein Gespridch in Nairobi mit dem Ostafrika-Management. Die Ziel-
personen in Athiopien wurden auf eigene Initiative vor und wihrend der Feldforschung ausge-
wihlt und angesprochen. Kontaktaufnahme und Interviewplanung vor Ort verliefen, wie bereits
angedeutet, nicht unproblematisch: Insbesondere bei statushoheren Zielgruppen aus dem
Fithrungspersonal und Managementbereich bzw. in Regierungskreisen erwies sich die Interview-
bereitschaft hédufig als gering, schon eine verbindliche Terminabstimmung war oft schwierig.
Hilfreich bei der Vermittlung von Kontaktdaten und Gesprichspartnern war ein Luftfahrt-
journalist aus der lokalen Presse. Uber einen ithiopischen Kollegen konnte eine weitere
Schliisselperson vermittelt werden, die wertvolle Unterstiitzung bei der Suche nach Ansprech-
partnern bot. Allerdings gestaltete es sich auch mit derartigen Empfehlungen hiufig schwierig,
geeignete Gespriachspartner direkt zu erreichen und konkrete Gesprichstermine umzusetzen.
Vielfach war eine Interviewbereitschaft erst iiber den Aufbau eines gewissen Vertrauens-
verhiltnisses auf Basis mehrmaliger Treffen zu erlangen. Vor diesem Hintergrund sind die
annidhernd 50 Experteninterviews, die realisiert werden konnten (vgl. Anhang 11.1), immer
gemeinsam mit zahlreichen vertrauensbildenden Gespridchen zu betrachten, die eher informellen
Charakter besaBen. Fiir diese vor- und nachbereitenden Unterhaltungen wurden stets eigene
Impulse gesetzt — nicht nur in Athiopien, sondern auch in Deutschland. So konnte mit einem
Interviewpartner der Ethiopian Aviation Academy ein Follow-up-Treffen im Rahmen seines
europdischen Trainingsaufenthalts in Frankfurt organisiert werden (Oktober 2015).

Die Auswahl der Gesprichs- und Interviewpartner kann nur in eingeschrinktem Maf3e den
Anspruch auf Reprisentativitit erheben. Doch lassen sie sich im Sinne einer multi-
perspektivischen Annidherung an den Flughafen in vier unterschiedliche Akteursgruppen einteilen
(Abb. 75), die jeweils eigene Wirkungs- und Problembereiche aufweisen und dementsprechend

differenzierte Leitfdden erforderten.

Aviation Staat
Ethiopian Airlines (EAL) Ministry of Transport (MoT)
Ethiopian Airports Enterprise (EAE) Ministry of Culture and Tourism (MoCT)
Ethiopian Aviation Academy (EAA) Ethiopian Economics Association (EEA)
Ethiopian Civil Aviation Authority (ECAA) African Union (AU)
Wirtschaft Zivilgesellschaft

Verkehr und Transport Flughafenbeschiftigte, -passagiere, -besucher
Tourismus / Reisebranche Taxifahrer
Agrarwirtschaft Lokale Anrainer und Gewerbetreibende
Consulting Presse / Journalismus

Forschung und Wissenschaft

Abb. 75: Akteursgruppen und Interviewpartner

Zu den Hauptakteuren im direkten Aviation-Bereich, mit denen Interviews gefiihrt wurden, zidhlen
die &thiopische Luftfahrtbehorde (ECAA), das nationale Flughafenmanagement bzw. seine
Betreiber (EAE) und Mitarbeiter der staatlichen Fluggesellschaft (EAL) in verschiedenen
Fiihrungspositionen. Dazu kommen Trainees und Lehrer des Luftfahrt-Ausbildungszentrums der
Airline (EAA). Weiterhin wurden staatliche Akteure konsultiert, die fiir die Setzung der politi-
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schen Rahmenbedingungen verantwortlich sind. Zu nennen sind hier Vertreter nationaler
Regierungsbehdrden und Ministerien aus den Bereichen Transport, Wirtschaft, Kultur und
Tourismus. Auf supra-nationaler Ebene geben Vertreter der Afrikanischen Union (AU) Auskunft.
Die Gruppe von Akteuren aus der Zivilgesellschaft ist breiter gefichert. Sie umfasst Flughafen-
Beschiftigte unterschiedlicher Bereiche (Abfertigung, Gepick, Sicherheit) sowie Personen der
unmittelbaren Umgebung, deren Tétigkeit mit dem Flughafen in Verbindung steht. Dazu gehoren
etwa Taxifahrer, Schuhputzer, Bauarbeiter, aber auch Betreiber von Klein-Gastronomie und ihre
Laufkundschaft. Wissenschaftler und Journalisten zéhlen ebenfalls zu dieser Akteursgruppe;
allerdings ist fiir den dthiopischen Kontext eine stark eingeschrinkte Meinungs- und Pressefreiheit
zu beachten gewesen. Es bot sich an, mit verschiedenen zivilgesellschaftlichen Akteuren auch
Gruppeninterviews durchzufiihren. Fiir die Privatwirtschaft sind hauptsidchlich Vertreter aus dem
Verkehrs- und Transportbereich, der Reisebranche und aus der Agrarwirtschaft zu Wort
gekommen. Exportorientierte Geschiftssektoren sind mit der global tdtigen Schnittblumen-
industrie und mit lokalen Kleinbetrieben der Schuh- bzw. Lederwarenproduktion abgebildet.
Ergénzend wurden auch selbstindige Berater und Unternehmer konsultiert.

Im Einverstidndnis mit den Teilnehmern wurden die Interviews iiber ein Diktiergerit auf-
gezeichnet und anschlieBend vollstindig transkribiert. Einige Gespridchspartner haben die Auf-
nahme abgelehnt — entweder aus personlichem Unbehagen (z.B. Taxifahrer) oder aufgrund der
politischen Sensibilitdt der Gesprichsinhalte (z.B. Staatsbedienstete). In diesen Féllen konnten
detaillierte Mitschriften den Gesprichsverlauf dokumentieren. Diese Art der Aufbereitung stellt
allerdings schon eine erste Interpretation des Forschers dar. Die Vorteile einer kompletten Tran-
skription hingegen liegen in der hohen Authentizitdt: Dabei konnen Besonderheiten der Ge-
spriachssituation wie Betonungen, Verdnderung der Stimmlage oder Zégern herausgehort und fiir
die Auswertung beriicksichtigt werden. Dazu besteht die Moglichkeit, sich jederzeit sowohl akus-
tisch als auch gedanklich wieder komplett in die Interviewsituation hineinzuversetzen. Allerdings
erfordert der Vorgang der Transkription einen hohen Zeitaufwand. Aufgrund ihres groen Um-
fangs sind die als FlieBtext transkribierten Dokumente nur eingeschréinkt aussagefihig, sie wurden
mit Hilfe gliedernder Abschnitte besser lesbar gemacht. Trotz der auf diese Weise erzielten Ver-
gleichbarkeit bleiben immer Mehrdeutigkeiten bestehen, so dass ,,jedes Interview einer Anzahl
konkurrierender Deutungen offen steht (MAYER 2004:46). Auch wenn der jeweilige Forscher die
Interviewinhalte kontextabhingig und subjektgebunden interpretiert, sorgt die Auswertungs-
strategie fiir Offenheit gegeniiber den Themen und Begriffen, welche die Teilnehmer bewegen.

Analyse und Auswertung des Inhalts gestalten sich umso anspruchsvoller, je linger und
offener das Interview gefiihrt worden ist. Hilfreich war eine Kategorisierung der Inhalte, um den
Text unter dem Blickwinkel der Fragestellung in eine Ordnung zu bringen (vgl. SCHMIDT 2000).
Um das ,,Uberindividuell-Gemeinsame herauszuarbeiten* (MAYER 2004:46), wurden die Textpas-
sagen entsprechend dem theoretischen Vorversténdnis relevanten Dimensionen und Themenkom-
plexen zugeordnet. Eine solche ,Kodierung® bzw. ,Extraktion® (GLASER/LAUDEL 2009:45f.,199)
ermoglichte es, verschiedene Perspektiven und Wahrnehmungen, Intensititen und Skalen inner-
halb der Aussagen auf das gleiche Problem zusammenzufiihren. Insofern wird auch die Skalie-
rung zu einer Kategorie der Kodierung. Erst eine solche Auswertung reduziert die Informations-
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fiillle und ordnet sie in einzelne Kategorien. Individuelle Beziehungen zum Funktionssystem des
Flughafens wurden sichtbar, ebenso wie Einflussrdume, die je nach institutionellem Hintergrund
bzw. sozio-Okonomischen Status variieren. Staatliche Behorden und internationale ,Big Player*
des Flughafens haben andere Reichweiten als soziale Gruppen, die dem Flughafen nur in einzel-
nen Fragmenten zuarbeiten. Aber es war auch moglich, anhand der Interviews die Lebensrealitit
und Interessenlage von kleinrdumlich agierenden Akteuren nachzuvollziehen.

Die gesammelten Ertrige der Interviews geben in ihrer Verkniipfung das Beziehungs-
gefiige der unterschiedlichen Akteursgruppen wieder. Genau solche Komponenten des Funktions-
und Erfahrungsraums ,Flughafen’ werden in der Wissenschaft bislang unzulidnglich beriick-
sichtigt; ,,a lacking of understanding of just how these sites are experienced, not just by scholars
and academics but by those who do so on an everyday occurrence” (ADEY 2008:157). Diesem
Mangel begegnet die Arbeit mit der Kombination qualitativer Experteninterviews und Beobach-

tungen von Formen des Austauschs.

6.3.3 Austausch — Konferenz, Event, Alltagsforum
Weitere Erkenntnisse versprechen relevante Konferenzen und Workshops (vgl. Anhang 11.3).

Auch Ablédufe und Formen des Austauschs dort lassen sich beobachten, analytisch aufarbeiten und
interpretieren. Deshalb wurde dem ersten dreimonatigen Forschungsaufenthalt eine Teilnahme an
der IATA-Konferenz ,,Aviation Day Africa 2015% vorangestellt (23.-24.6.2015, Nairobi/Kenia).
Auf diesem Branchenevent fiir den gesamten Kontinent konnten erste Eindriicke zur Rolle und
Positionierung der &thiopischen Luftfahrt gewonnen werden, die zur Basis fiir die unmittelbar
darauf folgende Feldforschung in Addis Abeba beitrugen. Auffillig deutlich wurden — im
Einklang mit dem Konferenzmotto ,,Connecting Africa — The Linkage of Regulation, Capacity
and Infrastructure” (IATA 2015a) — die verbindenden Potenziale des Luftverkehrs in Afrika. Sie
waren das dominierende Thema fast aller Panels, einhellig verkniipft mit der Forderung nach
einem Perspektivenwechsel fiir Afrika: vom vernachldssigten Luftfahrtstandort zum ,,Global
Aviation Powerhouse®. Die Bedeutung, die Athiopien in diesem Wachstumsmarkt besitzt, stand
wihrend dieses Events allerdings nicht im Vordergrund. Einerseits mag dies der geringen Anzahl
athiopischer Konferenzteilnehmer bzw. Branchenvertreter geschuldet sein. Andererseits steht der
Austragungsort Kenia im stark umk@mpften Bereich des Luftverkehrs selbst in unmittelbarem
Wettbewerb zu seinem nordlichen Nachbarn und engen Konkurrenten.

Neben der IATA-Konferenz konnte ein weiteres zentrales Forum zum ostafrikanischen
Luftverkehr betreten werden: der von der Afrikanischen Union (AU) und dem Entwicklungs-
programm der Vereinten Nationen (UNDP) organisierte Validierungsworkshop ,,Air Transport
Services in Ethiopia® (7.9.2015 Addis Abeba; vgl. AFRICAN UNION 2015). Die Teilnahme an
dieser exklusiven Zusammenkunft am Hauptsitz der Afrikanischen Union konnte nur dank der
Vermittlung durch die Ethiopian Civil Aviation Authority (ECAA) erfolgen. Es liegt an Athio-
piens herausragender Luftfahrtindustrie, dass das Land als Modellbeispiel ausgewihlt wurde fiir
Studien, die sich mit der Rolle des Service-Sektors als eines Treibers von Wirtschaftswachstum
und regionaler Integration fiir Subsahara-Afrika befassen. Doch immer noch gibt es klare Defizite

in der Wahrnehmung: Infolge einer ,perception-gap werde der Beitrag der Service- und
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Dienstleistungsbranche zum Wachstum des Bruttoinlandsprodukts nicht ausreichend beriick-
sichtigt und die Potenziale des Luftverkehrs nicht geniigend in nationale Entwicklungsstrategien
eingebunden — so die iiberwiegende Meinung der Workshop-Teilnehmer. Folgerichtig fordert die
Studie, veroffentlicht nach Abschluss des Treffens (BRIGHT/HABTE 2015), eine stidrkere Ver-
kniipfung der Luftfahrtindustrie mit anderen Wirtschaftssektoren.

Eine Moglichkeit, die eigene Forschungsarbeit vor einem internationalen Fachpublikum
zu prasentieren und reflektieren, hat sich durch den Beitritt zur German Aviation Research
Society e.V. (GARS) ergeben. Uber Vortrag und Diskussion auf dem von ihr organisierten
Workshop ,,Aviation in Africa® (30.6.-1.7.2016 Bremen, vgl. GERMAN AVIATION RESEARCH
SOCIETY 2016b) konnten wertvolle Anregungen durch andere Wissenschaftler eingeholt werden,
die in Deutschland, Europa und den USA Flughafenforschung betreiben. Ein historisches Grof3-
ereignis im Untersuchungsland selbst bildete das 70-jdhrige Jubildum von Ethiopian Airlines im
Jahre 2016. Sie hatte Politiker, Prominente und Business-Partner eingeladen ,,to witness our
efforts & successes in all our areas” (w/Aviation Academy Direktion; @ Interview 26). Zahlreiche
Veranstaltungen und Festivititen einer ,Anniversary Week* (14.-18.3.2016) gewihrten Einblicke
hinter die Kulissen von Fluggesellschaft und Airport, die normalerweise 6ffentlichem Publikum
nicht zugédnglich sind. Dank eines guten Kontakts in die Ethiopian Aviation Academy, das
expandierende Aus- und Weiterbildungszentrum der Airline, war die Teilnahme an dieser
exklusiven Fithrung moglich geworden. Der Besuch umfasste neben den Gebéduden der Firmen-
zentrale die Trainingsbereiche der Akademie, technische Werkstitten und Wartungshangars,
Flugsimulatoren und Frachthallen (ETHIOPIAN AIRLINES 2016). Auch zentrale Infrastrukturen fiir
die Auszubildenden bzw. Mitarbeiter, wie beispielsweise Bibliothek, Klinik, Wohnheime und
Cafeteria, konnten besichtigt werden.

Jenseits derartiger Veranstaltungen und Foren erfolgten teilnehmende Beobachtungen und
Begehungen im Umfeld des Flughafens auf Eigeninitiative. Wie bereits erldutert, sind die
Zugangsmoglichkeiten zum Flughafen und seinen Geb#duden stark eingeschrinkt. Um diesem
Problem zu begegnen, ist die Au3engastronomie gegeniiber dem Terminal fiir Inlandsfliige (Abb.

76) als Untersuchungsraum ausgewéhlt worden.

Abb. 76: Lage der offentlichen AuBengastronomie am Abb. 77: Airport Gazebo als Teil der Aulengastronomie
Flughafen Addis Abeba (Luftbild GOOGLE MAPS am Flughafen Addis Abeba (Foto FG, 12.8.2015)
2018a)
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Denn diese Zone ist grundsitzlich zugidnglich und in das Flughafengeschehen eingebunden,
obwohl auBlerhalb des Sicherheitsbereichs gelegen. Hier hat sich die ,,Airport Gazebo* (vgl. Abb.
77) als Standort fiir teilnehmende Beobachtungen als besonders geeignet herausgestellt: In seiner
offenen Struktur bietet der zeltartige ,Pavillon® mit Getranken, lokalem Kaffee und landes-
typischen Gerichten nicht nur einen Ort zum Verweilen, sondern auch eine hoch frequentierte
Austauschplattform fiir unterschiedlichste Nutzergruppen. Dazu zéhlen u.a. Mitarbeiter des
Flughafens und der Fluggesellschaft, Koffertriger und Taxifahrer, wartende Passagiere und
Abholer.

Der Forscher selbst war Bestandteil des untersuchten Felds. Trotz erkennbarer
Beobachterrolle erlaubte die eigene Position eine weitgehende Integration in die Szenerie. Dort
haben sich viele Daten sammeln lassen, die in Notizen festgehalten und anschlieBend ausgewertet
wurden. RegelmiBige Aufenthalte in der Airport Gazebo und zeitintensive Formen der
Beobachtung haben wichtige Aufschliisse iiber alltéigliche Ablidufe geliefert. Nicht nur wieder-
kehrende Handlungsmuster sind sichtbar geworden, auch Einblicke in lokale Kommunikations-
und Verkehrsformen haben sich aufgetan. Mit zunehmender Sicherheit im Feld und Grund-
kenntnissen der Amharischen Sprache konnten erweiterte Formen der Teilnahme und damit
Stadien der Anndherung auch im Sinne ethnographischer Forschung erreicht werden: Spontane
personliche Gespriche mit unterschiedlichen Gisten machten den komplexen Untersuchungs-
gegenstand auch individuell erfahrbar.

Neben den Diskursanalysen, Interviews und Beobachtungen trugen auch partizipativ
angelegte Forschungsansitze dazu bei, im Dialog weitere Einblicke in unterschiedliche
Perspektiven auf den Flughafen und seine inkludierenden und exkludierenden Prozesse zu
gewinnen. Dieses Verfahren hat mittlerweile auch im Bereich gegenwirtiger Stadtgeographie an
Bedeutung gewonnen: ,,There is a strong emphasis on interviews with key actors and on analyses
of the discourses revealed in [...] various documents and public statements. Insights gained from
these sources are also often supported by knowledge of the cases that stems from participation”
(MCcCANN/WARD 2011:XXV).

6.4 Dialog: Partizipativ angelegte Forschungstools
Experten kamen in dieser Arbeit nicht nur in semi-strukturierten Einzelinterviews zu Wort. Sie

wurden dariiber hinaus auch {iiber partizipativ ausgerichtete Methoden eingebunden. Dies geschah
inspiriert vom Portfolio des Participatory Rural Appraisal (PRA). Dieser aus der Entwicklungs-
praxis stammende Ansatz sieht eine aktive Beteiligung lokaler Teilnehmer an Planungs- und
Problemldsungsprozessen vor (CHAMBERS 1994a). Er bietet den Vorteil, im Sinne eines konstruk-
tivistischen Zugangs so nah wie moglich an die Lebensrealitiit der oft marginalisierten Unter-
suchungsgruppen heranzukommen (vgl. KUMAR 2006:31) und skalar begrenzte Hierarchien auf-
zubrechen (vgl. KINDON et al. 2007). Dafiir hilt er eine ,Tool-Box‘ praktischer Anwendungen
bereit, die immer wieder auf den speziellen Untersuchungskontext neu abzustimmen sind und
somit hdufig auch explorativen Charakter gewinnen konnen.

Fiir die partizipativ durchgefiihrte Erhebung raum- und zeitbezogener Daten standen je

nach Zielgruppe verschiedene Instrumente zur Auswahl, die zum Teil auch in ihren Elementen
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miteinander kombiniert wurden. Dabei galten stets die Grundprinzipien der Partizipation: Sie
sehen eine Visualisierung der Prozesse vor, schaffen dadurch Transparenz und suchen die gleich-
berechtigte Mitwirkung aller Beteiligten. Mit der Wahrung dieser Regeln konnten im Dialog
aussagekriftige Daten dazu gewonnen werden, wie sich Raumstrukturen, Zeiterfahrungen und
Machtverhiltnisse iiber den Flughafen fiir die Teilnehmer darstellen und reproduzieren. Denn
daran fehlt es bislang: ,,We must question how airport politics of control, consumption, and
security are articulated in private, personal, insular, felt, and emotional ways” (ADEY 2008:157).
Wie auch schon bei den Beobachtungen in Alltagsforen zielen derartige Forschungsansitze
weniger auf generell abrufbare Fakten ab, sondern aktivieren die Teilnehmer und riicken deren
spezielle Erzdhlungen in den Fokus. Sie illustrieren individuelle Hintergriinde und unternehmen
selbst erste Interpretationen der jeweiligen Entwicklungen. Das erscheint vor allem fiir das
Prozessverstandnis von Transformation bedeutsam, denn gerade ,,Fragen nach Einstellungen und
Bewertungen von Lebensumstinden [leisten] einen wichtigen Beitrag, um politischen und
sozialen Wandel in einer subjektiven Dimension zu erfassen* (BOHNKE 2006:86).

Das gewihlte Forschungsdesign ist darauf ausgerichtet, das Verhiltnis zwischen Forscher
und ,participants‘ nicht einseitig vorgefestigt zu fixieren, sondern geniigend Offenheit und Flexi-
bilitit fiir einen gegenseitigen Austausch zu bieten. Auch in der Forschungssituation bestehende
Machtungleichgewichte sollten auf diese Weise ausgeglichen werden. ,,The thrust of PRA is to
reverse the roles of who is dominant. [...] The initiative passes to ,them’. The stick is handed
over. The prime actors are the people” (MUKHERJEE 2004:46). Der Aufbau einer vertrauensvollen
Atmosphire und positiven Grundstimmung zwischen Forscher und Teilnehmern (vgl. CHAMBERS
1994b:1256) war Voraussetzung fiir das Gelingen partizipativer Aktivititen auch in dieser Arbeit.

Bei den ausgewihlten Teilnehmern handelt es sich hauptsédchlich um zivilgesellschaftliche
Akteure, hinzu kamen geeignete Partner aus dem Aviation-Bereich (Abb. 78). Fiir die Erhebung
raumbezogener Daten auf Basis eigener Wahrnehmung und Orientierung dienten gemeinsame
Begehungen und Durchfahrten des unmittelbaren Flughafenumfelds im Sinne eines ,Transects
(vgl. KuMAR 2006:100-106). Den Zeitbezug stellte eine gemeinsam erhobene, chronologische
Kartierung her in Form einer ,Time Line® (vgl. ebd.:118-128) der Flughafenexpansion und des

Airline-Streckennetzes.

Teilnehmer Tool Erkenntnishorizont
Mitarbeiter Airport Transect Walk Infrastruktur
Trainer Aviation Academy Transect Walk Einbindung und Offnung
Taxifahrer Transect Drive Grenzen und Ausschluss
Mitarbeiter Nationalarchiv Time Line Map Wandel des Airport-Standorts
Mitarbeiter Airline Time Line Map Chronologie des Streckennetzes
Gastronomie und Verkehr Gruppendiskussionen Ambivalenz von Modernisierung
Staff Aviation Academy Survey Selbstverortung und Visionen

Abb. 78: Partizipativ angelegte Forschungstools
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Auch zur Abbildung von Beziehungen und Machtstrukturen waren partizipative Methoden
vorgesehen. Doch deren Durchfithrung mit Akteuren der Luftfahrtbranche erwies sich aufgrund
der kritischen Sicherheitslage und eines Klimas der Abschottung als nicht moglich. Alternativ gibt
eine im Dialog mit Vertretern der Ethiopian Aviation Academy entworfene Umfrage (Anhang
11.2) Einblicke in die Selbstverortung von Trainern und Auszubildenden. Hinzu kommen wieder-
holte Gruppendiskussionen mit randstindigen Akteuren wie Gastronomie-Angestellten und
Anbietern im Nahverkehr. Sie erweitern nochmals die Bandbreite der Wahrnehmungen zwischen
rdumlicher Einbindung und der Erfahrung von Ausschluss, zwischen Aussicht auf Beschleu-

nigung und drohendem Riickschritt.

6.4.1 Raumwahrnehmung: Transect Walk
Um den Flughafenstandort insgesamt erfassen und sein Verhiltnis zur Umgebung besser

beurteilen zu konnen, bot sich der Einsatz raumbezogener Methoden an. Ausgangspunkt war die
Selbst-Orientierung der Teilnehmer. Sie wurde im Laufe der Untersuchung mit verschiedenen
Raumskalen verkniipft, um eine Verbindung zwischen lokaler Wahrnehmung und anderen
Biihnen auf nationaler, regionaler bzw. globaler Ebene herzustellen. Auf ,Transect Walks® mit
Aviation-Akteuren konnten im Verlaufe des ersten Feldforschungsaufenthalts zuvor gewonnene
Daten zur lokalen Wahrnehmung von Flughafen und Umgebung ergédnzt und erweitert werden.
Damit lie3en sich iiber eine bloBe Begehung hinaus Rdume gemeinsam erschlieen und in ihrer
Bedeutung fiir die Betroffenen bewerten. ,,The focus is on how people perceive and relate to space
rather than just to the physical aspects as they exist™ (KUMAR 2006:53).

Die Spaziergiinge liefen offen ab, d.h. sie richteten sich grundsitzlich nach der Priori-
sierung der Teilnehmer. Sie sollten eigene Akzente setzen konnen und gleichberechtigt dariiber
entscheiden, welche Gebiete in welcher Reihenfolge anzusteuern und mit welchen Inhalten zu
verkniipfen waren. Auf diese Weise lieen sich nicht nur Problembereiche zuspitzen, sondern
auch vorab definierte Fragestellungen anpassen. So gelang es, dass sowohl Mitarbeiter des Flug-
hafens als auch der Aviation Academy wiederholt ihre Raumwahrnehmung offenlegen konnten.
Die Ertrige waren allerdings von unterschiedlicher Reichweite. Von Seiten der Flughafen-
administration wurde der Transect Walk sehr knapp gehalten und lie3 nur sehr begrenzt Einblicke
zu. Dagegen bot die Begehung mit einem Mitarbeiter der Aviation Academy, auch aufgrund eines
gewachsenen Vertrauensverhiltnisses, vielgestaltige Aufschliisse iiber objektive Raumstruktren
und ihre subjektive Erlebbarkeit. Die Priorisierung, die sich aus der von ihm gewihlten Route
ergab, lag auf den Aspekten Einbindung und Offnung. Sie machten den Flughafen nicht nur als
wachsenden Passagier- und Frachtumschlagplatz erlebbar, sondern auch als expandierende
Arbeits- und Ausbildungslandschaft. Im Einklang damit betonte der Teilnehmer die Wichtigkeit
des Luftfahrt-Bildungszentrums sowie die ausgebaute Bildungsinfrastruktur seines Landes
insgesamt. Alle diese Rdume scheinen in greifbare Nihe zu riicken. Auch zeitliche Dimensionen
erschlossen sich in dem begehbaren Nebeneinander zwischen stolz ausgestellter Tradition und
Moderne: Eine alte Maschine vom Typ Douglas C-47 Skytrain aus den Griindungsjahren der
Airline unter Kaiser Haile Selassie I. (vgl. Abb. 79) blickt auf glinzende Neubauten des

Ausbildungszentrums mit Simulatoren, Trainingspool und Lecture Room (vgl. Abb. 80).
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Abb. 79: Ethiopian Airlines Douglas C-47 Skytrain (JETPHO- Abb. 80: Commercial Cabin Crew & Leadership
TOS 2014) Training School, Ethiopian Aviation Academy
(ELMI CONSTRUCTION 2015)

Erginzt wurden die zu Fuf3 zuriickgelegten Strecken durch mehrfache ,Transect Drives® mit Taxi-
fahrern, vor allem wihrend des zweiten Forschungsaufenthalts. Sie setzen ganz andere Schwer-
punkte fiir den Untersuchungsraum: Grenzen und Zonen des Ausschlusses gehoren zum Alltag

lokaler Taxi Driver am Airport, wie eine vereinfachte Karte deutlich macht (Abb. 81).

R e

Abb. 81: Bole Airport: Grenzen und Ausschluss fiir lokale Taxifahrer (Foto FG, 20.4.2016)

6.4.2 Zeiterfahrung: Time Line Analysis
Um ein moglichst umfassendes Bild des Flughafens und die dort inkludierenden bzw. exkludie-

renden Prozesse zu gewinnen, sind rdumliche Wahrnehmungsmuster mit unterschiedlichen zeit-
lichen Perspektiven zu kombinieren. Eine derartige Verkniipfung leisten Zeitlinien. Anzuwenden

sind sie auf verschiedenartige Geschehnisse und ihre Abldufe in Riickblick und Vorausschau.
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Dazu gehoren etwa strukturpolitische Vorgaben von staatlicher Seite. Darin spielten der Flugha-
fen und seine Standorte innerhalb der Hauptstadt stets eine bedeutende Rolle. Solche Lagepline,
wiederholt entworfen und veridndert, konnten in Zusammenarbeit mit Mitarbeitern des National-
archivs diskutiert werden. Dabei ging es einerseits um einen Abgleich mit dem dort lagernden
historischen Material und andererseits um deren Einordnung in diverse Zukunftsentwiirfe. Auf
diese Weise ist ein Wandel der Flughafenstandorte in Addis Abeba von Norden nach Siiden nach-
zuvollziehen (vgl. Kap. 8.1.2). Eine weitere ,Time Line Map* verhilft zu einer Chronologie der
Konnektivititsgrade, die der Flughafen als Hub von Ethiopian Airlines im Laufe der Zeit geschaf-
fen hat. Die rdumliche Lage neuer Destinationen und der Zeitpunkt ihrer Aufnahme ins Strecken-

netz zusammengenommen zeichnen ein mehrschichtiges Bild (Abb. 82; vgl. Kap. 8.1.1).

Chronogramm des Streckennetzes
Ethiopian Airlines-Hub Addis Abeba
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Abb. 82: Chronogramm des Ethiopian Airlines-Streckennetzes von Addis Abeba — Verteilung neuer Destinationen
nach Kontinent seit 1946 (Eigene Darstellung nach Selamta 2016b:34ff.)

Ins Auge fdllt zundchst, dass immer mehr Ziele angeflogen werden. Dieser Eindruck, den die Air-
line anlésslich ihres 70-jdhrigen Jubildums bildhaft vermittelt (,,Spreading our Wings*, Selamta
2016b:34), stand auch im Gesprich mit Airline-Mitarbeitern stets im Vordergrund. Deutlich wird
dariiber hinaus, dass die Geschwindigkeit der Expansion in den letzten Jahren rapide zugenom-
men hat — markiert doch der letzte Balken der Abbildung erst den Anfang einer Entwicklungs-
dekade bis zum Zieljahr der ,Vision 2025°. In der gemeinsamen Bewertung mit Branchenexperten
riickt ein weiteres Merkmal in den Fokus: die zunehmende rdumliche Diversifizierung. Relativ
konstant bleibt die Dominanz von Zielen auf dem afrikanischen Kontinent. Als zweitgrofiter
Markt nach Anzahl der Ziele jedoch hat Asien Europa seit den 1980er Jahren immer deutlicher
abgelost, zuletzt mit mehr als doppelt so vielen Destinationen. Seit den 1990er Jahren hat das
Portfolio eine weitere Diversifizierung erfahren mit neuen Zielgebieten in Nord- und Stidamerika.

Ein Hub wie Addis Abeba unterliegt aber auch in seinem laufenden Betrieb zeitlichen

Rhythmen (vgl. Kap. 8.2). Deren Abliufe veridndern sich und werden stindig aktualisiert. Dabei
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treten sie als Muster der Wiederholung saisonal, wochentlich bzw. tageszeitlich auf. Sie korres-
pondieren mit den Ankunfts- und Abflugwellen innerhalb des Drehkreuzes. Die subjektive Zeit-
erfahrung ist aber nicht mit diesen Flugplidnen vollstindig deckungsgleich. ,,Local people have a
good understanding of the present situation and the changes that have taken place over the years*
(KUMAR 2006:128). Deshalb boten sich in diesem Zusammenhang auch Gruppengespriche mit

Teilnehmern aus dem unmittelbaren Airportumfeld an.

6.4.3 Beziehungen und Macht: Diskussion und Selbstverortung
Neben der Beschreibung der ablaufenden Prozesse steht die Bewertung durch die Betroffenen mit

ihren jeweils eigenen Erfahrungen. Dazu konnen weitere partizipativ angelegte Methoden dienen,
die Beziehungsmuster und Machtstrukturen genauer erfassen. Urspriinglich geplant war etwa der
Einsatz eines Venn-Diagramms (vgl. KUMAR 2006:234-246) mit unterschiedlichen Gruppen von
Flughafen-Mitarbeitern, um Einblick in ihre Institutionen, Netzwerke und deren Wertigkeit zu
gewinnen. Doch derartige Mittel erwiesen sich tatsdchlich unter den gegebenen Umstinden vor
Ort, nicht zuletzt durch die allgegenwirtigen Sicherheitsvorkehrungen eines GroBflughafens, als
nicht realisierbar. In einem solch sensiblen Kontext war der Zugriff auf die Forschungsmethoden
deshalb anzupassen und zu modifizieren. Es ist gelungen, stattdessen Diskussionen mit Fokus-
gruppen durchzufithren und zusitzlich eine Umfrage sogar innerhalb der Ethiopian Aviation
Academy zu organisieren.

Die Fokusgruppen der Diskussionsformate bildeten Akteure aus lokaler Gastronomie und
Nahverkehr am Flughafen. Meist bestanden sie aus fiinf bis acht Teilnehmern. Eine solche Groe
machte es moglich, sowohl Einzelmeinungen und -erfahrungen zum Ausdruck zu bringen als auch
interaktiven Gruppenaustausch anzustoBen. Die Moderation erfolgte dementsprechend offen und
stiitzte sich nur auf einige grundlegend wegweisende Stichworte. In Einzelfillen wurden vorbe-
reitete Abbildungen (etwa zur Entwicklung des Flughafenbetriebs oder zu den Verkehrswegen auf
dem Gelidnde) als Impulse in die Gruppe gegeben, um deren Resonanz zu testen und Stimmungs-
bilder aufzufangen. Die Gruppen selbst konnen nicht als reprédsentativ gelten, doch waren sie
geeignet, exemplarische Alltagsperspektiven auf den Flughafen hervorzubringen. Auch hier
machten sich die bereits erwihnten Zugangsschwierigkeiten und Sicherheitsbarrieren bemerkbar:
Forschungsaktivititen mit Kleingruppen im Flughafengebiet zogen die Aufmerksamkeit nicht nur
von Besuchern auf sich, sondern auch die der zahlreich prisenten Polizei- und Sicherheitskrifte.
Auf der anderen Seite sprach gerade fiir dieses in den Augen des Forschers schwierige Umfeld,
dass es die reale und gewohnte Umgebung der Teilnehmer war. Dies hat sich wiederum positiv
auf die Untersuchungssituation ausgewirkt — wenn Diskussionen sogar in der iiblichen Mittags-
pause auf dem Erdboden unter dem Schatten der Bidume entstehen konnten. Ein limitierender
Faktor fiir den Kommunikationsprozess blieb die Sprache, da nicht alle Gruppenteilnehmer iiber
gleich gute Englischkenntnisse verfiigten. Um dieses Ungleichgewicht wenigstens ansatzweise
auszugleichen, iibernahm in jeder Gruppe ein Teilnehmer die Rolle des Dolmetschers. Auch der
Forscher konnte, nach Abschluss eines Amharisch-Grundkurses, eigene sprachliche Akzente bei
der BegriiBung und der Einfilhrung in die Diskussion setzen. Das Aufzeichnen mit einem

Tonbandgerdt sowie eine fotografische Begleitung empfanden die Teilnehmer als eher
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abschreckend und unangenehm, deshalb wurde darauf verzichtet und die Diskussionen sind
lediglich mit Notizen dokumentiert und anschliefend ausgewertet worden.

Auch die Umfrage innerhalb der Aviation Academy war auf grotmogliche Offenheit an-
gelegt. Doch damit sie den Vorgaben der Akademie entsprach, war sie mit Fithrungspersonal und
Ausbildern im Rahmen eines partizipativen Diskussionsprozesses gemeinsam zu konzipieren. Die
autorisierte Version der Umfrage (Survey 2, Anhang 11.2) konnte iiber einen Trainer unter seinen
Auszubildenden und Kollegen zirkulieren. Dies ist als besonderer Erfolg zu bewerten, denn auch
die Aviation Academy wird als Nachwuchsschmiede und zentraler Pfeiler der staatlichen Luft-
fahrtindustrie gegeniiber dufleren Einblicken stark abgeschirmt. Die Befragung war nicht darauf
angelegt, maximal groBe Riickldufe zu erreichen und reprisentative Grundgesamtheiten abzubil-
den. Vielmehr ging es darum, exemplarisch aus moglichst unterschiedlichen Trainingsbereichen
einzelne Stimmungsbilder und Wahrnehmungsmuster einzusammeln. Insgesamt konnten immer-
hin 27 Riickmeldungen ausgewertet werden (sieben Frauen und 19 Minner, ein Bogen ohne An-
gabe zum Geschlecht); die Altersspanne reichte von 24 bis 68 Jahren. Die Teilnehmer waren zur
Hilfte Trainees, zur Hilfte Instruktoren in den Bereichen Aviation Maintenance Technician,
Cabin Crew, Pilot Training sowie Commercial and Ground Services. Die Untersuchung zielte
vorrangig darauf ab, die Motivation der Teilnehmer fiir den Aviation-Bereich und individuelle
Perspektiven auf den Flughafen Addis Abeba zu erfahren: Wertigkeiten, Bedeutungszuschreibun-
gen, Einflussnahme auf Lebensbereiche (auch auBerhalb der Arbeit) und Herausforderungen.

Allerdings ist die Erhebung wie geschildert nicht vollstindig partizipativ umsetzbar
gewesen. Es konnten den Teilnehmern keine weiteren Erlduterungen gegeben werden, auch
blieben offenbar vereinzelt sprachliche Verstindnisschwierigkeiten bestehen. Das hat in einigen
wenigen Fillen dazu gefiihrt, dass Forschungsteilnehmer eine Fragestellung inhaltlich nicht
verstanden haben (,,Sorry your question is not clear; Survey E Frage 3/Teilnehmer 14) oder sich
nicht im Stande sahen, den Aufgabenimpuls umzusetzen (Abb. 83). Hier wire es hilfreich und
spannend gewesen, die direkte Auseinandersetzung der Beteiligten mit der Untersuchungs-

methode zu beobachten und untereinander angestolene Diskussionsprozesse mitzuverfolgen.
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Abb. 83: Umfrage Aviation Academy 2016 (Survey B Frage 5/Teilnehmer 5)

Andererseits aber lag ein Vorteil in der Tatsache, dass der Arbeitsprozess in Form einer Umfrage
anonymisiert war und nicht durch den Forscher direkt beeinflusst wurde. Diese Moglichkeit ist
dankbar aufgenommen worden. Sie hat die Sicherheit der Teilnehmer gefordert und Hemmungen
davor abgebaut, auch kritische Meinungen kundzutun; in den Worten eines jungen Trainees: ,,We
thank for you give me this chance to put my point of view. I observe a lot of problems® (2 5/8).
Zu den angebotenen Aktionen gehorte auch die Moglichkeit, eine Karte des Flughafens
mit den aus Teilnehmersicht relevanten Institutionen bzw. Organisationen zu zeichnen. Dieses
Mittel erwies sich unter den gegebenen Umsténden als eine besonders geeignete Alternative zu
partizipativ erhobenen ,Social‘ bzw. ,Mobility Maps‘ (vgl. KUMAR 2006:54-71,87-94). Denn die
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dabei produzierten Karten visualisieren vielfach sowohl Flughafen-Einrichtungen als auch An-
laufstellen aus dem Alltag der Teilnehmer. Sie bilden damit gruppenspezifische Wahrnehmungs-
und Bewegungsrdaume mitsamt ihren Grenzen ab und leisten auf diese Weise einen Beitrag zur
Selbstverortung des Akteurs (Abb. 84).
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Abb. 84: Karte des Addis Ababa Airport (Survey B Frage 5/Teilnehmer 6)

6.5 Zusammenfiihrung: Zuginge und Perspektiven

Sozialwissenschaftlich orientierte geographische Studien zu Flughifen auf dem afrikanischen
Kontinent bilden bislang eher die Ausnahme. Die Verkniipfung quantitativer und qualitativer
Methoden mit partizipativen Komponenten im Flughafenumfeld (vgl. Abb. 85) stellt einen in
diesem Zusammenhang bisher noch kaum angewendeten Untersuchungsansatz dar. Eine solche
innovative Kombination verschiedener Zuginge muss demenstprechend auch explorativen
Charakter tragen. Sie ist aber von der Sache her gefordert, damit die gewonnenen Ergebnisse
wechselseitig tiberpriift und validiert werden konnen. Nur so lassen sich alternative, iiber den
Aspekt ,Transport hinausreichende Perspektiven erschlieBen und im Sinne einer Geographischen
Entwicklungsforschung des Flughafens vertiefen. ,,Many of the key debates [...] are too important
to be left to transport geographers alone and [...] they deserve more socially and culturally
nuanced interpretations” (ADEY et al. 2007:787).

Recherche und Beschreibung | Beobachtung und Interpretation | Dialog und Umfrage (Survey2)
Dokumentenauswahl Diskursanalyse Raumwahrnehmung
Statistisches Datenmaterial Experteninterviews o Zeiterfahrung

Karten, Fotos, Feld Austausch Beziehungen und Macht

Abb. 85: Methodik und Forschungstools
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Erst in einer Triangulation der verschiedenen Formen der Annédherung (iiber Recherche, Inter-
pretation und Dialog) werden die komplexen Wirkungsstringe des Airport-Hub erschlossen und
iber neue Geographien des Flughafens zwischen Globalisierung und Fragmentierung verbunden.
Der Flughafen ist nicht nur technischer Verkehrsapparat, sondern ein Ort von Diskursen, in denen
unterschiedliche individuelle Wahrnehmungen zusammenkommen. Um ein mdoglichst facetten-
reiches Bild im Spannungsfeld zwischen Fakten, sozialer Konstruktion und ,Realitit® zu
gewinnen, erscheint eine mehrfache Aufnahme der unterschiedlichen Stufen angebracht. Oder,
noch ndher am Untersuchungsgegenstand gesprochen: ,,A research process may [...] be compared
with a series of flights [...] rather than with a single one. [...] Or even better with one long air trip
with several intermediate landings” (ALVESSON 2009:5). Von reiner Beschreibung der Daten iiber
Interpretation bis hin zu partizipativ angelegter Forschung mit ausgewihlten sozialen Gruppen vor
Ort — immer wieder fanden Perspektivenwechsel statt zwischen Subjekt und Objekt, Theorie und
Empirie, Forscher und Beforschten, Flughafen und Umgebung, Nation und Kontinent. Dabei
bleiben Raum und Zeit stets die zentralen iibergeordneten Leitbegriffe, nach denen der Addis

Ababa Airport als gesellschafts- und entwicklungsrelevanter Hub dargestellt wird.
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Aviation connects people. Africa would be a less fragmented continent with greater air connectivity. It is
time to demystify air transport! (KIMANUKA 2016)

Der Flughafen Addis Abeba bewirkt als ein Hub im Raum Anschluss und Vernetzung, bringt aber
auch Effekte von Abgrenzung und Ausschluss mit sich. Beides betrifft unterschiedliche Reich-
weiten und Akteursgruppen. In der Integration von Skalen als Ordnungs- und Analysekonzept und
Vektoren als Linien der Bewegung und Kontrolle eroffnet die Auswertung Erkenntnisse neuer
Zwischenrdume und flexibler Uberginge von Raum und Zeit. Rdumliche Rahmenbedingungen
verdandern sich unter den Einfliissen von Globalisierung und Fragmentierung. Doch der Airport
bleibt zentraler Dreh- und Angelpunkt vielfiltiger Prozesse.

Die nachfolgenden Unterkapitel orientieren sich an den Raumskalen ,global‘, ,konti-
nental‘, ,national‘ und ,lokal‘. Diese Einteilung mag zunichst als starre Trennung der einzelnen
Skalen, sogar als Ergebnisvorgabe erscheinen: ,,The choice of scale and resolution affects
empirical analysis” (MCMASTER/SHEPPARD 2004:13). Es sind jedoch nicht die einzelnen Skalen
Ausgangspunkt der Analyse, sondern vielmehr die technologischen und sozialen Prozesse, die mit
der Durchschreitung und Reproduktion dieser Skalen verbunden sind (SWYNGEDOUW
1997:140ff.). Insofern ist es notig, auf jeweils einer Ebene anzusetzen, um von dort aus Quer-
verbindungen erschliefen und unterschiedliche Positionen dynamisch nachvollziehen zu kénnen.

Der Addis Ababa Airport befindet sich im globalen Fadenkreuz internationaler Interessen
und Allianzen, er tritt als kontinentale Drehscheibe fiir das Diplomatiezentrum Afrikas auf, er
funktioniert als nationaler Machtapparat und stellt auf lokaler Ebene eine differenziert erfahrbare
Lebensrealitit dar. Auf jeder Etage ergeben sich charakteristische Wirkungsmuster des Flug-
hafens als eines Entwicklungsmotors. Zugleich erschlieBen sich je nach Blickwinkel unterschied-

liche Abstufungen zwischen Konnektivitit und Begrenzung.

7.1 Globaler Hub zwischen expansivem Netzwerk und einschrinkenden Miichten
Mit einem Anteil von 2,2% ist Afrika im globalen Luftverkehr bis jetzt deutlich unterreprisentiert

und erscheint abgekoppelt (IATA 2018b). Doch werden gerade hier tiber neue Flugverbindungen
staindig Wachstumsmirkte erschlossen, die auf zunehmende Vernetzung abzielen. ,,Africa has
huge potential and is set to be one of the fastest-growing regions for aviation over the next 20
years® (ATW 2016b). Konnektivitit wird dabei zum Schliisselbegriff. Im Selbstverstindnis der
dthiopischen Fluggesellschaft hei3t das: ,,We are working hard to position this leading aviation
group as the connector between Africa and the highly globalized, highly digitalized 21*-century
world” (GEBREMARIAM 2015:5). Mit diesem Anspruch sind die verbindenden Elemente der
Globalisierung als wegweisend aufgenommen. Andererseits erscheint das Statement fast als
Diskrepanz zwischen Afrika auf der einen und einer globalisierten und digitalisierten Welt auf der
anderen Seite.

Sich verindernde Konstellationen und Machtverhiltnisse jenseits traditioneller Nord-Siid-

Muster sorgen fiir eine Neuausrichtung der Aktivititsstrome und Verschiebung der Bewegungs-
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richtungen. Besonders bemerkenswert ist dabei die globale Konnektivitit, die Athiopien iiber den
Flugverkehr erfihrt: Das Netzwerk von Ethiopian Airlines verbindet ihr Heimatland mit 70
,country markets‘, wie Analysen eines Fluginformationsportals herausstellen. Erstaunlicherweise
gibt es nur sechs Fluggesellschaften weltweit, die von ihren Basen aus mehr Linder anfliegen.
Ethiopian beweist sich damit als attraktiver Allianzpartner und schlieBt mit seinem wachsenden

Konnektivititsniveau fast an Lufthansa heran (Abb. 86).

Airlines und Landermarkte 2018

Turkish Airlines E 119
Air France 91
British Airways ™ 84
Emirates 77
Qatar Airways 77
Lufthansa 75
Ethiopian Airlines 70
KLM m— 70
Delta Airlines — 61
United Airlines 60
American Airlines 59
Air Canada 56
Aeroflot 53
Etihad Airways 50
Iberia 49

0 20 40 60 80 100 120 140

Abb. 86: Fluggesellschaften und Anzahl der von ihnen bedienten Liinder weltweit Sommer 2018 (Eigene Darstellung
nach anna.aero 2018b)

Der Flughafen Addis Abeba seinerseits forciert dank seiner geographischen Lage zwischen Asien,
dem Nahen Osten, Afrika und Stidamerika eine Position als Drehkreuz ,stidlicher* Handelsrouten.
In der Liga der meistvernetzten Airports weltweit spielt er allerdings noch nicht mit. Wenn es um
die Anzahl der non-stop angeflogenen Lénder geht, haben europdische Drehkreuze wie Paris-
Charles de Gaulle, Istanbul und Frankfurt die Nase vorn sowie Hubs im Nahen Osten wie Dubai
und Doha. Addis gelangt jenseits dieser Top-Airports immerhin jedoch auf dieselbe Stufe wie
Peking, der vom Passagierautkommen her zweitgrofite Flughafen der Welt (anna.aero 2017b).
Anndhernd die Hilfte des internationalen Passagieraufkommens am Bole Airport entféllt
auf den afrikanischen Kontinent. Die andere Hélfte wird vom Nahen Osten dominiert, gefolgt von
Fernost-Asien und Europa. Die Verkehrsanteile von Nord- und Siidamerika hingegen sind
vergleichsweise gering (vgl. Abb. 87). Insgesamt zeigt diese Verteilung ein global ausgeprigtes

Profil mit Schwerpunkten auf dem afrikanischen und asiatischen Kontinent.
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Addis Ababa Airport
Passagieraufkommen nach Zielregion (2014)

Siidamerika
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Nordamerika_/
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Abb. 87: Passagieraufkommen am Addis Ababa Airport nach Zielregion 2014 (Eigene Darstellung nach EAE 2017)

Die Positionierung des Flughafens Addis Abeba als globaler Hub bietet allen beteiligten Akteuren
Chancen zunehmender Vernetzung und Integration in weltumspannende Zusammenhinge. Eine
derartig internationale Ausrichtung auf Globalisierungskreisldufe birgt jedoch auch Risiken der
Fragmentierung. Neue Entwicklungen und Formen des Wettbewerbs steigern das Spannungs-
potenzial zwischen Anschluss an globale Handelsrouten und regionalspezifischen Mustern von
Abgrenzung. Vor diesem Hintergrund produziert der Hub Addis Abeba Bewegungen in doppelter
Richtung: ,new emerging trade lines* einerseits und sich abzeichnende Beschrinkungen anderer-

seits, die mit solchen Marktoffnungen verbunden sind.

7.1.1 Anschluss an globale Allianzen
Airline-Streckennetze bestehen seit geraumer Zeit nicht mehr nur aus Linien einzelner Routen, die

aus dem Herkunftsland bedient werden, sondern sie umspannen netzwerkartig ganze Riume, die
herkdmmliche Grenzen iiberschreiten. ,,They connect places horizontally across the bounded
spaces of political territorial entities, which themselves are part of scalar state structures”
(LEITNER 2004:252). Weltweit haben sich dabei Allianzen als Form transnationaler Kooperation
durchgesetzt, die durch Fluggesellschaften mehr und mehr in bilateralen bzw. multilateralen
Partnerschaften getragen werden. Zentrale Hubs iibernehmen die Aufgabe, diese grenziiber-
schreitenden Verkehrsstrome zu biindeln und zu verteilen (JANSEN/WEIMER 2001:25). Mit der
Vernetzung dieser Standorte untereinander sorgen Airline-Allianzen fiir eigene Muster von
Globalisierung und garantieren iiber ihre jeweiligen lokalen Drehkreuze weltweite Anschluss-
fahigkeit. ,,It can be argued that the combination of strategic alliances and network restructuring is
the most potent manifestation of globalization processes in the airline industry” (GRAHAM

2003:211). Die Teilhabe an diesen komplexen, multilateralen Strukturen wird mehr und mehr zu
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einem Wettbewerbsfaktor. Denn die Zugehorigkeit zu einem Netzwerk bedeutet gleichzeitig Aus-
schluss aus dem anderen. Insofern konnen Allianzen auch Begrenzung bedeuten: ,,To an extent,
alliances reflect that the globalized world, paradoxically, still remains a bounded and sovereign
space” (GRAHAM/GOETZ 2008:143).

Fluggesellschaften treten Allianzen bei, um iiber Kooperationsformen (wie gemeinsame
Flugnummern, Code-Sharing) bessere Anschliisse zu bieten und neue Zielgebiete zu erschlieen.
,»Being part of a multilateral alliance allows airlines to exploit scope and density economies across
geographical boundaries”. Durch gemeinsame Nutzung von Ressourcen und Infrastruktur konnen
Kosten gespart und Prozesse effizienter durchgefiihrt werden. Die Steigerung von Konnektivitét
und Effizienz ist ein wichtiges Mittel, um im weltweiten Luftfahrtmarkt bestehen zu kénnen. Hier
verldauft der Wettbewerb zunehmend zwischen Airline-Verbiinden und ihren Netzwerken: ,,Com-
petition between airlines is less a matter of individual firms competing against individual firms
but of airline groups against airline groups, or to be more precise — networks against networks”
(GUDMUNDSSON/LECHNER 2011:171).

Die drei groBten Zusammenschliisse im weltweiten Luftverkehr sind Star Alliance (mit
einem Anteil von 23 % am gesamten Flugverkehr), SkyTeam (20,4 %) und oneworld (17,8 %;
IATA 2016b). Letztere besteht ohne ein Mitglied in Afrika, weshalb gilt: ,,Dans le ciel africain, la
bataille fait rage entre deux des principales alliances de compagnies aériennes, SkyTeam et Star
Alliance” (DUMOULIN 2011). Die Mitglieder der Star Alliance sind fiir mehr als ein Viertel der
Sitzplatzkapazitit in Afrika verantwortlich. Thr Verkehr 1duft hauptsichlich iiber die Hubs der drei
Partner: Kairo im Norden (Egyptair), Johannesburg im Siiden (South African) und Addis Abeba
im Osten (Ethiopian). Aus Sicht der Allianz hat der Beitritt von Ethiopian Airlines 2011 eine
wichtige Liicke geschlossen, denn der Anschluss an das dichte afrikanische Streckennetz
bedeutete ,,a large step forward in completing our Africa strategy* (zit. CAPA 2011a). Heute ist
die Airline zu einer festen GroBe unter den insgesamt 27 Mitgliedern geworden.

Dem Konkurrenten SkyTeam gehort mit Kenya Airways zwar nur eine afrikanische
Airline an, doch auch die Rolle dieser Allianz wird in Ostafrika als zentral angesehen. Dabei
spielt das afrikanische Streckennetz der europdischen Air France/KLM eine Rolle, vor allem aber
der Anschluss an den asiatischen Markt. Im Herbst 2015 nahm China Southern Airlines Fliige von
Guangzhou nach Nairobi auf, dem Hub ihres kenianischen Partners. Doch noch grofler ist die
Anbindung an China iiber die Star Alliance. Deren Mitglied Air China flog von ihrer Basis in
Beijing direkt nach Johannesburg und nach Addis Abeba, den Drehkreuzen der Allianzpartner
South African bzw. Ethiopian Airlines. Ab 2016 werden diese Fliige wieder von den afrikani-
schen Partnern durchgefiihrt (anna.aero 2016b). Doch iiber gemeinsame Flugnummern verviel-
filtigen sich die Anschlussmoglichkeiten, sodass von einer einzelnen Flugroute ausgehend ganze
Herkunfts- und Zielregionen miteinander verbunden werden kénnen. Von derartigen strategischen
Verkniipfungen profitieren beide Seiten, wie der EAL-Regionaldirektor fiir China feststellt:
,,Codeshare can benefit us in China‘s domestic network and Air China in Africa‘s®” (zit. The
Ethiopian Herald 2015b). Die chinesische Perspektive reicht noch weiter, man sieht sogar iiber

Ethiopian Airlines den gesamten afrikanischen Kontinent wie einen gro8en Inlandsmarkt
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erschlossen: ,,African continent is like China: EAL is very powerful and makes it one country”
(m/Reiseagentur; @ Interview 19).

Die einzelnen Mitglieder innerhalb der Netzwerke stehen trotz ihres gemeinsamen
Verbunds allerdings im Wettbewerb untereinander. Die afrikanische Airline-Branche spricht in
diesem Zusammenhang von einer sogenannten ,,co-empetition” (m/Airline Manager Ostafrika;
o Interview 03) — eine Wortschopfung fiir Kooperation und Kompetition zugleich. Mit einer
gewissen Berechtigung, denn auch Airline-Allianzen konnen ungleiche Machtstrukturen zwischen
Zentrum und Peripherie nicht vollig autheben. ,,Each alliance is based on core members in the key
air transport regions, supplemented by affiliate carriers in less strategic markets” (GRAHAM/
GoOETZ 2008:143). Dieses Ungleichgewicht gilt insbesondere fiir Afrika: Haufig werden afrikani-
sche Mitglieder im Vergleich zu anderen Partnern auf globaler Biihne als weniger wichtig bzw.
interessant wahrgenommen, wie der dthiopische Airline-Chef Tewolde GebreMariam zu berichten
weill (zit. CAPA 2015b). Viele afrikanische Fluglinien haben es zudem aufgrund fehlender
kritischer Grée oder wegen geringer Profitabilitit besonders schwer, sich fiir die Mitgliedschaft
in einer globalen Allianz zu qualifizieren. Daher iiberrascht es nicht, dass mehr als die Hilfte des
afrikanischen Flugverkehrs nicht in globale Luftfahrt-Allianzen eingebunden ist.

Gerade angesichts dieser Diskrepanzen und Unterreprisentationen spielt Addis Abeba als
zentral integriertes Drehkreuz der Star Alliance eine herausragende Rolle. Der Airport schlie3t
grole Liicken im afrikanischen Netz der weltweiten Allianz, und auch die nationale
Fluggesellschaft profitiert vom globalen Anschluss durch steigendes Aufkommen und gréBeren
Bekanntheitsgrad. Der Bole Airport bedient neben den afrikanischen Standorten die wichtigsten
Hubs der Star Alliance-Partnerfluggesellschaften, teilweise mit téglichen Fliigen; dazu zéhlen
Toronto, Washington, Sdo Paulo, Stockholm, Briissel, Frankfurt, Wien, Istanbul, Mumbai,
Peking, Seoul, Tokio, Bangkok und Singapur. Dadurch bekommt Addis Anschluss an ein
gemeinsames, wahrlich weltumspannendes Netzwerk aus 4.300 Routen, mehr als 1000 Flughéfen

und 190 Léandern (anna.aero 2016a) — was selbstbewusst prasentiert und illustriert wird (Abb. 88).

CONNECTING YOU TO FIVE CONTINENTS WITH OVER 90 ON-LINE
DESTINATIONS AND MORE ON A STAR ALLIANCE NETWORK

—-4
Abb. 88: Ethiopian Airlines als Teil des Star Alliance-Netzwerks (nach ETHIOPIAN AIRLINES 2015¢)
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7.1.2 Standort Afrika: ,The Last Frontier¢
Trotz dieser Anschlussmoglichkeiten gibt der Begriff der ,Grenze‘ in besonderer Weise die

Position Afrikas im globalen Luftverkehr wieder. Sie ldsst sich — parallel zur Diskursgeschichte
des Kontinents — zwischen Vernetzung und Marginalisierung einordnen. Die afrikanische Luft-
fahrt erscheint im weltweiten Vergleich wie kaum eine andere in einer Briickenlage zwischen
globaler Einbindung mit wachsender Dynamik und gleichzeitiger Abgrenzung durch separierende
Systeme. Das bedeutet Grenzsituation und Abgelegenheit einerseits, und zugleich ungenutzte
Marktpotenziale und Entwicklungsmoglichkeiten. Beides zusammen bestdrkt Experten in dem

(113

Bild ,,Aviation’s ,Last Frontier“ (m/Airline Manager; @ Interview 02; vgl. auch PIRIE 2014).
Diese Bezeichnung kehrt auch in anderen Zusammenhiéngen wieder, etwa wenn es heilit, Afrika
solle endlich als ,.final frontier” fiir landwirtschaftliche GroBinvestitionen erschlossen werden
(RICE 2009). SchlieBlich gibt es Stimmen, die das Bild (,,very much the next frontier, VAN DK
2009:209) mahnend speziell im Kontext afrikanisch-asiatischer Verflechtungen bemiihen.

Die immer noch schwache globale Anschlussfihigkeit des Kontinents wird hdufig mit
einer unzureichenden Infrastruktur in Verbindung gebracht: ,low economic performance and
weak integration into the global economy is in part a result of inadequate infrastructure” (JUMA
2015). Diesem Defizit soll die Luftfahrt entgegenwirken konnen, als Schliisselindustrie fiir die
ErschlieBung neuer Bereiche und Absatzmirkte. Doch die Voraussetzungen fiir den Aufbau des
kapital- und wissensintensiven Flugverkehrs sind in vielen Regionen Afrikas noch nicht gegeben.
,Alr transport may be a significant instrument of economic development, but many African
countries simply cannot afford the necessary levels of investment (GRAHAM 1995:213). Ein
weiteres Hemmnis liegt in der historisch betrachtet sehr ungleichen Entwicklung des Flugver-
kehrs. Den Interessen der Marktfithrer USA und Europa folgend verliefen wichtige interkonti-

nentale Flugrouten lange Zeit iiberwiegend monodirektional in Nord-Siid-Richtung (Abb. 89).
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Abb. 89: Eroffnung historischer Interkontinental-Flugrouten in den 1930er Jahren (GRAHAM 1995:13)
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Strategisch bedeutsame Stéddte in Afrika waren vornehmlich mit europdischen Kolonialméchten
iiber deren Airlines verbunden. Diese Prigung durch koloniale Exportausrichtung und ihre
begrenzenden Nord-Siid-Muster wirkt in Teilen heutiger Streckennetze immer noch fort. ,,Air
transport networks appear to reinforce core-periphery relationships at both global and regional
scales” (GRAHAM 1995:102). Doch das klassische Bild befindet sich im Wandel. ,,The old
North/South classifications and core-periphery models are less relevant today as new networks of
inclusion/exclusion are forged“ (MURRAY 2006:311). Die iiberkommenen Bewegungslinien
kehren sich um in neue, multidirektionale Ost-West-Routen. Sowohl Branchenexperten vom inter-
nationalen Dachverband der Flughafenbetreiber als auch Fithrungskrifte aufstrebender Airlines
weisen darauf hin: Der Mittelpunkt des weltweiten Luftverkehrs wandert ostwirts — zumindest
aus europdischer Perspektive betrachtet. Dies geschieht vor allem iber die grofen
Flughafendrehkreuze in der Golfregion. Insbesondere im Mittleren Osten (Dubai, Abu Dhabi,
Doha) und in der Tiirkei (Istanbul) entstehen sogenannte ,truly global hubs® (EUROPEAN
AVIATION CONFERENCE, EAC 2016), die eine merkliche Verschiebung innerhalb der weltweiten
Luftfahrtlandschaft bewirken. Deutsche Fachjournalisten stellen fest: ,,Die Musik in der Luftfahrt
spielt immer weniger im Westen, sondern zunehmend im Osten beziehungsweise in den
sogenannten Entwicklungs- und Schwellenldndern* (ROTHFISCHER 2014:17).

Der Blick auf die vom Airports Council International (ACI) jéhrlich verdffentlichten
Passagierzahlen zeigt zwar, dass nach wie vor eine Vielzahl der bedeutendsten Flughifen in den
USA und Europa zu finden ist. Doch es sind Airports aus Nahost und Asien, die mit zweistelligen
Wachstumsraten kriftig auftholen (ROBEN 2015:16, Werte fiir 2014): Abu Dhabi (21,1 %),
Shanghai (17,7 %), Doha (16,8 %) und Seoul-Incheon (15,6 %). Mittlerweile erkennt man in
Fachkreisen an: Vor allem die Standorte im Nahen Osten mit ihren grolen Airlines wie Emirates,
Etihad und Qatar Airways ,,have reinvented the geography of aviation* (ALLISON 2015). Mit einer
perfekt auf Umsteigeverkehr ausgerichteten Infrastruktur und scheinbar unbegrenzten Kapazititen
sorgen die neuen Hubs zunehmend fiir eine Umlenkung der Verkehrsstrome jenseits der
etablierten Drehscheiben. Diese Tendenz wird aus Perspektive des Bundesverbands der
Deutschen Luftverkehrswirtschaft (BDL) gar als ,,Schieflage® bezeichnet (zit. FAZ 2016:25). Fiir
den amerikanischen Okonomen Kasarda sind diese Zahlen Ausdruck einer jeweiligen gesell-
schaftlichen Grundhaltung: In den USA und Westeuropa sei eine kritische und restriktive
Einstellung zu Flughifen als Quellen von Liarm und Umweltverschmutzung vorherrschend,
wohingegen in Asien und dem Mittleren Osten primér der Blick auf die fiir Wachstum und
Wettbewerb notige Infrastruktur gerichtet bleibe (vgl. KASARDA/LINDSAY 2011).

Marktberichte fiir das Jahr 2015 zeigen, dass die Flugkapazititen und -frequenzen in
Afrika im Vergleich zum Vorjahr weltweit am stirksten zugenommen haben (vgl. Abb. 90).
Enorme Wachstumspotenziale, die dem Kontinent auch fiir die Zukunft prognostiziert werden
(PrROLOGIS 2015:20), bestirken die Grenzsituation und Attraktivitidt des Standorts: ,,Africa is like
a beautiful bride to the world in terms of economic development; it is described as the last frontier

[...] with great potential of higher growth in the coming years” (EZE 2015).
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Abb. 90: Relative Zunahme des Flugverkehrs nach Weltregion 2015 im Vergleich zum Vorjahr (PROLOGIS 2015:6)

Uber neue Muster im Flugverkehr werden die groBen Wachstumsmirkte in Asien, Afrika und
Stidamerika zunehmend weiter siidlich miteinander verbunden. Im Jahre 2005 wurde mit 40 %
noch fast die Hélfte des Flugverkehrs von Asien nach Lateinamerika iiber die USA/Kanada abge-
wickelt. Zehn Jahre spiter verringert sich dieser Anteil auf nur noch 22 % (EAC 2016). Hier ver-
suchen sich neben der Golfregion neuerdings auch afrikanische Flughifen zu positionieren, als
Vernetzer zwischen Ost und West (Abb. 91).
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Abb. 91: Neue Ost-West-Anbindungen zwischen Asien und Siidamerika (PHILIPPINE AIRSPACE 2013)
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Der Standort Addis Abeba zeichnet neue Fluglinien, die nicht mehr an alten kolonialen Verbin-
dungen des Globalen Nordens orientiert sind: ,,connecting China with Brazil via India and the
Gulf” (The Economist 2016b). Seine Lage ist ,,ideally [...] suitable for routeings along both axes,
north-south and east-west“ (HANLON 2007:138), und erlaubt eine Verschiebung der Umsteige-
verkehre. Das zeigen besonders Beispiele fiir den asiatisch-afrikanischen Markt. Strecken von
China nach Afrika iiber Addis zu fithren kann im Vergleich zu Dubai geographisch attraktiv sein.
Das Routing von Shanghai nach Johannesburg ist via Addis praktisch genauso lang, wie wenn der
Flug tiber Dubai verlduft (Abb. 92). Und die Strecke vom chinesischen Guangzhou nach Entebbe
verkiirzt sich mit Umstieg in Addis sogar um 300 Kilometer (Abb. 93). Das begiinstigt die
Bildung neuer Streckennetze und besitzt das Potenzial, die Strome von Menschen, Giitern und

Informationen zu verschieben.

Abb. 92: Routenvergleich Shanghai-Johannesburg via Abb. 93: Routenvergleich Guangzhou-Entebbe via
Dubai bzw. Addis Abeba (CAPA 2011b) Dubai bzw. Addis Abeba (CAPA 2011b)

Doch trotz derartiger Lagegunst, gegenwirtiger Wachstumsraten und giinstiger Zukunftsperspek-
tiven weist der globale OAG Megahubs Index 2015 nach seinen MaBstiben der Konnektivitit
(vgl. Kap. 4.1.3) noch keinen einzigen Standort in Afrika auf. Dabei ist auf strategischer Ebene
bereits jetzt die internationale Bedeutung der Hubs im siidlichen und 6stlichen Afrika unverkenn-
bar. In seiner aktuellen Dynamik schlieft Addis Abeba mit Johannesburg auf, wie die absoluten
Zahlen der interkontinental angebotenen Sitze zeigen; prozentual kann Addis den weitaus grofiten

Zuwachs in diesem Segment aufweisen (Abb. 94).
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Abb. 94: Afrikanische Airports — Kapazitiit der Flugsitze interkontinental (nach FORWARDKEYS 2016)
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Parallel zum Flugverkehr zeichnen sich in Afrika auch Drehkreuze fiir andere Funktionen ab. So
hat sich bereits 2016 die Anzahl der ,Hubs‘ in den Bereichen Technologie bzw. Wissenschaft
durch zunehmende Investoren und Innovationen innerhalb nur eines Jahres mehr als verdoppelt
(DAHIR 2016b). Informations- und Kommunikationstechnologien spielen dabei die fithrende Rolle
fiir eine ,,digital transformation across the continent™; die Mehrzahl solcher Hubs sind in den
Lindern Siidafrika, Agypten, Kenia, Nigeria und Marokko zu finden. Doch auch Athiopien taucht
in diesem Kontext auf und sieht sich selbst als ,,Sheba Valley* auf dem Weg zum ,,Hub for
Software Outsourcing® (YOHANNES 2018).

Die ,,next infrastructure growth frontier in Afrika bleibt jedoch der Aviation-Bereich
(The Ethiopian Herald 2015b). Afrika ist zwar die einzige Region weltweit, in der 2016 Verluste
eingeflogen wurden (ATW 2016b). Durch eine restriktive und zerriittete Luftfahrtpolitik befindet
sich der Kontinent in der Lage relativer Ausgrenzung und Randstindigkeit im globalen Flug-
verkehr. ,,Aviation in Africa needs liberalisation and change and that means tackling issues such
as taxation on travel to visa constraints, airline ownership, air service agreements, partnerships
and investment”. Doch andererseits bietet gerade diese Konstellation den Ausgangspunkt fiir eine
deutliche Expansion des Luftverkehrs und die Offnung neuer Routen und Mirkte. ,,Now is the
time for African aviation to [...] explore globally for a solution to what works and stimulates
change® (OAG 2015a:13). In dieser globalen Grenzlage, an der Schwelle zwischen Sprungbrett
und Ausschluss, liegt der Flughafen Addis Abeba und richtet seinen Blick nach Asien.

7.1.3 Asiatische Optionen
Einer der am stidrksten aufstrebenden Wachstumsmaérkte ist der zwischen Afrika und Asien. Seit

2010 hat sich die Anzahl der Flugverbindungen zwischen beiden Kontinenten mehr als verdop-
pelt; China ist mittlerweile Afrikas groBter Investor und Handelspartner geworden (vgl. OAG
2015a:8; LEE 2017). Dies bringt einen umfangreichen Transportbedarf mit sich, nicht nur fiir
chinesische Investoren und Arbeitskrifte, sondern auch in Bezug auf Ressourcen und Giiter.
Darauf aufmerksam geworden ist die staatliche &thiopische Fluggesellschaft: ,,Weil die
afrikanische Wirtschaft wichst, [...] entstehen Verkehrsstrome, die es so frither nicht gegeben hat.
Chinesische Investoren reisen in Scharen nach Afrika, um dort in Sachen Rohstoffe ins Geschift
zu kommen. Das Geschiftsmodell Ethiopians zielt genau auf diesen Umsteigerverkehr ab*
(FLotTAU 2012:48). Die ithiopische Luftfahrtindustrie hat diese Entwicklungen bereits friih
erkannt und will weiter davon profitieren. ,,Asia and Africa have been, and will continue to be, the
primary drivers as Ethiopian taps the booming Asia-Africa market” (CAPA 2015a). Die Ubersicht
iiber die groBten von Athiopien aus angeflogenen Lindermirkte spricht fiir sich (vgl. Abb. 95).
Die wichtigste auslidndische Zielregion stellt, nur knapp hinter den Vereinigten Arabischen

Emiraten, China.
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Abb. 95: Linder nach wichentlich angebotenen Flugsitzen von Athiopien im Dezember 2016 (Eigene Darstellung
nach anna.aero 2016b)

Die Lenkung all dieser Verkehre iiber Athiopien zielt neben steigenden Passagierzahlen auf den
Aufbau neuer Geschiftsverbindungen und die Steigerung ausldndischer Direktinvestitionen.
Asien ist die vom Aufkommen her groB3te Zielregion fiir dthiopische Exporte geworden, seit 2017
gilt: ,,China leads as Ethiopia's largest export destination® (ETHIOPIAN NEWS AGENCY, ENA
2017). Kein anderer Staat der Welt investiert so viel in Athiopien wie China (FORUM ON CHINA-
AFRICA COOPERATION, FOCAC 2017c) — mit weitreichenden Auswirkungen auf Infrastruktur,
Landwirtschaft, Dienstleistung und Bildung. Diese Aktivititen werden von dthiopischer Seite mit
den notigen Flugverbindungen unterstiitzt: ,,It's a business interest, more Chinese workers are
coming to Africa, more Chinese investors are coming to Africa. And, so you need to have more
flights to China” (m/Journalist; @ Interview 04). Mit anderen Worten: Die Rolle des Addis Ababa
Airport ist keinesfalls nur in ,,accidents of geography* (HANLON 2007:137) begriindet, sondern
stiitzt sich auf den Entwicklungstrend genau dieser Passagierstrome. Mit einer Anpassung des
operativen Geschifts und einer Ausrichtung auf asiatische Transferpassagiere positioniert sich der
Flughafen in seiner geographischen Lage ganz bewusst als afrikanisches Eingangstor fiir Asien.
So schreibt der Economist (2016a): ,,JF THERE is a modern gateway from the east to Africa, it is
arguably Addis Ababa’s airport”.

Insbesondere fiir den chinesischen Markt fungiert Addis als Umschlagplatz mit
wachsendem Erfolg: Mittlerweile wird hier mehr als die Hilfte aller Nonstop-Flugkapazititen
zwischen Afrika und China abgewickelt, wie aktuelle Branchenstudien hervorheben. Athiopien
,has recognised its market opportunity as a gateway for air services between China and Africa,
creating an effective hub at Addis Ababa Airport” (African Aerospace 2016a). Der Uberblick iiber

die jahrliche Sitzplatzkapazitit der vier wichtigsten afrikanischen Airlines zwischen Afrika und
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China unterstreicht diese in den letzten zehn Jahren ganz deutlich herausgebildete Dominanz
(Abb. 96). Ethiopian hat im Kernmarkt China seit 2007 seine Kapazititen mehr als verdreifacht,
withrend andere afrikanische Airlines in diesem Segment nur moderat gewachsen sind. Damit ist
man zum grofiten afrikanischen Carrier nicht nur in China, sondern auf dem gesamten asiatischen
Markt aufgestiegen — das Angebot nach Asien macht inzwischen knapp ein Drittel der insgesamt
angebotenen Sitzkilometer (ASK) aus (CAPA 2015b).
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Abb. 96: Jihrlich angebotene Sitzplatzkapazitit zwischen Afrika und China fiir Ethiopian Airlines, EgyptAir, Kenya
und South African Airways im Zeitraum 2005-2015 (nach CAPA 2015a)

Diese herausragende Stellung spiegelt sich in der hohen Anzahl von Fliigen zwischen beiden
Lindern wider. China wird von Ethiopian mehrmals tiglich angesteuert, lange Zeit vorrangig
Shanghai, Beijing und Hong Kong. Es starten aber immer mehr Fliige auch nach Guangzhou.
Diese Stadt, die aufgrund ihrer grofen afrikanischen Hindler- und Studenten-Community auch
den Beinamen ,,Chocolate City* besitzt (The Ethiopian Herald 2015b), ist mittlerweile Ethiopians
wichtigstes chinesisches Ziel geworden. Mehr noch: Diese Route hat sich inzwischen sogar zur
bedeutendsten Langstreckenroute der Airline weltweit entwickelt (mit einer Kapazitit von iiber
5.000 Flugsitzen pro Woche; CAPA 2015b). Reisende aus Guangzhou fliegen nicht nur nach
Athiopien, sondern iiber Addis zu Destinationen in ganz Afrika und nach Brasilien. Umgekehrt
haben Passagiere aus Afrika Anschluss an das asiatische Netz des Partners Air China. Wieder gilt:
Ein entscheidendes Merkmal fiir den Erfolg dieser Strecken zwischen Asien und Afrika sind
bestehende Partnerschaften iiber globale Airline-Allianzen. Weitere dthiopische Wachstumsplédne
in China und im siidostasiatischen Raum folgen diesem Muster: Mit dem Air China-Inlandhub
Chengdu wird im Mai 2017 die fiinfte chinesische Destination von Ethiopian Airlines erdffnet,
der Nachbarstaat Singapur steht seit Juni 2017 tdglich im Flugplan. Vom Singapore Airlines-
Drehkreuz Changi sind dann mehr als 90 Ziele in der Region Asien-Pazifik erreichbar. Fiir die

Zukunft kiindigen sich bereits zwei weitere Ziele in China an: Das ostchinesische Hangzhou, als
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,emerging technology hub and home to e-commerce giant Alibaba”, und das am Perlflussdelta
gelegene ,,major innovation and entrepreneurship center” Shenzhen (FOCAC 2017b).

Demenstprechend ldsst sich am Flughafen Addis Abeba eine Marketingstrategie
beobachten, die ganz offensiv in Richtung China orientiert ist. Airport und Airline sind sich einig:
,»We are promoting Addis Ababa as the most Chinese friendly airport* (zit. BEKELE 2016c). Fiir
Transferpassagiere aus China stehen spezielle Lounges, Informations- und Serviceschalter mit
chinesischem Personal bereit (vgl. Abb. 97). In den Terminals und Gates des Bole International
Airport (amh.: M G0 APG AD-CTAT “144.8) begegnen den Reisenden neben der englischen
Sprache immer mehr chinesische Schriftzeichen (vgl. Abb. 98).

An der zentralen Ausbildungs- und Qualifikationsstéitte Ethiopian Aviation Academy
gehort, wie auf eigenen Begehungen beobachtet werden konnte, mittlerweile auch die Schulung
chinesischer Flugbegleiterinnen und -begleiter zum Programm. Auszubildende aus China werden
bewusst von Athiopien angeworben, um den Bediirfnissen zunehmender asiatischer und vor allem
chinesischer Passagiere besser gerecht werden zu konnen. Dies soll die Attraktivitidt der Marke
Ethiopian Airlines bei chinesischen Kunden steigern und eventuelle sprachliche und kulturelle
Vorbehalte abbauen.
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Abb. 97: Chinese Help Desk am Addis Ababa Airport (Foto FG, 6.10.2017)
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Abb. 98: Chinesische Service-Einrichtungen am Addis Ababa Airport (Fotos FG, 6.10.2017)

Tatsdchlich befiirworten neben &thiopischen Akteuren der Luftfahrtindustrie immer mehr
Chinesen den eingeschlagenen Entwicklungspfad. Die Vielzahl chinesischer Arbeitskrifte,
Ingenieure und Geschiftsleute, die sich in Addis auf der Durchreise zu ihren Arbeits- und
Baustellen innerhalb Afrikas befinden, begriiBen die fiir sie eingerichtete Infrastruktur. Sie sind
gleichermallen Nutzer wie Gestalter. In unmittelbarer Nachbarschaft des Bole Airports baut die
Fluglinie mithilfe der Chinese Construction Company ein Vier-Sterne-Hotel, das nach Presse-
Angaben das groBte chinesische Restaurant in Afrika beherbergen wird. ,,The restaurant will be
run by Chinese management and will have Chinese senior chefs and waiters.” Damit méchte man
den chinesischen Marktteilnehmern weiter entgegenkommen — am Boden wie in der Luft an Bord
der Airline: ,,We want to make our hub convenient for Chinese travelers” (zit. nach BEKELE
2016c¢). Auch mit kulinarischen Marketingaktionen wird um die Aufmerksamkeit der Kunden
geworben: Unter dem Motto ,,Ethiopian Airlines is taking you home* bot die Fluggesellschaft
chinesischen Passagieren, die sich auf der Riickreise von Afrika zum Chinesischen Neujahrsfest
2016 befinden, bereits am Bole Airport traditionelle chinesische Teigtaschen (,Dumplings‘) zum
Essen an (vgl. Xinhua 2016). 2018 wird Addis Abeba erstmals unter den Top 15 jener Airports
gelistet, iiber die Chinesen zum Neuen Jahr nach Hause fliegen (vgl. Abb. 99).

Mehr und mehr iibernimmt der Bole Airport die Rolle als chinesischer Transfer-Hub und
wird mit all seinen Einrichtungen zu einem wahren Zentrum fiir ,,observations on China in
Africa® (RUKATO 2016). Die ithiopischen Flughafen- und Airline-Manager gehen sogar noch
weiter und erkldren ihren Flughafen fiir Chinesen zu einer zweiten Heimat ,,home away from
home* (Xinhua 2016).
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Bevorzugte Transferflughafen
fiir die Heimreise zum Chinesischen Neujahrsfest 2018
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Abb. 99: Die Top 15-Airports fiir die Heimreise zum Chinesischen Neujahr 2018 (Eigene Darstellung nach FOR-
WARDKEYS 2018)

Eine derartige Fokussierung am Flughafen Addis Abeba auf asiatische Optionen ist nicht losgelost
zu sehen von politischen Rahmenbedingungen. Athiopien wird aufgrund seiner autoritiren staat-
lichen Fiihrung und der enormen, im letzten Jahrzehnt vollzogenen wirtschaftlichen Wachs-
tumsspriinge auch als einer der ,,lions on the move* (MCKINSEY GLOBAL INSTITUTE 2016) bzw.
,»der afrikanische Tiger* tituliert (SCHAFFNIT-CHATTERJEE 2013) — in bewusster Anlehnung an die
asiatischen Tigerstaaten. Zu deren Vorzeigegroflen gehoren exportorientierte Industrialisierung,
niedrige Lohnkosten und zweistellige Wirtschaftswachstumsraten. Unter vergleichbaren Vor-
zeichen sieht sich auch Athiopien.

Die enge Beziehung zwischen Athiopien und China, ,,both de-facto one-party states that
have pursued a heavily state-driven development model* (FORTIN 2015:55), soll Vorbildfunktion
fiir weitere chinesisch-afrikanische Kooperationen haben. Auch in der Luftfahrtbranche ist man
sich dessen bewusst: ,,Chinese use their projects in Ethiopia as a showcase for other African
nations” (m/Aviation Academy; m Interview 16). Chinesische Firmen sind mittlerweile die
groBten Investoren in Athiopiens ,manufacturing sector® (vgl. DAVIES 2016). Dieses Engagement
setzt sich im globalen Wettbewerb durch, vor allem was die Verkehrsinfrastruktur und den
hochdynamischen Bausektor betrifft, wie der Airline-Chef selbst feststellt: ,,Wenn wir neue
Projekte starten, konnen wir zwischen europdischen, indischen, brasilianischen, chinesischen und
vielen anderen Partnern wihlen. Die Chinesen machen nur oft das beste Angebot. Vor allem bei
Bauprojekten sind sie den Europdern weit iiberlegen® (zit. SCHULTZ 2017). Infolgedessen wéchst

nicht nur der bilaterale Handel, sondern ,,air infrastructure® wird zu einer ,,major pillar of the two
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countries® cooperation. Diese soll, so der dthiopische Transportminister, weiter ausgebaut
werden (vgl. FOCAC 2017a). Schon jetzt setzen chinesische Firmen wie der Riistungs- und
Flugzeugkonzern Aviation Industry Corporation of China (AVIC) Expansionsplidne des Bole
International Airport an seinem aktuellen Standort um (Abb. 100; vgl. Kap. 8.4.1). Auch Bau und
Betrieb des neuen Stadtbahnsystems in Addis befinden sich in chinesischer Hand (vgl. Kap.
7.4.1). China ist zum fiihrenden Geldgeber fiir den Ausbau afrikanischer Infrastruktur insgesamt
geworden, wie der Africa Construction Trends Report 2015 feststellt (FOCAC 2016).

acHigh A |'C h ﬁﬁ E «‘;,

Abb. 100: Bautiitigkeit auf dem Bole International Airport durch chinesische Konzerne (Foto FG, 16.3.2016)

Nicht nur finanzielle Faktoren machen Geschiifte mit den chinesischen Partnern fiir Athiopien
attraktiv. Auch Mentalititsunterschiede sind es, die als Gegensatz zu europiischen Einstellungen
wahrgenommen werden. Dort seien die Erwartungen allein von Gewinnmaximierung und Risiko-
minimierung geprigt. Chinesische Deals hingegen liefen weniger zogerlich ab und steuerten
direkt auf umfassende neue Partnerschaften, lobt die dthiopische Fluglinie: ,,Die chinesischen
Staatsfirmen bieten uns Pakete an: Design, Bau und Finanzierung. Bei Europédern miissen wir die
Finanzierung selbst mit den Banken verhandeln® (zit. SCHULTZ 2017). AuBlerdem, so klirt ein
chinesischer Gesprichspartner aus der Reisebranche auf: ,,China don’t touch politics and tax‘
(o Interview 19). Im Gegensatz dazu seien westliche Initiativen vielfach meist an politische
Bedingungen gekniipft.

Fiir den Addis Ababa Airport stellt der Ethiopian Airlines-Chef fest: ,,Die Globalisierung
verandert die Landkarte: Afrikas Blick richtet sich zusehends nach Osten statt nach Norden® (zit.
ScHULTZ 2017). Die neuen Verkehrsstrome bedeuten nicht nur den direkten Austausch von Wa-
ren, Personen, Kapital und Wissen. Sie stehen in einem weiteren Sinne fiir Transformationspro-
zesse und die Eroffnung alternativer Entwicklungspfade. ,,Put simply, it opens up another avenue
for development where the World Bank and IMF doctrines have until recently been the only show
in town” (HORESH 2017). Die Ubernahme eines chinesisch geprigten Modells wirtschaftlicher

Entwicklung genieBt in vielen Léndern Afrikas iiberhaupt zunehmende Popularitit. Dass dabei
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staatlich kontrollierte Stabilitit hidufig auf Kosten politischer Freiheit durchgesetzt wird, tut der
Bewunderung keinen Abbruch. Diese wachsenden Einfliisse, die mit einem westlichen Demokra-
tieverstindnis oft nicht zu vereinbaren sind, werden aus afrikanischer Perspektive iiberwiegend als
wirtschaftliche Bereicherung gesehen, wie eine Studie von Afrobarometer zeigt: Im Durchschnitt
bewerten 63 Prozent der Befragten aus 36 afrikanischen Lidndern Chinas Einfluss als ,,,somewhat
or ,very‘ positive* (LEKORWE et al. 2016:3).

In Athiopien ist man derartigen Optionen offen gegeniiber eingestellt: ,,So the Chinese
government is providing loans, so that their companies are creating job opportunities here in
Africa. So Ethiopia is one of the countries, where is benefitting from Chinese funding. It's a
mutual interest. Ethiopia is building its infrastructure and the Chinese companies are making
business here. [...] it's the Chinese that are pumping more money currently” (m/Journalist;
o Interview 04). Allerdings stellt sich bei nidherer Betrachtung und im Austausch mit Gesprichs-
partnern heraus, dass auf allen diesen Feldern Intransparenz vorherrscht. Es dringt sich wiederholt
der Eindruck auf, dass AusmaBl und Qualitit der neu geschaffenen Arbeitsplitze fragwiirdig
bleiben und der Kreis lokaler NutznieBer eher gering ist (so auch bei LIN/WANG 2014:22).
Uberhaupt mag eine zunehmend asiatische Bestimmung und Priorisierung problematisch
erscheinen und mit einem Verlust lokaler Identitit verbunden sein. Dies jedenfalls kann man am
Flughafen Addis Abeba direkt beobachten: ,,Passengers passing through [...] will be surprised to
find that getting an Ethiopian meal is remarkably difficult. Asian dumplings, however, are
available at two different cafés” (The Economist 2016a). Neben monetidren und alltagskulturellen
Zeugnissen werden iiber den Airport auch neue Arbeitsstrukturen aus China eingefiihrt.
»domething new has already started moving to Africa: factories. Factories are the bridge that
connects China, the current Factory of the World, to Africa, the next Factory of the World. Over
the past fifteen years, [...] many have landed in Africa” (SUN 2017). Diese Landung ist in
Athiopien deutlich sichtbar, etwa bei der Ansiedlung von Textilindustrie: ,,China is turning
Ethiopia into a giant Fast-Fashion Factory* (DONAHUE 2018, vgl. Abb. 101).

Okonomisch betrachtet bieten derartige Fabriken als Massenproduktionsstitten neue
Arbeitsplitze, Einkommensquellen und damit Anschlussmoglichkeiten fiir Teilhabe an globaler
Wirtschaft. Internationalen Fachstudien zufolge sind zwischen 2010 und 2015 aus China 10,7
Mrd. US$ an Krediten geflossen (vgl. DONAHUE 2018). Athiopien verspricht sich durch die mit
diesem Geld geschaffene Infrastruktur einen Aufstieg in den Kreis der ,Middle Income
Countries’. Durch die gewaltigen Investitionen und Aktivititen drohen aber gleichzeitig
Korruption in deren Verwaltung, Abstriche bei Qualitiitsstandards sowie Ausbeutung von Mensch
und Umwelt (SUN 2017). Der Leiter einer chinesischen Bekleidungsfirma erklért stolz im neu
erdffneten siiddthiopischen Hawassa Industrial Park: ,,Twenty-four months ago, the land we’re
sitting on was farm fields [...]. That is Ethiopia!” (zit. DONAHUE 2018) — 500 Subsistenz-
wirtschaft betreibende Farmer der ethnischen Gruppe der Sidama haben das Nachsehen. In der
Auseinandersetzung zwischen fremden Investoren und lokalen Akteursgruppen liegt zwar die
Chance fiir den Aufbau von ,,new types of organizations, partnerships, and power structures”.

Dies lduft jedoch nicht ohne Konflikte ab. Und es bedarf groer Miithen und Anstrengungen, mit
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den scheinbar unausweichlichen ,.trade-offs between development and democracy, economic

growth and environmental health” umzugehen (SUN 2017).
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Abb. 101: Chinesische Textilindustrie in Athiopien (DONAHUE 2018)
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Der Hub Addis biindelt verschiedene Bewegungsstrome aus Fernost. Daran lassen sich mehrge-
staltige Perspektiven auf Chinas Einfluss in Athiopien ableiten. Die imposante Darstellung einer
Weltmacht gehort ebenso dazu wie der Export nicht-demokratischer Fiihrungsstile, die Unterstiit-
zung durch einen kraftvollen, befreundeten Investor ebenso wie die konsequente und riickhaltlose
Durchsetzung nationaler Interessen. Die Infrastruktur am Addis Ababa Airport trigt dem Rech-
nung: Sie unterstiitzt mit ihrer strategischen Ausrichtung auf afrikanisch-asiatischen Flugverkehr
»Asia’s scramble for Africa® (The Economist 2016a). Das eroffnet eine groere Einflussnahme
rivalisierender Akteure. Denn neben China treten zunehmend auch andere ausldndische Akteure
auf, beispielsweise aus Indien, Japan, der Tiirkei und Saudi-Arabien. Sie verdndern mit ihren
GroBinvestitionen in Bereichen wie Infrastruktur und Agrarwirtschaft die bestehenden Strukturen
und Raummuster. Mit ihrer Nachfrage kniipfen sie iiber den Flughafen neue Handelsrouten, weit-
ab von gingigen ,Nord-Siid-Mustern’. Diese Aktivitdten eroffnen dem &thiopischen Staat insge-
samt neue Chancen und werden von der regierungseigenen Ethiopian Investment Commission
ausdriicklich unterstiitzt (EIC 2015). Gleichzeitig schafft die engere Verkniipfung mit diversen
ausldndischen Partnern, die der Airport leistet, im Land selbst eine komplexe Situation aus vielfil-
tigen Herausforderungen und moglicherweise entstehenden neuen Abhingigkeiten. Denn es ist
nicht abschlieBend klar, wer tatsidchlich von der steigenden asiatischen Préisenz profitieren wird.
Fokussiert auf die Potenziale, doch in seiner Zuspitzung umso mehr nachdenklich stimmend stellt
der Ethiopian Airlines-Chef mit Genugtuung fest: ,,Arbeitsintensive Industrien verlassen China
bereits wegen gestiegener Kosten und groer Umweltprobleme. Und was ist der einzig fruchtbare
Boden fiir jene, die China verlassen? Afrika! Ein riesiger Kontinent, voller Rohstoffe und einer
jungen Bevolkerung von einer Milliarde Menschen® (zit. nach WEDEKIND/SPAETH 2018:28).

Die Vorhersagen von Airbus fiir den Flugverkehr von und nach Asien sehen das grofite
Wachstum auf den afrikanischen Strecken. Die Vorausberechnungen bestitigen, ,,how aviation is
developing around the compass, not just north and south but increasingly west and east” (AIRBUS
2016:91). Diese Tendenz wird auch von Seiten der dthiopischen Fluglinie weiter verfolgt. Neben
der Anerkennung von etablierten Mérkten in Europa und den USA gilt: ,Ethiopian's focus
remains on Asia and Africa” (CAPA 2015a). Dabei spielt der afrikanische Heimatkontinent eine

Schliisselrolle.

7.2 Kontinentaler Hub — EIN Himmel iiber Afrika?

Vor dem Hintergrund der Globalisierung werden Stimmen laut, die nach dem ,einen‘ Afrika
rufen, das sich solidarisch zusammenschlie3t, um gemeinsam am weltweiten Geschehen teilzu-
nehmen und einheitliche Ziele zu erreichen. Dies gilt insbesondere fiir den aufstrebenden
afrikanischen Luftfahrtbereich; so etwa der CEO der &thiopischen Fluggesellschaft: ,,Globali-
sation is coming to Africa in a big way. So, whether we like it or not, we have to join the forces
[...] and we will participate in that process. [...] In the aviation sector, we should have our own
home grown carriers who will employ Africans. [...] We have to make sure that Africans get the
benefits of the fruits for Africa and make sure the job remains in Africa, whether it is in Ethiopia
or in Nigeria, we can always find amicable solution” (zit. UWALEKE 2015). Fiir die Vernetzung

des groBen und vielgestaltigen Kontinents wird dem Flugverkehr eine exklusive Schliisselrolle
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zugeschrieben: ,,Given the size of the African landmass, only aviation can play this continent-

wide integrator role at present” (GASHAW 2018). Insofern lautet das iibergeordnete Motto
,Connecting Africa” (Abb. 102).

Abb. 102: Connecting Africa (IATA 2015a)

Die Rahmenbedingungen dafiir sind vielversprechend: ,,African consumerism is growing, its
global stature is growing, its economies are growing and it is increasingly entrepreneurial in its
behaviour” (OAG 2015a:13). Akteure wie die Afrikanische Union (AU) und der Dachverband der
Fluggesellschaften (IATA) bauen ihre Kooperation weiter aus, um globale Standards regional
umzusetzen und die sozio-6konomische Entwicklung auf dem Kontinent mit Hilfe eines sicheren,
effizienten und nachhaltigen Flugverkehrs voranzubringen (AFRICAN UNION 2015). Soziale und
wirtschaftliche Integration durch die Luftfahrt steht auch im Mittelpunkt der Jahresversammlung
afrikanischer Airlines 2017: ,,Aviation is uniquely placed to link Africa’s economic opportunities
internally and beyond. And in doing so, aviation spreads prosperity and changes peoples’ lives for
the better. That’s important for Africa. Aviation can help in achieving the UN’s Sustainable De-
velopment Goals, including the eradication of poverty and improving both healthcare and educa-
tion” (IATA 2017j). Man ist versucht, diese iiber die Luftfahrt transportierten Bilder vollstindig
anzunehmen und den Kontinent unter einem klaren und heiteren Himmel vereint zu betrachten.
Doch die Realitit, etwa beim Abkommen iiber einen einheitlichen afrikanischen Luft-
raum, ist eine andere. Hier zeigt sich der Himmel iiber Afrika nicht iiberall in den gleichen Far-
ben; vielmehr vollzieht sich die Umsetzung dieses Anliegens sehr bruchstiickhaft, ebenso wie sich
auch die Luftfahrt selbst innerhalb des Kontinents extrem ungleich entwickelt hat. Auch aus Avia-
tion-Perspektive ldsst sich Afrika daher kaum als einheitlicher Raum betrachten. Doch sind sich

erst wenige Experten dieser Notwendigkeit der Differenzierung bewusst: ,,We talk about Africa as
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a single land mass, but it’s very diverse. [...] There are many Africas within Africa, many re-
gions: north, east, west, south, central. I see every one of those areas differently with different
potential, with different requirements and different complications” (African Aerospace 2016b).
Airbus etwa unterteilt den Kontinent fiir seine Marktvorhersagen in die drei ,traffic regi-
ons‘ Nordafrika, Subsahara-Afrika und Siidafrika (GORDON 2016:43). Allerdings wird eine solch
generalisierende Einteilung kaum dem wirtschaftlichen West-Ost-Gefille gerecht, das etwa infol-
ge verinderter Ol- und Rohstoffpreise auch die Nachfrage im Luftraum beeinflusst. ,, There is a
rapid shift in the centre of gravity of growth on the continent, from West to East Africa. Arguably,
investor sentiment towards western African economies, such as Nigeria and Angola, has soured in
recent times, but high-growth East Africa is offering the growth that capital requires” (DAVIES
2016). Von einer derartigen Zweiteilung in Anlehnung an das West-Ost-Gefille berichtet auch
eine aktuelle Analyse der Flugreservierungsdaten in Afrika: ,,We are seeing a tale of two Africas”
(vgl. DAHIR 2016d). Andere Studien gehen in ihrer Differenzierung noch weiter und listen Linder
nach Bevolkerungsgrofle und Zahl der angebotenen Flugsitze (ICA 2012:48). Hier stehen an vor-
derster Stelle Siidafrika und die nordafrikanischen Staaten Agypten, Marokko, Algerien und Tu-
nesien weiterhin als 6konomische KerngroBen. Zusitzlich werden Nigeria, Kenia und Athiopien
als die drei wichtigsten Mirkte in Subsahara-Afrika genannt und unterschieden: Kenia und Athio-
pien zeichnen sich demnach durch ihre nationalen Fluggesellschaften und deren starke Strecken-
netze aus; Kenia besitzt traditionell einen hoheren Anteil an touristischen Fliigen, wihrend Athio-
pien vor allem von Transferpassagieren profitiert. Wie bereits erwihnt tragen der Ausbau von
Infrastruktur und Exportindustrie sowie wachsende Investitionen aus China ebenfalls zum &thio-
pischen Steigflug bei. Das Luftfahrtaufkommen in Nigeria hingegen basiert vornehmlich auf der
Bevolkerungsstiarke des Landes und der wirtschaftlichen Vormachtstellung in Westafrika, leidet
aber unter instabiler Wiahrung, Korruption und Verteilungskonflikten der Einnahmen aus der Roh-
stoffindustrie. Uberall zeigt sich, wie eng Luftfahrt und Wirtschaft miteinander verkniipft sind,
denn in beiden Sphéren gilt der Befund: ,.the pattern of growth across countries is far from homo-
geneous, suggesting that Sub-Saharan Africa is growing at diverging speeds” (WORLD BANK
2016:5). Kleinere Mirkte finden in abgeschwichter Form als Touristendestinationen Erwéihnung,
wie z.B. Namibia und Botswana im Siiden oder Senegal und Gambia im Westen.
Dementsprechend unterschiedlich fallen die Bilanzen der afrikanischen Flughifen aus, sie
zeigen laut einem renommierten World Airport Report 2016 ,,no clear regional patterns in Africa*
(ATW 2016e). An allen afrikanischen Airports zusammengenommen sind die Passagierzahlen
2015 sogar leicht (um 1,6 %) zuriickgegangen, nachdem 2014 noch ein Wachstum von 5,4 %
erreicht werden konnte. Der Riickgang basiert vor allem auf Einbriichen im Markt von West- und
Nordafrika. Nigerias Flughidfen haben Verkehr verloren durch fehlende Auslandsdirekt-
investitionen und eine schwiéchere Nachfrage im Inland ,,caused by civil unrest and security
issues“ (ebd.). Die Flughifen Nordafrikas, im touristischen Verkehr traditionell stark, hatten
infolge terroristischer Anschlige in Tunesien und Agypten groBe EinbuBen zu beklagen, die sich
zum Teil auch auf das nicht direkt betroffene Marokko auswirkten. Dagegen konnten in den
grofiten Ziellindern im Osten und Siiden Zuwichse erreicht werden. In Siidafrika sind die

Passagierzahlen aufgrund internationaler Ankiinfte gestiegen, obwohl sich die nationale Airline in
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wirtschaftlichen Schwierigkeiten befindet (DAHIR 2016d). Im Wachstumsmarkt Ostafrika waren
die Zunahmen trotz terroristischer Bedrohungen und politischer Spannungen besonders grof3. Hier
verlduft der Konkurrenzkampf zwischen Addis und Nairobi weiterhin zugunsten der Athiopier,
denn ,the country’s strategy to position Addis Ababa as a key gateway to the continent have
helped boost traffic levels* (ATW 2016e). Nicht nur bei den Zuwachsraten, sondern auch bei den
absoluten Zahlen fiihrt der Airport den innerafrikanischen Flugverkehr an (Abb. 103).
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Abb. 103: Afrikanische Airports — Kapazitit der Flugsitze kontinental (nach FORWARDKEYS 2016)

Unterschiedlich starke Luftfahrtregionen und -systeme in Afrika spalten den Kontinent zwischen
Nord und Siid und zwischen West und Ost. Diese Fragmentierung spiegelt nicht nur wirtschaft-
liche, politische und kulturelle Differenzen wider, sondern auch innerafrikanische Rivalitdten und
Konkurrenzen, die sich im Zuge des globalen Wettbewerbs auf dem Kontinent weiter verstirken.
Begrenzte Zuginge zum internationalen Handel sind ein Resultat aus Marktrestriktionen, hohen
Gebiihren und Steuern im Flugverkehr sowie Mingeln bei Infrastruktur, Service und Manage-
ment. Diese Herausforderungen stehen den wirtschaftlichen und sozialen Benefits durch den
Flugverkehr vielfach im Wege. Einen gro3en Anteil daran, wie sich die Lage am afrikanischen
Himmel gestaltet, hat der Flughafen Addis Abeba. Er ist als kontinentaler Hub das Zentrum fiir
innerafrikanische Erreichbarkeit. Von ithm strahlen Machteinfliisse aus, die sich iiber Partner-
Airlines und Sekundédrhubs weiter verbreiten. Hier entstehen im Einklang mit dem #thiopischen
Staat neue Architekturen der Luftfahrt, die zwischen panafrikanischer Idee und Solidaritit auf der

einen und separaten, eigenstdndigen Einheiten auf der anderen Seite operieren.

7.2.1 Die Yamoussoukro Declaration — Das Ziel ,Open Skies®
Die Idee, Afrika iiber einen gemeinsamen und einheitlichen Luftraum zu integrieren, besteht

schon ldanger. Bereits 1988 wurde mit der ,Yamoussoukro Declaration® die Grundlage fiir eine
,»New African Air Transport Policy” gelegt (UNECA 1988). Die Erklidrung, auf die sich 40 afri-
kanischen Staaten in Yamoussoukro/Elfenbeinkiiste verstidndigt haben, sah zunéchst eine Koope-

ration afrikanischer Airlines vor. Dieser Schritt ist im historischen Kontext eines post-kolonialen
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Afrika zu sehen: Viele unabhiingig gewordene Staaten hatten erstmals nationale Fluglinien ge-
griindet, um ihren Status als eigenstidndige Nation zu untermauern. Innerafrikanische Flugverbin-
dungen gab es nur wenige, vielmehr lag der Fokus immer noch auf Strecken nach Europa. Eine
Kooperationsabsicht innerhalb dieser vielfach durch Protektionsimus gekennzeichneten ,,infant-
industry* (NJovA 2016:8) bedeutete daher einen entscheidenden Richtungswechsel hin zu pan-
afrikanischer Kooperation und zu einer Liberalisierung und Offnung des Luftverkehrs.

In einer néchsten Stufe sollten iiber die Einrichtung eines eigenstindigen Luftraums in
Afrika kontinentaler Handel und die Vernetzung der Mitgliedsstaaten vorangetrieben werden.
Dieses Ziel regionaler Integration wurde im Jahre 1999 in Form der ,Yamoussoukro Decision®
bekriftigt und als ,historic agreement of pan-African liberalization of air services* gefeiert
(SCHLUMBERGER 2009:28). Auf Basis der vorangegangenen Initiativen sollte die Liberalisierung
des afrikanischen Luftraums umgesetzt werden. Dazu sah das Abkommen eine Harmonisierung
der Luftfahrtpolitik vor ,,in order to eliminate non-physical barriers that hamper the sustainable
development of air transport services in Africa® (UNECA 1999:1). Mit der Yamoussoukro
Declaration einigten sich 44 unterzeichnende Staaten auf eine Deregulierung und Offnung ihrer
Luftfahrtmirkte fiir mehr afrikanischen Wettbewerb. Wesentlichen Ansto3 fiir das Abkommen
gaben die Wirtschaftskommission fiir Afrika (UNECA) und die African Civil Aviation
Commission (AFCAC), die organisatorisch von der Afrikanischen Union (AU) und inhaltlich von
der International Air Transport Association (IATA) unterstiitzt werden. Ziel war es, die Zugéinge
zu Verkehrsrechten zu vereinfachen, die Tarife zu senken, Kapazititen und Frequenzen zu
erhohen und eine Steigerung der Konnektivitit insgesamt zu erreichen. In diesem Zusammenhang
wird vor allem die umfassende Gewihrung von Freiheiten der Luft als Kernpunkt angesehen:
,»The main elements are the granting to all state parties to the decision the free exercise of first,
second, third, fourth, and fifth freedom rights on both scheduled and non-scheduled passenger and
freight (cargo and mail) air services performed by an eligible airline” (SCHLUMBERGER 2010:11).
Diese reichen von bloBen Uberflugrechten (1) iiber die Gewihrung technischer Zwischenstopps
zum Tanken bzw. Wartung (2), die Beférderung von Passagieren und Fracht zwischen Heimat-
und Zielland (3, 4) bis zur Berechtigung, auf Fliigen vom Heimatland in ein Drittland (5)

unterwegs Passagiere fiir den Weiterflug aufzunehmen (Abb. 104).

First Freedom Second Freedom Third Freedom Fourth Freedom Fifth Freedom

Abb. 104: Fiinf Freiheiten der Luft (nach INTERVISTAS 2014:78-82)

Seither haben Appelle zur Offnung des Luftraums zugenommen und Optimismus verbreitet.
Immer mehr ,,aviation forums on the continent have been drumming up the ,Africa Open Skies*
message” (OTIENO 2018). Auch wissenschaftliche Studien unterstiitzen die Forderungen nach
einem liberalisierten Luftverkehr. So wird fiir Subsahara-Afrika konstatiert, dass es einen positi-

ven Zusammenhang zwischen Flugverbindungen, Handel und wirtschaftlicher Entwicklung inner-
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halb der Region gebe (ABATE 2013), dieser aber aufgrund der schwachen Offnung des afrikani-
schen Luftraums nur in geringem Ausmaf} zum Tragen komme (vgl. BUTTON et al. 2015). Die
Begrenzung der afrikanischen Luftfahrt hindere nicht nur die Entwicklung von Wirtschaft und
Tourismus, sondern schrinke auch individuelle Mobilitit und den kulturellen Austausch ein. Eine
von der IATA in Auftrag gegebene Forschungsarbeit betont das Potenzial, das in einer voll-
staindigen Umsetzung der Yamoussoukro Decision liegt, und hebt deren Beitrag zu Wirtschafts-
wachstum und Entwicklung innerhalb Afrikas hervor. Die Studie stellt fiir 12 afrikanische Linder
die Vorteile einer liberalisierten Luftfahrt heraus. Danach wiirden allein in diesen Mirkten
jahrlich fiinf Mio. Passagiere zusitzlich zu befordern sein, weitere 155.000 Arbeitsplitze
geschaffen und ein Beitrag von 1,3 Mrd. Dollar zum jihrlichen Bruttoinlandsprodukt geleistet
(INTERVISTAS 2014:VI). 2015 beschiftigte die gesamte Luftfahrt in Afrika nach Angaben der
IATA rund 6,8 Mio. Menschen und generierte eine wirtschaftliche Wertschopfung auf dem
Kontinent von 72,5 Mrd. Dollar (IATA 20171).

Auf dem Weltluftverkehrsgipfel 2015 in Miami forderte der Vorsitzende der IATA die
afrikanischen Regierungen auf, ihren Himmel fiir andere afrikanische Airlines zu 6ffnen (IATA
2015b). Auch auf regionaler Ebene hat es in den letzten Jahren wichtige Foren fiir eine Weiter-
entwicklung und innerkontinentale Offnung des Flugverkehrs gegeben. Dazu zihlen z.B. die
,Declaration on Development of Air Transport Cargo in Africa” (Lomé/Togo August 2014),
sowie die ,,.Declaration on Sustainable Development of Air Transport in Africa” (Antananarivo/
Madagaskar Mirz 2015, Aviation & Allied Business Journal 2015:2). Doch eine vollstindige Um-
setzung der ,Open Skies’ flir Afrika ist ein komplizierter und langwieriger Prozess, der bis heute
andauert. Hier ist der kontinentale Luftfahrt-Hub Addis Abeba herausgefordert, an ihm werden
die wegweisenden Entscheidungen fiir die Zukunft geprigt.

An ihrem Stammsitz in der diplomatischen Hauptstadt Afrikas hat die Afrikanische Union
(AU) wiederholt die Initiative ergriffen, Afrikas Regierungen angesichts der zogerlichen Fort-
schritte zu einem gemeinsamen Luftraum zu bewegen. Auf dem ,AU Heads of State and
Government* im Januar 2015 bekriftigten bereits elf afrikanische Linder, darunter Athiopien, ihre
Absicht, die Yamoussoukro Declaration vollstindig umzusetzen und sich fiir andere afrikanische
Airlines zu 6ffnen (BEKELE 2015a). Drei Jahre spiter ist es wieder Addis Abeba, wo auf dem
gleichen Gipfel Staats- und Regierungschefs die entscheidenden Zukunftswege fiir Afrika
diskutieren. Anfang 2018 verkiinden sie den ,,Jaunch of the Single African Air Transport Market
[SAATM]* (AFRICA GROWTH INITIATIVE 2018:117). Dieser Schritt will eine verbindliche An-
nahme der Regularien aus der Yamoussoukro Decision schaffen und gilt damit als historisch. An-
gezielt ist der Abbau komplizierter bilateraler Vereinbarungen zugunsten freier innerafrikanischer
Routen. Athiopien wirbt hier ganz konkret mit Vorteilen besserer Konnektivitit und mehr
afrikanischen Direktfliigen, die komplizierte Umwege iiber Europa oder den Nahen Osten
iberfliissig machen (IATA o.J.). Die Afrikanische Union (AU) betont ergénzend die erweiterten
Moglichkeiten fiir Handel und Bewegungsfreiheit sowie grenziibergreifende Investitionen und
Steigerungen im Produktions- und Servicesektor. Sie erklidrt den SAATM gar zum Kernprojekt
threr 50-jdhrigen Vision fiir Afrikas Zukunft ,Agenda 2063‘ und sieht dessen Einfithrung als
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wegweisend ,,for other flagship projects™ wie z.B. einen einheitlichen afrikanischen Pass oder eine
,Continental Free Trade Area (CFTA)* (AFRICAN UNION 2018).

Countries signed up the Single African Air Transport Market
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Abb. 105: Mitgliedsstaaten im ,,Single African Air Transport Market*“ SAATM (KAZEEM 2018)

Im Januar 2018 haben sich 23 AU-Mitgliedsstaaten der Markteinfithrung in Addis Abeba
angeschlossen (IATA 2018c). Dazu zéhlen Benin, Burkina Faso, Elfenbeinkiiste, Gabun, Ghana,
Guinea, Kapverden, Kongo, Liberia, Mali, Niger, Nigeria, Sierra Leone und Togo in Westafrika;
Botswana, Mosambik, Simbabwe, Siidafrika und Swasiland im siidlichen Teil des Kontinents;
Athiopien, Kenia und Ruanda im Osten sowie Agypten im Norden (vgl. Abb. 105). Diese Linder
gewihren einander einen deregulierten Luftraum und heben Beschrinkungen auf fiir Zuginge,
Kapazititen und Frequenzen im Flugverkehr. Wirtschaftsexperten begriiBen diese Offnung und
fordern unter Verweis auf liberalisierte Luftfahrtmirkte in Europa oder Lateinamerika eine konse-
quente und flichendeckende Umsetzung in der afrikanischen Luftfahrt (vgl. @ Interview 21). In
der Branche selbst treffen diese Darstellungen auf offene Ohren, wie das Statement des Flugzeug-
herstellers Boeing zeigt: ,,Once you liberalise, Africa is going to be a different continent. It won’t
be recognisable. Once Africa becomes a free market, the airlines will be able to fly freely and
grow. It’s not only going to increase number of aircraft needed, it’s also going to open a lot of
possibilities for African travellers and affect trade within Africa. Liberalisation is going to help us
bring a new market to the world” (zit. African Aerospace 2016b). Allein die Realisierung von
Flugverbindungen zwischen den zehn groften urbanen Agglomerationsriumen, so eine renom-
mierte Studie, wiirde die bislang zuriickgehaltene wirtschaftliche Entwicklung des Kontinents
vervielfachen (vgl. OAG 2015a:9). Im propagierten Wachstumskurs gehen steigende Fluggast-
und Bevolkerungszahlen Hand in Hand; sie sollen die soziale Diskrepanz autheben, dass nur
knapp 10 % der afrikanischen Bevodlkerung tatsdchlich fliegt. ,,With economic growth and
expanding middle-class more people out of this population would start using air transport as a

regular means of movement, which will increase Africa's air traffic figures” (OHAERI 2018).
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Athiopien ist von Beginn an ein aktiver und offensiver Verfechter der Liberalisierung des
afrikanischen Luftraums gewesen. Das Land gilt bereits 1999 als ,,early adopter der Yamous-
soukro Decision (IATA 2017g) und ist federfiihrend bei weiteren Initiativen. Nicht zuletzt deshalb
ist man zu einem Schwergewicht in der afrikanischen Luftfahrt geworden und kann aus dieser
Position heraus eine Fiihrungsrolle auf dem Kontinent beanspruchen. Mit einer Fluggesellschaft,
die sich als ,Pan-African Airline* sieht, setzt sich Athiopien fiir eine vollstindige Umsetzung des
Beschlusses ein. Die Erwartung ist, iiber eigene Expansion und neue Kooperationsformen einem
sinkenden Marktanteil fiir afrikanische Fluglinien entgegenzuwirken. ,,We are lobbying for the
creation of a single African air space and for aviation to be treated as a strategic sector. [...] My
hopes for the future of African aviation — and indeed, the continent in general — are for African
governments to remove barriers to cooperation between carriers and put in place policy and
regulatory framework to facilitate beneficial cooperation” (GEBREMARIAM 2016a:51). Es gehe
dabei nicht nur um eigene nationale Perspektiven, sondern ausdriicklich auch um Chancen fiir
andere afrikanische Nationen, wie die dthiopische Luftfahrtbehorde im Gesprich betont: ,If
implemented, Air Transport activities will increase as a whole and many people can benefit in any
African state” (o Interview 14).

Der Gedanke eines starken gemeinsamen Netzwerkes klingt auch bei der Vereinigung
afrikanischer Fluggesellschaften (AFRAA) an. Hier wird ein Kooperationsformat entworfen, das
auf der Anerkennung unterschiedlicher Krifteverhéltnisse basiert und arbeitsteilige Rollen vor-
sieht. ,,Rather than big airlines swallowing smaller ones, cooperation and [...] partnership is seen
as a better option, and this would be the win-win for all players which would ensure that small,
medium and large carriers co-exist to feed and defeed among themselves and create the strong
network needed across Africa® (OHAERI 2015:22). Dies erkennt auch das digitale Nachrichten-
portal ,Quartz Africa® und kniipft daran die grundsitzliche Forderung an, das Reisen zu
erleichtern und in afrikanischem Interesse neue Verbindungen zu schaffen, anstatt aus falschem
Stolz einzelstaatliches Prestige in den Vordergrund zu stellen: ,,Open air routes to make travel
easier in Africa, don’t start new national airlines* (KAZEEM 2016).

Langfristig spricht sich die afrikanische Union gemeinsam mit den Luftfahrtverbdnden fiir
starke innerafrikanische Partnerschaften aus, wie bei einem Expertengesprich deutlich heraus-
zuhoren war (w/African Union Projektkoordination; @ Interview 20). Das volle Entwicklungs-
potenzial der afrikanischen Airline-Industrie konne sich nur entfalten, wenn bisher isolierte natio-
nalstaatliche Sichtweisen zuriicktreten und den Weg frei machen fiir eine gemeinsame Liberali-
sierungsstrategie. ,,Africa's past has long been defined by national insularity; its future lies in
liberalization” (KIMANUKA 2016). Doch trotz dieser Kooperationsbestrebungen ist der afrikani-
sche Luftfahrtmarkt geprigt durch eine Vielzahl von Hindernissen aus bestehenden Konkurrenzen

und neuen Wettbewerbern.

7.2.2 Fragmentierte Luftfahrt, Widerspriiche von innen und aulen
Die Yamoussoukro Declaration steht fiir eine Offnung des afrikanischen Flugverkehrs, ihre Um-

setzung leidet aber unter der Abschottung beteiligter Staaten. Trotz zahlreicher Absichtserkldrun-

gen, Vertrdge und Beschliisse gibt es bislang keinen einheitlichen afrikanischen Luftraum. Die
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Realitiit besteht vielmehr in einer fragmentierten, uniibersichtlichen Landschaft von bilateralen
Abkommen und gegenldufigen nationalstaatlichen Priferenzen. Wie lisst sich dieser Widerspruch
einordnen? Es gibt bereits einige Erkldarungsansitze. Dazu zidhlen bestehende Abhédngigkeiten von
ehemaligen Kolonialméchten, restriktive nationale Politiken und eine schwache Kooperationsbe-
reitschaft untereinander, aber auch die Fragmentierung des Kontinents (NJOYA 2016:11ff.).

Afrika ist in mehrfacher Hinsicht von Fragmentierung gezeichnet. Die gro3e Landmasse
des Kontinents ist zerkliiftet durch eine Vielzahl physischer Barrieren. Auch wirken sich sprach-
liche, politische und kulturelle Unterschiede eher trennend aus. Wirtschaftlich ist Afrika in diverse
Blocke wie die Economic Community of West African States (ECOWAS), Southern African De-
velopment Community (SADC) und East African Community (EAC) gespalten. Infolgedessen ist
der intra-regionale Handel auf diesem Kontinent im weltweiten Vergleich sehr gering (Abb. 106).

INTRA-REGIONAL TRADE

AFRICA 18% EU. 63% ASIA 52% NORTH AMERICA 50%

Abb. 106: Intra-regionaler Handel der Kontinente im Vergleich 2015 (ICA 2017)

Zwar stellt die Konferenz der Vereinten Nationen fiir Handel und Entwicklung (UNCTAD) fest,
dass es Fortschritte gebe im Aufbau und Wirkungsbereich kontinentaler Institutionen. Jedoch
haben Handel, Investitionen und Reisefreiheiten in den letzten Jahren immer noch keinen signifi-
kanten Aufschwung erfahren, ,,meaning Africa still has some of the most fragmented markets in
the world” (BINNS et al. 2012:340). Sprachliche Barrieren zwischen anglophon und frankophon
gepriagtem Afrika, herrithrend noch aus Kolonialzeiten, spielen auch in der Luftfahrt nach wie vor
eine Rolle — was die African Airlines Association (AFRAA) bedauert und daher den Wunsch fiir
die Zukunft duBert, die Airline-Industrie auf dem Kontinent zu vertreten ,,without being divided
by language” (ATW 2017d).

Dementsprechend unterschiedlich sind die politischen Perspektiven auf Yamoussoukro. Es
gibt positive Wachstumsdynamiken, die sich durch eine Offnung des Luftraums abzeichnen, es
gibt aber auch gegenteilige begrenzende Faktoren und Befiirchtungen. Politische Vorbehalte und
eigene nationale Machtanspriiche fiihren in vielen Landern zu einer Blockadehaltung. Aus Furcht
vor fremden Wettbewerbern steht der Schutz des Heimatmarktes im Vordergund — selbst wenn
die eigenen Kapazititen fiir einen profitablen und zuverldssigen Flugbetrieb gering sind. Nach
diesem Kalkiil werden nationale Luftrdume beschrinkt mit der Absicht, die eigenen Airlines zu
schiitzen. Insbesondere jene afrikanischen Lénder, die iiber keine gro3e staatliche Fluggesellschaft
verfiigen, scheinen besonders misstrauisch zu sein, ob eine ()ffnung ihrer Luftraume fiir sie von

Nutzen sein konnte.

143



7. Addis Ababa Airport als Hub im Raum — Konnektivitit und Begrenzung

Wihrend in Ostafrika vor allem Athiopien, Kenia und Ruanda die ,open skies‘ mehrheit-
lich favorisieren, ist die Lage im westafrikanischen Nigeria eine andere. Dortige ,,Airline Opera-
tors [...] kicked against the plan to deregulate the African airspace” (EzE 2018a). Denn sie sehen
die Gefahr, dass groBere afrikanische Airlines weiter in ihren Heimatmarkt eindringen: ,,Because
they fear that [...] countries like Ethiopia, who have successful Airline will crash the other Afri-
can countries who have small and struggling Airlines” (m/Journalist; @ Interview 04). Dabei geht
es um Machtverhiltnisse und -anspriiche nicht nur zwischen gro3en und kleinen Lindern, sondern
auch zwischen staatlichen Airlines. National-Carrier werden als Symbol von Macht und Stolz
wahrgenommen, weshalb zahlreiche afrikanische Linder trotz 6konomischer Schwierigkeiten die
(Neu-)Griindung eigenstaatlicher Fluglinien forcieren. Der ugandische Prisident beispielsweise
hat das Fehlen eines eigenen National-Carriers als ,,a big shame* bezeichnet, und er wirft Landern
wie Athiopien, Kenia und Siidafrika vor, diese Lage auszunutzen (zit. African Aerospace 2016c¢).
Sogar Nigeria, das bevolkerungsreichste Land Afrikas, sieht sich ohne eigene Staatsairline insbe-
sondere im Vergleich zu Athiopien benachteiligt. Auch variieren die Strukturen vielfach hinsicht-
lich staatlicher oder privater Zugehorigkeit. Den in 6ffentlicher Hand befindlichen Fluglinien wird
vorgehalten, dass sie mit Hilfe staatlicher Subventionen besser im liberalisierten Luftverkehr
bestehen konnten als private und meist kleinere Unternehmen. So beklagt der Geschiftsfiihrer
einer privaten nigerianischen Fluggesellschaft ungleiche Wettbewerbsbedingungen: ,,For now
there is no level playing field for all the airlines in the continent. [...] Government airlines have
fair access to credit, they enjoy waivers and they are protected by government but privately owned
airlines do not enjoy those privileges” (zit. EZE 2018b). All diese Beispiele machen deutlich,
weshalb einzelne Linder als Gegner der Liberalisierung auftreten. Sie fiirchten polarisierende
Machtverhéltnisse, die dazu fiihren, dass wenige grof3e die kleinen Fluggesellschaften verdringen.

Innerafrikanische Zerrissenheit und Beschrinkungen im Luftverkehr illustriert folgendes
Beispiel aus der Demokratischen Republik Kongo: Im Sommer 2015 ist Ethiopian Airlines kurz
nach der Aufnahme ihrer Erstfliige zwischen Addis Abeba und Goma gezwungen worden, die
neue Strecke (voriibergehend) wieder einzustellen. Die nationale kongolesische Luftfahrtbehorde
gab zur Begriindung an, die Landebahn des Flughafens in Goma sei sicherheitstechnisch nicht
geeignet fiir den von Ethiopian eingesetzen Flugzeugtyp Bombardier Dash 8Q-400. Tatsédchlich
war die 3000m lange Runway nach einem Vulkanausbruch des Mount Nyiragongo im Jahre 2002
durch Lavastrome stark beschiddigt und noch nicht in ihrer vollen Lénge renoviert worden. Aber
den Betrieb mit weitaus groBerem Fluggerit (Airbus A 320-200) hatte die Behorde der lokalen
Gesellschaft Compagnie Africaine d’Aviation (CAA) sehr wohl genehmigt (vgl. ch-aviation
2015a). Nicht nur in diesem Falle ist der Himmel iiber Afrika tatsdchlich eher verschlossen
gewesen.

Politische Spaltungen und Uneinigkeiten behindern eine gemeinsame Umsetzung der
Yamoussoukro Declaration bis heute. Dabei geht es vor allem um die Gewihrung von Verkehrs-
rechten, wie ein dthiopischer Luftfahrtjournalist klarstellt: ,,Securing a traffic right for an African
Airline to fly to another country is a big problem” (@ Interview 04). Vielfach stehen unterschied-
liche nationale Interessen der jeweiligen Linder und die Anspriiche auf eigene Fluglinien einander

im Wege. In der Branche selbst wird mangelnde innerafrikanische Kooperationsbereitschaft als
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egoistische Haltung kritisiert, beispielsweise von der Geschiftsfiihrerin einer kamerunischen
Fluggesellschaft: ,,, There has been selfishness’ [...]. This practice has gone on for years and is the
bane of YD implementation. It minimizes and eliminates chances of intra-Africa partnerships
needed desperately by African airlines” (zit. Aviation & Allied Business Journal 2015:17).
Aufgrund von Rivalitéten sind hiufig keine regionalen Einigungen zustande gekommen. An ihrer
Stelle stehen fragmentierte Muster von ,Bilateral Air Services Agreements’ (BASAs), die
kompliziert ausgehandelt werden miissen, wie die &dthiopische Luftfahrtbehorde erldutert (vgl.
a Interview 14).

Athiopien unterhélt mittlerweile bilaterale Luftverkehrsabkommen mit 106 Léindern welt-
weit (BRIGHT/HABTE 2015:38). Dennoch wurde es Ethiopian Airlines 2015 von der siidafrikani-
schen zivilen Luftfahrtbehorde untersagt, auf ihrer neuen Route von Addis tiber Gaborone nach
Kapstadt weitere Passagiere auf dem zweiten Streckenabschnitt in Botswana aufzunehmen und
nach Siidafrika zu fliegen. Ursichlich war, dass die Verhandlungen zwischen Athiopien,
Botswana und Siidafrika keine sogenannte ,flinfte Freiheit* (vgl. Abb. 104) eingeschlossen hatten.
Damit blieben die Vorteile von ,triangular routings® verwehrt, die es den Airlines erlaubt,
Passagiere auch auf Strecken jenseits ihres Heimatlandes zu befordern (ICA 2014:27). Unter
dieser inneren Zerstrittenheit und der Priorisierung nationaler Interessen vor einer kontinentalen
Strategie leidet die afrikanische Luftfahrt bis heute.

44 afrikanische Linder haben die Yamoussoukro Declaration 1999 unterzeichnet. Doch
2018 haben sich erst 23 Staaten einer vollen Umsetzung in Form eines ,,Single African Air Trans-
port Market (SAATM) angeschlossen — damit ist die Vorgabe der Afrikanischen Union noch
lange nicht erreicht. Experten der African Civil Aviation Commission (AFCAC) sehen auch die
Verpflichtung dieser 23 Staaten als kritisch, denn entscheidend bleibe, wie aktiv die konkrete
Verwirklichung durch die einzelnen Mitgliedsstaaten ausfallen werde: ,,Each signatory has to go
through seven ,concrete steps® to implement the SAATM, including notifying the other partici-
pants that their market is open” (ATW 2018d). Die Position der IATA ist klar, sie warnt: ,,protect-
ing small, fragmented and closed markets could end up hampering the development of air ser-
vices” (zit. nach KuwoNU 2017). Auch die Afrikanische Union sieht keine andere Alternative als
eine vollstindige Offnung des Luftraums.

Andere afrikanische Stimmen jedoch sehen im Gebot der ,Open Skies® innerhalb Afrikas
eine Parallele zu aufgezwungenen Prozessen der Globalisierung. In Erinnerung an koloniale
Machthierarchien warnen sie vor einem ,effect of encouraging dumping of goods by well
developed countries on poor nations” (EzE 2018b). Immerhin verschweigen auch renommierte
Fachzeitschriften in ihren Analysen nicht den erhdhten Druck eines geoffneten Marktes, der
bestehende Ungleichheiten sogar verstirken konne: ,Liberalization will lead to increased
competition in these markets, and ill-prepared airlines will lose marketshare” (OHAERI 2018).

Die innerafrikanische Luftfahrt-Landschaft ist divers und umké@mpft. Historisch gesehen
hat sich der Wettbewerb auf dem Kontinent hauptsidchlich zwischen den groBen europidischen
Fluggesellschaften und einigen kleineren afrikanischen Anbietern abgespielt. Auch heute noch
spiegeln afrikanische Streckennetze und Flugrouten alte koloniale Beziehungen wider. Sie bieten

hiufig eine bessere Anbindung an westeuropdische Hauptstddte als in andere Teile des Konti-
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nents. Noch im Jahre 2001 hatten, abgesehen von der siidafrikanischen SAA, die europdischen
GroBen Air France und British Airways die fithrende Rolle inne bei den Marktanteilen afrikani-
scher Flugpassagiere (Abb. 107). Und 2016 steuerte die franzosisch-niederldndische Gruppe Air
France-KLM iiber 40 Destinationen in Afrika an (AIR FRANCE/KLM 2015) — und bediente damit
ein grofleres Streckennetz als die meisten afrikanischen Airlines.

Fiihrende Fluglinien im afrikanischen Passagierverkehr 2001

Rang Airline Marktanteil (%)
1 South African Airways (SAA) 15,7

2 British Airways 9,7

3 Air France 7,7

Abb. 107: Top 3-Fluglinien im afrikanischen Passagierverkehr 2001 (nach GwiLLiaM 2011:159)

Erreichbarkeit in Afrika lduft nach wie vor vielfach iiber Europa. ,,Getting from Africa to Europe
is relatively simple, thanks to lingering ties from colonial days, but hopping across the length and
breadth of Africa can be a nightmare”, beklagt ein Leitartikel der New Times aus Kigali/Ruanda
(KIMANUKA 2016). Viele innerafrikanische Flugverbindungen kénnen nur iiber Europa realisiert
werden. Das wird in Afrika zwar bemingelt, dennoch aber erzwungenermalen praktiziert. In der
Praxis kann das fiir ostafrikanische Kunden unverhiltnisméBige Umwege bedeuten: ,,If you want
to fly to West Africa today you have to go through Europe. [...] We are externalising” (MWANA-
WASHE 2016). Solche unzeitgemidfen Umwege werden durch Unterschiede bei den Flugpreisen
noch unterstiitzt. Tickets von Nairobi nach London oder Paris kosten mitunter nur halb so viel wie
etwa nach Maputo oder Dakar (vgl. KIMERIA 2016). Vielfliegern bleibt die Suche nach innerafri-
kanischen Flugverbindungen zwischen West und Ost eingeschréinkt durch suboptimale Reisebe-
dingungen mit langen Zwischenstopps und sich dndernden Flugplédnen, bei relativ hohen Ticket-
preisen und vergleichsweise spirlichem Service. Auch angesichts dessen werden ,Open Skies’ als
afrikanische Losung dringlich, ja pathetisch gefordert: ,,the only way it can stop and save our
brothers and sisters the hardship of travelling to north and back to south is to open the markets in
Africa” (EZE 2016).

Die Situation befindet sich ohnehin bereits im Wandel. Denn die bereits angedeuteten
globalen Verschiebungen im Luftverkehr haben neue Wettbewerber aus den Arabischen Staaten
und der Tiirkei auf den Plan gerufen. Die Anzahl der in Afrika durch die Golf-Carrier Emirates,
Etihad und Qatar Airways bedienten Destinationen steigt stetig. Emirates fliegt im Jahr 2015 von
seinem Hub in Dubai bereits 20 Ziele in 17 afrikanischen Lindern an (vgl. Abb. 108). So ergeben
sich fiir innerafrikanische Verbindungen neue Streckenfiihrungen nicht mehr via Europa, sondern
tiber den Nahen Osten. Diese Art der Umleitung konnte durch eigene Beobachtung bestitigt
werden: Eine Delegation senegalesischer Geschiftsleute trat den Riickflug von Kenia in ihre
Heimat an iiber ein Routing Nairobi — Dubai — Dakar. Jenseits des Golfs wiichst die Konkurrenz
womoglich noch schneller. Das Streckennetz der Turkish Airlines ist von allen auBerafrikanischen
Fluggesellschaften das gro3te auf dem Kontinent (vgl. Abb. 109), mit mittlerweile tiber 50 Zielen
in mehr als 30 Léndern. Die tiirkische Fluglinie expandiert weiterhin stark und will zur

dominierenden Airline in ganz Afrika werden. Grenzen ihres Wachstums sieht sie dabei weniger
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in Konkurrenz durch Fluggesellschaften als eher in fehlenden Kapazitdten am Boden: ,,the biggest
challenge to growth is the lack of airport infrastructure in [...] Africa® (zit. BUYCK 2016).

Abb. 108: Emirates-Routen nach Afrika von Dubai Abb. 109: Turkish-Routen nach Afrika von Istanbul
(OAG 2015a:5) (OAG 2015a:5)

Immer bessere Anschliisse an globale Netzwerke iiber Drehkreuze wie Dubai und Istanbul locken
afrikanischen Fluglinien zunehmend Passagiere weg. Diese Phinomene sind auch in anderen Re-
gionen nicht unbekannt: So werfen westliche Airlines ihren Konkurrenten aus Nahost hohe staat-
liche Subventionierung und Wettbewerbsverzerrung vor und wollen deren Zugéinge zu europii-
schen bzw. amerikanischen Luftfahrtmérkten beschrinken. Doch auch hier gilt es zu differen-
zieren: ,,At least some aspects of the Gulf carriers business model can be attributed to smart use of
resources instead of unfair competition” (GRIMME 2015:30).

Mittlerweile werden drei Viertel aller Passagiere auf interkontinentalen Routen von bzw.
nach Afrika von nicht-afrikanischen Airlines befordert; ,le ciel africain reste dominé par les
compagnies européennes et moyen-orientales” (LE BEC 2014:58). Im Umkehrschluss bedeutet
dies: Interkontinental fliegt nur jeder vierte Passagier an Bord eines afrikanischen Carriers. Zu
Anfang der 1990er Jahre war es noch jeder zweite (BEKELE 2015a). Europidische Airlines, die
historisch den GroBteil der afrikanischen Langstrecken innehatten, vergrolerten ihr Angebot in
den letzten 10 Jahren um 18 %. Die Fluglinien aus dem Nahen Osten haben ihre Kapazititen im
selben Zeitraum sogar mehr als verdoppelt (CAPA 2013). Afrikanische Airlines hingegen sahen
sich aufgrund regionaler Rivalititen und politischer Barrieren vielfach benachteiligt. Mangelnde
interne  Kooperationsbereitschaft und offene Tiiren fiir Airlines von auBlerhalb haben ein Un-
gleichgewicht entstehen lassen, ,.,having more bilateral open sky agreements with partners outside
the continent than with African partners” (KUwWONU 2017). Ein &thiopischer Luftfahrtjournalist
spitzt diese widerspriichliche Situation wie folgt zu: ,,You are protecting your skies from African
Airlines, but you are opening that for Gulf Mega carriers. So this is the irony”. Er nimmt diese
Verschiebungen als Gefahr wahr: ,,The Gulf Mega carriers are flexing their muscles in Africa
now” (B Interview 04). In diesem Zusammenhang fillt die Rhetorik auf. Nicht nur von Kraft- und

Machtungleichgewichten ist die Rede, sondern sprachliche Bilder stellen Beziige zum Hunger-
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kontext her: ,,African airlines are like a hungry man in a room full of food but unable to reach
beyond iron cages and eat well“ (OHAERI 2015:15). Eigener Wehrlosigkeit stehe die Ubermacht
der anderen entgegen: ,,Gulf carriers can eat Ethiopian Airlines for breakfast” (m Interview 04).
Tatsédchlich unterstiitzen reale Groenverhiltnisse im direkten Vergleich solche Bilder. Die Flotte
der drei groBten Fluglinien Subsahara-Afrikas zusammen erreicht nur zwei Drittel der Flotten-
grofle des Mega-Carriers Emirates. Bei der Anzahl der beforderten Passagiere ist die Diskrepanz
noch groBer: Aktuell erreichen Ethiopian, South African und Kenya gemeinsam nur ein Drittel der
Passagierzahl von Emirates (Abb. 110).
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Abb. 110: Top 3-Airlines aus Subsahara-Afrika im Vergleich mit Emirates (Eigene Darstellung nach AIRFLEETS AVI-
ATION 2018)

Die Konkurrenz aus dem Nahen Osten hatte bei den Fluggesellschaften voriibergehend zur Idee
der Fusion zu einer afrikanischen ,,Super-Airline* gefiihrt (The Economist 2012b). Aber ihre
Umsetzung blieb aus, da die drei Fluglinien unterschiedlichen globalen Airline-Allianzen
angehoren (vgl. Kap. 7.1.1) und die jeweiligen nationalen Regierungen offensichtlich ihre Carrier
schiitzen mochten. Dabei gilt in der hart umkémpften Luftfahrtbranche das Erreichen einer
kritischen Grofe als iiberlebenswichtig, wie der Ethiopian Airlines-Chef betont: ,,Size matters.
[...] You cannot survive the mounting tremendous competition with small airlines operating a
couple of aircraft. You need to have the minimum number of fleet that justifies the economies of
scale” (zit. BEKELE 20161).

Addis befindet sich in Reichweite der Hubs im Nahen Osten und damit in einer
besonderen Konkurrenzsituation mit den Golf-Carriern. ,,Dubai is only three and half hours away
from Addis, Abu Dhabi and Doha the same. They have been doing very well and now Africa is
also in their center of strategy”. Davor gewarnt wird besonders eindringlich in Athiopien, als
einem starken afrikanischen Luftfahrtstandort. Die nationale Airline entwirft sogar das
Schreckensbild eines mdglichen ,,end of Africa's aviation industry* (zit. BEKELE 2015a). Dieses
Bedrohungsszenario iiberzeugt jedoch nicht, wenn man andere Parameter als den inter-
kontinentalen Verkehr heranzieht. Die absolute Anzahl der insgesamt angebotenen Kapazititen
nach, von und innerhalb Afrikas zwischen 1999 und 2015 spricht eine andere Sprache. Der Anteil
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der Sitze nicht-afrikanischer Airlines (Abb. 111) ist keineswegs explosionsartig gewachsen,
sondern bei knapp einem Drittel relativ stabil geblieben.

GROWTH OF CAPACITY TO/FROM AFRICA
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Abb. 111: Kapazitit nicht-afrikanische vs. afrikanische Airlines nach Flugsitzen (OAG 2015a:4)

Genauer noch: Auf dem nach wie vor groten Markt, dem innerafrikanischen, werden im Jahr
2015 weiterhin rund 90 % aller Sitzplétze von afrikanischen Airlines angeboten (OAG 2015a:6);
davon entfallen zwei Drittel auf Ethiopian, Kenya und South African Airways. Nach Europa hin-
gegen dominieren klar die fremden Fluggesellschaften, deren Anteil mittlerweile zwei Drittel
iibersteigt. Ahnliches gilt fiir den stark wachsenden Markt zwischen Afrika und dem Nahen Osten
(Abb. 112). Es gibt Aussagen afrikanischer Fluggesellschaften iiber generell sinkende Marktantei-
le. ,,Right know, you see African market share going down; it was like 30-40%, now it’s 18%"
(Aviation & Allied Business Journal 2015). Solche Klagen sind insofern zu relativieren und rdum-

lich zu differenzieren.

CAPACITY BY DOMICILE OF CARRIER
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Abb. 112: Kapazitit nicht-afrikanische vs. afrikanische Airlines nach Flugsitzen und Strecke (OAG 2015a:5)
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Es bleibt abzuwarten, ob die Mehrzahl der afrikanischen Regierungen die Vorteile eines liberali-
sierten Luftverkehrs in einer gemeinsamen Offnung sieht oder glaubt, aufgrund mangelnder Wett-
bewerbsgleichheit ihre nationalen vor fremden Interessen schiitzen zu miissen. Der Blick in
andere Weltregionen kann hier kaum eine eindeutige Antwort geben. In Europa etwa hat die
Offnung des Luftfahrtmarktes zu einem gestiegenen Wettbewerb gefiihrt mit einem groBeren
Angebot an Flugstrecken und giinstigeren Flugpreisen. Dennoch ergibt sich auch in diesem
vergleichsweise stark liberalisierten Markt kein einheitliches Bild. ,,Operating in Europe is not
easy either. [...] Overall, yes, Africa is a challenge. But it is not alone in that (IATA 2018a).
Auch hier werden kritische Stimmen laut. Denn die unterschiedlichen Airlines und ihre Allianzen
verfolgen zum Teil kontrire Interessen nicht nur untereinander, sondern auch in Bezug auf ihre
Wettbewerber im Billigflugsegment und aus dem Nahen Osten. ,,Air France-KLM und Lufthansa
wollen die Golf-Anbieter in die Schranken weisen, IAG nicht [International Airlines Group; dazu
gehoren u.a. British Airways und Iberia], Ryanair und Easyjet kann es mehr oder weniger egal
sein. [...] Liberalisierung im Allgemeinen war die Grundlage, auf der Easyjet und Ryanair
wachsen konnten — Liberalisierung wird aber jetzt von den Legacy-Airlines als Bedrohung wahr-
genommen* (FLOTTAU 2015:81).

Demnach hat die Offnung in Europa nicht eine Fragmentierung der Luftfahrtlandschaft
verhindern koénnen. ,,Generell fillt es dem Verband [IATA] eigenen Angaben zufolge schwer,
Europa als einheitlichen Raum zu beschreiben: Die grofen Luftfahrtkonzerne leben gut vom
starken Langstreckengeschiift, wihrend viele kleine und mittelgroBe Airlines hart um ihr Uber-
leben kidmpfen miissen. Der Wettbewerb sei insbesondere auf Kontinentalstrecken intensiv, die
Steuerlasten hoch und nicht zuletzt die Tarifkonflikte belastend* (ROBEN 2016:20). Inwiefern der
europdische Luftraum durch den Brexit und neu auszuhandelnde Abkommen weiter fragmentiert
wird, bleibt abzuwarten. Und von Seiten der USA, die bislang Liberalisierung offensiv propagiert
haben, sind trotz gedffneter Luftfahrtmirkte (Mexiko, Kuba) nach der Wahl des US-Présidenten
Trump eher politische Spaltungstendenzen wahrscheinlich (,Build that wall) als ein weiteres
Zusammenwachsen.

In jedem Falle gibt es eine Vielzahl unterschiedlicher Herausforderungen im afrikanischen
Flugverkehr, die seinen Ausbau insgesamt weiter beeintrachtigen. Politische Barrieren verhindern
innerafrikanisches Wachstum. Protektionistische Beschrinkungen des afrikanischen Luftraums
fithren nicht nur zu steigenden Flugpreisen, sondern haben auch ineffiziente Streckennetze sowie
eine stagnierende Anzahl der Flugbewegungen zur Folge. Ohnehin bleiben die Kosten in der
afrikanischen Luftfahrt unverhéltnisméBig hoch. Die IATA bemingelt in Bezug auf Flughafen-
gebiihren und lokale Steuern auf Kerosin bzw. andere Dienstleistungen (wie z.B. Lande- und
Standgebiihren, Service Charges, Kosten fiir Navigation): ,,The burdens of high taxes, higher-
than-global-average fuel prices [...] and limited intra-continental liberalization remain“ (IATA
2017f). Wihrend 2016 Kerosin in Europa fiir 1,25 US$ pro Liter verfiigbar war, betrugen die
Kosten in Teilen Afrikas fast das dreifache — mitverantwortlich dafiir sind die jeweiligen
Regierungen mit ihrer hohen Besteuerung der Luftfahrt, wie der Ethiopian Airlines-Chef anklagt:
»Most governments do not have an understanding of the value of aviation, [...] but rather see it as

a cash cow to pay for other things — they see it as a Minister of Transport for the Rich, so they tax
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it too high, and constrain growth and service” (zit. nach MILLS 2016). Der Prisident der
afrikanischen Entwicklungsbank sieht weitere finanzpolitische Hiirden auf der Angebotsseite. Der
Kauf neuer Flugzeuge, notwendig fiir Expansion und Modernisierung, erfolge in Afrika unter
schwierigeren Bedingungen als anderswo, ,,due to the relatively small size of most airlines, weak
balance sheets for corporate loans, a lack of access to export credit agreements, higher insurance
costs, inability of commercial banks to provide long term financing”; zudem fehle ein eigener
Leasing-Markt (zit. AGABI 2017).

Aber auch die Nachfrager leiden unter Hindernissen. Neben hohen Ticket-Preisen gehdren
strenge Visa-Vorschriften zur Realitét des Reisens fiir die meisten Afrikaner auf ihrem Kontinent.
Ein ,Africa Visa Openness Index‘ zeigt, wie geschlossen der Kontinent tatsidchlich ist: Nur 10 von
55 Staaten erlauben fiir alle afrikanischen Besucher freie Einreise oder gewihren ihnen Visa on
Arrival. US-Amerikaner hingegen konnen in 20 afrikanische Lénder ohne Restriktionen einreisen.
Unterschiedliche Reisefreiheiten scheinen nicht nur mit der geographischen Lage zusammenzu-
hingen, sondern auch mit politischen Faktoren sowie der Grofe und Anziehungskraft eines
Landes: ,,Small, landlocked, or island countries tend to be more open and bigger, wealthier
countries are among the most closed. South Africa, the continent’s most industrialized economy,
ranks 34th and requires a visa for more than half of countries on the continent” (Kuo 2017). Zu
den zehn fiir afrikanische Besucher offensten Léndern zéhlen folglich meist kleine (Insel-)Staaten
in Ost- und Westafrika, wie die Seychellen, Kapverden, Ghana, Mosambik, Mauritius und
Ruanda. Hingegen muss ein Besucher aus Athiopien eine Vielzahl von Voraussetzungen erfiillen,
um ein Visum in Siidafrika zu bekommen: ,,They include obtaining a sponsorship letter, acquiring
a valid aeroplane ticket, having sufficient funds in a bank account, and securing hotel reservations
before finding out if they have been granted or denied a visa” (DESTA 2018). Athiopien selbst ist
trotz seiner globalen Vernetzung paradoxerweise eines der fiir Afrikaner am stirksten
verschlossenen Lidnder iiberhaupt. Mit einer Visumpflicht fiir 51 Staaten rangiert das Land am
unteren Ende der Offenheits-Skala (AFRICA GROWTH INITIATIVE 2018:14). Eine Offnung dieser
Sperren wiirde sich auch forderlich auf Airline-Kooperationen auswirken: ,,.Being visa-free and
loosening the many restrictive regulations would encourage African carriers to partner more*
(IATA 2016d). All diese Faktoren zusammengenommen machen den afrikanischen Flugbetrieb
wettbewerbsschwach und behindern die Realisierung der stetig wachsenden Nachfrage.

Doch selbst eine steigende Nachfrage fiihrt in diesem komplizierten Umfeld nicht automa-
tisch zu einem profitablen Flugbetrieb. Sogar grofle afrikanische Player sind ins Straucheln
geraten, wie die nationalen Fluglinien in Kenia und Siidafrika. Aktuelle Prognosen der IATA
sprechen fiir das Jahr 2016 weiterhin von negativen Bilanzen und summieren die Verluste aller
afrikanischen Fluglinien auf insgesamt 500 Mio. US$ (The Economist 2016b). Auch 2017
befanden sich die afrikanischen Airlines mehrheitlich in den roten Zahlen.

Im Norden Afrikas sind es politische Griinde, die fiir die Verluste in der Airline-Industrie
verantwortlich gemacht werden. Bei Egyptair schreibt man ein Minus von 350 Mio. US$ aus 2014
den schwierigen Bedingungen im Nachgang des sogenannten Arabischen Friihlings zu. Die siid-
afrikanische South African Airways hatte 2014 mit 200 Mio. US$ #hnlich hohe Defizite auf-
zuweisen (vgl. MwITI 2015, MUNGAI 2015a). Hier erklédrt man die Negativbilanz vor allem durch

151



7. Addis Ababa Airport als Hub im Raum — Konnektivitit und Begrenzung

die schwache eigene Wihrung, weshalb die Betriebskosten beispielsweise fiir Kerosin immer
teurer geworden seien. Die Airline, in staatlicher Hand befindlich, muss bis heute immer wieder
auf Notkredite zuriickgreifen und wére ohne derartige Regierungsgarantien wohl ldngst in
Insolvenz geraten. Einige Branchenexperten wie ein siidafrikanischer Airbus-Vertreter sprechen
zuriickhaltend von ,,governance issues* und finanziellen Fehlentwicklungen durch ,.tinkering in
micro management* (BBC AFRICA SOUNDCLOUD 2016). Notige Umstrukturierungen aber werden
von der siidafrikanischen Regierung bislang kaum unternommen. Vielmehr sei eine Stagnation zu
beobachten, auf die andere Stimmen bei Boeing weitaus drastischer hinweisen: ,,Everything is at a
standstill. They’re only making mistakes because they’re not doing anything. They’re just letting
time go by” (African Aerospace 2016b).

Kenya Airways, seit 1996 privatisiert, musste fiir 2014/2015 ebenfalls einen Verlust von
257 Mio. US$ verkiinden, ,,the biggest ever in the country’s corporate history. It’s a shocking
tumble [...] this is the third year the company is running a loss” (MUNGAI 2015a). Neben den all-
gemein bereits erwdhnten hohen Kosten spielen weitere Faktoren fiir die unprofitable Lage in
Kenia eine Rolle: Terroranschlige und damit verbundene Reisewarnungen aus Europa/USA,
Nachwirkungen der Ebola-Epidemie in West-Afrika sowie der Brand auf dem Jomo Kenyatta
International Airport in 2013, dazu internes Missmanagement beim Kauf bzw. Leasing neuer
Flugzeuge. 2016 sieht die Airline eine Trendwende mit neuen Perspektiven, trotz andauernder
Verluste und gleichbleibender Herausforderungen (vgl. IATA 2016d). Fiir 2017 gilt ein Sparkurs,
der unter neuer Fithrung das Potenzial der Airline eines ,,major African carrier abrufen soll (ATW
2017c). Zu den Restrukturierungsmalinahmen gehort u.a. das Vorhaben, die staatlichen Anteile an
der Airline wieder zu erhohen.

Athiopiens Nachbar hatte auf eine dhnliche Wachstumsstrategie wie sein unmittelbarer
Rivale gesetzt: den Aufbau eines dichten innerafrikanischen Streckennetzes und die geographisch-
strategische Ausrichtung auf Verkehrsstrome zwischen Asien und Afrika. ,,Both Ethiopian
Airlines and Kenya Airways embarked on ambitious, once-in-a-generation expansion strategies
that would see them poised to claim dominance over the region’s airspace” (MUNGAI 2015a). Die
Schauplitze, an denen sich dieser regionale Konkurrenzkampf abspielt, sind die beiden Standorte
Nairobi Jomo Kenyatta und Addis Ababa Bole Airport. ,,The key word here is hub. There’s a need
for a hub in East Africa [...]. Kenyan Airways and Ethiopian have been quietly battling it out to
be the hub for that area, and Ethiopian seems to be winning” (ALLISON 2015). Die Strecke
zwischen den beiden Metropolen ist, gemessen an der Anzahl der Flugsitze, zu Ethiopians groBter
afrikanischer Route geworden (CASEY 2018b). Kenya Airways konnte seine kapitalintensiven
Wachstumsziele nicht verwirklichen und war dazu gezwungen, das Streckennetz an seinem
Heimatflughafen zu verkleinern, eigene Flugzeuge auszuflotten und neue Kredite aufzunehmen.
Einzelne Piloten sind im Rahmen eines voriibergehenden ,,redeployment™ (GACHUHI 2016) zum
Nachbarn und Rivalen Ethiopian ausgeliechen worden. Sogar kenianische Sportteams flogen 2017
nicht mit der nationalen Fluglinie, sondern Ethiopian Airlines zu ihren Wettkimpfen (KWALIMWA
2017). Selbst wenn sich Nairobi in Ostafrika als ,,preferred regional hub for global corporates*
sieht (DAHIR 2017b), hat Addis Abeba die Rolle des fithrenden Gateways auf dem Kontinent
tibernommen.
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Ethiopian ist es gelungen, sich an seinem Hub durchzusetzen. Mit einem deutlich schnel-
ler wachsenden und regional stirker ausbalancierten Streckennetz hat man sich nachhaltig von
Nairobi abgesetzt. Dies betrifft nicht nur den innerafrikanischen Markt, einen entscheidenden
Beitrag leisten hier die aulerafrikanischen Routen. In diesem Bereich ist Ethiopian deutlich ambi-
tionierter gewachsen als Kenya Airways (Abb. 113). Schon 2008 gab es mehr Angebot in Addis,
aber die Differenz zu Nairobi war noch nicht so grof3. 2017 werden im interkontinentalen Markt
von Ethiopian ab Addis mittlerweile mehr als viermal so viele Sitze angeboten wie beim siid-

lichen Nachbarn.

Ethiopian und Kenya Airways-Hubs im Vergleich
Jahrliche Flugsitze oneway auf Interkontinental-Routen
von Addis bzw. Nairobi [Mio.]

#2 2,55
Ethiopiari 2,27
2 CATTKRS
@KenyaAirways 2,01
1,5 1,68
' 1,53
1,31
1 1,2
1
o 0,86
7
: 071 0,68
0> BN 1 o061 062
0

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Abb. 113: Entwicklung der Hubs Addis und Nairobi im Vergleich: jihrliche Sitzplatzkapazitiit auf interkontinentalen
Routen 2008-2017 (anna.aero 2018a)

Die dthiopische Fluglinie hat im Finanzjahr 2014/2015 mehr Profit erlangt als alle anderen afrika-
nischen Fluggesellschaften zusammen (MWwITI 2015). Damit ist man zu Afrikas groBter und
profitabelster Fluglinie aufgestiegen. Der Anteil Ethiopians an der gesamten afrikanischen
Luftfahrt wichst 2015 bereits auf 7,3 %, gegeniiber 4,4 % im Jahre 2011 (OAG 2015a:7). Welt-
weite Analysen der IATA sehen die Fluglinie als entscheidenden Motor fiir Wachstum im
afrikanischen Flugverkehr: ,,The turnaround [...] from a number of difficult years coincides with
expansion of [...] particularly Ethiopian Airlines” (IATA 2016a). Allerdings gilt auch fiir den
,King of East Africa’s skies (MUNGAI 2015a), dass Wachstum im Kernmarkt Afrika nicht
homogen und uneingeschrdnkt verlduft. Im Juli 2016 wurden leicht sinkende innerafrikanische
Zahlen von Seiten der Geschiftsfiihrung mit mikrookonomischen Herausforderungen dlexportie-
render Nationen (wie Angola, Sudan oder Nigeria) begriindet (vgl. ATW 2016¢). Auch innen-
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politische Unruhen in Athiopien und der im Oktober 2016 ausgerufene nationale Ausnahme-
zustand wirken sich negativ auf das Fluggeschift aus.

Bei alldem ist es Athiopiens Fluggesellschaft erfolgreich gelungen, eine linder- und flug-
hafeniibergreifende pan-afrikanische Strategie zu entwickeln. Sie hat dazu gefiihrt, dass sich die
Liicke zwischen Erfolg bei Ethiopian und Riickschligen bei der regionalen Konkurrenz weiter
vergoBert. Addis wird zum fithrenden kontinentalen Hub und dominanten Schauplatz afrikani-

schen Flugverkehrs.

7.2.3 Ethiopian: Pan-African Airline und Multi-Hub-Strategie
Ethiopian Airlines présentiert sich weniger als National-Carrier denn als pan-afrikanische Flug-

gesellschaft. ,,Africa is where we belong, we are African Airlines. [...] We carry Africa, it is in
us“ (w/Airline PR; @ Interview 06). Mit dem Motto ,,Bringing Africa Together” (ETHIOPIAN
AIRLINES 1988) wird eine klare Botschaft transportiert. Ethiopian hat nicht nur seinen ,,Fuf} in
Afrika* (m/Airline Manager; @ Interview 02), sondern sieht sich als zentralen Akteur, der Afrikas
Linder untereinander vernetzt und den Kontinent ndher zusammen bringt. Dieses Selbst-
verstindnis beruht nicht nur auf einem dichten eigenen Netzwerk. Auch die Beteiligung an
anderen afrikanischen Fluggesellschaften und der strategische Aufbau von Sekundérdrehkreuzen
in verschiedenen Regionen auf dem Kontinent gehoren zu diesem Anspruch.

Das Modell einer Pan-Afrikanischen Airline ist nicht vollstindig neu. Bereits in den
1960er Jahren wurde Air Afrique im frankophonen Westafrika als ,,Zehn-Lédnder-Airline*
gegriindet und als ,,Beispiel von Weitblick und Besténdigkeit gefeiert (AERO 1985:3396). Diese
Fluglinie war neben Ethiopian Airlines lange Zeit eine der wenigen Anbieter von Querver-
bindungen in ost-westlicher Richtung und stand damit fiir die Moglichkeit einer Zusammenarbeit
auf dem Kontinent. Allerdings ging ihre Griindungsinitiative 1961 auf Air France zuriick, die den
Flugverkehr zwischen ehemaligen franzosischen Kolonialgebieten — Dahomey, Elfenbeinkiiste,
Gabun, Kamerun, Kongo-Brazzaville, Mauretanien, Niger, Obervolta, Senegal, Tschad, Zentral-
afrikanische Republik — und Frankreich optimieren wollte. Und obwohl von den wichtigsten
Basen Abidjan (Elfenbeinkiiste) und Dakar (Senegal) mit 24 Destinationen eine betrdchtliche
Anzahl innerafrikanischer Ziele bedient wurde, lag ein Grofteil der Kapazitit auf den Strecken
von und nach Frankreich. Air Afrique scheiterte in den 1980er Jahren, nachdem ,,unrentable
Strecken, veraltetes Fluggerdt, Streiks und Streitigkeiten unter den Mitgliedsstaaten* zu groB3en
Verlusten gefiihrt hatten (AERO 1985:3394,3396ff.). Neben teurem Energieimport und einer
hohen Zinslast bei der Anschaffung von GroBflugzeugen standen Rivalititen der unterschied-
lichen Regierungen einer erfolgreichen Firmenpolitik im Wege. Nicht nur aus Sicht des franko-
phonen Afrikas lautete der Befund: ,le transport aérien africain est malade* (MARCADON et al.
1997:85). Auch andere iibergreifende Projekte in ehemaligen britischen englischen Kolonien wie
West African Airways, Central African Airways oder East African Airways scheiterten aus
dhnlichen Griinden, so weif} ein Fachjournalist zu berichten: ,,Many African Airlines went out of
business, declared bankruptcy, [...] including Air Afrique [...]. They were all liquidated.
Competition is one of the problems for these Airlines” (a Interview 04). In der Folge blieb die
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innerafrikanische Konnektivitit gering, Querverbindungen von West- nach Ostafrika fiihrten nach
wie vor hiufig iiber Paris oder London.

Angesichts einer liberdauernden Zersplitterung Afrikas in postkoloniale Blocke hat das
nicht-kolonialisierte Athiopien wiederholt wichtige Akzente setzen konnen. Mit seiner langen
eigenen Luftfahrtgeschichte boten sich der Staat und seine Airline wiederholt als Pioniere an (vgl.
Kap. 8.1) — so auch beim Aufbau innerafrikanischer Flugdienste. Schon zu Zeiten der Unabhin-
gigkeit in den 1960er Jahren erklirte die Airline Afrikas Konnektivitdt zu ihrem Kernanliegen.
,»As soon as the countries got their independence, it was Ethiopian that served the people” (DERSO
2017b). Insbesondere die Einrichtung von Ost-West Routen quer durch den Kontinent sorgte fiir
eine neue Qualitiit des Flugverkehrs und bewies, dass es afrikanische Alternativen gibt gegeniiber
langeren Umsteigeverbindungen iiber Europa bzw. den Nahen Osten. Heute beschreibt sich
Ethiopian als ,,truly Pan-African Airline* (GEBREMARIAM 2015) und erhebt den Anspruch: ,,we
believe that we know the African customer better than anyone else* (zit. nach ch-aviation 2016b).
Die Wahrnehmung als groe multinationale Fluglinie und ein hoherer Bekanntheitsgrad innerhalb
Afrikas gehen dabei Hand in Hand. ,,Passengers are likely to feel more secure if they are traveling
on ,a known brand’. Therefore, it’s logical that people will be drawn to airlines who are perceived
to be large and well-established” (ATW 2016f). Eng damit verbunden ist die Betonung eines
gemeinsamen Wir-Gefiihls: ,,We consider our flights [...] in our continent as part of our
responsibility to contribute to the development of Africa” (Addis Fortune 2015a). Produziert wird
das Bild einer einheitlichen afrikanischen Identitit mit universellem Entwicklungsanspruch. Dabei
ist die MaBstabsebene des ,einen‘ Afrika jedoch hochst fraglich, und erscheint ohne jegliche
Differenzierung wissenschaftlich nicht haltbar. Die gegenwirtigen Befunde einer hoch
fragmentierten afrikanischen Luftfahrtlandschaft verdeutlichen dies nur zu sehr.

Dennoch bleibt die Idee eines geeinten
Afrika von grofiter Bedeutung, insbeson-
dere aus dthiopischer Perspektive. In der
Hauptstadt wurde 1963 die Organisation
fiir Afrikanische Einheit (OAU) gegriin-
det, Vorgéngerin der heutigen Afrikani-
schen Union (AU). ,,Der panafrikanische
Gedanke regierte damals {iber alles™
(ASSERATE 2015:11), und von der
Airline Athiopiens ging eine starke Bot-
schaft aus (Abb. 114). ,Since commen-
cing international flights in 1951, the
~ Ethiopian Airlines has remained the
| monumental figure in Africa's aviation

industry and it has invaluable role in the

~ inception and foundation of the Organi-

Abb. 114: ,Afrikanische Einheit‘ auf Ethiopian Airlines Boeing . . o
767-200 ER (Selamta 2016b:32) zation of African Unity” (DERSO 2017b).

Man sah sich als Vehikel fiir den Auf-

155



7. Addis Ababa Airport als Hub im Raum — Konnektivitit und Begrenzung

bruch in ein postkoloniales Zeitalter und fiir das Zusammenriicken unterschiedlicher afrikanischer
Nationen und Kulturen unter dem Dach der Luftfahrt. Seitdem versteht sich der Bole Airport als
Flughafen des politischen und diplomatischen Zentrums Afrikas und als Motor fiir die Einheit des
Kontinents. ,,This nation is very much ready to play its leading role [...] to bring the Pan African
community together” (m/Kultur- und Tourismusministerium; @ Interview 18).

Der Ruf nach Solidaritit und Einheit auf dem Kontinent bleibt weiterhin ein Kern-
Anliegen der Afrikanischen Union. Dazu gehoren ein liberalisierter Luftraum, wie in der
Yamoussoukro Declaration beabsichtigt, und eine Reisefreiheit, die vergleichbar ist mit dem
Schengener Abkommen in Europa. Jedoch nimmt deren Realisierung aufgrund differenter
nationaler Interessen und Vorbehalte nur z6gerlich Gestalt an. Insofern bleibt weiter abzuwarten,
inwiefern eine ,,indigenisation and liberalisation of African skies* sich tatsdchlich wird umsetzen
lassen (MWANAWASHE 2016).

In einigen Feldern allerdings schafft Athiopien bereits Tatsachen. So ist die Ethiopian
Aviation Academy nicht nur die erste Anlaufstelle fiir Luftfahrtkarrieren im eigenen Land. Thre
Kapazititen als Trainings- und Ausbildungszentrum werden von nahezu allen afrikanischen
Nationen genutzt. Die Absolventeniibersicht in den Bereichen ,Aviation Maintenance® und ,Pilot
Training® steht beispielhaft fiir eine wahrhaft pan-afrikanische Ausrichtung (Abb. 115).
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Abb. 115: Absolventen an der Ethiopian Aviation Academy und ihre Herkunftsléinder (Foto FG, 16.3.2016)
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Das bereits erlangte Renommee der Luftfahrt-Ausbildung in Athiopien verstirkt die Hoffnung der
Teilnehmer, ihre personliche Ausrichtung zu internationalisieren: ,,Our Aviation Academy is one
of the best academies in Africa [...] and it gives me a good opportunity to develop myself as inter-
national professional” (B 2/10). Auch aus Perspektive anderer afrikanischer Liander besitzt dieses
Motiv Giiltigkeit, wie die Aussage eines tansanischen Studenten zeigt: ,,I chose to be trained at
Ethiopian Aviation Academy because it's the most accredited institute within East Africa. My
country's CAA [Civil Aviation Authority] recognize this institute as relevant. Training facilities
and quality of education in this academy is appreciated” (B 2/6). Auch eigene Beobachtungen in
Bereichen der Staff Library, Mensa und Pausenrdumen bestitigten die innerafrikanische Inter-
nationalitit; gemeinsame Kommunikationssprachen waren Englisch und Franzdosisch.

L»durviving depends on connectivity* (m/Berater; @ Interview 10) — um den Einfluss auf
dem gesamt-afrikanischen Markt weiter zu vergroBBern und alle Regionen des Kontinents besser
abdecken zu konnen, verfolgt Ethiopian eine sogenannte ,Multi-Hub-Strategie. Sie sieht die
Eroffnung von Sekundirdrehkreuzen und die Beteiligung an anderen afrikanischen Airlines vor.
»Africa is a huge continent. So one hub serving the continent from Addis Ababa, we felt was not
enough” (zit. nach NORBROOK 2014). So nutzt man die eigenen finanziellen Ressourcen, Mana-
gement-Kenntnisse und technisches Know-how zum Aufbau sogenannter ,Satellite Airlines*
(TANEJA 2010:226) an anderen afrikanischen Standorten. Diese iibernehmen die Funktion,
Verkehr regional an Sekundirhubs zu biindeln und gezielt an das Netzwerk in Addis Abeba
anzuschlieBen.

Auf diese Weise erreicht Ethiopian Airlines von ihrer Heimatbasis aus in allen Regionen
Afrikas eine groBere Prisenz. Im westafrikanischen Togo ist Ethiopian mit 40 % groBter Teil-
haber der dortigen ASKY Airlines und managt deren komplettes operatives Geschift. Die acht
Flugzeuge der ASKY vom Typ Bombardier Dash 8 Q400, Boeing 737-700 und -800 sind von
Ethiopian Airlines geleast und fliegen von Lomé aus 24 Ziele in ganz Westafrika an. Logo und
Schriftzug der 2007 gegriindeten Airline entsprechen keinem nationalen ,Flag Carrier‘, sondern
enthalten den Umriss des Kontinents und den Zusatz ,, The Pan African Airline” bzw. ,La
Compagnie Panafricaine”. In Kooperation mit der dthiopischen Mutterfluglinie werden bereits
Pliane entwickelt fiir eigene Trainings- und Wartungseinrichtungen am Standort Lomé. Auf diese
Weise konnen Partnerschaften sogar zum Aufbau dezentraler technischer Luftfahrtzentren fiihren,
die mit zunehmender Eigenstindigkeit Wartungsaufgaben vom Main Hub in Addis iibernehmen.
Deshalb bestitigt der dortige Airline-Chef: ,,Our planned Lomé MRO [Maintenance Repair and
Overhaul] hub would maintain aircraft operating in Nigeria, Ghana, Cdte d'Ivoire and Senegal.
[...] West Africa does not currently have any facilities capable of heavy aircraft maintenance and
overhauls” (zit. nach ch-aviation 2015b).

Auch im siidlichen Afrika hat Athiopien in eine Basis investiert. Am Standort Lilongwe
griindete man im Januar 2014 Malawian Airlines (mit Anteilen von 49 %) als Joint Venture mit
der dortigen Regierung. Ethiopian verhalf dem Land nach zwei Jahren ohne eigene Fluggesell-
schaft ,,to start a new family* (SHEPPARD 2016). Die beiden Flugzeuge der Airline sind in

Athiopien registriert, ihre Luftverkehrsbetreiberzeugnisse jedoch stammen aus Malawi.
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Den Zugang zu einem weiteren aufstrebenden Markt hat sich Athiopien auch in Ruanda
gesichert — ,,Africa’s newest success story” (MUNGAI 2015a). Auch dort besitzt man mittlerweile
einen Anteil von 49 % an der staatlichen RwandAir (ch-aviation 2016a). Zwischen Athiopien und
Ruanda ist 2016 ein Luftverkehrsabkommen ausgehandelt worden, das beiden Seiten mehr Frei-
heiten einrdumt. Fiir beide Linder hat dies zur Folge, dass sie das Recht haben, Passagiere
zwischen ihren Landern und von dort weiter in ein Drittland zu befordern. Rwandair besitzt auch
GrofBraumflugzeuge vom Typ Airbus A330, die vom Hub in Kigali Destinationen in Europa
(London) und dem Nahen Osten (Dubai) anfliegen. Sambia konnte als weiterer strategischer
Partner im siidlichen Afrika gewonnen werden. Das Land, dessen staatliche Fluglinie 1994
,largely due to patronage and abuse by the political establishment” Bankrott erkldren musste,
erfahrt 2018 mit dthiopischen Investitionen ein ,,Re-launching” von Zambia Airways (EDWIN
2018). Ethiopian Airlines beteiligt sich mit 45 % Anteil am Wiederaufbau in Lusaka.

Berichten zufolge wird Athiopien mittlerweile sogar aktiv von anderen Regierungen ange-
sprochen, um Geschéftsmodelle fiir Fluggesellschaften zu entwickeln: ,,Ethiopian Airlines has a
growing club of African admirers calling it to help them replicate its success” (NDUKWE/DAVISON
2015). So bestehen konkrete Pline fiir den Aufbau zusitzlicher regionaler Hubs und Joint-
Ventures quer durch Afrika. Dies betrifft den Westen etwa mit Guinea, Ghana und Nigeria, aber
auch mogliche Standorte im zentralen Afrika wie die Demokratische Republik Kongo und den
Tschad (ch-aviation 2018). Dariiber hinaus laufen Verhandlungen in Ostafrika mit Mosambik und
Athiopiens Nachbarn Djibouti (SISAY 2018), bei weiterer politischer Anniherung demniichst wohl
auch mit Eritrea.

Auch wenn die Verwirklichung solcher Pline durch die bisher mangelnde Liberalisierung
des afrikanischen Luftraums erschwert wird, weil Ethiopian einige Hiirden zu umgehen. Uber die
Anteile an regionalen Fluggesellschaften verschafft sich die Airline in den jeweiligen Lindern
zusitzliche Verkehrsrechte und verhandelt (wie zum Beispiel mit Ruanda) erfolgreich bilaterale
Abkommen, die einen Statuswandel ,,from restrictive to full or partial liberalization® mit sich
bringen konnen (ABATE 2013:12). Insgesamt unterhilt Athiopien mit 46 afrikanischen Staaten
bilaterale Luftverkehrsbakommen (SCHLUMBERGER 2010:178-189). Andere afrikanische Flug-
linien versuchen inzwischen, dhnliche Strukturen anzuwenden und ihre ,5th Freedom routes® aus-
zubauen (z.B. South African Airways auf Strecken wie Johannesburg-Accra-Abidjan bzw. Johan-
nesburg-Libreville-Douala; vgl. ch-aviation 2017).

Derartige Praktiken haben Athiopiens Luftfahrt zweifelsfrei zu wachsendem Erfolg auf
dem Kontinent verholfen. Bereits jetzt ist das Streckennetz von Ethiopian Airlines und seinen
Partnern ASKY, Malawian und RwandAir mit mehr als 50 Zielen das dichteste in Afrika (vgl.
Abb. 116).
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Abb. 116: Streckennetz von Ethiopian Airlines und Partnerfluggesellschaften (OAG 2015a:9)

Gerade fiir den Aufbau neuer Mirkte nutzt Athiopien die strategischen Vorteile eines Hub-and-
Spoke-Systems (vgl. Kap. 4.1.2). Denn in vielen Regionen Afrikas ist das lokale Aufkommen
noch nicht grol genug, um eigene Airline- und Airport-Kapazititen ausreichend auszulasten.
,For air transport [in Africa], the size of the market is simply too small to support a proliferation
of national carriers with each centered on its own airport facility and jet fleet. Instead, regional
hubs serving multiple countries are needed, [...] to move passengers along spokes and into hubs”
(FOSTER/BRICENO-GARMENDIA 2010:151). Daher wird das geringe Volumen an Sekundir-
drehkreuzen gesammelt, zum Hub in Addis geflogen und auf das weltweite Streckennetz von
Ethiopian verteilt. Dieses System funktioniert besonders gut zwischen Athiopien und dem zum
groflen Teil unterversorgten westafrikanischen Markt. Studien belegen, dass iiber die Kooperation
mit ASKY Airlines jdhrlich mehr als 100.000 Passagiere aus neun westafrikanischen Lindern
tiber die togolesische Basis in Lomé nach Addis Abeba befordert werden, ,,which provides a great
potential source of feed to Ethiopian Airlines and vice versa* (HEINZ/O’CONNELL 2013:82). Uber
eine derartige Biindelung wird ein effizienter Anschluss auch peripherer, vom globalen Luftver-
kehr bislang ausgeklammerter Regionen moglich. Dazu zédhlen nicht nur geographisch abgelegene
Ziele, sondern auch Destinationen in politischen Krisengebieten fragiler Staaten, wie beispiels-
weise im Siidsudan. Dort sind die Fliige von Ethiopian Airlines héufig sogar die einzige funktio-
nierende Anbindung an die AuBlenwelt. ,,Schon die Ankunft in der Hauptstadt Juba im Siiden war
[...] ein Schock. Knichohe Betonpfeiler, iiberdeckt mit Pressspanplatten voller Locher. Darauf ein
paar Paravents als Absperrungen. Das ist der Terminal des internationalen Flughafens®, so die
Auskunft einer Koordinatorin aus der deutschen Entwicklungszusammenarbeit; ,,nur am Schalter
von Ethiopian Airlines habe sie iiberhaupt einen Computer gesehen® (zit. nach WEIN 2017:6).

Mit all diesen Expansionsvorhaben auf bereits etablierten und auf neuen Mirkten wird
sich die jetzt schon deutliche Prisenz von Ethiopian in ihrem Heimatkontinent Afrika weiter ver-
groBBern. Die Ambitionen forderten sogar zwischenzeitlich Gedankenspiele zum Autbau einer
eigenen multinationalen afrikanischen Airline, die sich iiber sieben Linder des 0stlichen,
zentralen und siidlichen Afrikas erstrecken sollte (Sambia, Simbabwe, Uganda, Ruanda, Namibia,
Demokratische Republik Kongo, Botswana; vgl. BEKELE 2016i). Doch ohnehin wird die Airline
aufgrund ihrer Stidrke bereits jetzt als ,Emirates of Africa®“ bezeichnet (ALEMU 2018).
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Dementsprechend schwer fillt es regionalen Konkurrenten, auf demselben Markt erfolgreich zu
bestehen. Grundsitzlich stellt sich die Frage, ob die Multi-Hub-Strategie, verbunden mit dem
Anspruch einer Pan-African Airline, vorrangig der afrikanischen Luftfahrtentwicklung dient, oder
als planmifige nationale Machtentfaltung einzuordnen ist.

Es kommt ganz darauf an, welche Raumbilder und Entwicklungsdiskurse der Expansion
zugrundeliegen. Mit dem Aufbau lokaler Drehkreuze im westlichen, zentralen und siidlichen
Afrika wird die regionale Integration und Konnektivitit auf dem Kontinent vorangetrieben.
,Could the Ethiopian of today be the ,AirAfrica’ of tomorrow?” (OAG 2015a:9) — Die Zeichen
deuten klar in eine Richtung: Athiopien vergroBert seinen nationalen Machtanspruch und ver-
sucht, ihn mit seiner Airline als Vorreiter iiber den gesamten Kontinent auszubreiten. In den
meisten afrikanischen Lidndern gilt: ,,Its green, yellow and red emblem is recognized almost
everywhere as the symbol of the Ethiopian flag carrier (MAswABI 2015). Zwar verfolgt
Athiopien nach eigener Auskunft weniger das Ziel, den Himmel iiber Afrika dominieren zu
wollen, sondern reklamiert fiir sich, die gemeinsame afrikanische Idee unterstiitzen zu wollen, wie
die Airline-Geschiftsfiihrung beteuert. ,,As an indigenous and truly pan-African airline, we firmly
believe that it is only through partnerships among African carriers that the aviation industry of the
continent will be able to get its fair share of the African market” (zit. ATW 2018c). Doch auch
wenn ein solcher Beitrag zur 6konomischen und sozialen Integration Afrikas anzuerkennen ist,
basieren bisherige Kooperationen erkennbar auf einer klaren Rollenverteilung: Das Machtzentrum
liegt in Athiopien, und hier werden die Fiden in der Hand gehalten. ,,It may be that some of these
JVs [Joint Ventures] are simply pragmatic solutions to expanding into new markets and alterna-
tive vehicles for protecting national interests* (African Aerospace 2016a). Um Ungleichheiten
auszugleichen und das Wettbewerbsklima aufzulockern, sollte Ethiopian Airlines deshalb nicht
nur mit kleinen Airlines, sondern auch mit groferen afrikanischen (oder gar arabischen)
Fluglinien kooperieren — so lautet zumindest der Anstof} eines Beraters. Dariiber hinaus miisse die
Airline weiter an ihrer positiven pan-afrikanischen Wahrnehmung arbeiten: ,,ET needs to improve
serving Panafrican interest in terms of appearance, languages, services* (a Interview 10).

Die praktizierte Expansionsstrategie konzentriert afrikanische Verkehrsstrome in Athiopi-
en. Das kann fiir andere Linder Verluste oder Begrenzungen bedeuten. ,, These efforts to connect
more African cities might not be very smooth and ,may well face a political challenge’ in some
capitals” (DAHIR 2018a). Einige afrikanische Airlines wollen nicht die Rolle iibernehmen, Ethio-
pian zu ,fiittern‘ (wie z.B. Air Madagascar), und suchen sich daher andere Fluggesellschaften als
strategische Partner aus. Dementsprechend unterschiedlich fillt die Resonanz auf die grofe,
scheinbar iiberméchtige dthiopische Fluglinie aus. Dessen ist man sich bei Ethiopian durchaus
bewusst: ,,We can provide technical assistance. We have the knowhow and expertise. [...] But
[...] it does not mean that this view is shared by every country” (zit. nach BEKELE 2016i). Ein
Beispiel fiir die ambivalente Haltung gegeniiber Athiopien liefert Tansania: Hier bedient Ethiopi-
an Airlines die Hauptstadt Dar es Salaam zweimal téglich und steuert die bei Touristen besonders
beliebten Destinationen Kilimanjaro und Sansibar jeweils einmal am Tag von Addis aus an. Diese
hohe Anzahl von Fliigen in das Land ohne groBere eigene Airline wird dort einerseits wahr-

genommen als Ausdruck von angestrebter Dominanz oder gar der Absicht, ,,to take over Africa’s
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skies* (Tanzania Daily News 2018). Andererseits erscheinen solche Fliige als ,,boost* bzw. ,,big
credit to tourism industry to the country”, das tiber das Netzwerk von Ethiopian fiir Besucher aus
aller Welt besser erreichbar werde (MUGARULA 2017).

Die Konnektivitit Athiopiens ist durch den aufstrebenden kontinentalen Hub Addis ge-
waltig gestiegen und hat eines der hochsten Niveaus in Afrika erreicht — mit positiven Folgen fiir
die nationale Wirtschaft. ,, The Ethiopian economy benefits from some of the best intra-Africa
connectivity” (IATA 2017g). Die offizielle Selbstdarstellung des Landes und seiner geschift-
lichen und diplomatischen Ziele stellt die Entwicklung des Luftverkehrs (und die wachsene eigene
Stdrke) nach wie vor in den gesamtafrikanischen Kontext. Der Tenor etwa des dthiopischen Au-
Benministeriums lautet: ,,Ethiopia has made all its growth and economic transformation plans
inline with Africa [...]. Ethiopia considers its neighbors and the rest of Africans' development as
its own development” (zit. nach KETEMA 2018). Und auch in der Imagebildung der heimischen
Fluggesellschaft vermischen sich kontinentale Anspriiche mit nationalen Besonderheiten: Sie

wirbt mit einer ,,African-flavoured Ethiopian hospitality” (m/Airline Manager; @ Interview 02).

7.3 Nationaler Hub fiir das ,Powerhouse‘ Athiopien

Athiopien besitzt eine Vormachtstellung am Horn von Afrika. Das Land gilt ausweislich einer
Studie des Institute of Security Studies nach Siidafrika und Nigeria als ,,third largest continental
power in determining Africa's economic and political destiny” (AMARE 2015). Zur Begriindung
vorrangig angefiihrt werden anhaltendes Wirtschaftswachstum, diplomatisches Gewicht, politi-
sche Fiihrungsstirke und militdrische Kontrolle. ,,Other African countries have their eyes on this”
— das stolze Selbstverstindnis Athiopiens beruht sowohl auf aktueller Entwicklungsdynamik eines
,.emerging powerhouse in Africa with smart people als auch auf seiner geschichtlichen Sonder-
stellung ,,with special history of non-colonialization* (m/Aviation Academy; @ Interview 16).
Inspiriert vom chinesischen Entwicklungsmodell ist Athiopien zu einer der am schnellsten wach-
senden Wirtschaften weltweit geworden. Doch gleichzeitig hat der Staat weiterhin mit seiner
mangelhaften Reprisentation und {iiberwiegend negativer Auflenwahrnehmung zu kémpfen:
»Ethiopia is still viewed through a lens that is shaped by its traumatic past of communism, civil
war and famine”. Auch intern befindet sich Athiopien zuletzt seit 2016 in einer Phase ethnischer
Konflikte und Unruhen. Ungeachtet dieser Turbulenzen stellt sich der Standort dar als eine ,,true
frontier economy" mit langfristigen Investitionsperspektiven (DAVIES 2016).

Ein Schwerpunkt der staatlichen Wachstumspolitik liegt auf der Entwicklung der Energie-
und Transportinfrastruktur. In den Worten eines dthiopischen Eisenbahningenieurs: ,,Our tools are
energy and transportation (zit. nach ADAM 2016). Symbolhaft dafiir stechen zwei GroBvorhaben,
die Athiopien zum Hub fiir Wasserkraft und Flugverkehr transformieren wollen. Der Grand Ethio-
pian Renaissance Dam (GERD) wird gebaut, um die eigene aufstrebende Okonomie mit giinstiger
Energie versorgen und dariiber hinaus Elektrizitdt auch in die Nachbarldnder exportieren zu
konnen. Das Prestigeprojekt im Nordwesten des Landes ist mittlerweile bereits zu zwei Dritteln
fertiggestellt. Mit Hilfe des Staudamms mochte Athiopien seine Kapazititen der Stromerzeugung

vervierfachen und auch als Stromlieferant an Einfluss gewinnen. Gleichzeitig wird siidlich der
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Hauptstadt ein neuer Grof3flughafen geplant (vgl. Kap. 8.4.2), der die erforderlichen Kapazititen
fiir den Wachstumskurs der nationalen Fluggesellschaft bieten und Addis zum fithrenden Hub-
Airport in Afrika machen soll. Auch auf diesem Transportvorhaben liegen grole Hoffnungen. ,,It
will be expected to move the country to the higher level” (m/Airport Customer Service;
a Interview 13).

Auf den Flugverkehr richtet die &dthiopische Regierung im Gegensatz zu vielen anderen
afrikanischen Staaten einen besonderen Fokus. ,,As a part of overall strategy to promote economic
growth, priority was given by the Government of Ethiopia (GOE) to the development of transport
infrastructure of the country with emphasis on airport infrastructure” (AFRICAN DEVELOPMENT
FuNnD 2006:1). Der Luftfahrt wird eine Schliisselrolle dafiir zugeschrieben, das Binnenland zum
Aviation-Hub und damit zum afrikanischen ,,Powerhouse® zu transformieren (LERNER 2015). Mit
dem Ausbau des Flugverkehrs zielt man auf Wachstum in einer Vielzahl von wirtschaftlichen
Entwicklungsbereichen, wie etwa ,(facilitating global trade, job creation, tourism promotion,
expand export of horticulture, meat and other perishable commodities* (@ Interview 13). Die
expandierende nationale Fluggesellschaft — so die Erwartung — vermag den &thiopischen Staat mit
der globalen Wirtschaft zu vernetzen und ein prosperierendes Bild des Landes nach innen und
nach auBlen zu vermitteln. Daher sind alle relevanten Akteure des &thiopischen Luftfahrtsektors
staatlich organisiert, kontrolliert und eng mit der nationalen Entwicklungsstrategie verkniipft.
,»This might [...] explain why Ethiopia [...] has managed its national carrier so carefully”
(MUNGATI 2015a).

Der Addis Ababa Airport als nationaler Hub 6ffnet das ,landlocked country‘ und verbin-
det die unterschiedlichen Regionen des Landes miteinander. ,,Ethiopia is a huge country, it’s a
wide country. So airport infrastructure is playing an important role for connectivity” (m/Airport
Verwaltung; @ Interview 27). Uber den Luftverkehr erschlieBen sich neue Wege fiir Entwicklung
in unterschiedlichen Sektoren. Die Luftfahrtindustrie selbst ist ein Wirtschaftsfaktor und Job-
motor, hat aber auch Auswirkungen auf angebundene Felder wie Tourismus, Handel und Export.
Dazu schafft sie Mobilitit und sozialen Austausch — fiir Athiopier innerhalb ihres Landes und
nach auflen. ,,It has also advantages in strengthening diplomatic and cultural relationship ties as
well” (GEBREMEDEN 2016). Der strategische Ausbau der Luftfahrt fiihrt aber auch dazu, dass sich
das Ausmal an staatlicher Kontrolle erweitert. Diese Konzentration von Macht hat spiirbar ein-
grenzende Auswirkungen. Parallel zu den Wachstumsdynamiken werden rdumliche und soziale
Fragmentierungsmuster deutlich, die sich nicht zuletzt in einer Zunahme gesellschaftlicher Unru-
hen duBlern. Die Bewegung auf diesem Spannungsfeld nationaler Entwicklung bleibt im Hinblick

auf ihre Stabilitét zu iiberpriifen.

7.3.1 Wege eines ,Developmental State'
Athiopien verfolgt ein autoritir gelenktes Entwicklungsmodell, das wirtschaftliches Wachstum

vorantreibt, ohne staatliche Macht abzugeben. Mit einer Stirkung der Kernbereiche Energie und
Transport soll die sozio-Okonomische Transformation des Landes vollzogen werden von einer
agrarisch geprigten Wirtschaftsweise hin zu einer produzierenden und verarbeitenden Industrie-
nation. In der Tat ist man in den letzten zehn Jahren wirtschaftlich besonders erfolgreich gewesen.
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,,Massive staatliche Investitionen haben das Land modernisiert und die Armut deutlich reduziert,
zeitweise wuchs die Wirtschaft zweistellig® (PFAFF 2016a). Diese Merkmale sind kennzeichnend
fiir das Modell eines ,Developmental State’: ,,In terms of ideology, such a state [...] conceives its
,mission’ as that of ensurfing economic development, usually interpreted to mean high rates of
accumulation and industrialization” (MKANDAWIRE 2001:290).

Ein derartiges Modell leitet sich her aus der Praxis autoritdrer 6konomischer Planung in
ostasiatischen Tigerstaaten (vgl. WADE 2003), wie beispielsweise Siidkorea und Taiwan oder in
Form zentralisierter Wirtschaftslenkung wie in China. Im Diskurs um die Wirtschafts- und
Entwicklungsgeschichte Athiopiens begegnen immer wieder Begriffsschopfungen wie ,,African
tiger (DORI 2014) oder Bilder wie ,,,Lion‘ [...] ready to jump* (SILESHI 2016). Sie wecken
bewusst Assoziationen mit dem (siidost-)asiatischen Kontext. Eine Anlehnung an Asien erfolgt
aber nicht nur programmatisch, sondern duflert sich auch in konkreten wirtschaftlichen Investi-
tionen und gesellschaftlichen Verflechtungen. So plant die Addis Ababa University mittlerweile
die Einrichtung eines Zentrums fiir Asienwissenschaften mit besonderem Schwerpunkt auf
Entwicklungsmodellen (GEBREHIWOT 2018). Steigende Exportorientierung und das Potenzial ,,for
low-end but high-employment-generating manufacturing” in der verarbeitenden Industrie (DAVIES
2016) erinnern stark an das chinesische Entwicklungsmodell. Hier wie dort haben Agrarreformen,
Investitionen in Infrastruktur und Einrichtungen spezieller Industrieparks hohe Wachstumsraten
eingeleitet.

Asiatische Entwicklungsmuster fanden grole Bewunderung beim #thiopischen Premier-
minister Meles Zenawi, der in seiner Amtszeit von 1995 bis 2012 #hnliche Programme fiir sein
Land entwickelt und konsequent umgesetzt hat. Seine Form der staatlichen Entwicklungsagenda —
gestiitzt auf ein ,. komplexes System der Herrschaftssicherung® (SCHILDBERG 2012:1) — wird in
dthiopischen Medien immer wieder als besonders kraftvoll und nachhaltig wirksam beschrieben:
»Ethiopia's developmental leadership was the secret of the economic strength, institutional
strength and fiscal strength that made the development stride sustainable® (MOHAMED 2016). Die
nachfolgende Regierung unter Premierminister Hailemariam Desalegn fiihrte diesen Kurs einer
autoritdren ,Industrial Policy* fort: wirtschaftliche Reformorientierung bei gleichzeitiger Stiarkung
einer zentralisierten politischen Kontrolle.

In Afrika gelten Athiopien und Ruanda als Beispiele fiir aufstrebende ,Developmental
States” mit machtvollen staatlichen Investitionsstrategien. Tatsdchlich riicken beide Linder poli-
tisch enger zusammen, wie 2015 ein Symposium der dthiopischen Meles Zenawi Foundation in
Zusammenarbeit mit der Afrikanischen Entwicklungsbank und der Regierung von Ruanda zeigt.
Unter dem Titel ,,The African Democratic Developmental State” proklamierte man, den Wider-
spruch zwischen Entwicklungsdoktrin und Demokratie aufzugreifen (AFDB 2015a). Doch ein
derartiges Forum ist wohl eher als Zusammenschluss zweier Linder zu bewerten, die gemeinsame
politische Ideologien teilen und verbreiten. ,,The significance is that Africa’s developmental states
are moving from just sharing the same political DNA, to putting their money in the same pot, and
also building institutions to propagate their world view” (MWITI 2015). Die Néhe zwischen
Athiopien und Ruanda #uBert sich auch in der Kooperation ihrer staatlichen Airlines. Durch

bilaterale Luftverkehrsabkommen profitieren beide Seiten von grofziigigen Freiheiten und
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Verkehrsrechten. Ethiopian kooperiert mit Rwandair auf technischer wie kommerzieller Ebene
und beide Airlines bieten Code-Share-Fliige an.

Es gibt Stimmen, die Profit und Erfolge nationaler Fluglinien direkt mit der Art und Weise
politischer Fithrung in Zusammenhang bringen. Angesichts dessen, dass South African und Kenya
Airways Verluste geschrieben haben, wihrend Ethiopian Airlines profitabel gewachsen ist,
werden Parallelen zwischen staatlicher Leitung und Luftfahrtpolitik gezogen: ,,The most obvious
difference between these countries is that South Africa and Kenya are democracies (flawed ones,
but still), while Ethiopia is a quasi-authoritarian regime that has little tolerance for freewheeling
politics or economics, but is pursuing an aggressively state-led growth model” (MUNGAI 2015a).
Insofern lasse sich der Erfolg der hundertprozentig in Staatsbesitz befindlichen Zthiopischen
Fluggesellschaft mit dem streng kontrollierten Entwicklungsmodell des Landes zusammen-
bringen: ,,The African ,developmental state‘ [...] takes the form of money-spinning Ethiopian
Airlines” (MwiITI 2015). Tatséchlich sieht sich die Airline dabei nicht nur als ein ,,major player of
development®, sondern erhebt sogar den Anspruch ,,to be the leader of the game* (m/Airline Ma-
nager; @ Interview 02). Staatliche Priorisierung und Expansion des Flugverkehrs werden somit
zum Ausdruck einer klar definierten und auf messbare Erfolge abzielenden Machtstrategie des
,Developmental State*.

Athiopiens Entwicklungsweg orientiert sich an asiatischen Mustern. Dennoch betont man
die autonome nationale Handlungsfdhigkeit bei gleichzeitiger kontinentaler Einbettung: ,,Made in
Africa. Industrial Policy in Ethiopia®“ (OQUBAY 2015). Ein Zeugnis dieser Ausrichtung ist die
spezifische Formulierung und Umsetzung einer eigenen Wirtschaftspolitik. Der &thiopische
,Growth and Transformation Plan‘ (GTP) ist das regierungseigene strategische Regularium, das
die Transformation der Wirtschaft leiten soll. Mit ihm wird die Zielsetzung eines beschleunigten
Wachstums und einer breiten Armutsbekdmpfung hin zu einem ,Middle-Income-Status lang-
fristig formalisiert. Entworfen wurde der GTP vom MINISTRY OF FINANCE AND ECONOMIC
DEVELOPMENT auf der Basis des ,Plan for Accelerated and Sustained Development to End
Poverty’ (2006). Daneben orientiert sich der Inhalt an den ,Millenium Development Goals® der
Vereinten Nationen (UN 2015).

In einer ersten Stufe ist der GTP I als Fiinfjahresplan angelegt (2010-2015). Im Zentrum
steht die Entwicklung der Infrastruktur fiir Wachstum und Transformation der Wirtschaft. Die
okonomische Vision sieht neben einem durch Modernisierung produktiveren Agrarsektor eine
zunehmende Industrialisierung vor. Wirtschaftsexperten haben die Schlagkraft dieses Plans in
Bezug auf seine ,,brevity, coherence and strategic direction” gelobt (UNECA 2016:103). Konse-
quent auch seine Umsetzung: Die 6ffentlichen Investitionen, gemessen in Prozent des BIP, sind in
Athiopien die dritthtchsten der Welt (SCHAFFNIT-CHATTERJEE 2013:2). Besonders viele staatliche
Ausgaben fliefen in die Bereiche Energie und Verkehr, wovon nicht nur der bislang dominierende
Agrarsektor proftitieren soll. Vor Augen hat man vor allem verarbeitende Industrien, die enge
Verbindungen zur lokalen Landwirtschaft besitzen und bei relativ niedrigen technologischen
Voraussetzungen ein hohes Exportpotenzial bieten. Dazu zdhlen die arbeitsintensive Leder- und
Textilindustrie, die Verarbeitung von landwirtschaftlichen Erzeugnissen und der Bausektor. Fiir

alle diese Bereiche hilt der &dthiopische Staat Institutionen bereit, um die Produzenten bei der
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Intensivierung unterstiitzen. Auch sind es meist staatliche Banken, welche die nétigen Kredite
gewihren. Zentral fiir die Expansion dieser Industrien und ihren Marktzugang ist der Ausbau des
Lufttransportsektors; er ist fest im GTP verankert. ,,GTP goes hand in hand with Aviation
industry” (m/Airline Manager; @ Interview 03).

Die zweite Phase des GTP (2015-2020) setzt auf die Fortfithrung des bisherigen Kurses,
mit einem Schwerpunkt weiterhin auf Agrarindustrie (,agribusiness‘) und verarbeitender Industrie
(,manufacturing®). Zusétzlich werden Akzente auch bei erneuerbaren Energien gesetzt. Ziel des
GTP II ist es, in Einklang mit den ,Sustainable Development Goals‘ der UN fiir Athiopien bis
2025 den Status ,,middle income country” zu erlangen (WORLD BANK 2013). Noch stidrkere
Betonung als zuvor finden Wirtschaft und BIP-Wachstum umgesetzt iiber ,,aggressive measures
towards rapid industrialization and structural transformation®. Nach wie vor wird auf die
erforderliche Infrastruktur verwiesen. Hier zielt der Ausbau der Kapazititen im Luftverkehr ganz
konkret auf die Er6ffnung neuer Wege fiir Export und Tourismus: ,,Improving the contribution of
air transport to export growth and improving its contribution for the development of tourism
sector are the main strategic directions of the aviation sector during GTP II* (NATIONAL
PLANNING COMMISSION 2016:16,36). Doch ohne eine passende Flughafen-Infrastruktur bleiben
diese Ziele kaum umsetzbar, wie auf einem Fachmeeting mit Luftfahrtakteuren im September
2015 in Addis Abeba deutlich wurde. Besonderes strategisches Gewicht kommt folgerichtig dem
Flughafenausbau zugute: ,,Expanding the airport infrastructure, building new airports and
administering them with the desired standard“ (NATIONAL PLANNING COMMISSION 2016:36).
Vertreter der dthiopischen zivilen Luftfahrtbehorde bezeichnen den GTP II sogar als ,,own plan to
make progress on Aviation industry (a Interview 14).

»Industrialization plays a major role in national ideologies of modernization and is seen as
a solution to various major practical economic and social problems” (KNOX et al. 2014:311). Dies
trifft in hohem MalBe auf Athiopien zu, einem nach wie vor agrarisch dominierten Staat, in dem
80 % der Arbeitspldtze und 70 % der Exporteinnahmen der Landwirtschaft zuzurechnen sind.
Doch zeigen die Plédne fiir Wachstum und Transformation bereits Wirkung. Der Anteil der Land-
wirtschaft am BIP sinkt, wihrend Dienstleistungen und Industrie zunehmen (AFRICAN CENTER
FOR ECONOMIC TRANSFORMATION ACET 2014:184f.). Auf diesem Industrialisierungskurs findet
aktive staatliche Wirtschaftslenkung in verschiedenen Sektoren statt (vgl. GEBREEYESUS 2013:25),
Schliisselindustrien werden gezielt gefordert und international beworben.

Mit dem groBten Viehbestand des Kontinents setzt Athiopien bewusst sein Potenzial fiir
die Leder- und Schuhindustrie ein. 2011 fiihrt das Ranking der ,Top Ten Manufacturing Exports*
die Ledererzeugung an, gefolgt von der Lebensmittelindustrie (darunter Fleisch, Gemiise und
Zucker) und der Kleidungsherstellung. Gefordert wird der Anbau von Zuckerrohr, um den
wachsenden Inlandsmarkt versorgen zu konnen, gleichzeitig aber auch steigende Export-
einnahmen aus dem Ausland zu generieren. 2009/2010 liegt Zucker sogar an der Spitze der
»industrial products in terms of output (gross value of production)* (GEBREEYESUS 2013:16,13).
Exportorientierte Blumenproduktion und vermehrt auch Obst- und Gemiiseanbau sind in
Athiopien nicht zuletzt aufgrund von staatlichen Anreizen rasant gestiegen. Die Produktion und
Ausfuhr von Schnittblumen begann im Jahre 2003/2004 mit drei Tonnen und liegt 2011/2012
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bereits bei 50.000 t (UNECA 2016:105). Hier zeigt sich eine besondere Bedeutung des Flug-
hafen