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Einleitung

Dieter Rucht

I

Flugzeuge haben im Vergleich zu konventionellen Verkehrsmitteln beeindruk-
kende Vorziige. Hierzu zihlen nicht nur ihre absolute Geschwindigkeit und
Reichweite, sondern auch — abgesehen von festen Start- und Landeplitzen — ih-
re Unabhingigkeit von bestimmten Verkehrswegen. [Wihrend Eisenbahnen und
Kraftfahrzeuge an aufwendige und teure Wegnetze gebunden sind, bendtigen
Flugzeuge nur einzelne Stitzpunkte mit einer freilich relativ komplexen Infra-
struktur: die Flugplitze.

Flugzeuge und Flugplitze verdanken ihre Férderung in der ersten Jahrhun-
derthilfte im wesentlichen militirischen Interessen. Entscheidungen iiber die Er-
richtung und Erweiterung von Flughifen galten bis in die 50er Jahre weitgehend
als ein Akt der politisch-administrativen Routine, obgleich sich juristische Klagen
gegen solche Projekte z. B. in den USA bis 1928 zuriickverfolgen lassen (vgl. Ber-
ger u. a. 1972). Die Vorteile des Flugzeuges, sein Stellenwert als Symbol des
technischen Fortschritts, schienen jede Frage nach den Folgelasten des Flugver-
kehrs und der Flughifen zu eriibrigen. Doch mit der Einfithrung des Diisenflug-
verkehrs in den spiten 50er Jahren hat sich der Kreis der Betroffenen sprunghaft
vergrofert. Und im Zuge allgemeinerer Entwicklungen hat sich die weitgehend
passive Haltung der betroffenen Bevolkerung allmihlich gewandelt. In einem
dicht besiedelten Land wie der Bundesrepublik und auf dem Hintergrund eines
wachsenden Gkologischen Bewufltseins und biirgerschaftlichen Engagements ist
der Bau neuer bzw. die Erweiterung bestehender Flughifen zum Politikum ge-
-worden. Ausdruck dieser Entwicklung sind u. a. langwierige Verwaltungsgerichts-
verfahren um die Genehmigung von Flughafenprojekten, die Bildung von Schutz-
gemeinschaften und Biirgerinitiativen, Unterschriftensammlungen, Informations-
kampagnen, Hearings, (Massen-)Demonstrationen und schlie@lich auch gewalttiti-
ge Auseinandersetzungen. Mit der Eskalation des Streits um die Startbahn West
des Frankfurter Flughafens ab 1980 wurde eine Intensitit und Breite des Pro-
tests erreicht, wie sie in dhnlicher Form nur von der Opposition gegen die zivile
Nutzung der Atomenergie bekannt war.

Doch derart massive Proteste gegen Flughafenprojekte sind kein Spezifikum
der Bundesrepublik. Weitaus erbittertere Konflikte, die den Tod mehrerer Men-
schen und Hunderte von Verletzten zur Folge hatten, waren mit dem Bau des
Flughafens Narita bei Tokio verbunden.! In den USA mehrte sich ab den friihen
60er Jahren an vielen Orten der Widerstand gegen Flughafenerweiterungen und
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Neubauprojekte (vgl. Nelkin 1974: 16ff.) und fiihrte schlielich 1968 zu einer
nationalen Schutzorganisation gegen den Fluglirm. Das seit 1960 wihrende Tau-
ziechen um einen dritten Londoner Flughafen war von Biirgerprotesten an allen
zur Debatte stehenden Standorten begleitet (vgl. Hall 1980). Auf der letztlich er-
folgreichen Suche nach dem Ort fiir einen neuen Flughafen im Raum Kopenha-
gen muBten aufgrund der Protestaktionen mehrere Alternativen fallengelassen
werden. Vorbildlich durchgefiihrte und in ihren Ergebnissen aufschlufreiche Un-
tersuchungen dokumentieren die Durchsetzungsprobleme wie die immanenten
Unzulinglichkeiten von Flughafenprojekten im internationalen und innerkanadi-
schen Vergleich (Feldman/Milch 1982 und 1983). Sie verweisen zugleich auf
methodologische und thematische Liicken entsprechender Analysen zur Imple-
mentation von Grofprojekten im deutschsprachigen Raum. Die vorliegende Ar-
beit soll dazu beitragen, diese Liicke zu schlieBen.

I1.

Gegenstand dieses Buches sind drei Flughafenprojekte in der Bundesrepublik, die
sich zum Politikum entwickelt haben: die Flughafenerweiterungen von Stuttgart-
Echterdingen und Frankfurt Rbein-Main sowie der Neubau des (Grof-)Fluygha-
fens Miinchen II Im Mittelpunkt unserer Untersuchungen steht (a) die Frage
nach den Bedingungen, Formen und Ergebnissen bzw. Perspektiven der einzel-
nen Konflikte sowie (b) die vergleichende Analyse der drei Fallbeispiele. Unser
besonderes Augenmerk gilt dabei den von den Kontrahenten angewandten Stra-
tegien sowie der Dynamik der Auseinandersetzungen in Abhingigkeit von der
Wahl bestimmter Strategien, den besonderen 6rtlichen und regionalen Bedingun-

gen und dem allgemeinen politisch-sozialen Kontext. h

.

In dieser Arbeit werden somit zwei meist getrennt angewandte Methoden mitein-
ander verkniipft: die Fallstudie und die vergleichende Analyse. Die Vorteile bei-
der Zuginge werden so zu kombinieren versucht, da sich ihre jeweiligen Schwi-
chen neutralisieren (vgl. dazu den ,,methodological appendix‘ bei Feldman
1982). Obglelch sich dieses Vorgehen fiir viele Fragestellungen geradezu anbietet,
ist es bislang in der deutschen Sozialwissenschaft nicht gerade kultiviert worden.
Die Stirke der Fallstudie ergibt sich aus ihrer ,,Nihe zum Gegenstand, dem
Reichtum und Detaillierungsgrad des ausgebreiteten Materials, der M8glichkeit
zur Verarbeitung originirer Quellen und Daten und damit eines hohen MaRes an
Authentizitit und Differenziertheit. Die Vertiefung in den Fall beinhaltet jedoch
auch bestimmte Fallstricke. Zum einen die historizistische Tendenz, die Behaup-
tung der Einmaligkeit und Unvergleichlichkeit des Objektbereichs (die allerdings
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erst am Ende erschépfender, wenn auch erfolglos verlaufener vergleichender Be-
mithungen stehen kénnte). So gesehen lieRen sich Einzeluntersuchungen lediglich
aneinanderreihen, ohne daR die Chance einer Generalisierung, schlieRlich der
Formulierung einer allgemeineren Theorie bestiinde. Unter diesen Voraussetzun-
gen verlSre die hier vorgeschlagene Methode ihren Sinn. Die andere Gefahr liegt
in der entgegengesetzten Neigung, den betrachteten Fall unkritisch als reprisen-
tativen Ausdruck eines allgemeinen Phinomens oder Trends anzusehen. (,,Tat-
ort'* ist hier meist die Einleitung oder der Ausblick einer Einzelstudie.)

Dagegen versprechen komparative Analysen die Begrenztheit des Blickwin-
kels, die Unsicherheit iiber Relevanz und Reprisentativitit des jeweiligen Falles
zu iiberwinden. Voraussetzung ist freilich die Vergleichbarkeit der verschiedenen
Objektbereiche, somit auch die Sinnfilligkeit eines tertium comparationis. Auf
der Suche nach Strukturgleichheiten und funktionalen Aquivalenzen, nach Ge-
setzmiRigkeiten und moglichst inklusiven Theorien besteht jedoch die Neigung
zu schlechter Abstraktion. Damit wird ein oft weiter und sperriger Gegenstands-
bereich in ein relativ uninformiertes Kategorien- und Hypothesengeriist geprefit;
relevante Aspekte der Wirklichkeit werden zurechtgebogen oder durch ein allzu
grobmaschiges Netz ausgesiebt; die zu einem Typus aggregierten Einzelfille ge-
hen jhrer Differenziertheit und Besonderheit verlustig, werden im Interesse der
forschungspragmatischen Handhabbarkeit gleichsam plattgewalzt., Kurz: Die
Vorgaben bzw. die fehlende Sensibilitit der Methode priformieren das Ergebnis.

Derartigen Gefahren wird gerade dann vorgebeugt, wenn sich der vergleichen-
de Ansatz auf Fallstudien beziehen kann. Doch auch hier konnen sich Schwierig-
keiten auftiirmen. Miissen aus pragmatischen Griinden aus einer Grundgesamtheit
von vielen Fillen einige wenige herausgegriffen werden oder muf — um der zah-
lenmiRigen Vollstindigkeit der Fille willen — deren Komplexitit drastisch redu-
ziert werden, so stellt sich das Problem der Bestimmung von ,,geelgneten ‘ und
,,angemessenen‘‘ Selektionskriterien.

Unsere Thematik bot in dieser Hinsicht eine giinstige Ausgangslage. Bislang
entwickelten sich in der Bundesrepublik lediglich vier Flughafenprojekte in jah-
re- und jahrzehntelanger Auseinandersetzung zum Politikum. Wir konnten drei
dieser Fille dokumentieren. Auch der hier ausgeklammerte Konflikt um den
Neubau eines Flughafens in Hamburg-Kaltenkirchen? wurde in internen Arbeits-
papieren annihernd rekonstruiert, ohne daf diese Arbeiten zu einer grundlegen-
den Revision unserer allgemeinen Einschitzungen AnlaR geboten hitten.

IV.

Die Quellen und Materialien fir die Einzelstudien sind verschiedenster Art. Im
Falle von Miinchen und Frankfurt liegen sozialwissenschaftlich orientierte Unter-
suchungen vor. Hierbei sind fiir den Miinchener Flughafenstreit insbesondere die
Arbeiten von Lang (1976) und Strubelt (1979; bereits 1971 inhaltlich abge-
schlossen) zu nennen. Fiir Frankfurt bietet vor allem die Studie von Nessel/
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Nowack (1982) eine fruchtbare Materialgrundlage. Alle weiteren Arbeiten zu
diesen beiden Konfliktfillen verfolgen entweder eine eng begrenzte Fragestellung
oder haben den Charakter von engagierten Erfahrungsberichten, die jedoch — so
etwa im Hinblick auf den Frankfurter Konflikt — teilweise wertvolle analytische
Einsichten enthalten (vgl. Biirgerinitiative 1982). Zum Stuttgarter Flughafenkon-
flikt fehlen entsprechende Verdffentlichungen, so daf hier weitgehend Neuland
betreten wurde. Von den genannten Quellen abgesehen mufiten wir uns generell
vorwiegend auf Unterlagen zu den Gerichtsverfahren, auf Dokumente, Protokol-
le, Pline und Veroffentlichungen von Flughafenbetreibern, Regierungs- und Par-
lamentsorganen, auf Informationsschriften, Flugblitter und Dokumentationen
verschiedener Protestgruppen, auf Fachgutachten- und Fachliteratur sowie Zei-
tungsartikel stiitzen. Informationsliicken, die sich insbesondere aus dem infor-
mellen Charakter einzelner Handlungs- und Entscheidungsprozesse ergaben,
suchten wir durch gezielte Gespriche und Interviews mit Beteiligten bzw. In-
sidern zu schlieRen. Quantitative Erhebungen schieden entweder aus sachlichen
oder arbeitstechnischen Griinden aus. Insofern unterliegen die Fallstudien, die ja
sowohl in zeitlicher wie in thematischer Hinsicht die Breite des Konflikts zu re-
konstruieren versuchen, gewissen Einschrinkungen im Hinblick auf strenge MaR-
stibe empirischer Sozialforschung.

V.

Entsprechend unserer Fragestellung halten wir folgenden Aufbau der Gesamtstu-
die fir zweckmifig: Das erste Kapitel bietet eine knappe Einfithrung in die
Grundziige der allgemeinen Verkehrspolitik und die Entwicklung des Luftver-
kehrs in der Bundesrepublik. Den Kern der Arbeit bilden die drei Fallstudien, de-
nen jeweils ein Kapitel gewidmet ist. Die Gliederung der Fallstudien richtet sich
jeweils nach einem einheitlichen Grundmuster, das aus sachlogischen Griinden
geringfiigig variiert wurde. Nach einer kurzen Einfiihrung (Kernpunkte der Aus-
einandersetzung, Art und Umfang des umstrittenen Projekts) folgt die Darstel-
lung der Planungs- und Konfliktgeschichte. Diese ist weitgehend chronologisch
organisiert, wird jedoch durch einen stirker systematisch ausgerichteten Zugang
— entsprechend den jeweiligen Akteuren und Handlungsfeldern — erginzt. Ein
weiteres Unterkapitel bietet einen Aufrif der argumentativen Kontroverse um
Notwendigkeit und Folgelasten des Projekts. Am Schiuf steht jeweils eine resii-
mierende Analyse und Interpretation der Konfliktstruktur und Konfliktdynamik
sowie der strategischen Grundlinien. Das abschlieRende fiinfte Kapitel faRt die
wichtigsten Ergebnisse in vergleichender Sicht zusammen, dokumentiert und in-
terpretiert Parallelen und Unterschiede der drei Konfliktfille.
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