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Einleitung

Es ist bemerkenswert, wie Uberraschend schnell und grindlich die kommerzielle Luftfahrt in West-
europa zwischen der Mitte der neunzehnhundertachtziger Jahre und dem Ende der -neunziger Jahre
Jiberalisiert” worden ist. Aus Sicht Politischer Okonomie etwas praziser gesprochen, wurde sie zuerst
dereguliert und dann privatisiert. Der Sektor hatte bis dahin eine erstaunliche Kontinuitat von staatli-
cher Einmischung und wirtschaftlichem Protektionismus aufgewiesen wahrend einer Zeit, als ansons-
ten praktisch jede denkbare politische MUhe unternommen wurde, die (anderen) westeuropdischen
Markte zu integrieren und zu deregulieren (Reale 2016; O'Reilly, Stone Sweet 1998; O'Reilly 1993). Aber
schlagartig wurde die dominante Rechtfertigungsordnung (Boltanski, Thévenot 1991) des Sektors von
der staatsburgerlichen (civique) zur marktlichen (marchand) verrickt (Doganis 2006; Kassim, Stevens
2010). Die vermarktlichte Umwelt des bis dahin burokratisch-protektionistischen ,organisationalen
Feldes" (Bourdieu, Wacquant 1992) versetzte die einschlagigen staatlich-burokratischen Organisatio-
nen in einem Zustand organisationaler ,Hysterese"” (hystérésis; Bourdieu 1997). Sie stellten fest, plotz-
lich an Hand von Kriterien und auf Grund von Rationalitaten bewertet zu werden, zu deren Erfullung
man sie Uberhaupt niemals geschaffen hatte (Reale 2017): Der Habitus (Bourdieu 1979), den sie im
Laufe der Jahre entwickelt hatten, stellte sich pl6tzlich als zu trége in Relation zu der Geschwindigkeit
heraus, mit der die Bedingungen sich veranderten, denen sie gegenuberstanden. Dies erzeugte
schmerzhafte Orientierungslosigkeit bis hin zu schwerwiegenden Ineffizienzen.

Konkreter hatten bis weit in die achtziger Jahre Diskurse und Strukturen eines burokratischen Pro-
tektionismus den gesamten Sektor durchzogen in der Form, dass Nationalstaaten Ublicherweise ,nati-
onale Champions” besalRen (Kassim 1995; Dienel, Lyth 1998). Fur diese hielten sie auf inlandischen
Strecken kinstliche Monopole aufrecht, wahrend sie ihnen auf internationalen Strecken Kollusions-
bedingungen garantierten (Doganis 2006). In organisationaler Hinsicht wurden diese nationalen
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Champions als Teile des 6ffentlichen Sektors behandelt und betrieben; in politischer Hinsicht dienten
sie ,non-market policy objectives” (Schless 1994, S.436) - marktfernen Politikzielen, das heil3t, den
Interessen ihrer jeweiligen nationalen Regierungen in der Wirtschafts- und Infrastruktur-, manchmal in
der Innenpolitik. Profitabilitat und Effizienz waren entsprechend kaum von Belang. Jedoch wurde die
Luftfahrt in Westeuropa innerhalb von lediglich zehn bis 15 Jahren privatisiert und dereguliert mit dem
Ergebnis, dass fur Fluggesellschaften aus EU-Mitgliedsstaaten seit 1997 nunmehr vollige Freizigigkeit
innerhalb der ganzen Gemeinschaft gilt (European Commission 2016; European Parliament 2018).

Die Politische Okonomie hat seitdem versucht, diese Entwicklungen zu erkléren, und dabei vor al-
lem die bemerkenswerte Geschwindigkeit, mit der sie sich entfaltet haben. Liberal-objektivistische
Ansatze, die diesen Policy-Wandel vor allem auf die rationale Einigung auf Politikinstrumente untersu-
chen, kénnen kaum die paradigmatische Dimension des Wandels (Hall 1993) erklaren: Es hat sich in-
nerhalb kirzester Zeit die grundlegende kollektive Vorstellung sinnvoller Luftfahrtpolitik auf epistemi-
scher Ebene geandert. Im Folgenden wird gezeigt, dass die Liberalisierung der kommerziellen Luft-
fahrt im Anschluss an einen Zeitraum beispielloser Katastrophen stattfand, die endgultig dystopische
Visionen von Luftfahrttechnologie im o6ffentlichen Diskurs festgesetzt hatten. Die Behauptung des
darauffolgenden Abschnitts ware, dass Luftfahrt Uber lange Zeit Freiheit, Mut und Fortschritt verkor-
perte, weswegen es fur Nationalstaaten opportun war, ihre Verstaatlichung aufrecht zu erhalten und
diese Vorstellung mit narrativen nationalen Fortschritts und nationaler Souveranitat zu verkntpfen.
Als sie beschlossen, sie zu liberalisieren, das hei3t, zu de-nationalisieren, dann deswegen, weil die
Luftfahrt profanisiert worden war. Sie war entzaubert worden. Sie hatte die modernistisch-futurist-
ische Rhetorik der Freiheit und des Fortschritts, flr die sie gestanden hatte, verraten. Es zeigt sich,
dass die frihen Versuche, die Luftfahrt zu liberalisieren, mit dem Auftreten der schrecklichsten Unfalle
der Luftfahrtgeschichte zusammenfallen. Das Argument schliel8t mit einer kurzen Schlussfolgerung,
die zeigt, dass das Argument fur eine umfassendere Entwicklung in post-industriellen Gesellschaften
steht.

Politik und Diskurspolitik in der Luftfahrt

Die vorhandenen Ansatze in der Beschreibung der Liberalisierung der kommerziellen Luftfahrt fokus-
sieren sich insbesondere auf Machtverhaltnisse und strategische Positionen von Akteuren mit ver-
schiedenen Praferenzen. Soweit es ihnen um Deliberation geht, diskutieren sie sie meistens in liberal-
objektivistischer Weise als kollektiven Versuch, objektiv optimale policies zu finden. Dieser Prozess ist
dann durch rationalen Kompromiss und die zunehmende Einigung Uber die Effizienz verschiedener
Losungen gekennzeichnet. Kurz gesagt, diese Ansatze bieten jeweils verschiedene Kombinationen von
leverage und policy learning als Erklarung (Kassim, Stevens 2010). Der Wandel in der Governance des
Sektors erscheint hierin als Wandel zweiter Ordnung nach einschlagigen Mal3staben (Hall 1993), also
als Wandel von Politikinstrumenten innerhalb ansonsten konstanter Vorstellungen tber die allgemei-
neren Politikziele. Dieser Befund ist aber insoweit unzufriedenstellend, als sich tatsachlich das Politik-
Paradigma von einer burokratisch-protektionistischen zu einer marktliberalen Grundhaltung verscho-
ben hat (Reale 2017). Die gesamte politische Rechtfertigungsordnung (Boltanski, Thévenot 1991; Knoll
2015) hat sich geandert. Daraus ergibt sich ein epistemisches oder diskursives Problem in der Erkla-
rung politischen Wandels (vgl. Blyth 2002; Schmidt 2010; Hay 2008). Es ware jetzt also zu klaren, wie
der diskursive Wandel zu erklaren ist, aus dem sich dann die Veranderungen im Politikparadigma er-
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geben. Der erste Ansatzpunkt ist hierbei, dass die Technologie, um welche sich der Sektor entwickelt,
nicht unbestimmt ist, sondern diskursiv fur etwas steht (MacKenzie, Wajcman 2011; Bijker et al. 2012).

Nach Jasanoff und Kim (2015) reflektieren technologische Grol3projekte, wie zum Beispiel Energie-
infrastruktur (Jasanoff, Kim 2013) oder Stammzellforschung (Kim 2014), ,sozio-technische Imaginatio-
nen”, das heil3t, ,kollektive Vorstellungen Uber Formen sozialen Lebens und sozialer Ordnung” (Jasan-
off, Kim 2009, S.120; eigene Ubersetzung). Diese kollektiven Imaginationen (Beckert 2016) Uber die
soziale Ordnung werden auf die beteiligte Technologie projiziert und bestimmen somit auch den poli-
tischen Umgang mit dieser Technologie. Beispielsweise ist die Mondlandung im Sommer 1969 grund-
legend mit Neil Armstrongs Sprechakt verbunden, worin er sie zur erflllten Utopie der gesamten
Menschheit erklart. Ein wesentliches Korollar dieses Konzepts ist, dass nun die kollektive Selbstsicht in
Gefahr gerat, falls die Technologie versagt. Letztlich ist die Angst vor ihrem Versagen ohnehin latenter,
aber grundsatzlicher Bestandteil sozio-technischer Imaginationen. Sobald industrialisierte Technolo-
gien involviert sind, gilt: in dem Mal3e, in dem der Energieaufwand der beteiligten Technologie wachst,
in dem MalRe wachst auch die Angst, diese Energie kdnnte sich friiher oder spater zerstorerisch aus-
wirken. Dies ist am greifbarsten, wenn sich diese Energie in Geschwindigkeit umsetzt:

“[W]obei man nicht aul3er acht lassen darf, daR Furcht und Geschwindigkeit ursachlich
zusammenhangen: [...] Die anhaltende Erhdhung der Geschwindigkeiten ist somit
nichts weiter als die Wachstumskurve der Angst; insofern industrialisierte die ,Revolu-
tion des Transportwesens' die im 19. Jahrhundert die Geschwindigkeitsmaschine her-
vorbringt, den Schrecken: der Motor erzeugt die Angst” (Virilio 1989, S.40).

Unfalle in Technologien, die in sozio-technischen Imaginationen eingebettet sind, wirken auf die kol-
lektiven Aspekte der Imagination zurtick. Wenn die Technologie katastrophal versagt, kdnnen Utopien
und Hoffnungen nachhaltig und irreparabel erschittert werden.

Nun hat die Luftfahrt im zwanzigsten Jahrhundert verschiedene utopische Visionen verkorpert: Mut
oder Heldentum (weit seltener Heldinnentum), technologische oder Naturkontrolle, Freiheit oder
Grenzenlosigkeit, die Uberschreitung menschlicher Fahigkeiten, aber auch Macht, Starke, und Erobe-
rung. Sie steht damit zunachst emblematisch flir die Visionen der technischen Moderne Uberhaupt
(Hemmings 2015; Misa 2003). Diese Eigenschaften stimmen nun in unterschiedlichen Kombinationen
mit den kollektiven Visionen der Nationalstaaten im zwanzigsten Jahrhundert Uberein. Es ist relativ gut
dokumentiert, wie insbesondere faschistische Staatsdoktrinen auf die Symbolwirkung der Luftfahrt
rekurriert und diesen Sektor dann entsprechend staatlich geférdert haben, zum Beispiel im faschisti-
schen Italien (Caprotti 2008; Esposito 2015) oder im Nationalsozialismus (Fritzsche 1992). Dies bezog
sich vor allem auf die imperiale, Macht- und Starkesymbolik der Technologie. Aber gerade die auf
Freiheit, Naturkontrolle und Transzendenz bezogenen Aspekte der Technologie sind auch klassische
Elemente des Selbstverstandnisses moderner Demokratien (Paris 1995; Beer 1994). Ebenso wenig ist
dieses Selbstverstandnis immer frei von militarischen Aspekten, nur dass diese hier Ublicherweise als
die Starke zur Befreiung (seiner selbst oder anderer) beschrieben werden.

Die Behauptung lautet, die daraus resultierenden, mit der Luftfahrt verbundenen sozio-
technischen Imaginationen sind im Laufe der Nachkriegszeit zunehmend instabil geworden, bis sie in
den spaten siebziger Jahren endgultig zerbrachen; dies war die wesentliche Grundlage fir den Para-
digmenwechsel in Richtung der Liberalisierungspolitik der achtziger und neunziger Jahre.
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Eine Ara von Unfallen in der Luftfahrt

Die siebziger Jahre waren mit groBem Abstand das Jahrzehnt mit den meisten Todesopfern aus Unfal-
len in der Passagierluftfahrt seit dem Zweiten Weltkrieg. Beinahe 17.000 Menschen starben bei so
genannten ,hull-loss accidents” (Unfalle, bei denen das Flugzeug irreparabel beschadigt wird) zwischen
1970 und 1979 (Abbildung 1).
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Abbildung 1: Tédliche , hull-loss accidents” von Passagierflugzeugen (global, per Jahrzehnt)

Man kénnte anmerken, dass steigende Passagierzahlen zu der Zunahme an Todesopfern gefuhrt ha-
ben, was zweifellos zutrifft. Daten der Weltbank zeigen, dass das Passagiervolumen konstant ange-
stiegen und seit den siebziger Jahren um einen jahrlichen Wachstumsfaktor von 1,05 gependelt ist
(World Bank 2017). Analytisch gesehen ware es erheblich sinnvoller, Todesopfer per Passagier oder
per geflogener nautischer Meile zu diskutieren. Dies wirde Zeitreihen ergeben, die sogar noch steiler
abfallen, wenn man bedenkt, dass die Opferzahlen ab den achtziger Jahren abgenommen haben, wah-
rend das Passagiervolumen nur noch weiter gestiegen ist. Objektiv betrachtet ist das Fliegen in den
letzten 30 bis 40 Jahren substanziell sicherer geworden.

Nun aber behandelt das vorliegende Argument die 6ffentliche, kollektive Wahrnehmung und diese
wiederum beruht weit weniger auf standardisierten oder gemittelten Statistiken als vielmehr auf abso-
luten Zahlen (Cobb, Primo 2003). Eine Verdopplung der Todesopfer erscheint doppelt so tragisch, un-
abhangig davon, ob tatsachlich mehr oder weniger Menschen geflogen sind, weil die zweite Zahl - der
Nenner, sozusagen - in der medialen Berichterstattung und im &ffentlichen Diskurs Ublicherweise
relativ opak bleibt. Somit reprasentiert die absolute Anzahl Todesopfer relativ plastisch den Grad an
offentlicher Besorgnis Uber die Gefahren kommerzieller Luftfahrt.

Ab den siebziger Jahren geht die Anzahl der Todesopfer schlagartig zurtick. Dieser Trend ist das Er-
gebnis erheblich verscharfter Sicherheitsauflagen. Diese Entwicklung wiederum resultiert im Wesentli-
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chen aus dem Unfall auf Teneriffa 1977, dem Luftfahrtunfall mit den mit Abstand meisten Todesop-
fern unter Passagieren (die Angriffe auf die USA am 11. September 2001 verursachten noch um ein
vielfaches mehr Todesopfer, aber vor allem am Boden). Am 27. Marz 1977 kamen 574 Menschen ums
Leben, als auf dem Flughafen Teneriffa-,Los Rodeos” eine Boeing 747-200 der niederlandischen Flug-
gesellschaft KLM in eine Boeing 747-100 der US-amerikanischen Fluglinie Pan Am schoss. Neun weite-
re starben anschlieRend an den Folgen des Ungliicks, wahrend 61 Menschen Uberlebten (allesamt aus
dem Flugzeug der Pan Am). Dies geschah, nachdem am selben Tag kanarische Separatisten auf dem
Flughafen von Las Palmas auf Gran Canaria eine Bombe platziert und geziindet hatten, wobei vier
Menschen verletzt wurden (The New York Times 1977a). Ironischerweise wurden nur deswegen die
Flugzeuge von Pan Am und KLM kurzfristig nach Teneriffa umgeleitet. Nach einigen Stunden und
nachdem die Situation in Las Palmas geklart worden war, wollten beide ihren vorgesehenen Flugver-
lauf wiederaufnehmen, nach Gran Canaria weiterfliegen und den voéllig Uberfullten Flughafen auf Te-
neriffa verlassen. Kurz gesagt nahm der KLM-Flug schlie3lich auf der Startbahn Anlauf zum Start, die
allerdings noch durch das Flugzeug der Pan Am besetzt war. Kurz nach 17:06 Uhr schoss das Flugzeug
der KLM quer Uber das Heck des anderen Flugzeugs, zerriss beide Flugzeuge und fing Feuer (Debelius
1977; The New York Times 1977b).
Unmittelbar nach dem Unfall schrieb die Washington Post:

»The Dutch Civil Aviation announced Monday that the KLM 747 captain began to take
off without the proper air tarffic [recte: traffic] control clearance and struck the Pan
Am 747, which was still on the runway. Neither Dutch or [sic] U.S. officials regard that
as the final answer, however. ‘It is inconceivable,’ KLM said, that their pilot would have
done such a thing [sic]. The pilot, Z.A. Velduizen van Zanten, 51, was chief instructor of
pilots for KLM. He died along with the other 247 people aboard. Several experts said
privately yesterday that they doubt that an unauthorized takeoff could be the total
explanation” (Feaver 1977).

Jedoch schlussfolgert der Abschlussbericht der zustandigen spanischen Untersuchungsbehdérde (CIAI-
AC) relativ ntchtern (CIAIAC 1978), dass die grundlegende Ursache des Unfalls darin bestanden habe,
dass der Kapitan des KLM-Flugzeugs ,[d]espegd sin autorizaciéon” - ohne Erlaubnis startete. Auf diesen
Befund reagierten niederlandische Behdrden mit einer eigenen Erklarung (Financial Times 1978). Sie
betont die Fehlkommunikation zwischen dem diensthabenden Fluglotsen und der Flight Crew des
KLM-Flugzeugs (Raad vor de Luchtvaart 1978). Ein zweiter Fokus des Kommuniqués liegt auf der Tat-
sache, dass die Besatzung des US-amerikanischen Flugzeugs weiter und anders auf der Startbahn
gerollt ist, als durch die Flugsicherung angeordnet. Sicherlich ist es hier nun unangebracht, die Ursa-
chen eines ganz offensichtlich multikausalen Ereignisses gegeneinander auszuspielen. Die Mitschnitte
des Funkverkehrs verdeutlichen zweifellos, dass unterschiedliche Ansichten dartber herrschten, wer
wem woflr genau die Freigabe erteilt hatte; die anschlieBenden Bemuhungen, den Funkverkehr zu
standardisieren, erscheinen somit auch mehr als gerechtfertigt. Was allerdings tatsachlich auffallt, ist
die Unerklarlichkeit - ,inexplicability”, wie die Times die unmittelbaren Reaktionen seitens KLM zitiert
(Debelius 1977). Zwei Flugzeuge, die unmittelbar ineinander rasen, stehen fir einen katastrophalen
Schrecken, der in der &ffentlichen Wahrnehmung nicht langer von Narrativen von ,Ungltck” oder Zu-
fall abgedeckt ist, die vorher schon Teil des Diskurses gewesen waren, so wie es auch schon zuvor
Unfalle in der Passagierluftfahrt gegeben hatte. Abstiirze oder andere Ungllcke schienen bis dahin
zum Abenteuer des Fliegens soweit dazu zu gehdren, dass man nie wissen konnte, was eine*n erwar-
ten wurde. Aber der in dieser Kollision implizierte Verlust menschlicher Kontrolle Uber die Krafte der
Natur schien von einer neuen Art. Die beteiligten Flugzeuge gehorten damals zum absoluten neuesten
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Stand der Technik, Boeings Baureihe 747 war erst 1968 ausgerollt worden und galt als ,Queen of the
Skies” (Smil 2000). Kapitan Van Zwanten war zum Zeitpunkt der Katastrophe Chefausbilder bei KLM
und war wortwortlich das Gesicht der Fluggesellschaft in einer Plakatkampagne. Nichts davon erschien
die Katastrophe auch nur beeinflusst haben zu kénnen. Stattdessen machten sich die Flugzeuge bei-
nahe selbststandig gegen ihre eigenen Schopfer*innen. Wie zwei entfesselte, wilde Tiere gingen sie
aufeinander los und opferten dabei beinahe alle der hilflos eingeschlossenen Menschen. Das eine
Flugzeug geriet zur Waffe gegen das jeweils andere.

Die Profanisierung des Fliegens

Was sich um das Desaster von Teneriffa vollzogen hat, lasst sich als der letzte Schritt in der Profanisie-
rung der Luftfahrt ansehen. Der Mythos des Fliegens wurde entzaubert. Zunachst wurde das Fliegen
durch die moderne Physik rationalisiert, indem praktisch der Prozess des selbstfahrenden, horizonta-
len Fluges wissenschaftlich domestiziert wurde, welcher bis dahin die langste Zeit unerklarlich geblie-
ben war. Jedoch war dieses rationale Verstandnis und die Kontrolle (Habermas 1968), die es mit sich
brachte, fur lange Zeit nur einer kleinen Anzahl wissenschaftlich-technischer Experten (seltener Exper-
tinnen) vorbehalten. Es blieb jenseits ihres Verstandnisses fur die breite Bevolkerung; ein Grund, wa-
rum Nationalstaaten es relativ leicht beanspruchen konnten. Aber zweitens wurde die Luftfahrt im
Verlauf des zwanzigsten Jahrhunderts zunehmend kommodifiziert. Es trifft zwar sicherlich zu, dass
Luftfahrt nach wie vor nach einigen entscheidenden sozio-6konomischen (und abilistischen) Kriterien
exklusiv ist (Lucas 2011), aber die ,kinetische Elite” (Salter 2008; vgl. Sloterdijk 1983), der sie zuganglich
ist, ist stetig gewachsen. Dies hat das Fliegen demokratisiert. AuBerdem, selbst wenn es flr viele un-
bezahlbar bleibt, hat allein seine Bepreisung und die darin enthaltene Kommensurabilisierung zur
Entzauberung des Fliegens beigetragen. Die Praxis selbst ist allerdings nach wie vor unerklarlich fur
die Laiendffentlichkeit geblieben, was in dieser Hinsicht den Mythos teilweise aufrechterhalten hat.
Aber als Unfalle in der Luftfahrt zunehmend die 6ffentliche Aufmerksamkeit auf sich zogen, und spa-
testens, als diese zwei Flugzeuge auf diese undenkbare, noch nie dagewesene Weise miteinander zu-
sammenstieRen, enthullte die Luftfahrt ihre Substanz, ihr wahres Gesicht, und der Mythos des Flie-
gens und alle seine Utopien waren nachhaltig in Frage gestellt. Dieser ultimative, eigentliche Unfall
(Virilio 2005) hat das Fliegen profanisiert. Der Mythos des lkarus (Ovid 1916) ist fast schon zu gut ge-
eignet, um dies zu reprasentieren. Jedenfalls konnte die profanisierte und damit entzauberte Luftfahrt
nicht langer dazu beitragen, nationale Narrative von Stolz und Fortschritt oder, wo es zutraf, Uberle-
genheit zu konstituieren. Die 6ffentliche Wahrnehmung war ernlchtert. Zugleich bot die Luftfahrt
unmittelbar neue Assoziationen, namlich von Kontrollverlust, Zerstérung und dem Leiden Unschuldi-
ger. Das Flugzeug offenbarte im Prinzip seinen Waffencharakter, mit dem es zu Beginn entwickelt
worden war und den es anscheinend niemals abgelegt, sondern nur verborgen hatte. (Die Ereignisse
in den USA am 11. September 2001 sind ein anderes Beispiel hierfiir.) Das Flugzeug erschien nicht
mehr als Instrument des Himmels, sondern der Holle. Somit war die Luftfahrt nicht nur als Projekti-
onsflache positiver kollektiver Imaginationen, oder Utopien, erschopft, sondern in der Enttauschung
Uber ihre Katastrophen steckte unmittelbar die Frage nach dem Potenzial zur Enttduschung derjeni-
gen nationalen Kollektive, deren Imaginationen sie bis dahin reprasentiert hatte.

Zwar beschlossen die westeuropaischen Staaten nach den Erfahrungen auf Teneriffa auch eine
weit strengere Regulierung der Sicherheit im Luftverkehr, deren Erfolg sich, wie oben besprochen, an
objektivierbaren Kriterien belegen lasst. Die 6ffentliche Wahrnehmung in Bezug auf die unmittelbaren



DIE LIBERALISIERUNG VON MARKTEN UND DIE SAKULARISIERUNG VON UTOPIEN

Gefahren eines Fluges hat sich entsprechend wieder erheblich verbessert. Verschiedene soziale Struk-
turen, Vorschriften und Rituale garantieren, dass die latente Angst vor dem Fliegen handhabbar und
sein Konsum maoglich bleibt (Reale 2018b). Aber der Mythos des Fliegens, der die Grundlage der kol-
lektiven sozio-technischen Imagination gewesen war, lield sich nicht reparieren. Seine Profanisierung
war soweit endgultig, als der Mythos davon gelebt hatte, dass so ein Ungltick noch nie passiert war und
somit fUr unméglich gehalten werden konnte. Ein Ereignis kann aber kein zweites Mal undenkbar sein
(Durrenmatt 1962). Es blieb als einzige Konsequenz, die Luftfahrt zu ent-nationalisieren: zuerst territo-
rial, indem umfassende Uberflugsfreiheiten beschlossen wurden, und dann organisational, indem
Fluggesellschaften fast ausnahmslos privatisiert wurden. Was Ublicherweise als zukunftsgerichtete
Reform zur Steigerung der 6konomischen Effizienz des Sektors diskutiert wird, war tatsachlich zu ei-
nem wesentlichen Teil durch die Verlegenheit mit dem katastrophalen Status Quo verursacht. Dies
erklart auch, warum die Liberalisierung letztlich inkonsequent durchgefuhrt wurde. Ware es um eine
konsistente Vermarktlichung (Ebner 2015) des Sektors gegangen, waren die Nationalstaaten Uber eine
regulative Abschaffung formaler Verbindungen zwischen Staat und Sektor hinausgegangen und hatten
versucht, in den betroffenen Staatsunternehmen markteffiziente Strukturen zur organisieren. Statt-
dessen wurden die Fluggesellschaften schlecht vorbereitet einem hysteretischen Zustand Uberlassen
(Reale 2017; vgl. McDonough, Polzer 2012), der durch schwere kognitive und normative Inkongruen-
zen zwischen ihrer organisationalen Struktur und den Anforderungen des deregulierten Umfelds ge-
kennzeichnet war. Verschiedene Fluggesellschaften sind an den resultierenden schwerwiegenden
Ineffizienzen bankrottgegangen, zum Beispiel Sabena und Alitalia. Wie sehr dies dem kommunizierten
Ziel einer Effizienzsteigerung offen widerspricht, und dass die Staaten diese Ineffizienzen und ihre
Folgen Uberhaupt hingenommen haben, spricht dafir, dass sie aus anderen Grinden den Sektor
schnellstmoglich deregulieren wollten. Interessant ist auch, dass Griechenland und Spanien unter den
letzten waren, die der Deregulierungspolitik zustimmten (O'Reilly, Stone Sweet 1998): zum fraglichen
Zeitpunkt zwei autoritare Autokratien, fUr deren Narrative nationaler Identitat mdglicherweise die
Luftfahrt noch wesentlicher war als fur die anderen Staaten.

Fazit und Ausblick

Es zeigt sich, dass der politische Paradigmenwechsel, den die Liberalisierung der kommerziellen Luft-
fahrt in Westeuropa darstellt, mit Rucksicht auf die diskursiven Verschiebungen zu erklaren ist, die
damit zusammenhangen. Einschlagige Untersuchungen sind an dieser Stelle unvollstandig. Die bis in
die siebziger Jahre steigende Pravalenz tédlicher Unglticke, die schlieRlich 1977 in einem Unfall unge-
kannter GrélRenordnung auf Teneriffa mindet, trug dazu bei, den Mythos des Fliegens im politisch-
kulturellen Diskurs nachhaltig zu profanisieren. Die mit dem Fliegen assoziierten modernen Utopien
wichen innerhalb kirzester Zeit Dystopien. Solange die utopische Symbolik des Fliegens mit der
hochmoderner Nationalstaaten Ubereinstimmte, war die sozio-technische Imagination des Fliegens
intakt, aber als das Fliegen plétzlich vor allem katastrophale, liminale Symbolik verkdrperte, zerbrach
diese Imagination. Innerhalb kurzer Zeit wurde der Nationalstaat als gesellschaftliche Organisations-
form diskursiv von der Luftfahrt dissoziiert. Politisch schlug sich dies in einer zunachst territorialen
und anschlieRend organisationalen De-Nationalisierung des Sektors nieder, deren zwei Schritte ein-
schlagig als die Deregulierung und die Privatisierung der kommerziellen Luftfahrt angesehen werden.
Entgegen einschlagiger Beschreibungen handelt es sich aber demnach bei diesen Schritten weniger
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um eine gezielte Steigerung der 6konomischen Effizienz im Sektor - eine Intention, die auch an Hand
anderer Indikatoren als lediglich vordergrindig erscheint.

Der beschriebene Prozess, in dem sozio-technische Imaginationen an den ,eigentlichen Unfallen”
(Virilio 2005) der beteiligten Theorien scheitern, ist nicht auf die Luftfahrt beschrankt. Tatsachlich wird
mit jeder Technologie auch immer ihr verheerender Unfall mit erfunden (Virilio 2005). Die Latenz sei-
nes Eintretens perforiert die sozio-technische Imagination an bestimmter Stelle. Sobald er eintritt und
eine Technologie der kollektiven Projektion von Idealen des Zusammenlebens nicht mehr standhalt,
kann sie zwar prinzipiell durch eine andere ersetzt werden, die sich gerade in einer Phase utopischer
diskursiver Assoziation befindet. Aber je mehr Technologien jeweils ihre sozio-technischen Imaginati-
onen verraten, desto grol3er wird die Summe an Enttauschungen, die sich dann allmahlich zu einem
grundlegenden Misstrauen gegentber dem Fortschrittsideal modernen Gesellschaften insgesamt
verdichten kann (Beck 1986). Der utopische Diskurs der Spatmoderne wird dann auf post-industrielle,
post-expansive oder post-akkumulative Imaginationen verlegt, und zwar nicht nur von einzelnen pro-
gressiven Gruppen, sondern zunehmend von der Mehrheitsgesellschaft (Reale 2018a).

Technik selbst als Ideal moderner Gesellschaften steht dann als Ganzes zunehmend zur Disposition.
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