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Immobilienstandort Flughafen — Merkmale und
Perspektiven der Airport Cities in Deutschland

1 Flughifen: Motoren von Verkehrs-
und Raumentwicklung

2 Neue Nutzungen in
Flughafenumfeld

Der Luftverkehr zdhlt zu den jlingsten und
dynamischsten Verkehrstrdagern. Die Imple-
mentierung neuer Produktionsverfahren,
die Herausbildung neuartiger Wertschop-
fungsnetzwerke oder eine zunehmend
durch rdaumlich-funktionale Arbeitsteilung
geprigte, global angelegte Okonomie sind
nur einige Wachstumstreiber, die dazu bei-
getragen haben, dass die Verkehrsmengen
im Allgemeinen und der Luftverkehr im Be-
sonderen einen rapiden Anstieg verzeichnet
haben. Um diesem Luftverkehrsaufkom-
men zu begegnen, bedarf es einer speziel-
len raumgebundenen Infrastruktur. Flugha-
fen, urspriinglich von verkehrstechnischen
Uberlegungen getrieben und als reine
Durchgangsstationen von Giitern und Pas-
sagieren konzipiert, haben sich in den letz-
ten Jahren zu dynamischen multimodalen
und multifunktionalen Immobilienstand-
orten gewandelt. Auch die Flughifenum-
felder sind in diese dynamischen Entwick-
lungsprozesse eingebettet. Flughdfen sind
damit nicht mehr nur wichtige Motoren der
Beschiftigung und der Regionalokonomie,
sondern werden verstirkt als Generatoren
der Raumentwicklung perzipiert.'

Trotz der zunehmenden Volatilitdt des Luft-
verkehrs und damit auch des Flughafenge-
schifts, etwa durch konjunkturelle Verwer-
fungen der Weltwirtschaft, Epidemien wie
SARS oder Vulkanausbriiche, sprechen viele
Indizien nach géngiger Ansicht dafiir, dass
auch in Zukunft eine weitere {iberdurch-
schnittliche Nachfrage nach Flugverkehrs-
leistungen mit jdhrlichen Zuwachsraten
von 4 bis 6% zu erwarten ist.? Die Erfahrun-
gen der letzten Jahre haben gezeigt, dass
aufgrund des Wesensprinzips der Weltwirt-
schaft und der Arbeitsweisen vieler global
agierender informations- und wissensba-
sierter Dienstleistungsunternehmen der
Flugverkehr als abgeleitete Nachfrage ein
essentielles Element innerhalb der Wert-
schopfungskette solcher Unternehmungen
darstellt. Daran werden steigende Treib-
stoffpreise, Klimawandel und CO,-Diskus-
sion voraussichtlich wenig dndern.®

Die seit Jahrzehnten stetig anwachsende
Beforderung von Passagieren und Fracht
per Flugzeug hat an internationalen GroQ3-
flughidfen zu einem kontinuierlichen Auf-
bau von physischer Infrastruktur und der
Ansiedlung von Nutzungstypen gefiihrt, die
nicht primér luftverkehrsbezogen sind. In
den USA haben sich um die Flugverkehrs-
drehscheiben (sog. Hubs) in einem Radius
von 20 bis 30 km vollumfingliche Stadtriu-
me mit Wohngebieten, Shopping Centern
und Firmensitzen entwickelt.* Beispiele
sind Chicago, Dallas, Miami und Washing-
ton. In ostasiatischen Metropolrdumen wie
etwa Incheon/Seoul, Hongkong, Bangkok
oder Beijing werden Flughifen direkt als
Kristallisationspunkte von neuen, groQ3-
malstdbigen Stadtentwicklungsplanungen
forciert.® Dort werden derartige Verstiddte-
rungsprozesse nicht nur vom Luftverkehrs-
wachstum befordert, sondern korrespon-
dieren mit einem hohen Wachstum von
Wirtschaft und Stadtbevdlkerung. Flugha-
fenbezogene Agglomerationen dieser Art
werden inzwischen als ,Aerotropolis“ be-
zeichnet und somit als neue Stadttypen ver-
standen.®

In Deutschland wurden in der Vergangen-
heit vor allem Verkehrstrager und Gewer-
begebiete an die Flughidfen angeschlossen
- die Entwicklung neuer Stadtregionen im
obigen Sinne kann derzeit nicht festgestellt
werden.” Die Ansiedlung urbaner Nutzun-
gen an Flughidfen nimmt jedoch auch hier
zu — sowohl in und nahe den Terminals
selbst als auch im n&heren Flughafenum-
feld. Unter dem zunehmenden Wettbe-
werbsdruck deregulierter und liberalisierter
Luftverkehrsmérkte haben die vielfach pri-
vatisierten  Flughafenbetreibergesellschaf-
ten seit den 1990er Jahren sukzessive neue
Einnahmequellen im Non-Aviation-Bereich
erschlossen.® ,Als Non-Aviation-Nutzungen
werden alle Tertidrfunktionen definiert, die
lediglich mittelbar das Funktionieren des
Flughafenbetriebes unterstiitzen, indem
sie z.B. mit ihren finanziellen Ertrdgen zur
Erhohung der Wirtschaftlichkeit des Un-
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ternehmens beitragen“.® Beispielhaft fiir
solche Non-Aviation-Nutzungen sind Im-
mobilienentwicklungen in den Bereichen
Einzelhandel, Biiro oder Freizeit, Parkraum-
management, spezielle Konferenzangebote
und dergleichen mehr.” Diese vielféltigen
Projektentwicklungen werden dabei unter
dem Marketingbegriff ,Airport City“ bewor-
ben', ein international verwendeter Begriff,
um das terminalnahe Zentrum von Flug-
hafenmetropolen zu bezeichnen, den sog.
»Aerotopolis*.

In Deutschland werden in direkter Termi-
nalndhe derzeit an den Flughifen Frankfurt/
Main, Miinchen, Diisseldorf, Koln-Bonn,
Bremen, Weeze und auch am kiinftigen
GroRflughafen Berlin Brandenburg Interna-
tional Airport City-Projekte angesto8en und
Mietinteressenten gesucht.

Nicht nur fiir Projektentwickler und Inves-
toren, sondern auch fiir die Nachbarge-
meinden stellt sich die Frage, was die Merk-
male dieser Airport Cities sind, inwiefern
sie das Flughafenumfeld verdandern und ob
es gelingen wird, Nachfrage fiir diese Stand-
orte zu generieren.

Im folgenden Kapitel 3 wird zundchst darge-
stellt, welche Nutzungen bisher in Deutsch-
land im Flughafenumfeld (5 km-Radius)
angesiedelt waren. Grundlage dafiir ist
eine GIS-gestiitzte Gewerbefldchenanalyse
von 19 deutschen Flughéfen auf Basis von
ATKIS-Daten (Amtliches Topographisch-
Kartographisches Informationssystem). Im
néichsten Schritt wird die Frage nach dem
Wesen von Airport Cities gestellt. Dazu wer-
den in Kapitel 4 die deutschen Airport City-
Vorhaben qualitativ vorgestellt, womit sich
auch ein Bild vom Wandel im deutschen
Flughafenumfeld ergibt. Im fiinften Kapitel
werden diese Vorhaben hinsichtlich ihrer
Nutzungskonzepte und anhand ausgewdhl-
ter Standortfaktoren miteinander vergli-
chen und schlieBlich im sechsten Kapitel
beziiglich ihrer Erfolgsaussichten bewertet.
Grundlage dafiir bilden Experteninterviews.
Kapitel 7 zieht ein abschlief$endes Fazit.

3 Bisherige Flachennutzung im
deutschen Flughafenumfeld

2007 hatten in der Arbeitsgemeinschaft
deutscher Verkehrsflughdfen (ADV) 19
Grof3flughdfen den Mitgliedstatus eines
yInternationalen Verkehrsflughafen“. Diese
werden in den vorliegenden Vergleich mit-
einbezogen.!?

Vergleich der Realnutzung

Das amtliche topographisch-kartographi-
sche Informationssystem (ATKIS) erfasst
die Realnutzung in Deutschland flichen-
deckend und unterscheidet sie nach fol-
genden baulichen Nutzungsarten: Wohnen,
Industrie/ Gewerbe, Mischnutzung, Sonder-
nutzung. Um das zentrale Terminalgebdude
eines Flughafens (Radius 5 km) werden die-
se Baubldcke identifiziert, ebenso die dem
Flugverkehr gewidmete Fldche. Die Nut-
zung eines festen Analyseradius ermdglicht
die Vergleichbarkeit der Befunde zwischen
den Flughifen. Bislang stehen gebdude-
scharfe Daten in ATKIS noch nicht flichen-
deckend zur Verfiigung, die derzeit genau-
este deutschlandweite Geodatenquelle fiir
bauliche Flichennutzungen sind Baublock-
daten." Aufgrund der Erhebung und Bereit-
stellung von ATKIS-Daten im fiinfjdhrigen
Turnus stammen die verwendeten Fldchen-
informationen aus einem zeitlichen Bereich
von 1999 bis 2004.

Betrachtet man die baulich genutzten Bau-
blocke in der Summe (Tab.1), dann ist das
Terminalumfeld der Flughdfen im Mittel
etwa viermal dichter bebaut (36,33 % Sied-
lungsflichenanteil) als das Bundesgebiet
(8,73 %). Erstaunlich ist, dass der Anteil der
Wohnnutzungen mehr als doppelt so hoch
ausfdllt wie der Gewerbefldchenanteil. Der
Anteil der Flughafenfldche betrdgt im Mittel
ca. 7%.

Ein Vergleich unter den Flughdfen zeigt,
dass insbesondere zwei Faktoren mit der
baulichen Verdichtung des Umfelds posi-
tiv korrelieren: Ndhe zum Siedlungskorper
der Kernstadt und Verkehrsvolumen. Bei
den Flughdfen Miinster-Osnabriick, Saar-
briicken und Erfurt treffen beide Faktoren
aufeinander (Abb.1). Frankfurt-Hahn weist
zwar ein landliches Umfeld, dafiir aber er-
hohte Passagierzahlen auf. Dagegen liegen
die Drehkreuze Frankfurt/Main und Miin-
chen ndher am Bebauungsdurchschnitt als
verkehrsdrmere Flughdfen wie Hamburg,
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Tabelle 1
Realnutzungsanteile am Terminalumfeld
Flughafen Realnutzungsanteile am Terminalumfeld in % Summen
Wohnen Industrie/ Misch- Sonder- Flughafen in %
Gewerbe nutzung nutzung

Berlin-Schonefeld 19,5 7,5 2,4 1,5 8,1 39,0
Berlin-Tegel 55 16,3 2,7 9,1 57 39,3
Berlin-Tempelhof 35,8 11,6 9,8 10,1 4,6 72,0
Bremen 27,1 14,1 57 3,7 3,5 54,0
Dortmund 245 6,5 3,3 3,3 2,6 40,2
Dresden 0,7 6,3 13,4 1,5 2,9 24,7
Dusseldorf 21,6 9,4 4,2 3,6 7,6 46,4
Erfurt 6,8 3,7 2,5 1,5 3,0 17,5
Frankfurt/Main 6,9 8,2 0,7 0,9 19,8 36,5
Frankfurt-Hahn 10,8 9,9 4,0 2,0 7,0 33,7
Hamburg 40,3 6,7 3,5 6,7 7,5 64,7
Hannover 2,4 2,8 2,5 0,4 3,9 12,1
KéIn-Bonn 18,2 6,1 2,0 6,1 12,1 39,5
Leipzig 0,6 2,4 7,2 0,3 11,9 22,4
Miinchen 2,7 3,6 2,0 0,4 20,1 28,7
Munster-Osnabriick 1,9 0,8 0,9 0,3 2,3 6,1
Nurnberg 18,2 8,4 4,4 2,7 3,3 36,9
Saarbriicken 9,7 1,4 2,2 0,3 1,7 15,3
Stuttgart 12,3 5,0 5,6 2,3 4,8 30,0
Durchschnitt 15,0 6,9 4,6 3,0 7,0 36,3

Quelle: eigene Berechnungen

Bremen und Tempelhof. Die Letzteren sind
im Gegensatz dazu stark in den Siedlungs-
bereich der Stadt integriert.

Auf eine Abhingigkeit der Bebauungsdich-
te von diesen zwei Faktoren kann iiber zwei
Mechanismen geschlossen werden: Zum
einen bedingt ein gesteigertes Verkehrsvo-
lumen u.a. durch mehr und ldngere Lan-
debahnen sowie gréRere Terminals eine
hohere Flacheninanspruchnahme des Flug-
hafens selbst. In den Fillen Frankfurt und
Miinchen macht der Flughafen ca. 20 % des
Terminalumfelds aus. Ein weiterer Verdich-
tungseffekt kann tiber die Ansiedlung von
Gewerbetrieben auftreten, die die Flugha-
fenndhe fiir sich nutzen mochten. Hieriiber
liefert eine Untersuchung jener Flichen
Aufkldrung, die in ATKIS als industrielle/ge-
werbliche Realnutzung erfasst sind.

Nutzung und Verteilung der Gewerbeflichen
im weiteren Terminalumfeld

Um die Nutzung aller ATKIS-Gewerbe-
flichen differenziert abbilden zu konnen,
erfolgt eine ergdnzende stddtebauliche
Strukturtypenbestimmung iiber Luftbildin-
terpretation. Unterschieden werden sechs
Klassen von Gewerbebldcken (Tab.2).

Bei acht Flughdfen finden sich Gewerbe-
flichenanteile am Terminalumfeld von
iiber 8% (Berlin-Tegel, Berlin-Tempelhof,
Bremen, Diisseldorf, Frankfurt, Hannover,
Niirnberg, Stuttgart; Tab.3). Der hdéchste
Anteil an gewerblicher Baunutzung liegt
mit ca. 16,5% im Terminalumfeld von Ber-
lin-Tegel. An sechs Flughifen bleibt dieser
Anteil allerdings unter 4% (Erfurt, Frank-
furt-Hahn, Leipzig, Miinchen, Miinster-Os-
nabriick, Saarbriicken). Die iibrigen sechs
Terminalumfelder schwanken zwischen
6,3% und 7,5%. Das Umfeld Diisseldorfs
besticht durch vergleichsweise viele Biiro-
flichen (1,6 %).

Abbildung 1 vermittelt sehr gut die Unter-
schiede der Ausdehnung der Flughafen-
geldnde. Sie schwankt zwischen 1,7% bei
Saarbriicken bis 20,1 % bei Miinchen. Hau-
fig féllt ein Bebauungsabstand zwischen
Flughafen und Siedlungskorper auf. Bei
den Stadtflughéfen féllt dieser jedoch we-
sentlich geringer aus als bei den suburban
oder ldandlich gelegenen Flughifen. Die Be-
bauung riickt hier ndher an die Terminals
(Landseite) heran als an die Landebahnen
(Luftseite). Beispiele sind Bremen, Niirn-
berg und Berlin-Schonefeld. Gerade an den
stadtnahen Flughdfen befinden sich gro-
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Tabelle 2
Gewerbegebietstypeniibersicht
Gebietstyp Bebauungsmerkmale Beispiele
Bebauungsstruktur Gebaudetypen Bebauungsdichte
1 Industriegebiet Zergliederte Ballung Uberwiegend Hallen fur Produktion Hoch !__ !
groBer Gebaude diverser Typen  und Lager, Verwaltungs- il
und Anbauten gebaude :
2 Transportbezogenes Homogene GroBstrukturen GroBflachige Logistik/ Hoch, jedoch mit groBem
Gewerbegebiet Lagerhallen Gebaudeabstand
3 Heterogenes Zergliederte Mischung Hallen flr Produktion Mittel
Gewerbegebiet Uberwiegend mittel-groBer und Lager, Verwaltungs-
Gebaude diverser Typen gebaude
4 Buro- und Strukturiertes Ensemble Verwaltungsgebaude Mittel
Businesspark mit st&dtebaulichem und
architektonischem Wert
5 GroBflachiger EZH / Lockere Anordnung, Architektur ~ GroBmérkte, Tankstellen,  Mittel, jedoch mit groBem
Rasthof und Sichtbeziehungen relevant Gastronomie Gebaudeabstand
6 Gewerbe- und Strukturiertes Ensemble Verwaltungsgebaude, Mittel

Technologiepark

mit stédtebaulichem und
architektonischem Wert

leichte Gewerbehallen

Quelle: eigener Entwurf, Interpretationsstand: Juni 2007, Luftbildstand: 2004-2007

Bere industriell genutzte Gewerbegebiete
(Berlin-Tegel, Berlin-Tempelhof, Diisseldorf,
Hannover, Niirnberg, Bremen). Diese Ent-
wicklungen sind vermutlich selten flugha-
fenbezogen. Den Luftbildern nach scheint
es sich oft um unabhingig von den Flughi-
fen entstandene Gebiete zu handeln (Auto-
mobil-, Hafen-, Grundstoff- und Schwer-
industrie), die inzwischen von der Stadt
umschlossen wurden.

Im Umfeld der stadtnahen Flughéfen fallen
auch zahlreiche Ansiedlungen heterogener
Gewerbegebiete auf. Da sie eine Kategorie
mit stark differierenden Nutzungen darstel-
len, kann hier keine generelle Aussage zum
Flughafenbezug getroffen werden. Anders
verhilt es sich mit den transportbezogenen
Gewerbegebieten. Diese finden sich bei vie-
len Flughifen direkt an das Flughafenge-
lande angrenzend, womit ein starker Bezug
zum Airport auf der Hand liegt. Das trifft
nicht nur auf die bekannten groflen Fracht-
drehkreuze Frankfurt/Main, Miinchen,
Koln-Bonn und Frankfurt-Hahn zu. Logis-
tikorientierte Gewerbegebiete finden sich
auch bei den Airports Bremen, Dortmund,
Hamburg und Hannover. In Bremen handelt
es sich allerdings um Flachen im Hafen, so
dass hier nicht von einem Flughafenbezug
auszugehen ist. Es muss ergidnzt werden,
dass ATKIS in vielen Fillen auf dem Flug-
hafengelédnde selbst keine weiteren Gewer-
beflachen ausweist. Luftfrachtanlagen und

angegliederte Speditionen sind jedoch oft
sogar direkt neben den Landebahnen ver-
ortet. Im Fall Miinchen sind die Luftfracht-
anlagen erfasst, wihrend die Frankfurter
Cargo City Siid nicht auftaucht. Es ist also
davon auszugehen, dass der Anteil der Lo-
gistiknutzungen in Wirklichkeit substanziell
hoher ist, als ATKIS ihn ausweisen kann.

Am Flughafen Diisseldorf sticht insbeson-
dere die vergleichsweise hohe Ansammlung
von Gewerbe- und Biiroparks hervor. Ob
die N&dhe zu Flughafen, Stadtgebiet oder die
Kombination von beidem ansiedlungswirk-
sam waren, kann nicht beurteilt werden.
GroBere Areale dieses Gebietstyps finden
sich noch bei den Flughidfen Koln-Bonn,
Stuttgart und Miinchen. An den {ibrigen
Flughéfen sind derartige Gebiete wesentlich
seltener bis gar nicht vertreten (Dresden,
Hamburg, Hannover, Berlin-Schonefeld).
Bei den Flughidfen Diisseldorf und Erfurt
befinden sich Messegelinde im direkten
Flughafenumfeld. Sie wurden der Kategorie
»Businesspark“ zugeordnet. Das neue Mes-
segelinde am Stuttgarter Flughafen wurde
noch nicht in ATKIS erfasst. Der Flughafen
Berlin-Tempelhof liegt besonders zentral in
Berlin, der 5-km-Radius umfasst bereits Tei-
le der Innenstadt. Dies erkldrt den hoheren
Anteil von Biiroflachen.
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Tabelle 3
Flachenanteile der Gewerbegebietstypen am Terminalumfeld

Flachenanteile der Gewerbegebietstypen am Terminalumfeld in %

Industrie Trans- Hetero-  Biro- Einzel- Gewer- Keine
portbe- gen park handel/ bepark  Zuord-
zogen Rasthof nung Anteil Flug-
hafenflache
am Terminal-
Summen umfeld
Flughafen in % in %
Berlin-Schoénefeld 1,2 0,2 0,9 0,2 0,7 0,2 4,2 7,5 8,1
Berlin-Tegel 111 1,6 1,1 0,1 0,4 0,2 1,8 16,3 5,7
Berlin-Tempelhof 5,5 1,6 2,4 0,7 0,0 = 1,4 11,6 4,6
Bremen 1,5 6,2 2,8 0,3 0,7 0,7 2,0 141 3,5
Dortmund 2,3 1,3 0,6 0,2 0,2 = 1,9 6,5 2,6
Dresden 3,4 0,1 0,7 - - - 2,1 6,3 2,9
Dusseldorf 2,5 0,4 0,6 1,6 - 1,9 2,4 9,4 7,6
Erfurt 0,6 = 0,4 0,6 0,1 0,3 1,6 3,7 3,0
Frankfurt/Main 3,1 1,0 0,4 0,4 = = 3,3 8,2 19,8
Frankfurt-Hahn 0,3 1,6 0,3 = = = 0,7 2,8 3,9
Hamburg 2,3 1,1 2,0 0,1 0,4 - 0,8 6,7 7,5
Hannover 5,6 1,8 1,0 0,0 0,0 = 1,4 9,9 7,0
KéIn-Bonn 1,3 0,8 0,4 - 0,3 1,4 1,9 6,1 7,0
Leipzig 0,7 0,6 0,1 0,1 0,0 = 0,9 2,4 11,9
Miinchen 0,2 1,1 0,2 0,6 0,2 0,7 0,6 3,6 20,1
Munster-Osnabrlick 0,2 0,1 = = 0,0 0,1 0,3 0,8 2,3
Nurnberg 2,4 0,3 1,8 0,1 0,2 0,6 3,0 8,4 3,3
Saarbriicken 0,3 - 0,1 - - - 1,0 1,4 1,7
Stuttgart 2,0 0,3 1,3 0,5 0,1 = 0,8 5,0 4,8
Durchschnitt 2,4 1,1 0,9 0,3 0,2 0,3 1,7 6,9 7,0

Quelle: eigene Berechnungen

Die Verteilung der wenigen einzelhandels-
bezogenen Gebiete weist keine deutlichen
flughafenspezifischen Muster auf, féllt je-
doch insbesondere in den Randlagen gro-
Berer Siedlungskorper auf (Berlin-Schone-
feld, K6ln-Bonn, Hamburg).

Insgesamt ist somit der rdumlich-baulich
erkennbare Flughafenbezug der gewerbli-
chen Nutzung im weiteren Terminalumfeld
eher gering ausgeprédgt. Die industriellen,
heterogenen und einzelhandelsbezogenen
Gewerbegebiete lassen wegen ihrer Lage im
Siedlungskérper und zum Flughafen eher
stadtbezogene Ansiedlungsgriinde vermu-
ten. Sie machen zusammen ca. 50 % der in
ATKIS erfassten Gewerbeflichen im Termi-
nalumfeld aus. Den engsten rdumlichen
Flughafenbezug zeigen die transportori-
entierten Gewerbegebiete. Biiro- und Ge-
werbeparks sind nur an wenigen Flughéfen
starker vertreten und zeigen Distanzen von
bis zu mehreren Kilometern zu den Termi-
nals (siehe Diisseldorf, Kéln-Bonn, Miin-
chen).

Damit liegt die Schlussfolgerung nahe, dass
eine direkte Flughafennachbarschaft bis-
lang hauptsédchlich fiir logistische Funk-
tionen bedeutsam ist. Auch wenn die
Flugfunktion fiir viele andere Geschaftsnut-
zungen glinstig oder sogar notwendig gewe-
sen ist, bedarf es deshalb noch nicht eines
Standorts in unmittelbarer Flughafennihe.
Dies gilt offensichtlich fiir den tertidren und
quartdren Sektor. Biiros in Terminalndhe
sind bisher eine Seltenheit. Insbesondere
erstaunt das nur leicht iiberdurchschnitt-
lich gewerblich besetzte Terminalumfeld
des GroBflughafens Frankfurt. Angesichts
seiner Bedeutung im Passagier- und Fracht-
verkehr wédren mehr gewerbliche Baunut-
zungen zu erwarten.

Tatsdchlich ist in Europa seit mehreren Jah-
ren eine starke Dynamik in der Ansiedlung
urbaner Nutzungen und gewerblicher Be-
bauung in direkter Flughafennéhe erkenn-
bar. Die Vermarktungskonzepte greifen re-
gelmdlig den Begriff Airport City auf — er
geht vermutlich auf die Anfange der 1960er
Jahre zuriick — und lehnen sich somit be-
wusst an den international geldufigen Ae-
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Abbildung 1
Raumliche Ubersicht der Gewerbegebietstypen
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rotropolis-Kontext an. Ausgehend von dem
verdnderten Stellenwert von Flughédfen wur-
de in den letzten Jahren eine Vielzahl neuer
Begrifflichkeiten fiir diese Art von flugha-
fenzentrierter Raumentwicklung gepragt.
Neben allgemeinen Bezeichnungen wie
Aeroville’, Airport City oder Aerotropolis

gibt es eine Vielzahl weiterer Benennungen,
die sich jedoch stets auf einen bestimmten
Flughafen beziehen. In Europa lassen sich
beispielhaft die ,Sky City“ in Stockholm-
Arlanda, die ,Aviopolis“ in Helsinki-Vantaa,
die ,Aeroville“ in Paris-Roissy oder die ,Ae-
roworld“ in Wien-Schwechat anfiihren.
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4 Airport City: qualitative Anndhrung
an einen Begriff

Der Begriff Airport City erfdhrt im Zusam-
menhang mit der flughafenbezogenen Im-
mobilienentwicklung in der wissenschaft-
lichen Literatur, Presse und seitens der
Flughafenbetreiber am meisten Wiirdigung,
ohne jedoch einheitlich definiert zu sein.
Die einzelnen definitorischen Ansitze las-
sen Differenzen sowohl im Hinblick auf die
Merkmale als auch auf die rdumliche Ab-
grenzung erkennen. Oft setzen Airport City-
Definitionen an der hohen baulichen Dich-
te sowie der Breite der Angebotselemente
und Kundengruppen an.'® In Anlehnung an
das Begriffsverstdndnis von Giiller versteht
man unter Airport City ,the more or less
dense cluster of operational, airport rela-
ted activities, plus other commercial and

business corners, on and around the airport
platform*“Y”.

Bezogen auf die rdumliche Extension ldsst
sich zwischen einer Airport City im engeren
und einer solchen im weiteren Sinne diffe-
renzieren.!® Der engeren Begriffsauslegung
zufolge bezieht sich Airport City ausschlief3-
lich auf das Flughafenareal. Additiv konnen
Annexe hinzutreten, die mit etwas Abstand
aullerhalb liegen, logistisch, funktional und
organisatorisch jedoch mit dem Flughafen
vernetzt sind.'® Demgegeniiber versteht
man unter Airport City im weiteren Sinn
neben dem Flughafenareal und einigen
ausgelagerten Flichen auch die anliegen-
den Stddte beziehungsweise die gesamte
Region als Airport City. Als Abgrenzungshil-
fe konnen die Zuliefer- oder Beschiftigten-
verflechtungen zugrunde gelegt werden.?
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In diesem Kontext muss jedoch angemerkt
werden, dass die begriffliche Verbindung
von Flughafen mit dem Stadtbegriff nicht
unproblematisch ist und daher mit be-
sonderer Vorsicht gebraucht werden soll-
te. Auch wenn Flughdfen verstidrkt urbane
Funktionen auf sich vereinigen konnen,
sind sie keine Stddte®! im engeren Sinne. Sie
verfiigen weder {iiber die fiir Stddte konsti-
tutive permanente Einwohnerschaft noch
iiber eine Gemeindeverwaltung bzw. -ver-
fassung. Vielmehr verbirgt sich hinter dem
Begriff vorrangig eine Geschifts- bzw. pla-
nerische Entwicklungsstrategie, die sich
nicht zuletzt aus den fiir die Flughafenbe-
treiber verdnderten Rahmenbedingungen
ergibt (siehe Kap. 2).

Dies lédsst sich auch an den sehr heteroge-
nen rdumlichen Abgrenzungen der Airport
Cities seitens der Initiatoren erkennen. Am
Miinchener Flughafen bestimmt man die
Flache der Airport City mit der Anzahl der
effektiv vermietbaren Fldche (ca. 55 000 m?).
Stattdessen spricht z.B. der Flughafen
Frankfurt/Main von der Gesamtzahl an
Hektar der Airport City, zu denen neben den
Gebduden die Verkehrs- und Griinflichen
und auch die Landebahnen gehoren (ca.
2 000 ha). Die Merkmale und Unterschiede
der Nutzungs- und Vermarktungskonzepte
werden im Folgenden vorgestellt.

5 Airport City-Vorhaben in Deutsch-
land

In Deutschland werden zurzeit an sieben
Flughdfen Immobilienprojekte unter dem
Label ,Airport City“ vorangetrieben. Um
die Merkmale und Perspektiven dieser
Entwicklungen zu untersuchen, wurden
Expertengespriache® gefithrt und zentra-
le Kommunikationsmedien wie Vermark-
tungsbroschiiren und Internetauftritte u.a.
von Flughafenbetreibern und Projekten-
wicklungsgesellschaften ausgewertet.

5.1 Vergleich der Airport City-Konzepte

Die Untersuchungen belegen, dass hinter
dem gemeinsamen Begriff Airport City gro-
Be konzeptionelle und qualitative Unter-
schiede der Vorhaben bestehen (Tab. 4).

Frankfurt/Main

Der Flughafen Frankfurt gilt seit Jahren als
Vorreiter in der deutschen Flughafenent-
wicklung.? In Kooperation mit dem Archi-
tekturbiiro Albert Speer & Partner (AS&P)
wurde ein Masterplan fiir die Airport City
entwickelt, der das gesamte Flughafenge-
lande mit {iber 2 000 ha umfasst.** Im In-
nenbereich der Terminals ist ein breites
innerstddtisches Nutzungsspektrum er-
kennbar, insbesondere Einkaufsméglich-
keiten, Gastronomie und Hotels sowie eine
hohe Passantenfrequenz und Verkehrser-
reichbarkeit. Bereits 2003 wurde der Flug-
hafen durch die Gesellschaft fiir Markt- und
Absatzforschung (GMA) im Einzelhandels-
und Zentrenkonzept als ,stddtebaulich
integriertes Versorgungszentrum® ausge-
wiesen.” Die Umwidmung der ehemaligen
Militdrfliche auf dem Flughafengeldnde
in die Cargo City Siid wurde bereits erfolg-
reich abgewickelt. Das ca. 7 km vom Ter-
minal 1 entfernte Ménchhof-Geldnde wird
nun auch bereits an Logistikunternehmen
verkauft. Das ehemalige Kasernengeldnde
,Gateway Gardens“ soll Standort fiir Biiros,
Hotels, Einzelhandel, Gastronomie und
Events werden. Mit dem Airrail Center wird
derzeit eine groffldachige Hotel- und Biiro-
entwicklung tiber dem ICE-Bahnhof gebaut.
Mit diesen Malinahmen etabliert sich der
Frankfurter Flughafen als Biirostandort fiir
quartdre Dienstleistungen, die nicht direkt
mit dem Fluggeschift in Verbindung stehen.

Miinchen

Der Flughafen Miinchen versteht seine
Airport City als bereits existent. In den Ter-
minals und im benachbarten ,Airport Cen-
ter” sollen auf einem Areal von 55 000 m?
Flachen fiir Einzelhandel und Biiros sowie
weitere stadttypische Nutzungen wie Ho-
tellerie, Gastronomie, medizinische Ver-
sorgung, Events, Konferenzen und weitere
Dienstleistungen geschaffen werden. Rund
35000 m? der vermietbaren Gesamtfliche
sollen einer Einzelhandels- und Gastrono-
mienutzung zugefiihrt werden.?

Berlin

Im Gegensatz zum Miinchener Flughafen
beginnt der Bau der Airport City fiir den
zukiinftigen Flughafen Berlin Brandenburg
International (BBI) frithestens 2010. Sie soll
als eine Gebdudegruppe auf einer Fliche
von ca. 16 ha zwischen den Landebahnen
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Tabelle 4
Ubersicht liber Airport City-Konzepte
Flughafen Projekt- Réaumliche Verkehrs-  Nutzungenin  Nutzungen Absehbare  Grundflache Entwick- Quellen
leitung Abgrenzung  anbindung  bestehender in geplanter Mieter lungsstand
Airport City  Airport City (Plane)
Berlin Flughafen Teilgebiet des  A113, Re- keine, da 1,2,3, 4,5, keine Anga- ca. 16 ha P Vermark-
Branden- Berlin-Sché-  Flughafenge-  gionalbahn, noch in Pla- 6,9 ben tungs-
burg Inter-  nefeld landes zwi- S-Bahn, nung broschre,
national schen den geplant: ICE Homepage
Landebahnen 2.7.10
Bremen Stadt und an das A281, A1, 2,4,5,6,10, 1,2,9, 11 keine Anga- ca. 155 ha P&B Vermark-
Wirtschafts- Terminal A28, StraBen- 11,12, 13, ben tungs-
férderung angrenzende  bahn broschire,
Bremen Gewerbe- Homepage
flachen 2.7.10,
Gestaltungs-
konzeption,
Geschaftsbe-
richt 2003
Dusseldorf  Flughafen an Terminal Ad4, A52, 1,5,6,8 14 1 keine ca. 23 ha P&B Vermark-
Dusseldorf angrenzender ICE, Regional- Angaben tungs-
Businesspark  bahn, S-Bahn broschdre,
Homepage
12.6.10,
Immobilien
Zeitung
4.10.07b
Frankfurt/ Flughafen gesamtes A3, A5, ICE, 1,2,3,4,5, 1,2,3,5,6, KPMG, Hilton  ca. 2000 ha P&B Vermark-
Main Frankfurt Flughafen- Regionalbahn, 6, 12 7,8,11,12 Hotels, Park tungs-
gelande und  StraBenbahn Inn, Metropo- broschtire,
auBerhalb litan Medical Homepage
liegende Center, House 2.7.10, Inter-
Entwicklungs- of Logistics view Fraport
flachen
Kéln-Bonn  externer Pro-  Businesspark  A59, A3 keine, da 1 keine Anga- ca. 12 ha P&B Telefonat
jektentwickler  2,5km vom noch in Pla- ben Lammerting,
Lammerting, ~ Terminal nung Homepage
Industrie entfernt 2.7.10
Kreditbank
Dusseldorf
Munchen Flughafen Terminalflé- A92, S-Bahn, 1,2,8,4,5, Keine Aus- keine Anga- ca. 5,5 ha* A Vermark-
MUnchen chen und geplant: Re- 6,7,8 bauvorhaben  ben tungs-
Nachbarge- gionalbahn broschire,
baude ,Airport Homepage
Center” 2.7.10
Weeze Flughafen gesamtes A57 2,3,4,6,15 1,2,3,5,7, keine Anga- ca. 620 ha P&B Vermark-
Weeze Flughafen- 9,12 ben tungs-
gelande und broschtire,
angrenzende Homepage
Entwicklungs- 2.7.10
flachen
1: Blro 5: Hotel 9: Grunflachen 13: Produktion * vermietbare Nutzflache laut

2: Einzelhandel
3: Gastronomie

6: Kongresse / Tagungen
7: Events / Entertainment

4: Private Dienstleistungen 8: Gesundheitscenter

Quelle: eigene Darstellung

gebaut werden. Geplante Nutzungen sind
Biiros, Hotels, Kongresszentren, Einzelhan-
del, Gastronomie sowie Dienstleistungen
und Griinflichen. Zu der bisherigen land-
seitigen Verkehrsanbindung ist ein ICE-
Fernbahnhof geplant.?” Mit der SchlieBung
Tempelhofs sowie der von Tegel im Jahr
2012 ist auch mit einer gréBeren Hub-Be-
deutung von BBI zu rechnen.

10: F&E 14. Autohandel

11: Handel & Vertrieb 156:Training

12: Logistik A=abgeschlossen, B=Bauphase,
Diisseldorf

Die Immobilienentwicklungen im Rahmen
der Diisseldorfer Airport City sind bereits
grofStenteils abgeschlossen. Die Flughafen-
betreibergesellschaft gehort zu 40 % der pri-
vaten HOCHTIEF AirPort GmbH. Dies stellt
in der mehrheitlich der 6ffentlichen Hand
gehorenden Flughafenlandschaft eine Be-
sonderheit dar. Die Betreibergesellschaft
vermarktet unter dem Namen Airport City
einen Businesspark, der direkt an das Ter-

Vermarktungsbroschure

und Homepage
A=abgeschlossen,

B=Bauphase, P=Planungsphase
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minal angrenzt. Diesem Airport City-Ver-
stindnis gemil} ist der Flughafen selbst
raumlich nicht Teil der Airport City. Die
angesiedelten Nutzungen umfassen Biiros,
ein grofles Kongresshotel, Verbands- und
Gesundheitswesen sowie Autohandel. Auf-
grund der fuflldufigen Ndhe zu den Termi-
nals kann die dortige Ausstattung mit Ein-
zelhandel und Gastronomie auch von der
Airport City aus genutzt werden.

Bremen

Im Gegensatz zu den bisher beschriebenen
Airport Cities werden die Entwicklungen
am Flughafen Bremen stark von der Stadt
Bremen initiiert. Sie ist vollstdndige Eig-
nerin des Flughafens und entwickelt die
Flachen bereits seit Anfang der 1990er Jah-
re mit klassischen stddtebaulichen Instru-
menten wie einem Bebauungsplan und ei-
ner Gestaltungssatzung.?® Die Vermarktung
der Grundstiicke obliegt der Wirtschafts-
forderungsgesellschaft. Rdumlich umfasst
die ,Airport Stadt“ Gewerbegebiete von ca.
155 ha, die direkt an das Flughafengeldnde
bzw. die Terminals angrenzen. Diese werden
gro8tenteils schon seit ldangerem intensiv
gewerblich genutzt, zum Beispiel durch ein
Werk von EADS im Teil Siid. Industrie und
Logistik stellen somit einen Schwerpunkt
dar. Die Nutzungen sollen um die Funktio-
nen Biiro und Erholung (,Flughafenpark®)
erweitert werden.

Koln-Bonn

Die Koln-Bonner-Airport City ist seit 2004
ein Projekt der Lammerting Immobilien-
gruppe und der Deutschen Industriebank.>
Es gibt keine Kooperation mit dem Flugha-
fen. Hinter der ,Airport City Cologne*“ steht
das Konzept eines geschlossenen Busi-
nessparks, der in mehreren Bauabschnitten
fiir Biiros entwickelt werden soll.®* Auf der
ca. 12 ha groflen Fldche sollte laut Presse-
mitteilungen bereits im November 2007,
spdter jedoch erst im Februar 2009 mit den
ErschlieBungsarbeiten begonnen werden.*
Sie befindet sich ca. 2,5 km von den Ter-
minalgebduden entfernt und hat bislang
keine OPNV-Anbindung. Als Vermarktungs-
argumente werden Flughafennihe und ge-
ringe Mietkosten betont. Die ,Airport City
Cologne“ unterscheidet sich insgesamt
stark von den anderen Projekten. Sie grenzt
nicht an den Flughafen an, wird von exter-
nen Projektentwicklern realisiert und bietet

kaum Versorgungsangebote oder andere
innerstddtische Nutzungen.

Weeze

Mit der Konversion seiner ehemaligen Mili-
tarflichen st6t nun auch der wesentliche
kleinere Flughafen Weeze ein Airport City-
Projekt an. Die Schwerpunkte der Entwick-
lung sollen sowohl auf Industrie- als auch
auf Erholungsnutzungen liegen. Die rdumli-
che Abgrenzung der Airport City entspricht
konzeptionell der Frankfurts und weist nicht
nur einen Business Park als Airport City aus,
sondern das Gesamtareal einschliefSlich
Landebahn, Terminal und angrenzenden
Gewerbefldchen (620 ha). Die ndchste Bahn-
anbindung liegt in Weeze-Stadt.

Gemeinsam ist allen Airport City-Projekten
die zentrale Motivation, den Flughafen als
Immobilienstandort zu entwickeln. Die
rdumliche Bestimmung der Airport City
beschrénkt sich auf die Fliachen, die dem
Vermarkter, also in der Regel dem Flug-
hafen gehoren. Angrenzende Gebiete, die
diesem nicht gehoren und nicht entwickelt
werden sollen, zdhlen im Selbstverstdndnis
nicht zur Airport City, auch wenn sie die
gleichen Raumnutzungen wie etwa Logistik
aufweisen (z.B. bei Frankfurt die Logistiker
in Kelsterbach). Die Flugbetriebsgeldnde, in
Diisseldorf und Bremen sogar die Terminals,
bleiben iiberwiegend davon ausgespart,
obgleich sie die Grundvoraussetzung der
Airport Cities bilden. Ausnahme sind die
Airport Cities in Frankfurt und Weeze, die
das gesamte Flughafengelinde und sogar
externe Flichen umfassen. Die rdumlichen
Dimensionen der Airport City-Projekte un-
terscheiden sich somit stark. Bei den an-
gestrebten Nutzungen zeigen sich Schwer-
punkte bei Biiros, Einzelhandel sowie
Hotels und Gastronomie. Die Airport City
Frankfurt siedelt Logistik in eigenen Be-
reichen an, wie der ,Airport City Stid“ und
dem Monchhof-Geldnde. Einzelhandel und
Gastronomie werden nicht nur als Zielgrup-
pe an sich benannt, sondern auch als Life-
style- und urbanes Versorgungsangebot fiir
Reisende, Biiros und Hotels herausgestellt.
Diese Versorgungsangebote reprisentieren
einen eigenen Faktor, der Qualitédt, Akzep-
tanz und somit Rentabilitdt der Airport City
mit sich bringt.*
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Rdumlich und funktional wird also be-
wusst versucht, Teilaspekte von Urbanitit
in ausgewdhlten Bereichen und an weni-
gen Standorten zu entwickeln, tendenziell
moglichst innerhalb oder ganz in Ndhe der
Terminals. Gerade im Abgleich mit der vo-
rangegangenen Realnutzungsanalyse ldsst
sich somit der Wandel im Flughafenumfeld
verdeutlichen, den die Airport Cities an-
stoflen. Es ist eine Dynamik erkennbar, an
den Terminals Nutzungen zu konzentrieren,
die bislang eher in den Innenstéddten als in
Flughafenndhe konzentriert waren.

5.2 Angebotsattraktivitit, Nachfrage und
Konkurrenz

Angesichts der in vielen Féllen bereits er-
folgreichen Ansiedlung von Einzelhandel
und Gastronomie in den Terminals, von
Logistikunternehmen und Hotels auf dem
Flughafengeldnde oder im nahen Umfeld
(siehe Kap. 3), kann fiir diese Immobilien-
segmente bereits von einer erfolgreichen
Etablierung des Flughafens als Immobilien-
standort gesprochen werden. Im Einzelhan-
delsbereich ergeben sich die Vorteile von
Flughafenverkaufsflachen vor allem aus der
hoheren Verkaufsflichenproduktivitidt, dem
Kundenpotenzial und der Kundenstruktur,
dem Kaufkraftvolumen der zumeist héhe-
ren Einkommensgruppen, der Kundenfre-
quenz sowie der einfacheren Steuerung der
Passagierstrome durch eine vorgegebene
Wegefiihrung.** 2004 erreichte der Non-Avi-
ation-Umsatz pro Passagier auf dem Flug-
hafen Miinchen 11 €, in Frankfurt 7,32 €, in
Koln 6,14 € und in Diisseldorf 5,77 €.% Ein
Jahr spéter lagen die so realisierten Umsét-
ze in Miinchen bei 9,70 €, in Diisseldorf bei
7,50 €, in Frankfurt bei 7,20 € und in Koln
bei 6,30 €.** Um die Einnahmen weiter zu
forcieren, treiben die Flughafenbetreiber
den Ausbau der Einzelhandelsflache voran.
Im Jahr 2008 wies der Flughafen Miinchen
31409 m? Verkaufsfliche auf, Diisseldorf
13 400 m? und Frankfurt 25 100 m?, wobei
hier bis 2015 ein Ausbau auf 56 000 m? ge-
plant ist.>” Verstédrkt richtet sich der Flug-
hafeneinzelhandel auch an die Umlandbe-
wohner der Flughéfen. RegelméRige Events
oder die Ausgabe von Kundenkarten sollen
sie als Kunden fiir den Einzelhandelsstand-
ort Flughafen gewinnen.*

Im Biiroimmobilienbereich ist der Umfang
der Standorteignung in Deutschland noch
nicht abschliefend gekldart. Die Entwick-

lungen sind teilweise jedoch schon so weit
vorangeschritten, dass sich an den Flughi-
fen sowie in deren Umfeldern eigenstdn-
dige Biiroteilmirkte herausgebildet haben.
GemadR CB Richard Ellis haben sich an den
Flughéfen Frankfurt und Diisseldorf Biiro-
teilmérkte etabliert, deren Spitzenmieten
im Juni 2009 29 % bzw. 35% unterhalb des
Niveaus des jeweiligen Central Business
Districts lagen.* Gleichzeitig weisen die
Teilmérkte schon heute ein breites Spekt-
rum von Mietern unterschiedlichster Bran-
chenherkunft auf. Nachfrage wird zum
Beispiel aus den Bereichen Beratung, Infor-
mations- und Kommunikationstechnologie,
Gesundheitswesen, Einzelhandel und der-
gleichen generiert.*

Die interviewten Experten waren sich dar-
tber einig, dass die Attraktivitdt des Biiro-
immobilienstandorts Flughafen insgesamt
von fiinf zentralen Faktoren abhéngt: (1)
multimodale Verkehrsanbindung und Kon-
nektivitdt des Standorts, (2) ausreichende
Flachenpotenziale und hochwertige Immo-
bilien, (3) internationales Image (Adressbil-
dung), (4) i.d.R. 24-Stunden-Betrieb sowie
(5) Aufbau eines urbanen Versorgungsan-
gebots. Fiir die Uberzeugungskraft dieser
Kombination an Standortfaktoren gibt es
durch die Ansiedlungserfolge in Diissel-
dorf, Miinchen und Frankfurt erste Belege.
Die geringere Ausprdagung dieser Faktoren
bei der Airport City K6éln-Bonn hingegen
kann den dort bislang ausbleibenden Rea-
lisierungserfolg erkldren. Ob die kiinftigen
Mietgesuche nach derartigen Standortty-
pen ausreichen, um die grof¥flichigen Vor-
haben in Frankfurt (z.B. Gateway Gardens)
und Berlin Brandenburg International mit
Mietern zu fiillen, bleibt abzuwarten.

Zwar wurde bislang eine Konkurrenz zwi-
schen den deutschen Airport Cities von
den Interviewpartnern verneint, allerdings
konnte sich mit der Ansiedlungsbereit-
schaft von Biirounternehmen, die bislang
noch nicht am Flughafen ansidssig waren,
eine Konkurrenzsituation zu regionalen
Immobilienstandorten bzw. zu traditionel-
len Standorten etwa im Innenstadtbereich
begriinden. Dies gilt insbesondere fiir lo-
kale Verlagerungen, wie geschehen im Fall
KPMG in Frankfurt oder fiir den Verband
deutscher Ingenieure (VDI) und Siemens in
Diisseldorf. Fiir die Flachennachfrage spielt
die regionale Wirtschaftstruktur eine wich-
tige Rolle. Die Diskussion um den neuen
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Standort der Deutschen Borse, innerhalb
derer auch Flachen auf dem Neubaugebiet
»Gateway Gardens“ als mogliche Ansied-
lungsoption andiskutiert wurden, haben
das Interesse fiir Immobilien an Flughédfen
seitens nicht primar luftverkehrsbezogener
Interessenten und Branchen in besonderer
Weise verdeutlicht.”!

Allerdings haben die verschiedenen Airport
Cities unterschiedliche Ausprdgungen der
obigen Standortfaktoren und somit ver-
schiedene Ausgangsbedingungen beziig-
lich ihres Anziehungspotenzials. Frankfurt
und Miinchen konnen als Primér- bzw. Se-
kundédrhubs weltweite Luftverkehrsanbin-
dungen anbieten, widhrend Weeze, Bremen
und Koln-Bonn diesbeziiglich wesentlich
schwécher aufgestellt sind. Die Neuan-
siedlung von international oder sogar glo-
bal stark mobilen Unternehmen bzw. von
Unternehmen mit hoher internationaler
Vernetzung und Kontakthdufigkeit in der
Kunden-Mitarbeiter-Relation ist somit eher
in den Airport Cities der wichtigen Hubs zu
erwarten, die eine entsprechende verkehrs-
technische Erschliefungsqualitdt aufwei-
sen. Die Airport City Miinchen wiederum
bietet aufgrund ihrer vergleichsweise ein-
geschrankten landseitigen Erreichbarkeit
ungiinstige Bedingungen fiir Unternehmen,
die stark regional mobil sind. Die Airport
City Diisseldorf positioniert sich mit guter
landseitiger Erreichbarkeit und vielen inter-
nationalen Flugzielen dazwischen. Fiir die
Immobilienprojekte am Flughafen Berlin
Brandenburg International ist die Nachfra-
gesituation dadurch erschwert, dass eine
bislang fehlende Hub-Bedeutung mit ei-
ner im Vergleich schwicheren regionalen
Wirtschaftsstruktur zusammentrifft. Umso
bedeutsamer wird eine gute landseitige Ver-
kehrsanbindung sein, um sich gegen regio-
nale Alternativstandorte zu etablieren.

6 Flexibilitdt, Robustheit und die
Zukunft von Flughifen als Immobi-
lienstandorte

Die Airport City-Vorhaben an deutschen
Flughdfen belegen durch ihre Umnut-
zungsdynamik eine hohe Flexibilitdt des
Geschiftsmodells der Flughafenbetreiber.
Auf den gestiegenen Kosten- und Konkur-
renzdruck im liberalisierten Luftverkehr
reagier(t)en die Flughafenbetreiber mit der
Generierung neuer Umsatzpotenziale vor

allem im sog. Non-Aviation-Sektor.*? Durch
die Erweiterung wurden nicht nur die Ein-
nahmestrome der Flughafenbetreiber di-
versifiziert, sondern auch einseitige Ab-
hédngigkeiten gegeniiber dem zunehmend
volatileren Luftverkehr reduziert. Der Auf-
bau multifunktionaler Nutzungsagglome-
rationen steigert die Standortqualitdt und
lasst den Standort somit fiir ein breiteres
Spektrum an Nachfragegruppen interessant
erscheinen. Gleichzeitig tragt die vielerorts
erfolgte landseitige Anbindung der Flughi-
fen an die Hochgeschwindigkeitsnetze zum
Aufbau einer gegeniiber Einbriichen im Be-
reich der direkten Luftverkehrseinnahmen
robusteren Raumstruktur bei. Die besonde-
re standortliche Erschliefungsqualitdt und
Konnektivitdt solcher Immobilienstandorte
erhoht die Attraktivitdt fiir Unternehmen,
die sowohl global als auch regional-lokal
aufgestellt sind, aber auch fiir jene Unter-
nehmen die nur gelegentlich den Flugha-
fen fiir ihre Geschiftsbeziehungen nutzen,
jedoch die Standortvorteile nicht missen
wollen. Fiir die Entwicklung eines robusten
Immobilienstandorts Flughafen wird die
landseitige Verkehrsanbindung zukiinftig
entscheidend sein, insbesondere die An-
bindung an die Eisenbahn-Hochgeschwin-
digkeitsnetze. Flughafenstandorte, die eine
solche Verkehrsanbindung vorweisen kon-
nen, werden auch in Zukunft — unabhéngig
von den Entwicklungen im internationalen
Fluggeschift — von der zentralen Lage und
der Intermodalitét profitieren konnen.*

Inwieweit negative Wachstumsraten im
internationalen Luftverkehr entwicklungs-
hemmende Faktoren fiir die kiinftige flug-
hafenbezogene = Immobilienentwicklung
darstellen, ist fraglich. Mehrheitlich ar-
gumentieren befragte Experten, dass auf-
grund des Wesensprinzips der modernen
Geschifts- und Produktionswelt nicht da-
von auszugehen sei. Weitere riickldufige
Einnahmen aus dem Kerngeschift der Flug-
hafenbetreiber konnten nach Auffassung
der Experten sogar dazu fiithren, dass diese
ihr Engagement im Immobiliensektor wei-
ter verstdrken, um so Einnahmeverluste zu
kompensieren. Einige Experten sehen bei
steigenden Kerosinpreisen auch eine erneu-
te Konzentration auf Hubflughéfen. Dieser
Konzentrationsprozess wiirde dann stabili-
sierend auf die Immobilienentwicklung an
den betreffenden Standorten wirken - vo-
rausgesetzt, der Hubflughafen kann seine
Hubfunktion verteidigen.



Informationen zur Raumentwicklung
Heft 1.2011

7 Fazit

Die Untersuchungsergebnisse zeigen, dass
die bisherige bauliche Flachennutzung im
engen Umfeld deutscher Flughédfen we-
niger Gewerbe aufweist, als aufgrund der
vielfach beschriebenen regionalokonomi-
schen Wachstumseffekte zu erwarten wére.
Wihrend Logistikbetriebe bereits deutlich
nachgewiesen werden koénnen, sind Biiro-
unternehmen nur gering vertreten. Diese
Ausgangssituation ist jedoch im Umbruch
begriffen, wie die Dynamik und die Gré-
Benordnungen der Immobilienentwicklun-
gen an mehreren deutschen Flughifen zei-
gen. Die Projektentwicklungen treten dabei
nicht als Einzelmaflnahmen auf, sondern
werden in umfassende Ausbau- und Marke-
tingstrategien eingebettet. Der in Deutsch-
land dafiir verwendete Begriff , Airport City*
ist nicht als Entwicklung eines neuen Stadt-
teils im urspriinglichen Sinn gedacht, son-
dern kniipft lediglich als Label bewusst an
Aerotropolis-Groprojekte in US-amerika-
nischen und asiatischen Kontexten an.

Um ihre Einnahmequellen zu diversifizie-
ren, werden die Flughdfen zunehmend als
Immobilienstandorte betrieben. In den
Immobilienmarktsegmenten Einzelhandel,
Hotel und Logistik haben sie sich bereits
etabliert und der Ausbau zum Biirostandort
geht an den Flughdfen mit unterschiedli-
chen Geschwindigkeiten voran. Wiahrend
die Flaichen an den Flughdfen Diisseldorf
und Bremen bereits viele Unternehmen
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anziehen konnten, miissen fiir die Projekte
in Frankfurt, Berlin, Kéln und Weeze noch
viele Mieter gefunden werden. Was die Ein-
flussfaktoren auf die Attraktivitit der Fla-
chenangebote betrifft, weisen diesbeziig-
lich die beschriebenen deutschen Airport
Cities sehr unterschiedliche Profile auf und
decken eine qualitativ breite Spannweite ab.

Auch wenn aufgrund der internationalen
Erreichbarkeit die Ansiedlung neuer Biiro-
unternehmen aus dem Ausland in den Air-
port Cities antizipiert werden kann, sind
die bisher verzeichneten Ansiedlungser-
folge vor allem regionale Verlagerungen.
Damit kommt der regionalen Wirtschafts-
struktur bislang eine groe Bedeutung fiir
die Nachfrage zu. Es wird bereits die Ent-
stehung von Konkurrenzsituationen mit re-
gionalen Alternativstandorten beobachtet.
Die Anbindung der Flughédfen an die Hoch-
geschwindigkeitsnetze der Bahn verschafft
den Airport Cities dabei wichtige Wettbe-
werbsvorteile, da mit diesen der bisherigen
luftseitig {iberlegenen Erreichbarkeit auch
noch eine landseitige hinzugefiigt wird.
Fiir die Airports folgt aus der beschriebe-
nen Entwicklung zu Immobilienstandorten
eine sinkende Abhéngigkeit vom unmit-
telbaren Luftverkehrsgeschift. Gerade die
Ansiedlung von Biirounternehmen, deren
Geschiftsbereich nicht der Luftverkehr ist,
erhoht die Robustheit des Standorts Flug-
hafen gegeniiber zukiinftigen Luftverkehrs-
krisen.
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