Entwicklungspotenziale von Airport Cities'

1. Einleitung

Die Entwicklung von Flughéfen war in den letzten Jahren ei-
nem starken Wandel unterworfen, besonders da man gesehen
hat, dass unerwartete Ereignisse, wie Vulkanausbriiche oder
Terroranschlige, eine groBe Auswirkung auf den nationalen
und internationalen Flugverkehr haben konnen. Dennoch
werden Flughidfen immer weiter ausgebaut und neue Pisten
zur Steigerung der Flughafenkapazititen errichtet. Denn die
flexible Mobilitét jedes einzelnen Menschen nimmt in unse-
rer Gesellschaft einen immer hoheren Stellenwert ein. Zeit
ist der entscheidende Faktor fiir das Reiseverhalten vieler
Personen. Jedoch versuchen Flughafenbetreiberinnen und
Flughafenbetreiber neben ihrem Kerngeschéft — dem Flug-
verkehr — noch weitere Geschéftszweige am Flughafen zu
eroffnen. Dadurch konnen sie sich besser vor unerwarteten
Ereignissen schiitzen und den daraus resultierenden Gewin-
neinbuflen besser entgegenwirken.

Diesem Trend entsprechend entstanden in den vergange-
nen Jahren immer mehr Immobilienflichen, vor allem fiir
Biirostandorte direkt am Flughafen, um so die Reisezeit fiir
Geschiéftsreisende zusétzlich zu verkiirzen. Die Bestrebun-
gen von Flughifen sich als Immobilienstandort zu beweisen
werden unter dem Begriff Airport Cities zusammengefasst.
Neben Biirostandorten versucht man auch andere Nutzungen
wie zum Beispiel Einkaufsmoglichkeiten aber auch Freizeit
und Erholungseinrichtungen am Flughafen zu etablieren.
Dieses Thema ist nicht nur aus wirtschaftlicher, sondern
auch aus raumplanerischer Sicht sehr interessant, da man
versucht am Flughafen neue Stadtviertel zu entwickeln, die
sich in Konkurrenz zu den innerstddtischen Flachen positio-
nieren kdnnten.

Ziel dieser Arbeit ist es die Entwicklungen an Flughéfen zu
untersuchen. Dabei soll betrachtet werden, ob diese Immobi-
lienflichen eine reelle Chance am Markt haben und fiir wel-
che Unternehmen diese Flachen am attraktivsten sind.

Es soll dariiber hinaus untersucht werden, ob es einen direk-
ten Zusammenhang zwischen der Entwicklung von Airport
Cities und der Kapazitit eines Flughafens gibt, oder ob die
Entscheidung eines Unternehmens einen Standort am Flug-
hafen zu errichten mit dem Image der Airport City zusam-
menhéngt.

Um dieses komplexe Thema der Airport Cities einzugren-
zen, soll im Rahmen dieser Arbeit der Flughafen Frankfurt
am Main fiir die Untersuchungen herangezogen werden, da
dieser vor allem fiir die Betrachtung der Immobilienentwick-
lung auf Flughédfen vorbildhaft ist. Die Entwicklungen des
Flughafens Frankfurt am Main sollen mit denen des Flugha-

1 Der Artikel ist eine Kurzfassung der Bachelorarbeit, die die Autorin
2011 unter der Betreuung von Univ.-Prof. Mag. Dr. Michael Getzner
und Proj.-Ass. Mag. Denise Zak verfasst hat.
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fens Wien verglichen werden, da dieser bis jetzt noch wenige
Aktivititen in diesem Bereich aufweist und folglich als Ge-
gensatz gesehen werden kann.

Um diesen Fragen nachzugehen, wird also zunichst der Be-
griff der Airport Cities erkldrt und anhand der Entwicklun-
gen des Flughafens Frankfurt am Main verdeutlicht.

Anschliefend wird die Entwicklung der Flughafenimmobi-
lien an den Flughédfen Frankfurt am Main und Wien gezeigt
sowie die Vermarktung dieser Flachen beschrieben. Um her-
auszufinden, wie attraktiv ein Standort am Flughafengeliande
fir Unternehmen ist, werden anhand verschiedener Studien
die entscheidenden Standortfaktoren identifiziert und iiber-
priift, ob diese auf den Flughifen vorhanden sind. Abschlie-
Bend wird die Flughafenkapazitét sowie die Auswirkung de-
ren Verdnderung beleuchtet.

2. Airport Cities

Flughifen wurden konzipiert um Passagiere und empfind-
liche Frachtgiiter so schnell wie mdglich von einem zum
anderen Ort zu befordern. Dabei waren lediglich die Start-
und Landebahnen sowie eine Abfertigungshalle notwendig,
um alle Bediirfnisse der Betreiberinnen und Betreiber sowie
Fluggiste zu befriedigen.

Dieses Bild von Flughifen hat sich in den vergangenen Jahr-
zehnten stetig verdndert. Schon lange gelten sie nicht mehr
als reine Verkehrsknotenpunkte, sondern sind zu komple-
xen Wirtschaftstandorten herangewachsen. (vgl. Conventz,
Schubert 2011: S. 13)

Seit den 1960er Jahren kursiert in den USA der Begriff der
Airport Cities, der sich anfangs nur auf Industrie- und Busi-
nessparks, die am Flughafen gelegen waren, bezog. Heute
verbirgt sich laut Giiller und Gtiller hinter dem Begriff der
Airport City die Geschéftsstrategie von Flughafenbetreibe-
rinnen und Flughafenbetreibern, die den Flughafen fiir neue
Nutzungen, die sich durch die Transferfunktion ergeben, at-
traktivieren wollen, um einen hoheren Profit erwirtschaften
zu konnen (vgl. Giiller, Giiller 2003: S. 70).

Territorial kann man dann von einer Airport City sprechen,
wenn sich um einen Flughafen ein mehr oder weniger dichtes
Netz an flughafenaffinen und nicht-flughafenaffinen Betrie-
ben angesiedelt hat und wenn diese die qualitativen Merk-
male einer Stadt erfiillen (vgl. Giiller, Giiller 2003: S. 70).
Dafiir ist vor allem ein moglichst groles Angebot an ver-
schiedenen Funktionen am Standort zu vereinen. Immer héu-
figer werden riesige Immobilienprojekte an oder in unmit-
telbarer Ndhe von Flughéfen errichtet, um einen mdglichst
groBBen Mix an Nutzungen zu ermdglichen. Dabei kann ein
breites Spektrum von flughafentypischen Unternehmen, von
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Logistikunternehmen bis hin zu untypischen Einrichtungen,
wie zum Beispiel einer Klinik, beobachtet werden. Dadurch
wird der sogenannte Non-Aviation-Bereich, der fiir Flughé-
fen eine immer grofere Bedeutung einnimmt, ausgeweitet
und somit die Wirtschaftlichkeit erhoht. Zu den Geschéften
des Non-Aviation-Bereichs zdhlen alle Einrichtungen und
Dienstleistungen, die nicht in direktem Zusammenhang mit
dem Flughafenbetrieb stehen. Im Gegensatz dazu sind alle
Geschifte, die zum Aviation-Bereich gehoren, an der Bereit-
stellung des Flugbetriebes beteiligt, wie beispielsweise das
Catering oder die Verladung des Gepacks. (vgl. Schulz et al.
2010: S. 32)

Durch die neuen Geschéftsfelder sind die Flughédfen weni-
ger stark von ihrer urspriinglichen Funktion als reines Trans-
portzentrum, dem Aviation-Bereich, abhingig. Demnach
treffen die Flughafenbetreiberinnen und Flughafenbetreiber
unvorhersehbare Ereignisse, wie Vulkanausbriiche oder Epi-
demien, wirtschaftlich weniger hart, als wenn ihre gesamten
Einnahmen, wie frither, nur vom Flugbetrieb abhingig wiren
(vgl. Conventz, Schubert 2011: S. 13).

Die Anforderungen an Flughédfen haben sich demnach ent-
schieden gedndert. Daher ist es aufgrund der knappen Fla-
chenressourcen, die bei vielen Flughédfen infolge der Néhe
zu den anliegenden Stddten besteht, fiir die Flughafenbetrei-
berinnen und Flughafenbetreiber notwendig, Masterpldne zu
erstellen, die eine optimale wirtschaftliche Verwertung der
Flachen ermoglichen. (vgl. Giiller, Giiller 2003: S. 113)

Die Flughifen nehmen nicht zuletzt durch die eben beschrie-
benen Verdanderungen eine bedeutende Rolle in den umlie-
genden Regionen ein. Sie gelten als wirtschaftliche Motoren
fiir die umliegenden Kommunen, da diese eine Vielzahl an
positiven wirtschaftlichen Effekten generieren, die sich vor
allem an den von Flughifen ausgehenden Verkehrsfunktio-
nen orientieren. (vgl. Albert Speer & Partner GmbH 2009: S.
143) Jedoch sind die negativen Effekte, die fiir die Bewoh-
nerinnen und Bewohner dieser Region durch die Emissionen
entstehen, nicht zu leugnen.

Man versucht in verschiedenen Studien immer wieder die
Wertschopfung von Flughifen fiir die Regionen, in denen
diese angesiedelt sind, zu untersuchen.

Da der Flugverkehr eine Reihe von Vorleistungen mit sich
bringt, wie Logistik-, Zulieferungs- und Koordinations-
aufgaben, ist dies ein besonders komplexes Gefiige. Dabei
miissen alle einzelnen Vorginge gut aufeinander abgestimmt
werden, damit die eigentliche Dienstleistung, der Luftver-
kehr, reibungslos ablaufen kann. (vgl. Alberle 2003: S. 260)
Wirtschaftliche Effekte, die aus diesen Vorgéngen resultie-
ren, werden meist in zwei Gruppen unterteilt, um eine genau-
ere Darstellung gewihrleisten zu konnen: die Effekte durch
die Erstellung des Luftverkehrs sowie die Effekte durch die
Nutzung des Luftverkehrs. (vgl. Harsche et al. 2008: S. 9)

Die 6konomischen Effekte der Erstellung des Luftverkehrs
werden weiter in direkte, indirekte und induzierte Effekte ge-
gliedert. Direkte Effekte sind 6konomische Aktivitdten aus
Investitionen, Produktionen, Beschiftigung und Einkommen
von Unternehmen, die direkt an der Leistungserstellung des
Flughafens beteiligt sind. Indirekte Effekte sind 6konomi-
sche Aktivititen durch Auftrige von Betrieben am Flug-
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hafen an Dienstleister und Lieferanten. Induzierte Effekte
resultieren aus der Konsumnachfrage der Beschiftigten am
Flughafen sowie der Beschiftigten der Lieferanten fiir den
Flughafen. (vgl. Harsche et al. 2008: S. 10)

Die Effekte durch die Nutzung des Luftverkehrs werden in
der Literatur meist auch als katalytische Effekte bezeichnet,
diesen wird in der Wissenschaft jedoch erst seit wenigen Jah-
ren Beachtung geschenkt. (vgl. Buser, Flinner 2010: S. 168).
Unter diesen Effekten versteht man Entwicklungsprozesse,
die durch das Vorhandensein eines Flughafens unterstiitzt
oder beschleunigt werden (vgl. Harsche et al. 2008: S. 12).
Das Airport Council International bezeichnete in einer Stu-
die die Erhohung der Beschiftigung sowie die Verbesserung
des Fremdenverkehrs in einer Region als wichtigste kataly-
tische Effekte. Dabei wurde festgestellt, dass pro 1.000 fest
am Flughafen angestellten Personen weitere 1.100 indirekte
oder induzierte Anstellungen in der Region geschaffen wer-
den konnten. Ebenso wichtig ist die Rolle des Luftverkehrs
fiir den Fremdenverkehr, da durch diesen die Erreichbarkeit
von Destinationen fiir Touristinnen und Touristen erleichtert
wird. (vgl. ACI1 2004: S. 9)

Jedoch ist es noch immer schwierig alle katalytischen Effek-
te, die von einem Flughafen ausgehen, zu analysieren. Fiir
die Identifikation aller positiven und negativen katalytischen
Effekte eines Flughafens, die auf eine Region wirken, wire
eine Vielzahl an methodischen Ansdtzen notwendig. (vgl.
Buser, Flinner 2010: S. 170)

Die Entwicklung von Airport Cities wird ebenfalls zu wei-
teren katalytischen Effekten des Flughafens fiihren, die aber
zum jetzigen Stand der Entwicklung noch nicht abgeschatzt
werden konnen.

2.1. Untersuchte Flughiifen

In dieser Arbeit werden der Flughafen Frankfurt am Main
und der Flughafen Wien genauer betrachtet. Das nachfolgen-
de Kapitel gibt einen Abriss iiber den Ist-Zustand und die zu-
kiinftige Entwicklung dieser beiden europdischen Flughéfen.

2.1.1. Flughafen Frankfurt am Main

Der Flughafen Frankfurt am Main gilt mit einem Aufkom-
men von 53 Millionen Passagieren und 2.275.000 Tonnen
Fracht pro Jahr als der groBte Flughafen Deutschlands. (Fra-
port AG 2010: S. 1)

Fiir die Region Rhein-Main ist der Flughafen ein wichtiger
Wirtschaftsfaktor und gilt als grofter Arbeitgeber. (vgl. Hart-
wig 2000: S. 84)

Um den Standort Flughafen Frankfurt am Main weiter aus-
zubauen, versuchen die Betreiberinnen und Betreiber neben
neuen Geschifts- und Biiroflichen sowie einer weiteren Pis-
te auch die Anbindung an andere Verkehrstriger, wie zum
Beispiel der Bahn, voranzutreiben. Da dies in den letzten
Jahren sehr gut gelungen ist, konnten einige Verbindungen
innerhalb Deutschlands auf die Schiene verlagert werden.
(vgl. Conventz, Schubert 2011: S. 13)

Aufgrund der zentralen Lage in Europa hat sich der Flug-
hafen Frankfurt am Main zu einem internationalen Hub-
Flughafen entwickelt und ist somit zu einem wichtigen Busi-
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nessstandort fiir nationale und internationale Unternehmen
geworden. (vgl. Wentz 2000 :S. 257)

Um die weiteren Entwicklungen des Flughafens zu koordi-
nieren wurde mit dem Architekturbiiro Albert Speer & Part-
ner ein Masterplan entwickelt. Dieser sicht weitere Immobi-
lienprojekte, wie zum Beispiel die Cargo City Siid, die 1996
in Betrieb genommen wurde und bis zum Jahr 2020 um wei-
tere 27 Hektar ausgebaut werden soll, vor. Schon jetzt nutzen
viele Unternechmen des Cargo-Bereichs diese Flachen. Der
Ausbau von Lagerhallen, Biirogebduden und Abstellplatzen
fiir Kraftfahrzeuge soll vermehrt Airlines, Speditionen und
Expressdienste an den Standort bringen. (vgl. Fraport AG
2011a: online)

Ein weiteres Entwicklungsprojekt des Masterplans ist das
Monchhof Geldnde, welches mit 110 Hektar Entwicklungs-
flaiche das grofite Gewerbegebiet in der Rhein-Main Regi-
on werden soll. Das Gelénde liegt circa 7 Fahrminuten vom
Flughafen Frankfurt entfernt. Durch einen direkten Zugang
zum Main-Ufer und der Néhe zum Flughafen bietet es opti-
male Voraussetzungen fiir die Distribution von Giitern und
Dienstleistungen. (vgl. Fraport AG 2011b: online)

Immobilienprojekt ,, Gateway Gardens *

Ein weiteres im Masterplan des Flughafens Frankfurt am
Main vorgesehenes Projekt ist ,Gateway Gardens™. Das
Areal umfasst 35 Hektar und ist in unmittelbarer Ndhe zum
Flughafen gelegen. Das Gebiet war bis zum Jahr 2005 die
US-Air-Base und diente somit als Heimat amerikanischer
Soldatinnen und Soldaten. Nun soll dort ein neuer Teil der
Airport City Frankfurt entstehen. (vgl. Gro8 & Partner
Grundstiicksentwicklungsgesellschaft mbH 20011: online)

Um dieses Vorhaben zu realisieren wurde 2004 die Grund-
stiicksgesellschaft Gateway Gardens GmbH gegriindet. Die-
se setzt sich aus vier privatwirtschaftlichen Partnern — der
Fraport AG, der Grof3 & Partner Grundstiicksentwicklungs-
gesellschaft mbH, der ING Real Estate Germany GmbH und
der OFB Projektentwicklung GmbH — zusammen, die mit
50 Prozent an der GmbH beteiligt sind. Die Grundstiicks-
gesellschaft Gateway Gardens GmbH schloss sich mit der
Stadt Frankfurt, die die iibrigen 50 Prozent der Anteile an
der GmbH besitzt, zu einer Public Private Partnership zu-
sammen. (vgl. Grundstiicksgesellschaft Gateway Gardens
GmbH 2007: online)

Das Areal verfiigt iiber eine gute Infrastruktur und ist durch
einen S-Bahnanschluss direkt mit der Stadt und dem Flug-
hafen verbunden. Ebenso verfiigt das Areal {iber einen se-
paraten Autobahnanschluss. (vgl. Grundstiicksgesellschaft
Gateway Gardens GmbH 2008: S. 19)

Auf den 35 Hektar soll ein Nutzungsmix aus Biiro und
Dienstleistungen, Hotels und Gastronomie sowie Mes-
sen, Tagungen, Freizeit und Entertainment entstehen. (vgl.
Grundstiicksgesellschaft Gateway Gardens GmbH 2008: S.
19) Durch die Errichtung eines Universitatscampus’, das so-
genannte ,,House of Logistics and Mobility*, das sich schon
in Bau befindet, wird ein zusitzliches Angebot an Wissen-
schaft und Forschung entstehen. (vgl. Schultheis 2011: on-
line)

Insgesamt wurde das Areal in 20 Grundstiicke aufgeteilt.
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Momentan sind acht der 20 Grundstiicke verkauft, dies ent-
spricht 12 Hektar der vorhandenen Grundstiicksflichen. (vgl.
Grundstiicksgesellschaft Gateway Gardens GmbH 2008: S
17) Zu den Kéuferinnen und Kéaufern, die den Betrieb in
Gateway Gardens schon aufgenommen haben, zdhlen die
LSG Sky Chefs, die zu den weltweit groiten Airline Cate-
ring Unternehmen gehoren sowie das Park Inn Hotel. Im
Bau befinden sich zurzeit gerade Gebdude fiir das Ferien-
fliegerunternechmen Condor, das dort ein Schulungszentrum
einrichtet, fiir die Logistikfirma DB Schenker, die dort ihre
Deutschland-Zentrale errichtet, und fir die Gebdudeausstat-
ter Imtech. (vgl. Schultheis 2011: online)

2.1.2. Flughafen Wien-Schwechat

Der Flughafen Wien-Schwechat hat ein jahrliches Aufkom-
men von 19,7 Millionen Passagieren und circa 230.000 Ton-
nen Fracht, womit er der grofte Flughafen Osterreichs ist.
(vgl. Flughafen Wien AG 2010: S. I) Durch seine Néhe zur
Stadt Wien gilt er nicht nur fiir die Region Schwechat, in der
der Flughafen gelegen ist, sondern auch fiir die Stadt Wien
als wichtiger Arbeitgeber (vgl. Fritz et al. 2007: S. 5).

Sowohl durch die geografische Lage als auch die Geschichte
des Landes Osterreichs hat sich der Flughafen Wien-Schwe-
chat immer mehr als Drehkreuz in den Osten Europas ent-
wickelt. Schon vor der Offnung des Eisernen Vorhangs star-
teten viele Fliige von Wien aus in den Osten Europas, diese
Verbindungen sind bis heute wichtige Flugverbindungen fiir
den Flughafen. (vgl. Lenotti, Reischl 1996: S. 193)

Mitte der 1980er Jahre wurde mit dem Ausbau der Kapazi-
titen des Flughafens begonnen, im Jahr 2000 wurden dann
die ersten Pldne fiir den Bau des Skylinks sowie die 3.Piste
erstellt.

Der Skylink soll die bestehenden Terminalflichen verdop-
peln und zusétzliche Kapazitéten fiir den Flughafen sichern.
Baubeginn des Projektes war 2006, jedoch kam es wihrend
des Baus zu Schwierigkeiten, weswegen die Flidchen noch
nicht in Betrieb genommen werden konnten. Auf den Fla-
chen des Skylinks sollen nicht nur neue Terminalfiichen,
sondern auch neue Biiro- und Geschéftsflichen entstehen.
(vgl. Flughafen Wien AG: )

Ein weiteres wichtiges Projekt ist die Erweiterung des Flug-
hafens durch eine dritte Start- und Landebahn, diese soll die
Flugkapazititen des Flughafens Wien-Schwechat erhéhen.
(vgl. Flughafen Wien AG)

3. Flughafenimmobilien

Flughafenimmobilien werden in der Literatur oft zu den
Spezialimmobilien gezdhlt, da bei der Errichtung und spa-
teren Nutzung der Gebaude und Anlagen besonders auf die
Vertrdglichkeit mit dem Luftverkehr Riicksicht genommen
werden muss. Dabei werden Flughafenimmobilien in drei
verschiedene Kategorien unterteilt — die Primér-, Sekundér-
und Tertidrimmobilien —, die unterschiedlich stark mit dem
Luftverkehr in Verbindung stehen. (vgl. Schulte 2008:S. 61)

Unter den Primdrimmobilien am Flughafen versteht man alle
Flachen, die fiir den Luftverkehr bendtigt werden; hierzu
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zdhlen die Start-, Lande- und Rollbahnen, die Vorfeld- und
Flugzeugabstellpositionen sowie das Terminalgebiude. (vgl.
Schulz et al. 2010: S.78)

Die Sekundédrimmobilien schlielen die Flugzeugservicean-
lagen, Betriebsanlagen sowie Verwaltungsgebdude und die
landseitige Anbindung ein. (vgl. Schulz et al. 2010: S.78)

Besuchereinrichtungen und gewerbliche Einrichtungen, wie
zum Beispiel Biirozentren, Geschéfte und Hotels, werden
den Tertidrimmobilien zugeordnet und beinhalten somit ei-
nen groflen Teil des Non-Aviation-Bereichs (vgl. Dehn et al.
1998: S. 62).

Laut dieser Definition fallen alle Nutzungen, die derzeit in
Airport Cities bestehen und entwickelt werden, in den Be-
reich der Tertidrimmobilien.

3.1. Die Bedeutung von Flughafenimmobilien am Flug-
hafen Frankfurt am Main und am Flughafen Wien-
Schwechat

Im Geschiéftsbericht der Fraport AG werden die Tertidrim-
mobilien unter dem Segment Retail & Real Estate angefiihrt
und setzen sich aus den Aktivititen im Einzelhandel, der
Entwicklung und Vermarktung von Immobilien und Flachen
sowie dem Parkraummanagement zusammen. (Fraport AG
2010a: S. 49)

In Abbildung 1 wird ersichtlich, dass der Anteil des Retail &
Real Estate am Gesamtumsatz des Unternehmens der kleins-
te ist, dennoch wird dieser Bereich fiir die ndchsten Jahre
als zukunftstrachtigster bewertet, denn bei der Betrachtung
der Anteile am Gewinn (EBITDA - Earnings before interests,
taxes, depreciation and amortisation)? wird ersichtlich, dass
das Segment Retail & Real Estate den groBten Anteil mit cir-
ca 41 Prozent ausmacht. (Fraport AG 2010a: S. II) Dieser
Unterschied zum Anteil am Gesamtumsatz ist durch die ho-
hen Investitionskosten, die fiir die Bereitstellung von Immo-
bilien aufgewendet werden miissen, zu erklaren.

Aber nicht nur der Anteil des EBITDA, sondern auch die
steigenden Umsitze in den vergangenen Jahren lassen diesen
Bereich der Fraport AG immer wichtiger werden. Obwohl es
im Jahr 2008 einen Einbruch der Umsitze gab, sind diese da-
nach wieder gestiegen. Dies hiangt mit der Entwicklung des
Airrail Centers zusammen, welche eine enorme Investition
fiir den Flughafen darstellte (siche Abbildung 2).

Vergleicht man die Anteile an Umsatz und EBITDA mit dem
Flughafen Wien so wird evident, dass in Wien der Anteil des
Retail & Real Estate am Gesamtumsatz am Flughafen Wien
gleich hoch, sein Beitrag zum Gewinn (EBITDA) mit 27%
im Vergleich zum Flughafen Frankfurt am Main jedoch deut-
lich geringer ist (siche Abbildung 3).

Da der Flughafen Wien die Immobilienentwicklung noch
nicht in dem Ausmal forciert wie der Flughafen Frankfurt
am Main, ist diese Entwicklung jedoch nachvollziehbar. Mo-
mentan konzentriert man sich in Wien auf die Fertigstellung
des Sky Links, in dem auch zuséitzliche Verkaufs- und Bii-
roflichen entstehen werden sowie auf die Realisierung der
3.Piste, die zu einer hoheren Flugkapazitit des Flughafens

2 Gewinn vor Zinsen Steuern, Abschreibungen auf Sachanlagen und Ab-
schreibungen auf immaterielle Vermogensgegenstinde
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Wien fihren soll.

Bei den Umsidtzen im Bereich Retail & Real Estate am
Flughafen Wien kann man keine eindeutige Tendenz erken-
nen (siehe Abbildung 4). Im Jahr 2007 gab es einen starken
Einbruch der Umsitze in diesem Bereich, dies ist mit dem
Baustart des Skylinks zu erkldren, seitdem schwanken die
Einnahmen in diesem Segment. Es bleibt abzuwarten, wie
sich die Tertidrimmobilien in den nichsten Jahren, vor allem
durch die Eroffnung des Skylinks, entwickeln werden.

Am Flughafen Frankfurt am Main entstehen zurzeit 148
Hektar an neuen Immobilienflichen. Daher kann man da-
von ausgehen, dass der Anteil des Retail & Real Estate Seg-
mentes sowohl am Umsatz sowie auch am EBITDA kiinftig
weiter steigen wird. Demnach kann man konstatieren, dass
die Geschéftsfithrung der Flughafen Frankfurt AG dem in-
ternationalen Trend, den Immobiliensektor an Flughéfen
auszubauen und somit die Abhéngigkeit vom Flugverkehr zu
minimieren, verfolgt.

In Wien hingegen, wird momentan nur der Skylink und
damit etwa 7 Hektar an neuen Geschifts- und Biiroflachen
entwickelt. Man versucht weiterhin die Flugkapazitét zu er-
hohen und verpasst damit den Trend der Airport Cities. Dazu
kommt, dass der Flughafen Wien durch den angrenzenden
Nationalpark stark in seiner Entwicklung eingeschrankt ist
und die Flughafen Wien AG nur iiber wenige Flachen im
ndheren Flughafenumfeld verfiigt, die fiir einen Ausbau der
Immobilien geeignet wiren. (vgl. Stefka 2011: Gesprich
16.06.2011).

3.2. Vermarktung der Immobilienfléiichen

Flughdfen haben sich von reinen Verkehrsanbietern zu
Dienstleistungs- und Wirtschaftsunternehmen gewandelt und
miissen sich daher am Markt gegeniiber ihrer Konkurrenz
behaupten. Dies fiihrt dazu, dass die globale Vermarktung
von Flughifen fiir die Betreiberinnen und Betreiber immer
bedeutender wird. Die wesentlichen Bereiche des Flugha-
fenmarketings sind das Beschaffungs- und Absatzmarketing
sowie die Offentlichkeitsarbeit. Zudem ist bei der Ausarbei-
tung eines Marketingkonzeptes fiir den Flughafen zu beach-
ten, dass der Non-Aviation-Bereich andere Marketingaktivi-
titen erfordert und andere Kundinnen und Kunden anspricht
als der Aviation-Bereich. (vgl. Schulz et al. 2010: S. 155)

Daher ist es unerlésslich, die Kundengruppen sowohl fiir
das gesamte Unternehmen als auch fiir die beiden Ge-
schiftsbereiche zu identifizieren. Fiir Flughédfen gelten
die Fluggesellschaften und die Passagiere als wichtigste
Kundengruppen. Weitere wichtige Gruppen fiir den Erfolg
eines Flughafens sind Konzessionérinnen und Konzessiona-
re, Gewerbetreibende, Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, An-
wohnerinnen und Anwohner, Besucherinnen und Besucher
sowie Personen, die Reisende vom Flughafen abholen oder
bringen. Diese Gruppen haben fiir die beiden Bereiche eine
unterschiedlich grof3e Bedeutung. (vgl. Hartwig 2000: S. 62)

3.2.1. Die wichtigsten Bereiche des Flughafenmarketings

Wie bereits oben erwéhnt, zédhlen zu den wichtigsten Berei-
chen fiir das Flughafenmarketing das Beschaffungs- und das
Absatzmarketing sowie die Offentlichkeitsarbeit. Diese drei
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EBITDA

M Aviation M Retail& Real Estate E Ground Handling [ External Activities

Quelle: Fraport AG 2010a S. II, eigene Darstellung

Abb. 1. Anteile der Segmente an Umsatz und EBITDA am Flughafen Frankfurt am Main
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Quelle: Fraport AG 2010a S. 53, 2009 S. 42, 2008 S. 34, 2007 S. 32, 2006 S. 55, 2005 S. 50, eigene Darstellung

Abb. 2. Umsitze des Retail & Real Estate Flughafen Frankfurt am Main
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EBITDA

M Aviation M Retail& Real Estate ® Ground Handling @ Sonstige Segmente
Quelle: Flughafen Wien AG 2010a: S. I, eigene Darstellung

Abb. 3. Anteile der Segmente an Umsatz und EBITDA am Flughafen Wien
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Quelle: Flughafen Wien AG 2010a S. I, 2009 S. 1, 2008 S. I, 2007 S. 1, 2006 S. I, 2005 S. I,: online, eigene Darstellung

Abb. 4. Umsitze Retail & Real Estate Flughafen Wien
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Bereiche sollen im Folgenden kurz erliutert werden.

Der Schwerpunkt im Beschaffungsmarketing liegt in der
Gestaltung des Flugplans, der das wichtigste Produkt eines
Flughafens ist, da dieser das Angebot eines jeden Flughafens
bestimmt und damit iiber die Qualitit und den Erfolg eines
Flughafens entscheidet. Die Gestaltung des Flughafenplans
wird jedoch stark durch andere Akteure beeinflusst, wie bei-
spielsweise durch politische Entscheidungstragerinnen und
Entscheidungstréager, die durch politische und staatliche Re-
gulierungen, wie Nachtflugverbote oder Beschrinkungen
von Kapazititen, groBen Einfluss auf das Angebot eines
Flughafens haben. Auch Fluggesellschaften haben bedeuten-
den Einfluss auf die Gestaltung des Flugplans, weil durch
deren Wahl des Flughafens fiir ihr Unternechmen sowie der
Strecken, die sie anbieten, das Angebot eines Flughafens
bestimmt wird. Als Marketinginstrument hierfir werden
Lockangebote fiir Flughafengesellschaften, wie Vergiinsti-
gungen bei Gebiihren oder Ahnliches, eingesetzt, um einen
Flugplan mit mdglichst vielen Destinationen und héufigen
Flugverbindungen anbieten und im Wettbewerb bestehen zu
konnen. (vgl. Pompl 2007: S. 175, 176)

Im Bezug auf den Non-Aviation-Bereich, der ebenfalls ein
wichtiger Punkt des Beschaffungsmarketings darstellt, ha-
ben die Flughafenbetreiberinnen und Flughafenbetreiber
weit mehr Entscheidungsmdglichkeiten: Durch die Vergabe
der Konzessionsvertrage konnen Flughéfen ihr eigenes An-
gebotsspektrum gestalten und sich so von anderen Mitbe-
werberinnen und Mitbewerbern unterscheiden. Um schnell
auf Verdnderungen und Trends in diesem Bereich eingehen
zu konnen, werden meist nur Vertrdge mit einer Laufzeit von
fiinf Jahren vergeben. (vgl. Schulz et al. 2010: S. 167)

Beim Absatzmarketing steht der Passagier im Vordergrund,
daher ist es besonders wichtig, durch bestimmte Angebote,
wie zum Beispiel kostengiinstige Parkmoglichkeiten, die
Bediirfnisse der Passagiere zu befriedigen. Hierfiir versucht
man die Anreise sowie die Abfertigung der Passagiere so be-
quem und kurz wie moglich zu gestalten. Ein weiterer wich-
tiger Aspekt im Bereich des Absatzmarketings fiir Flughédfen
ist es, sich als eigene Marke zu etablieren und somit durch
eine Corporate Identity ein einheitliches Erscheinungsbild
zu kreieren. (vgl. Pompl 2007: S. 176)

Neben diesen Bereichen ist auch die Offentlichkeitsarbeit ein
wichtiger Teil der gesamten Marketingstruktur eines Flug-
hafens. Hier sind vor allem auch die Anwohnerinnen und
Anwohner des Flughafens von grofler Bedeutung. Sie sollen
durch Informationsabende und Veranstaltungen ein positives
Bild vom Flughafen erhalten. In diesem Zusammenhang ver-
suchen Flughédfen auch ihre Umweltschutzmafinahmen zu
présentieren, um ein positives Image zu kreieren und sich so
als verantwortungsvoller Partner der Region zu présentieren.
(vgl. Schulz et al. 2010: S. 168)

3.2.2. Immobilienmanagement

Da Verkauf, Vermietung und Verpachtung von Flughafenim-
mobilien eine immer groBere Relevanz fiir den Erfolg von
Flughéfen sind, ist es wichtig auch in diesem Bereich die
Marketingstrategien zu optimieren.

Um einen erfolgreichen Immobilienstandort zu entwickeln,
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ist es zielfiihrend diesen weiterhin zu stdrken, indem man da-
fiir sorgt, dass geniigend Flachenkapazititen vorhanden sind
und diese auch entsprechend ausbaut. Um die Attraktivitit
des Standortes zu steigern, miissen die Nutzungen intensi-
viert und moglichst viele Unternehmen am Standort angesie-
delt werden. Dies soll dazu fithren, dass ein mdglichst groBer
Nutzungsmix am Flughafen entsteht und dadurch viele Kun-
dengruppen vom Standort angezogen werden. (vgl. Schulz
etal. 2010: S. 79)

Das Marketing der Immobilienprojekte ist prézise auf die je-
weilige Zielgruppe zugeschnitten.

Bei Gewerbeparks geht es hauptsidchlich um die Nihe zu
Flughafen, Autobahnknoten und den zur Verfiigung stehen-
den Flachen fiir den Bedarf der einzelnen Unternehmen.

Bei Projekten, die verschiedene Branchen anziehen sollen,
geht es immer haufiger darum, ein stidtisches Gefiihl zu ver-
markten. Man versucht durch stidtebauliche Entwiirfe und
aufwindige Visualisierungen das Bild einer lebendigen Stadt
zu verkaufen. Infolgedessen dréngt sich bei der Entwicklung
dieser Flachen auch immer mehr die Frage auf, wie sehr die
umliegenden Gemeinden und Stiddte durch diese Projekte
beeinflusst werden. Es entsteht Konkurrenz zwischen den
innerstadtischen ,,Business Districts* und den neuen Flachen
am Flughafen, die tiber &dhnliche Standortqualititen verfii-
gen.

An einigen Flughéfen in Deutschland, dazu zahlt auch Frank-
furt am Main, haben sich bereits Biiroteilméarkte entwickelt.
Ihr Vorteil ist, dass die Immobilienflichen am Flughafen laut
CB Richard Ellis im Juni 2009 mit 29 bis 35 Prozent unter
den Spitzenmieten des Central Business Districts der jewei-
ligen Stadt lagen und demnach eine sehr starke Konkurrenz
fiir die die Biiroflichen in der Innenstadt darstellen. (vgl.
Conventz, Schubert 2011: S. 23)

4. Standortfaktoren

Die Wahl eines geeigneten Standortes fiir ein Unterneh-
men ist fiir dessen Erfolg entscheidend. Dabei spielen vor
allem Standortfaktoren eine wichtige Rolle. Diese sind laut
Briichner ,,[...] eine Vielzahl verschiedener Einflussgro3en
— physische, 6konomische, politische, kulturelle usw. —, die
die Entwicklung des zu griindenden Betriebs entscheidend
positiv oder negativ steuern® (Briichner 1982: S. 36).

Um die Attraktivitdt von Airport Cities fiir Unternehmen be-
schreiben zu konnen, sollen, anhand verschiedener Studien,
die wichtigsten Standortfaktoren fiir Unternechmen definiert
werden, um diese anschlieBend mit den Standortbedingun-
gen der Flughédfen vergleichen zu konnen.

4.1. Standortfaktoren im internationalen Vergleich

Seit 1990 wird jéhrlich von Cushman & Wakefield, einem
Immobilienberatungsunternechmen, der ,,European Cities
Monitor* verdffentlicht, in dem mithilfe einer Befragung
von 500 Unternehmen, die wichtigsten Standortfaktoren fiir
Unternehmen quantifiziert werden. Nach diesen werden die
bedeutendsten europdischen Stddte aufgrund ihrer Stand-
ortqualitdten gereiht. Zu den untersuchten Standortfaktoren
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zéhlen harte Standortfaktoren, wie zum Beispiel die ,,Ver-
fligbarkeit von Biiroflichen” oder die ,,Kosten fiir Arbeit-
nehmerlnnen. Es werden in der Studie aber auch weiche
Standortfaktoren, wie die ,,Lebensqualitét fiir die Mitarbeite-
rInnen* oder die ,,Schadstoffbelastung* einer Stadt, beurteilt.
(vgl. Cushman & Wakefield 2010: S. I)

Mittels dieser Studie sollen fiir die beiden Airport Cities
Frankfurt am Main und Wien Aussagen iiber die Bedeutung
der angrenzenden Stddte im internationalen Vergleich ge-
troffen werden. Denn fiir die erfolgreiche Entwicklung einer
Airport City sind nicht nur die Faktoren am Standort selbst
von groBer Bedeutung, sondern auch die Standortfaktoren
im Umfeld. Ebenso ausschlaggebend ist der internationale
Bekanntheitsgrad der angrenzenden Stadt um das Interesse
globaler Unternehmen zu wecken.

Im Jahr 2010 waren laut ,,European Cities Monitor* die drei
bestplatzierten Stadte, wie schon in den Jahren davor, Lon-
don, Paris und Frankfurt. Die Stadt Wien ist von insgesamt
36 auf dem 22. Platz und gilt im Jahr 2010 als groBter Ge-
winner, weil die Stadt noch im Vorjahr an 28. Stelle gelegen
ist und somit in diesem Jahr von allen beteiligten Stadten
die meisten Plétze aufgeholt hat. (vgl. Cushman & Wakefield
2010: S. 5)

In den letzten beiden Jahren waren fiir die befragten Unter-
nehmen die vier wichtigsten Standortfaktoren der ,,Zugang
zu Mirkten und KundInnen®, die ,,Verfiigbarkeit von qua-
lifizierten Arbeitskréiften, die ,,Qualitdt der Telekommuni-
kation* sowie die ,,Verkehrsanbindung mit anderen Stédten
und internationale Verkehrsanbindungen®. (vgl. Cushman &
Wakefield 2010: S. 5) Diese vier genannten Standortfakto-
ren lassen sich hiufig auf Airport Cities wiederfinden. Vor
allem der ,,Zugang zu Mirkten und KundInnen“ und die
,,Verkehrsanbindung mit anderen Stédten und die internati-
onale Verkehrsanbindung® sind durch die direkte Nihe zu
dem Flughafen gegeben.

Beim Vergleich der vier wichtigsten Standortfaktoren nach
der Befragung von Cushman & Wakefield fiir die Stddte
Frankfurt und Wien wird ersichtlich, dass Frankfurt in allen
entscheidenden Standortfaktoren den gleichen Platz erreicht,
wihrend Wien vor allem bei der ,,Verfiigbarkeit von qualifi-
zierten Arbeitskriaften™ einen deutlich schlechteren Platz als
bei den anderen Standortfaktoren einnimmt. (siche Tabelle

).

4.2. Bedeutung von Standortfaktoren nach Branchen in
der Rhein-Main Region

Eine weitere Studie, die zur Untersuchung der wichtigsten
Standortfaktoren fiir Unternehmen herangezogen wurde, ist
im Jahr 1999 vom Institut fiir Verkehrswissenschaft an der
Universitdt Koln durchgefiihrt worden.

Im Auftrag der Mediationsgruppe des Flughafens Frankfurt
am Main sollte zum einen die Bedeutung des Flughafens auf
die Struktur und Entwicklung der regionalen Wirtschaft und
zum anderen die Bedeutung des Flughafens Frankfurt am
Main als Standortfaktor fiir die regionale Wirtschaft unter-
sucht werden. Fiir die Datengewinnung wurden Fragebogen
an 7.028 Unternehmen im Einzugsbereich des Flughafens
versandt und 50 Expertinnen- und Experteninterviews ge-
fiihrt. Ebenfalls wurden Statistiken und Prognosen aus Se-
kundérstatistiken fiir die Gewichtung der Stichprobenergeb-
nisse beriicksichtigt. (vgl. Baum et al. 1999: S. 9)

Um eine differenzierte Aussage der Ergebnisse aus der Be-
fragung treffen zu kdnnen, wurde die Planungsregion in vier
Regionen eingeteilt. Die Region 1 bildet das ndhere Flug-
hafenumfeld Hessen mit circa 1,8 Millionen Einwohnerin-
nen und Einwohnern. Unter der Region 2 wird das weitere
hessische Flughafenumland gezihlt, darunter féllt zum Bei-
spiel auch die 30 Kilometer entfernte Stadt Darmstadt. Die
iibrigen Landkreise Hessens werden der Region 3 zugeord-
net. Die Region 4 wurde aus dem weiteren auflerhessischen
Flughafenumfeld aus Teilen der Rheinland-Pfalz, Baden-
Wiirttemberg und Bayer gebildet. (vgl. Baum et al. 1999: S.
10, S. 11)

Im Rahmen der Befragung wurden die Betriebe aufgefordert
16 Standortfaktoren nach der Bedeutung fiir ihr Unterneh-
men zu bewerten. Mit Hilfe einer Skala von 1 bis 5, wobei 1
ein besonders wichtiger und 5 ein weniger wichtiger Stand-
ortfaktor fiir die Unternechmen darstellt, wurde den Stand-
ortfaktoren ein Rang zugewiesen. Die ,,Verkehrsanbindung
durch die Strafle” wurde von den befragten Unternehmen
als wichtigster Standortfaktor bewertet und erhielt somit den
Rang 1. Die ,,Ndhe zum Absatzmarkt™ wurde als zweitwich-
tigster Faktor platziert und auf Rang 3 stand die ,,Verfiig-
barkeit von qualifizierten Arbeitskrédften®. Die ,,Verkehrsan-
bindung durch den Flughafen Frankfurt am Main“ rangierte
nur an siebter Stelle. Diese erste Befragung wurde fiir die
gesamte Untersuchungsregion durchgefiihrt.

Tabelle 1. Vergleich der vier wichtigsten Standortfaktoren fiir Frankfurt
und Wien

Easy access to markets, customers or clients 3 22
Availability of qualified staff 3 30
The quality of telecommunications 3 24
Transport links with other cities and internationally 3 22

Quelle: Cushman & Wakefield 2010: S. 10, S. 11, S. 14, S. 15, eigene Darstellung
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Bei der Betrachtung des ndheren Flughafenumfeldes von
Frankfurt am Main, welches in dieser Studie als Region 1
definiert wurde, ldsst sich erkennen, dass die Verkehrsan-
bindung durch die Strale am bedeutendsten, jedoch die An-
bindung durch den Flughafen von der siebten auf die vierte
Stelle vorgeriickt ist (vgl. Baum et al. 1999: S. 100). Wie aus
der Tabelle 2 ersichtlich wird, wiahlen Unternehmen, die den
Flughafen hoher bewerten, auch einen Standort, der nédher
am Flughafen liegt. Demnach nutzen Unternehmen, die sich
im ndheren Flughafenumfeld ansiedeln, den Flughafen mehr
als Unternehmen, die einen Standort mit einer héheren Ent-
fernung wéhlen.

Bei der Betrachtung der Standortfaktoren nach den Branchen
produzierendes Gewerbe, Dienstleister und Handel zeigt
sich, dass die Branche Dienstleister die ,, Verkehrsanbindung
durch den Flughafen Frankfurt am Main®“ am wichtigsten
eingestuft hat und diese daher den filinften Platz einnimmt.
Fiir die Branche Handel hat der Flughafen laut dieser Studie
keine groBe Bedeutung, da dieser nur auf Rang neun von ins-
gesamt 16 untersuchten Standortfaktoren liegt.

Die Faktoren ,,Verkehrsanbindung durch die StraBe” und
,,Verfiigbarkeit von Arbeitskrdften* werden von allen Bran-
chen als sehr wichtig eingestuft. Die ,,Ndhe zum Absatz-
markt® ist fiir die Branchen Handel und Dienstleister, im Ver-
gleich zum produzierenden Gewerbe, ein entscheidenderer
Faktor bei der Standortwahl.

Entwicklungspotenziale von Airport Cities

Der Wettbewerb zwischen den Wirtschaftsregionen nimmt
konstant zu, weswegen die Neuansiedelung von Unterneh-
men fiir den wirtschaftlichen Erfolg einer Region entschei-
dend ist (vgl. Baum et al. 1999: S. 103). Um feststellen zu
konnen, welche Standortfaktoren fiir die Neuansiedelung
von Unternehmen ausschlaggebend sind, wurden diese auch
nach ihren Standortpréiferenzen befragt. Dabei konnte ermit-
telt werden, dass fiir diese Unternehmen, die ,,Verkehrsan-
bindung durch den Flughafen Frankfurt am Main* als sehr
wichtig und damit auf Rang drei der entscheidenden Stand-
ortfaktoren eingestuft wurde. Im Vergleich dazu haben Un-
ternehmen, die schon lédnger in der Region tétig sind, den
Standortfaktor Flughafen nur auf Rang sieben der bedeu-
tendsten Faktoren fiir die Standortwahl genannt.

Jedoch ist fiir alle Unternehmen, die an der Befragung teilge-
nommen haben, die ,,Verkehrsanbindung durch die Strafe*
am wichtigsten; auf Rang zwei ist die ,,Verfligbarkeit von
qualifizierten Arbeitskraften” genannt worden.

Bei der Befragung von flughafenaffinen Unternehmen wurde
der Flughafen als wichtigster Standortfaktor genannt. Dies
ist jedoch aufgrund der Tatsache, dass flughafenaffine Un-
ternehmen, diesen fiir die Abwicklung ihrer Geschéfte be-
nodtigen, kein tiberraschendes Ergebnis. Danach folgen, so-
wie bei den librigen Unternehmen, die ,,Verkehrsanbindung
durch die Strale” und die ,,Verfligbarkeit von qualifizierten
Arbeitskraften®.

Tabelle 2. Bedeutung der Standortfaktoren fiir Unternehmen der verschiedenen Teilregionen

Verkehrsanbindung StralRe 1 1 1 1
Ndhe zum Absatzmarkt 3 3 2 2
Verflgbarkeit qualifizierter Arbeitskrafte 2 2 3 6
Arbeitslose 5 4 4 3
Ortliche Steuern und Abgaben 6 6 5 8
Dienstleistungangebot 7 7 6 7
Verkehrsanbindung Flughafen Frankfurt 4 5 12 9
Verfligbarkeit geeigneter Gewerbeflachen 9 8 8 4
Umweltauflagen 13 10 5
Freizeitwert 10 12 11
Ndhe zum Beschaffungsmarkt 12 11 10 12
Mieten fiir Gewerbeimmobilien, Wohnungen 8 9 13 10
Verkehrsanbindung Schiene 11 13 11 13
Forschungs- und Bildungseinrichtungen am Standort 14 14 14 14
Ndhe zu Betrieben gleicher Branche 15 15 15 15
Verkehrsanbindung Wasserstral3e 16 16 16 16

Quelle: Baum et al. 1999: S. 100, eigene Darstellung

Vol. 37 (3-4) 2011  Der éffentliche Sektor - The Public Sector 61



A. Spreitzer

4.3. Standortpriferenzen international titiger Unter-
nehmen

In einer Studie des ,,European Center for Aviation Deve-
lopment*“ (ECAD) wurden 100 international téitige Unter-
nehmen der Flughafenumlandregionen in Deutschland nach
ihren Standortpriferenzen befragt, um deren Standort- und
Investitionsverhalten besser einschidtzen zu konnen. Die
Autorinnen und Autoren definierten ein Unternehmen als
international titig, ,.[...] wenn der rdumliche-6konomische
Operationsraum eines Unternehmens iiber die Grenzen einer
Volkswirtschaft hinaus, in die Wirtschaftsrdume anderer
Volkswirtschaften hineinreicht™ (Harsche et al. 2008: S. 33).

Bei den teilnehmenden Unternehmen war es wichtig, diese
nach bestimmten Strukturmerkmalen, wie dem Herkunfts-
land der Muttergesellschaft, dem Griindungsjahr, der Bran-
chenzugehorigkeit und der Unternehmensgrofe, zu befragen.
Weiters wurden die Kompetenzen der Unternehmen gegen-
iiber ihrer Muttergesellschaft ausgewertet, um die Ergebnis-
se der Studie besser einschitzen zu kdnnen. Dabei wurden
die Felder Absatz/Vertrieb/Marketing, Personal, Service/
Montage, Zahlungsverkehr/Finanzierung, Einkauf/Beschaf-
fung, Produktion sowie Forschung/Entwicklung untersucht.
(vgl. Harsche et al. 2008: S. 70)

Der erste Teil dieser Erhebung ergab, dass nach Europa die
meisten Muttergesellschaften in den USA angesiedelt sind
und beinahe zwei Drittel der Unternehmen in den vergange-
nen zehn Jahren gegriindet wurden. Der {iberwiegende Teil
der konsultierten Unternehmen sind der Branche Finanzie-
rung, Vermietung und Unternehmensdienstleistung zuzu-
rechnen und gelten als Kleinunternehmen mit weniger als 50
Beschiftigten. (vgl. Harsche et al. 2008: S. 59-63)

Hinsichtlich der Entscheidungskompetenzen der Unterneh-
men gegeniiber den Muttergesellschaften hat sich gezeigt,
dass die Tochtergesellschaften in den Bereichen Absatz/
Vertrieb/Marketing sowie Personal weitgehend eigenstindig
sind. Am wenigsten Entscheidungsgewalt haben die Unter-
nehmen im Bereich Forschung/Entwicklung. (vgl. Harsche
et al. 2008: S. 70)

Nachdem die grundlegenden Merkmale der international
tatigen Unternechmen ermittelt wurden, sind diese dariiber
hinaus nach den wichtigsten Standortfaktoren fiir ihr Un-
ternechmen befragt worden. Die am hiufigsten genannten
Standortfaktoren der Unternchmen waren das ,,Angebot
an qualifizierten Arbeitskraften”, die ,,Verkehrsanbindung
durch die Strafle” sowie die ,,Verkehrsanbindung durch den
Luftverkehr*.

In einem weiteren Schritt wurden die Unternehmen befragt,
fiir welche dieser Tatigkeitsfelder die Anbindung an den
Flughafen am wichtigsten ist. Die 100 befragten international
titigen Unternehmen schitzen die Anbindung an den Flug-
hafen fiir den Bereich Absatz/Vertrieb/Marketing als ,,sehr
wichtig®, fiir den Zahlungsverkehr und die Finanzierung hin-
gegen nur als ,,wichtig® ein. (vgl. Harsche et al. 2008: S. 73)

Fiir den Bereich Absatz/Vertrieb/Marketing sind neben der
Flugverkehrsanbindung auch die ,,ErschlieBung des deut-
schen Marktes® und die ,,Erreichbarkeit von KundInnen“
ausschlaggebende Standortfaktoren. Dies ist auch der Grund
warum Unternehmen im Bereich Absatz/Vertrieb/Marketing,
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im Vergleich zu anderen Branchen, einen iiberproportional
hohen Anteil an Geschéftsreisen haben. Denn 79 der 100
Unternehmen gaben an, dass die Luftverkehrsanbindung im
Bereich Absatz/Vertrieb/Marketing ,,sehr wichtig® ist. Nur
15 erachteten den Luftverkehr in diesem Bereich fiir den
Frachttransport als ,,wichtig®. Dabei ist zu beachten, dass
nur ein geringer Teil der befragten Unternehmen in der Pro-
duktion tétig ist, ein Grof3teil aber dem Dienstleistungssektor
zuzuordnen ist und somit das Ergebnis verfilscht sein kann.
(vgl. Harsche et al. 2008: S. 82) Die Unternehmen begriinde-
ten die Bedeutung von Geschiftsreisen mit der besonderen
Wichtigkeit des personlichen Kontaktes zu ihren Geschéfts-
partnerinnen und Geschéftspartnern; der Kontakt iiber das
Internet sei fiir den Aufbau der Geschiftsbeziehungen, nicht
ausreichend. Fliige ermdglichen den Unternehmen nicht nur
Zeitersparnis, sondern, aufgrund der geringeren Arbeitszei-
ten ithrer Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, auch Kostener-
sparnisse. In diesem Zusammenhang wurde der Flughafen
Frankfurt am Main besonders hervorgehoben, weil durch
den Fernbahnhof, der direkt an den Flughafen angebunden
ist, weitere Zeitersparnisse aggregiert werden konnen. (vgl.
Harsche et al. 2008: S. 83)

Fiir den Bereich Einkauf und Beschaffung wird der Flugver-
kehr ebenfalls als ,,sehr wichtig® eingestuft, da besonders
zeitkritische Produkte, die nur eine kurze Lebensdauer ha-
ben oder zu einem bestimmten Zeitpunkt an einem Ort sein
miissen, schneller transportiert werden kénnen.

Fir den Zahlungsverkehr und die Finanzierung ist der
Flugverkehr fiir die Abwicklung ,,nicht bedeutend®, da die
meisten Geschéfte per Internet oder Telefon abgewickelt
werden konnen. Fiir die Flughafenumlandregionen ist aber
sehr wohl interessant, wie international titige Unternehmen
ihre Finanzierungen abwickeln. (vgl. Harsche et al. 2008:
S. 93) Die Unternechmen wickeln zu 49 Prozent ihren Zah-
lungsverkehr in der Region des Betriebsstandortes ab und 27
Prozent fiihren ihre Finanzierungen im iibrigen Deutschland
durch (vgl. Harsche et al. 2008: S. 92). Dadurch ist von po-
sitiven wirtschaftlichen Effekten fiir die Regionen, in denen
die international tdtigen Unternehmen angesiedelt sind,
auszugehen.

Fiir den Bereich Forschung und Entwicklung ist vor allem
Technologie- und Wissenstransfer in die Zielmérkte sowie
die Erreichbarkeit von Hochschul- und Forschungseinrich-
tungen von Bedeutung. Die befragten Unternehmen legten
dar, dass die Luftverkehrsanbindung im Bereich Forschung
und Entwicklung vor allem fiir die Organisation der For-
schungs- und Entwicklungstitigkeiten eine ,,wichtige* be-
ziehungsweise ,,sehr wichtige* Stellenwert hat (vgl. Harsche
et al. 2008: S. 95).

Bei der Betrachtung der Beschiftigten der international ti-
tigen Unternehmen wurde festgestellt, dass 77 Prozent der
Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer aus Deutschland und
nur 16 Prozent aus dem Land der Muttergesellschaft kom-
men. Die iibrigen sieben Prozent sind Angestellte aus Dritt-
landern. (vgl. Harsche et al. 2008: S. 97)

Bei der Bedeutung fiir den Flugverkehr wurde zum einen
die Bedeutung fiir den Geschiftsbereich Personal eruiert und
zum anderen wurden die Unternehmen gefragt, wie wichtig
die Verbindung mit dem Flugzeug fiir die privaten und sozia-
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len Kontakte ihrer Belegschaft seien. Bei diesem Geschéfts-
bereich gaben 30 der 100 befragten Unternehmen an, dass
der Luftverkehr ,,wichtig® beziehungsweise ,,sehr wichtig*
ist. Die sozialen Kontakten betreffend gaben mehr als die
Halfte, also 55 Unternehmen an, dass die Anbindung durch
das Flugzeug ,,wichtig* beziehungsweise ,,sehr wichtig* ist.
(vgl. Harsche et al. 2008: S. 99)

4.4 Bewertung der Ergebnisse

Anhand der Analyse der eben beschriebenen Studien sollen
Aussagen {iber die Entwicklungschancen von Airport Cities
getroffen werden.

Der European Cities Monitor von Cushman & Wakefield hat
gezeigt, dass die vier wichtigsten Standortfaktoren der ,,Zu-
gang zu Mirkten und KundInnen®, die ,,Verfligbarkeit von
qualifizierten Arbeitskréaften®, die ,,Qualitét der Telekommu-
nikation* und die ,,Verkehrsanbindung mit anderen Stédten
und internationale Verkehrsanbindungen® fiir die befragten
Unternehmen sind. Zwei dieser Standortfaktoren sind mit
der Grundfunktion des Flughafens, dem Flugverkehr, eng
verbunden. Durch die direkte Anbindung von Airport Cities
an den Flughafen kann der ,,Zugang zu Markten und Kun-
dInnen* sowie die ,,Verkehrsanbindung mit anderen Stidten
und die internationale Verkehrsanbindung™ gewéhrleistet,
durch die Ansiedelung eines Unternehmens in einer Airport
City konnen, im Bezug auf diese beiden Standortfaktoren,
vor allem Zeitersparnis akquiriert werden.

Durch die Schaffung eines Verkehrsknotenpunktes mit un-
terschiedlichen Verkehrstrigern — Flugzeug, Bahn, Auto-
bahn — ist es Betreiberinnen und Betreibern von Flughifen
und Airport Cities mdglich, den Standortfaktor ,,Verkehrs-
anbindung mit anderen Stiddten und die internationale Ver-
kehrsanbindung® zu verbessern und somit die Chancen fiir
die Ansiedelung vieler Unternehmen zu erhéhen.

Die Studie vom Institut fiir Verkehrswissenschaften an der
Universitdt Koln ergab ebenfalls, dass die ,,Ndhe zum Ab-
satzmarkt™ und die ,,Verfiigbarkeit von qualifizierten Ar-
beitskrdften von grofer Bedeutung fiir die Unternehmen
sind. Ein weiterer wichtiger Standortfaktor, der durch diese
Studie identifiziert wurde, ist die ,,Verkehrsanbindung durch
die Strae“. Die ,,Verkehrsanbindung durch den Flughafen
Frankfurt am Main*“ wurde hingegen nicht von allen Un-
ternehmen als ausschlaggebender Standortfaktor bewertet.
Gerade Unternehmen, die sich im néheren Flughafenumfeld
ansiedeln, und solche, die im Dienstleistungsbereich titig
sind, sehen den Flughafen als ausschlaggebenden Faktor fiir
ihre Standortwahl. Diese Studie zeigt des Weiteren, dass vor
allem die Neuansiedelung von Unternehmen eng mit dem
Vorhandensein eines Flughafens im Zusammenhang steht.

Bei der Befragung der international tdtigen Unternehmen
im Flughafenumfeld von Deutschland sind am héufigsten
das ,,Angebot an qualifizierten Arbeitskriften®, die ,,Ver-
kehrsanbindung durch die Strae” und die ,,Verkehrsanbin-
dung durch den Luftverkehr genannt worden. Die priméiren
Standortfaktoren einer Airport City sind daher fiir die An-
siedelung international tdtiger Unternehmen entscheidend.
Als Vorteil sich in direkter Nahe zu einem Flughafen anzu-
siedeln, wird auch hier in der Zeitersparnis gesehen. Durch
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die kiirzeren Reisezeiten ist den Mitarbeiterinnen und Mitar-
beitern ein effizienteres Arbeiten moglich, wodurch auch die
Kosten fiir die Unternehmen gesenkt werden konnen.

Fiir den Erfolg einer Airport City bedeuten diese Ergebnisse,
dass vor allem die Verkehrsanbindung durch mehrere Ver-
kehrstrager gegeben sein muss, da so eine optimale Vernet-
zung zwischen der Region, der angrenzenden Stédte und der
Welt besteht.

Momentan sind Airport Cities besonders fiir flughafenaffine
Unternehmen und international titige Unternehmen interes-
sant, jedoch kann durch eine Ausweitung der vorhandenen
Standortfaktoren ein breiteres Spektrum an Kundinnen und
Kunden angesprochen werden.

4.5. Standortfaktoren der Flughifen Frankfurt am Main
und Wien

Wie soeben festgestellt, miissen Airport Cities neben einer
guten Anbindung durch den Luftverkehr mehrere Standort-
faktoren aufweisen kénnen, um die Unternehmen fiir sich zu
gewinnen. Daher sollen im Folgenden die Standortqualitdten
der Flughéfen Frankfurt am Main und Wien untersucht wer-
den.

4.5.1. Flughafen Frankfurt am Main

Der Flughafen Frankfurt am Main gilt als groter Flugha-
fen Deutschlands und ist der drittgrote Flughafen Europas.
Durch eine hohe Anzahl an Flugverbindungen verfiigt dieser
Flughafen iiber viele internationale Anbindungen und gilt
damit als Hub-Flughafen. (vgl. Hartwig 2000: S. 84)

Neben den Flugverbindungen kann der Flughafen Frankfurt
am Main durch das angrenzende Autobahnkreuz eine sehr
gute Anbindung an das hochrangige Stralennetz Deutsch-
lands und durch seine geografische Lage in der Mitte Eu-
ropas auch eine sehr gute Anbindung an das europiische
Stralennetz aufweisen. Der Flughafen Frankfurt am Main
bietet dariiber hinaus einen Anschluss an das internationa-
le Hochgeschwindigkeitsnetz der Deutschen Bahn. Neben
den internationalen Verbindungen verfiigt der Flughafen
durch die vorhandene S-Bahn auch iiber eine ausgezeichnete
iiberregionale und regionale Verbindung. (vgl. Wentz 2000
:S. 266)

Durch die Lage des Flughafens in der Rhein-Main Region
kann der Flughafen auf eine Vielzahl an qualifizierten Ar-
beitnehmerinnen und Arbeitnehmern zuriickgreifen; laut des
»European City Monitors* liegt Frankfurt am Main bei qua-
lifizierten Arbeitsplédtzen an dritter Stelle.

Zusitzlich zu den genannten Standortfaktoren kann der Flug-
hafen Frankfurt am Main durch das jéhrliche Aufkommen
von 53 Millionen Passagieren und 76.500 Tonnen Fracht als
wichtiger Standort fiir Unternehmen gesehen werden (vgl.
Fraport AG 2011c: online).

Der Flughafen Frankfurt am Main kann demnach alle wich-
tigen Standortfaktoren fiir Unternehmen erfiillen. Zu den im
vorigen Kapitel beschriebenen wichtigsten Standortfaktoren
ist der Flughafen Frankfurt in der Lage durch die gute Ver-
kehrsanbindung in die Stadt Frankfurt am Main auch neue
Unternehmen wie Forschungsinstitute fiir den Flughafen zu
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interessieren und somit die Entwicklungspotentiale der Air-
port City zu erhohen.

4.5.2. Flughafen Wien

Der Flughafen Wien hat sich auf Verbindungen in den Osten
Europas spezialisiert. Auch die Verkehrsverbindungen iiber
das hochrangige Stralennetz fithren vor allem in den Osten
sowie nach Wien. (vgl. Lenotti/Reischl 1996: S. 193)

Der Flughafen Wien verfiigt iiber keinen Anschluss an das
Hochgeschwindigkeitsnetz der Bahn und kann nur Bahnver-
bindungen in die anliegenden Gemeinden des Flughafens
sowie nach Wien aufweisen.

In Bezug auf die qualifizierten Arbeitskréfte ist zu sagen,
dass Wien im Rahmen des ,,European City Monitors* gerade
hier, im Vergleich zu den anderen beurteilten Faktoren, am
schlechtesten abgeschnitten hat. Dieser Standortfaktor ist so-
mit als negativ zu bewerten.

Demnach kann man davon ausgehen, dass eine Airport City
in Wien nicht jenen grofen Erfolg hitte wie Frankfurt am
Main beispielsweise, weil die wichtigsten Standortfaktoren
fiir Unternehmen nicht in ausreichendem Mal zur Verfiigung
stehen.

5. Flugkapazitiit

Die Flughdfen Frankfurt am Main und Wien, die in dieser
Arbeit verglichen werden, zeigen vor allem groBe Differen-
zen in ihrer Flugkapazitit auf. Wie aus Tabelle 3 ersichtlich
wird, sind die Unterschiede zwischen den Kapazitdten der
Flughéfen enorm. Der Flughafen Frankfurt am Main gilt als
einer der bedeutendsten Flughédfen der Welt, der Flughafen
Wien hat sich hingegen auf den osteuropdischen Markt spe-
zialisiert und somit nur auf europdischer Ebene Bedeutung.

Wie schon aus Kapitel 2 hervorgegangen ist, hat die Flug-
kapazitit eines Flughafens Auswirkungen auf die Beschif-
tigung in einer Region. Durch eine Million zuséitzliche
Passagiere kdnnen 950 neue Arbeitsplidtze am und um den
Flughafen geschaffen werden (vgl. ACI 2004: S. 8). Dies
hat demnach positive wirtschaftliche Auswirkungen auf die
umliegende Region eines Flughafens. Jedoch bleibt zu hin-
terfragen, ob die Erhohung der Flugkapazitéten direkt mit ei-
nem Erfolg einer Airport City in Verbindung steht oder eine
Senkung der Flugkapazititen zu einem Misserfolg fithren
wiirde.

Um der Antwort auf diese Frage ndherzukommen, soll erneut
die Studie des ,,European Center for Aviation Development*
herangezogen werden, in der Unternehmen nach den Folgen
eines Riickganges der Flugkapazitdten befragt wurden.

Die Antworten der 100 international titigen Unternehmen
nach der zukiinftigen Bedeutung des Luftverkehrs ergaben,
dass es vor allem im Bereich der Geschéftsreisen zu einem
Anstieg der Fliige kommen wird. Die Unternehmen erwarten
des Weiteren eine steigende Anzahl der ankommenden Be-
sucherinnen und Besucher und einen Anstieg ihrer eigenen
Geschiftsreisen.

Das Frachtvolumen wird, nach Meinung der Unternehmen,
gleich bleiben oder riickldufig sein. Dies ist jedoch wieder in
Verbindung mit der hohen Zahl der fiir die Studie befragten
Dienstleistungsunternehmen zu sehen und muss daher als
kritisch gesehen werden.

Im Rahmen der Befragung der Unternehmen, wie sich die
Produktions- und Leistungserstellung bei unzureichen-
der Luftverkehrsanbindung gestalten wiirde, sagten 23 der
Unternehmen, dass diese langfristig geschlossen werden
wiirden. 44 der teilnehmenden Unternehmen gehen von ei-
ner Beibehaltung des Betriebsstandortes zur Produktions-
und Leistungserstellung aus. Aus diesen Werten lésst sich
schlussfolgern, dass die Entscheidung eines Unternehmens
den Standort am Flughafen aufzulassen stark mit der Be-
deutung des Luftverkehrs fiir den jeweiligen Betrieb zusam-
menhéngt sowie mit den verbleibenden Destinationen des
Flughafens. Da flughafenaffine Unternehmen oft mit emp-
findlichen Giitern handeln, miissen diese zeitnah versendet
werden. Falls dies nicht gewéhrleistet werden kann, liegt die
Vermutung nahe, dass diese Unternehmen den Standort an
jenem Flughafen auflassen wiirden.

Bei einem Riickgang des Luftverkehrs wiirden 55 der be-
fragten Unternehmen ihre Beschiftigten langfristig beibe-
halten, wihrend 47 den Abbau an Beschiftigten forcieren
wiirden. Diese Entwicklung hangt stark mit dem Betriebs-
standort zusammen, weswegen alle Unternehmen, die ihren
Standort schlieBen, auch ihre Beschéftigten von dort abzie-
hen wiirden.

Es ist daher davon auszugehen, dass mit einer Senkung der
Flugkapazitidt die Investitionen zuriickgehen wiirden. Je-
doch kann bei einem gleichbleibenden Angebot der Kapazi-
tét nicht auf einem Riickgang der Investitionen geschlossen
werden. Deshalb sollten auf Flughdfen Immobilienprojekte
entwickelt werden, die der Kapazitit des Flughafens entspre-
chen. Fiir den Erfolg einer Airport City ist der Ausbau der
Flugkapazititen nicht dringend notwendig.

Tabelle 3. Passagier- und Frachtaufkommen

Passagieraufkommen | 53.000.000

Frachtaufkommen 2.275.000 t

Passagieraufkommen | 19.700.000

Frachtaufkommen 295.989 t

Quelle: Fraport AG 2010: S. I, Flughafen Wien AG 2010: S. I, eigene Darstellung

64

Der offentliche Sektor - The Public Sector  Vol. 37 (3-4) 2011



6. Fazit

Die genauere Auseinandersetzung mit dem Thema Airport
Cities zeigt, dass die europdischen Entwicklungen in diesem
Bereich noch nicht so weit fortgeschritten sind wie es bei der
ersten Recherche den Eindruck erweckte. Die Immobilien-
projekte in Airport Cities sind gerade erst im Entstehen, wie
man anhand des Beispiels ,,Gateway Gardens® sehen kann.
Zwar ist das Marketingkonzept bereits vorhanden, jedoch
konnte ein GroBteil der zur Verfiigung stehenden Fléchen
noch nicht verkauft werden.

Die im Rahmen dieser Arbeit gestellten Forschungsfragen
konnen aufgrund dieses Umstandes nicht vollstindig beant-
wortet werden, da die Airport Cities noch in Planung sind.

Jedoch zeigt diese Arbeit, dass der Erfolg von Airport Cities
nicht allein in der Bereitstellung des Flugverkehrs, sondern
in einem ausgewogenen Mix aus einem guten Angebot an
qualifizierten Arbeitskréften, einer sehr guten Anbindung an
das hochrangige Stra3ennetz Europas sowie einer bereits be-
stehenden hohen Flughafenkapazitit und dem damit verbun-
denen Image am Weltmarkt liegt.

Bis jetzt sind vor allem flughafenaffine und international té-
tige Unternehmen an einem Standort am Flughafen interes-
siert. Um diese Zielgruppe auszuweiten, muss besonders die
Verkehrsfunktion des Flughafens weiter ausgebaut werden:
Fiir die Entwicklung der Airport Cities reicht das Flugzeug
als Verkehrstriager nicht aus, es miissen Zugénge zu weiteren
Verkehrstriagern — der Bahn und dem Auto — geschaftfen wer-
den.

Zudem miissen sich Airport Cities gegeniiber den bestehen-
den ,,Business Districts“, in den meist benachbarten Grof3-
stiadten, behaupten und alle Funktionen, wie Erholung, Kul-
tur und Freizeit, auf diesem Standort vereinen. Airport Cities
diirfen keine Geisterstadte sein, sondern miissen rund um die
Uhr genutzt werden, um den Vorteil am Flughafen zu beto-
nen und die Entfernung zur Stadt vergessen zu lassen.

Wie an den in der Arbeit beispielhaft betrachteten Flughifen
sichtbar wird, sind diese unterschiedlich fiir die Entwicklung
von Airport Cities geeignet. Die Griinde hierfiir sind, neben
der unterschiedlichen Verfiigbarkeit der fiir Unternehmen
notwendigen Standortfaktoren, auch das Image der Flughi-
fen sowie deren Flughafenkapazitit.

Der Flughafen Frankfurt am Main gilt als der wichtigs-
te Flughafen Deutschlands. Er hat auch im internationalen
Vergleich eine hohe Bedeutung und verfiigt ebenfalls iiber
eine hohe Flugkapazitit, weswegen er fiir international ta-
tige Unternehmen einen wirtschaftlich attraktiven Standort
darstellt. Der Flughafen Wien hingegen konzentriert sich vor
allem auf den osteuropdischen Markt. Eine Airport City hitte
daher nur in Bezug auf diesen Markt eine Chance. Auch die
Flughafenkapazitit ist entsprechend geringer.

Es ist nicht zwingend fiir die Entwicklung und den Erfolg
einer Airport City die Flugkapazitit zu erh6hen, jedoch ist es
notwendig, entsprechend der neu zu entwickelnden Flachen
iiber eine ausreichende Flugkapazitit zu verfligen und diese
auch halten zu kénnen, da andernfalls der Standort fiir die
Unternehmen unattraktiv wird.

Vol. 37 (3-4) 2011  Der 6ffentliche Sektor - The Public Sector

Entwicklungspotenziale von Airport Cities

Fiir die Ansiedelung von Unternehmen an Airport Cities ist
demnach weder das Image noch die Kapazitit des Flugha-
fens alleine entscheidend. Das Gesamtpaket der Standortfak-
toren fiihrt zur Neuansiedelung von Unternehmen.

Offen bleibt hingegen, ob die Flughafenkapazitét in Zukunft
der ausschlaggebende Grund fiir Unternehmen sein wird,
sich an Flughéfen anzusiedeln oder ob sich die Airport Cities
zu den neuen ,,Business Districts® entwickeln werden. Falls
sich die Airport Cities als erfolgreich erweisen, kdnnte es zu
Leerstdnden in den Stddten kommen, was wiederum gravie-
rende Verdnderungen der Innenstddte zur Folge hétte. Diese
Entwicklungen bleiben in Zukunft zu beobachten.
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