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Executive Summary

Der Immobilienmarkt Flughafen gewinnt in Zeiten des globalen Wandels mehr an
Bedeutung. Die Mobilitit der Nachfrage und die Ansiedlung von Wissensokonomie an
zentralen Verkehrsknoten sind Faktoren, die die Stadtregionen beeinflussen.
Polyzentrische Strukturen vernetzen den Standort Flughafen und verleihen ihm durch
die landseitige Verkehrsanbindung, zu seiner Funktion im Luftverkehr, eine
entscheidende  regionale  Position und  Bedeutung im  internationalen
Standortwettbewerb. Eine raumplanerische, volkswirtschaftliche und immobilien-
okonomische Betrachtung von Flughdfen dient der Untersuchung des zunehmenden
Einflusses des Non-Aviation-Sektors, dem Herleiten von Urbanisierungsprozessen und
den damit verbundenen Effekten sowie der Definition von Erfolgs- und Risikofaktoren
landseitiger Immobilienentwicklungen. Durch voranschreitende Deregulierung und
Privatisierung im Luftverkehr sowie gesteigerten Wettbewerbsdruck sieht sich die
Institution Flughafen gezwungen, unternehmerische Strukturen auszubauen und die
Einnahmeseite gegen die Volatilitit des Luftverkehrs zu stirken. An vier ausgewihlten
Standortbeispielen wird aufgezeigt, dass der Ausbau der Geschéftsfelder im Non-
Aviation-Bereich mit steigenden EBIT-Margen dazu einen entscheidenden Beitrag
leistet. Zu erfolgreichen Einnahmequellen zéhlen u. a. die Entwicklung und
Vermarktung von Immobilien mit gemischter Nutzung. In Gehdistanz zum Terminal
entstehen Dienstleistungszentren mit einem breiten Nutzungsangebot - Projekte, die von
den Flughafenbetreibern initiiert und zum Teil selbst oder in Eigentiimergemeinschaften
finanziert werden. Qualitative Experteninterviews werden herangezogen, um die
Meinungen unterschiedlicher Akteure in Bezug auf erfolgreiche Projektentwicklungen
zu vergleichen und Erfolgsfaktoren auf geplante Projekte zu Ttbertragen. Aus
Investorensicht bietet der Standort Flughafen nicht nur durch die Lage in der
Stadtregion, sondern auch als multimodaler Verkehrsknoten im globalen Netz ein
interessantes Potenzial, um in diesen Teil des Immobilienmarktes zu investieren. Die
tragenden Segmente dieser Immobilienkonzepte sind Hotel- und Biironutzung, die mit
Handels-, Gastronomie- und Dienstleistungsflichen angereichert werden. Fiir den
Erfolg eines Projektes sprechen der Anschluss des Flughafens an den {iberregionalen
Verkehr, eine standortbezogene stddtebauliche Leitidee sowie ein ausgewogenes,
flexibles und qualitativ hochwertiges Nutzungskonzept, in Abhingigkeiten zur

Entfernung der Kernstadt und der Eigentiimerstruktur des Flughafenbetreibers.

Vil



1 Einleitung

1.1 Problemstellung / Ausgangslage

Sowohl Flughifen als auch deren Regionen sind sehr spezifisch und geprégt durch die
jeweilige Entwicklungsgeschichte, geographische Lage, Politik und Kultur.'
International ist zu beobachten, dass an Flughidfen selbst Entwicklungen von
Grossprojekten im  Non-Aviation-Bereich vorangetriecben werden.” In diesem
Zusammenhang entstehen landseitige und terminalnahe Immobilien im
Dienstleistungssektor mit gemischter Nutzung, u. a. in den Segmenten Einzelhandel,
Biiro, Hotel und Gesundheit.?

Die aktuelle Entwicklung zeigt, dass Flughdfen durch die vermehrte und gezielte
Planung so genannter ,Airport Cities” als Geschiftsmodell versuchen, der
zunehmenden Volatilitit des Luftverkehrs entgegenzuwirken.

Der sich vollziehende strategische Wandel von Flughédfen zu Immobilienstandorten und
die neu entstehende Baudichte und Erschliessungsqualitit des Standortes fiihren zu
einer urbanen Knotenpunktentwicklung innerhalb einer Metropolregion, die wiederum
nicht nur den Standort Flughafen, sondern auch das Umland beeinflusst.

Hierbei stellt sich zum einen die Frage, wie genau die neu entstehenden
Immobilienprojekte in Abhidngigkeit zu ihrer Umwelt stehen, diese beeinflussen bzw.
beeinflusst werden. Zum anderen soll beantwortet werden, welche Faktoren zum Erfolg

eines Projektes fithren und welche Punkte Risiken fiir Investoren darstellen.

1.2 Zielsetzung

Ziel der Arbeit ist es, einen Beitrag zur fachlichen Diskussion zum aktuellen Trend an
Flughdfen und den damit verbundenen Projektentwicklungen und Investitionen in
landseitige Immobilien zu leisten. Hierbei wird anhand bereits realisierter, gemischt
genutzter Immobilienprojekte untersucht, welche Faktoren zum wirtschaftlichen Erfolg

von Investitionen in terminalnahe Immobilien beitragen, welche Risiken dabei zu

! vgl. Salewski/Boucsein/Gasco in Druck, S. 6

? Im Gegensatz zum luftverkehrsbezogenen Aviation-Bereich werden zum Non-Aviation-Bereich u. a.
Aktivitdten im Dienstleistungssektor, z. B. Biiro-, Einkaufs- und Verpflegungsflichen, Parkplitze sowie
Ubernachtungs- und Tagungseinrichtungen, gezihlt, die in keinem direkten Zusammenhang mit dem
Fluggeschift stehen.

3 vgl. Conrady/Fichert/Sterzenbach 2013, S. 176



beachten sind und wie sich der Standort Flughafen in seiner stidtebaulichen Funktion
durch das jeweilige Projekt verdndert. Daraus resultierende Einfliisse auf die
Verianderungen der polyzentrischen Struktur der Metropolregionen werden vor allem
theoretisch diskutiert.
Im Rahmen der Untersuchung gilt es, die folgenden Fragestellungen zu beantworten:
e Wie riskant sind Immobilienprojekte an Flughdfen im Hinblick auf die
Entwicklungen des Fluggeschiftes?
e Wie hoch ist die Spezifitit der einzelnen Projekte und stehen sie in
internationaler Konkurrenz?
e Wie stehen die Immobilien und ihre neuen Funktionen in Abhangigkeit zu ihrer
Umwelt?
e Welche Rolle iibernechmen die Betreibergesellschaften in Bezug auf die
Immobilienentwicklung und welche sind die durch die Eigentlimerstruktur
beeinflussbaren Faktoren?

e Lassen sich Riickschliisse auf die Erfolgskriterien zukiinftiger Projekte ziehen?

1.3 Abgrenzung des Themas

Der Schwerpunkt der Arbeit bildet die Erforschung von grossmassstéblichen gemischt
genutzten Immobilienentwicklungen an Flughdfen im Non-Aviation-Sektor. Hierbei
wird eine Auswahl international realisierter landseitiger Projekte aus dem
Dienstleistungssektor empirisch untersucht und miteinander verglichen, um die
Erfolgsfaktoren und Risiken zu analysieren. Im Fokus stehen hierbei die Rolle der
Investoren bzw. Betreiber. Des Weiteren werden die Wechselwirkungen und
stadtebaulichen = Verdnderungen des Flughafens betrachtet, die durch die
Projektentwicklungen ausgelost werden sowie der Bogen zum Immobilienmarkt
gespannt. Die Empirie basiert vor allem auf einer theoretischen Diskussion
raumplanerischer, volkswirtschaftlicher und immobilienokonomischer Gesichtspunkte.

Eine wissenschaftliche Auseinandersetzung mit diesem Thema hat bisher nur vereinzelt
standortbezogen und fiir Dienstleistungsteilbereiche stattgefunden. Dabei waren ferner
Themen wie die Entwicklungstreiber von Flughafenregionen, die Angebots- und
Nachfrageseite, die zunehmende Vermarktung der Flughafenstandorte mit Hilfe der
urbanen Modelle ,,Airport City* und ,,Aerotropolis* und Faktoren fiir die Standortwahl
von Unternehmen Untersuchungsgegenstand, jedoch nie die Rolle der Investoren und

die stadtebauliche Beschaffenheit des Ortes, im Sinne des zentralen Flughafenbereiches.



1.4 Vorgehen

Zu Beginn der Arbeit erfolgt die Aufarbeitung relevanter Literatur, um den nétigen
Wissensstand im Themengebiet zu erlangen und um nach Abschluss der empirischen
Untersuchungen alle gewonnenen Ergebnisse abschliessend diskutieren zu konnen.

Der erste Teil der Arbeit befasst sich mit dem Immobilienstandort Flughafen. Naher
betrachtet ~werden der Wandel von  Flughdfen wund die aktuellen
Raumentwicklungskonzepte. Des Weiteren werden der Einfluss von Geschéftsmodellen
von Flughéfen, die rechtlichen Rahmenbedingungen sowie der wirtschaftliche Erfolg
aufgezeigt, um auf die Griinde fiir die Entstehung von Grossprojekten schliessen zu
konnen. Im zweiten Teil werden, anhand der aktuellen Raumentwicklung, der
volkswirtschaftlichen Bedeutung und einer immobiliendkonomischen Betrachtung, die
Einflussfaktoren von Flughéfen aufgezeigt. Die Basis fiir Teil drei der Arbeit bildet die
Erstellung eines Beurteilungskatalogs von realisierten und geplanten Grossprojekten an
internationalen Flughédfen, um eine Auswabhl fiir die Fallstudien treffen zu konnen. Im
Ergebnis werden vier realisierte und zwei geplante Projekte ndher vorgestellt. Die
ausgewdhlten Flughafenstandorte der realisierten Projekte dienen als Grundlage fiir
separat durchgefiihrte Fallstudien im empirischen Teil der Arbeit, die wiederum in den
Gesamtkontext des Themas ,,Immobilienentwicklung an Flughdfen* eingebettet werden.
Auf Grund der Spezifitit von Grossprojekten im Non-Aviation-Bereich sowie deren
Auswirkungen auf das Gesamtgefiige der Stadt und die mittlere Umgebung, werden
quantitative und qualitative Untersuchungsmethoden im empirischen Teil der Arbeit
kombiniert angewendet. Diese gliedern sich in die quantitative Analyse der
Geschiftsberichte der Flughdfen sowie den qualitativen Teil, bestehend aus
stadtebaulichen Analysen und Expertenbefragungen. Den Hauptteil bilden dabei die
Gespriache mittels Interviewleitfaden, die mit beteiligten Akteuren von realisierten
Projekten (Flughafenbetreibern/ Investoren) gefiihrt werden. In einem letzten Schritt
werden die gewonnene FErkenntnisse vor dem Hintergrund der konzeptionellen
Grundlagen und den herausgearbeiteten Fragestellungen interpretiert und die
Ubertragbarkeit auf zwei geplante Projekte gepriift. In der Schlussbetrachtung werden
die wichtigsten Ergebnisse der Arbeit zusammengefasst, eine abschliessende Diskussion

gefiihrt sowie auf weiterfiihrende Forschungsfragen hingewiesen.



2 Immobilienstandort Flughafen

2.1 Flughéfen im Wandel

Der Luftverkehrsmarkt, als Teilsystem innerhalb des Gesamtverkehrssystems, ist
gepriagt von hohen Wachstumsraten. Trotz des stetigen Anstiegs ist die Branche jedoch
auch Krisen ausgesetzt, die zum einen auf konjunkturelle Schwankungen und zum
anderen auf externe Schocks zuriickzufiihren sind. Die zunehmende Volatilitit wird
zudem durch den steigenden Preisdruck verstirkt. Die Folge ist mitunter, dass die
Luftverkehrsbranche, trotz des hohen Branchenwachstums, in Jahren starken
Wachstums, nur geringe Gewinne erzielen konnte.! Betrachtet man dazu die
Untersuchung zur Flugpreisentwicklung zwischen 1993 und 2006 von Bolte (2009) ist
festzuhalten, dass die Preise innerhalb Europas sowie interkontinental kontinuierlich
gesunken sind.’

Ein Flughafen ist ein grosses festgelegtes Gebiet, einschliesslich aller Gebdude und
Anlagen, das fiir Abflug, Ankunft und Bodenbewegungen von Luftfahrzeugen bestimmt
ist.® Dessen Kernfunktion besteht in der Bereitstellung von Infrastruktur fiir den
Flugbetrieb sowie Luftverkehrsdienstleistungen fiir Fluggesellschaften und Reisende.”
Dazu gehort ebenso die landseitige Erschliessung von StraBlen, Parkpliatzen und
Schienennetz bzw. Offentlichem Verkehr. Landseitige Sekundérfunktionen, wie
Shopping, Hotels, Konferenzzentren, Biiro- und Logistikflichen gewinnen zudem
immer mehr an Bedeutung. Um Investitionen fiir kiinftiges Wachstum titigen zu
konnen und die gewiinschte Dienstleistungsqualitit zu gewéhrleisten, erschliessen
Flughafenbetreibergesellschaften sukzessive neue Geschéftsfelder. Ziel ist es, mit neuen
Kernaufgaben und erginzenden Funktionen, die wiederum Einnahmen im Non-
Aviation-Bereich generieren, die Gewinne zu stirken. Dazu zdhlen nicht nur
Dienstleistungen fiir Passagiere im Terminalbereich, sondern das gesamte Angebot auf
dem landseitigen Flughafenareal.® Unterstiitzend dabei wirkt, dass Flughifen zudem zu
Knoten des regionalen und iiberregionalen Verkehrs ausgebaut werden und sich somit

zu multimodalen Verkehrsknoten, fiir den Luft-, Strassen- und Schienenverkehr

* vgl. Conrady/Fichert/Sterzenbach 2013, S. 2

> vgl. Bolte 2009, S. 15

% vgl. Conrady/Fichert/Sterzenbach 2013, S. 158
7 vgl. Conrady/Fichert/Sterzenbach 2013, S. 161
¥ vgl. Haenecke 2010, S. 29



entwickeln.” Dieser Wandel in der Neuausrichtung der Geschiftsfelder sowie der
Bedeutungszuwachs des Flugzeuges und des Flugverkehrs haben in den vergangenen
Jahren u. a. dazu gefiihrt, dass sich Flughifen vom reinen Verkehrsknoten zu
multifunktionalen Zentren mit stiddtischen FEigenschaften umformen und als
Immobilienstandort Raum fiir 6konomischen Austausch, Freizeitaktivitdten und soziale

Kontakte bieten.'”

2.2 Raumentwicklungskonzepte von Flughafenregionen

Verkehrsflughdfen werden von der Europdischen Kommission anhand der
Passagierzahlen pro Jahr in vier Kategorien eingeteilt. Davon abgeleitet unterscheidet
man auch zwischen Primér-, Sekundir-, Tertidr- und Quartierflughidfen. Bei
Primérflughifen handelt es sich um sogenannte Hub-Flughifen'' mit vielen Umsteige-
und Transkontinentalverbindungen. Sekundirflughdfen sind hingegen in grossem
Umfang im europdischen Liniennetz auf Kurz- und Mittelstrecke spezialisiert, bieten
jedoch Direktverbindungen im Interkontinentalverkehr an. Tertidrflughédfen erfiillen
vorrangig Zubringerfunktion zu den Drehkreuzen und Quartierflughdfen werden
iiberwiegend von Billigfluggesellschaften angeflogen.'? Betrachtet man die raumliche
Ausdehnung, speziell der Primér- und Sekundérflughidfen, mit dem Flughafen im
Zentrum, lassen sich verschiedene Entwicklungskonzepte aufzeigen, die sich speziell
fiir Flughédfen und deren Umgebung herauskristallisiert haben. Die Einflussreichsten
sind die Modelle Airport City, Aerotropolis und Airport Korridor, bei denen es sich um
normative Stadtmodelle handelt, die im Wesentlichen die geographische Verteilung der
flughafenbezogenen Aktivititen beschreiben und hauptsdchlich der Argumentation der
Okonomischen Modelle folgen."? Spricht man von Airport City, sind im weiteren Sinne
rdumlich fokussierte, gemischte Funktionen am Flughafen gemeint. Aerotropolis ist die
Ausweitung des Flughafens in den regionalen Raum hinein und schliesst hingegen die
Airport City ein.'* Als Airport Korridor wird wiederum der lineare Raum zwischen

Flughafen und Stadtzentrum bezeichnet, der ebenso die Airport City mit einschliesst.

? vgl. Roost/Volgmann 2013, S. 9-10

19 vgl. Johann 2012, S. 18

" Drehkreuze werden als Hub-Flughéfen bezeichnet.
12 ygl. Conrady/Fichert/Sterzenbach 2013, S. 159-160
1 vgl. Salewski/Boucsein/Gasco in Druck, S. 8

' vgl. Giiller 2010, S. 81



Kommunen und Stadtteile dazwischen, verzeichnen héiufig eine Verdichtung

gewerblicher Aktivitit."

2.2.1 Airport City

,Airports are no longer a piece of transportation infrastructure, and this is no longer a
city airport, but a city itself, the airport city”'®. Laut John D. Kasarda (2011) spricht
man zudem von einem neuen Business Modell, wenn es um Flughéfen geht."”

Der Begriff der Airport City wird allerdings nicht einheitlich verwendet und ist nicht
klar definiert. Erstmals wird er in den USA in den 1970er Jahren fiir Industrie- und
Gewerbeparks nahe eines Flugplatzes gebraucht. Heute findet er Verwendung fiir zwei
Dinge, zum einen fiir eine Unternehmensstrategie des Flughafens und zum anderen als
eine stidtebauliche Entwicklungsstrategie eines Verkehrsknotenpunktes.'®

Wie Abbildung 1 verdeutlicht, befindet sich das als Airport City beschriebene Gebiet
zumeist auf dem Flughafengelidnde oder in unmittelbarer Néhe und bildet oft den Kern
einer ganzen Airport Region, auch als Aeorotropolis bezeichnet, im weiteren Umfeld

des Flughafens."’
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Abbildung 1: schematische Darstellung Airport City und Aerotropolis, Kasarda 2014, online verfligbar
unter: http://www.aerotropolis.com/airportCities/publications

15 ygl. Roost/Volgmann 2013, S. 9
'® Kasarda/Lindsay 2011, S. 176

' vgl. Kasarda/Lindsay 2011, S. 176
'8 vgl. Giiller 2010, S. 81

' vgl. Roost/Volgmann 2013, S. 9



Die Strategie der stddtebaulichen Entwicklung des Verkehrsknotens Flughafen wird von
Schaafsma (2012) so beschrieben, dass eine Airport City entsteht, wenn Flughéfen
stadtische Funktionen iibernehmen und dies durch die hohe Prioritit der Bewegung von
Menschen sowie des Austausches von Waren geschieht.”’ Die Airport City stellt
Schaafsma (2008) zudem als ,,Product Market Combinations* (PMC) dar, die er in
einem Modell in vier verschiedene Segmente gliedert, die wiederum einen starken
Bezug zum Markt haben bzw. auf ihn ausgerichtet sind. Diese Segmente konnen an
Flughdfen verschieden stark ausgeprdgt sein und damit die unterschiedliche
Entwicklung aufzeigen.”’

Airport Cities werden von Giller (2003) vor allem als Geschiftsmodelle der
Flughafenbetreiber definiert, die mit neuen Geschéftsfeldern auf die Funktion und das
Potenzial des landseitigen Verkehrsnetzwerkes reagieren. Die Betreiber nutzen den
Begriff gleichzeitig als Marketingstrategie fiir neue Geschiftsfelder im Non-Aviation-
Bereich. Die Airport City beeinflusst jedoch auch die regionale Entwicklung, da die
Planungen keine Solitdre darstellen sondern Teil einer umfassenden regionalen
Strategie, durch die Einbindung in das landseitige Verkehrsnetz sind. Territorial
betrachtet, ist die Airport City ein mehr oder weniger dichtes Cluster von
betriebsbedingten und flughafenaffinen Aktivititen, sowie anderen kommerziellen und
geschiftlichen Belangen im Zusammenhang mit dem Standort Flughafen. Giiller (2003)
definieren weiterhin, dass dieses Cluster nur eine Airport City ist, wenn es die
qualitativen Merkmale einer Stadt (Dichte, Erreichbarkeit, Umwelt, Dienstleistungen)
aufweist.”> Hier sei jedoch angemerkt, dass die Merkmale des Stadtbegriffs im
geographischen Sinne, sowohl quantitativ als auch qualitativ definiert werden und daher
Verkniipfungen von Flughafen und Stadtbegriff differenziert betrachtet werden miissen.
Auch wenn Flughédfen zunehmend urbane Funktionen {ibernehmen, sind sie keine Stidte

im engeren Sinn.”

2.2.2 Aerotropolis

Als Aerotropolis wird ein konzentrische und clusterhafte Ausweitung der Fliache und

Funktion von Flughifen in deren weiterem Umfeld beschrieben — eine stddtische

% vgl. Schaafsma 2012, S. 115

2! vgl. Schaafsma/Amkreutz/Giiller 2008, S. 117-118
2 vgl. Giiller/Giiller 2003, S. 70

» vgl. Schubert/Conventz 2011, S. 20



Agglomeration bzw. Konzentration flughafenaffiner 6konomischer Aktivititen, in deren
Zentrum der Flughafen, inklusive der Airport City liegt. Stark ausgeprigt scheint die
Herausbildung von Wachstumszonen vor allem in den USA.** Aus diesem Grund wurde
der Aerotropolis-Begriff durch die Arbeit des Amerikaners John D. Kasarda bekannt,
der solchen Clustern diesen Namen verlieh.”” Wiederlegt wird die systematische
Cluster-Bildung jedoch von Prosperi (2007), der durch empirische Untersuchungen von
Grossflughéfen in drei Metropolregionen der USA lediglich eine Konzentration einer

oder zwei Branchen pro Standort nachweisen konnte.*®

2.3 Geschiftsmodelle von Flughédfen

Die zunehmende Privatisierung von Flughdfen und der sich damit vollziehenden
unternehmerischen Wandel sind Griinde, die die Entwicklung neuer Geschiftsmodelle
unterstilitzen. Dafiir ist eine Betrachtung der verschiedenen Eigentiimerstrukturen von
Flughéfen notig. Es gibt zum einen Flughéifen unter staatlicher Kontrolle, zum anderen
privatisierte Flughdfen und eine Mischform von teilprivatisierten Flughédfen mit
staatlicher Beteiligung.

Da sich offentliche Trager auf Grund der Haushaltssituation weiter aus dem
Flughafengeschift zuriickziehen, wird sich der Charakter des Flughafenmodells in
Zukunft von einer Offentlich finanzierten hin zu einer privatwirtschaftlichen und
wettbewerbsorientierten Unternehmung verdndern. Dazu kommen die zunehmende
Volatilitit des Luftverkehrssektors und die damit verstdrkte internationale
Konkurrenzsituation. Diese zeigt sich darin, dass Fluggesellschaften und Flughifen
gemeinsam im Wettbewerb gegen Billigfluganbieter stehen — besonders bei der
Kombination von Netzwerk-Carrier und Hub-Flughafen.”” Als Netzwerk-Carrier
werden Fluggesellschaften bezeichnet, die ein dichtes Hub-and-Spoke-System anbieten.
Hub-and-Spoke bezeichnet wiederum ein dichtes, von einem Drehkreuz aufgebautes
Streckennetz, bei dem die Verbindungen zwischen zwei Punkten nicht direkt, sondern
iiber ein  zentrales  Drehkreuz  erfolgen. Das  Geschidftsmodell  von
Billigfluggesellschaften ist dagegen vorwiegend auf das Punkt-zu-Punkt-System, also

Direktverbindungen, ausgerichtet, was wiederum die Konkurrenz zu den Netzwerk-

** vgl. Roost/Volgmann 2013, S. 9

 vgl. Schaafsma/Amkreutz/Giiller 2008, S. 83

*% ygl. Prosperi 2007, S. 222

" vgl. Ringbeck/Hauser/Franke/Clayton 2005, S. 1-2



Carriern und Hub-Flughédfen erhoht. Aus den genannten Griinden sehen sich
Flughafenbetreiber gezwungen, die Geschiftsbereiche neu auszurichten. Als Alternative
bietet sich die ErschlieBung neuer Geschéftsfelder im Non-Aviation-Bereich an. Damit

verbunden gewinnt der Ausbau neuer Ertragsquellen am Boden immer héhere Prioritét.

2.4 Rechtliche Rahmenbedingungen und Abhingigkeiten

Ob staatlicher Regulierung unterworfen oder in staatlichem Eigentum befindlich, seit
dem Beginn der zivilen Luftfahrt spielt der staatliche Ordnungsrahmen fiir die
Entwicklung der Luftverkehrsbranche eine zentrale Rolle. In den einzelnen Regionen
der Welt ist seit den 1970er Jahren ein Deregulierungs- und Privatisierungstrend zu
beobachten, der in unterschiedlicher Intensitit voranschreitet.”® Grund dafiir ist die
fortschreitende Liberalisierung des Luftverkehrs, die wiederum den Wettbewerb im
Luftverkehr erhoht, das Wachstum der Verkehrsnachfrage bewirkte und somit hohere
Anforderungen an die Flughifen hinsichtlich Leistungsfahigkeit und Effizienz fordert.”
Jedoch ist der Luftverkehr durch eine Reihe von Besonderheiten gekennzeichnet. Trotz
der Marktoffnung der vergangenen Jahrzehnte, ist die Bedeutung der staatlichen
Rahmensetzung sehr gross.

Auch Flughifen befinden sich zum Teil in staatlichem Eigentum oder werden staatlich
reguliert. Da bei Neubauten oder Kapazititserweiterungen zwischen wirtschaftlichen
Interessen der Luftverkehrswirtschaft und dem Schutz vor Fluglirm oder
Umweltbelastungen abgewogen werden muss, spielt die staatliche Rahmensetzung eine
wichtige Rolle.*

Entscheidend ist, dass sich sowohl das Luftverkehrsgeschift als auch die Entwicklung
von Flughafenregionen aus einem heterogenen Feld von Beteiligten zusammensetzt.
Durch  verschiedene Stakeholder-Gruppen, wie Flughafenbetreiber, lokale,
tiberregionale und nationale Behorden, Investoren und Entwickler, Nutzer sowie
Verkehrs-Provider, entstehen unterschiedliche Beziehungen. Flughafenbetreiber sind
daran interessiert, ihre Geschéiftsfelder, ergdnzend zum Luftverkehrsgeschift,
unternehmerisch  auszubauen. Angrenzende Gemeinden bendtigen hingegen
Planungssicherheit, da verursachte Nebenerscheinungen, wie Fluglirm und

Verkehrsstaus, schéddlich flir ihre eigenen Interessen sein konnen. Im Interesse

% vgl. Conrady/Fichert/Sterzenbach 2013, S. 3
* vgl. Dummann 2005, S.1
3% vgl. Conrady/Fichert/Sterzenbach 2013, S. 13-14



regionaler und nationaler Behorden ist die Sicherstellung des Betriebes unter
Minimierung der Umweltauswirkungen und die Begleitung der Flughafenentwicklung,
um nachteilige Auswirkungen auf andere regionale Knotenpunkte zu vermeiden. Fiir
Investoren und Entwickler sind sowohl Klarheit in Bezug auf Standort, Termine und
Kosten fiir eine Entwicklung entscheidend, als auch Standortbedingungen, wie
Verkehrserschliessung und Anbindung an den Flughafen. Zukiinftige Nutzer haben
zunehmend hdhere Anspriiche an Umwelt, Qualitit und nachhaltige Standards.
Fluggesellschaften und landseitige Verkehrsunternehmen sind diejenigen, die hohe
Investitionen in Infrastrukturen tdtigen und versuchen mit Hilfe von Synergien die
Intermodalitit des Standortes zu verbessern. Diese Beziehungen sind nicht nur
entscheidend fiir das Verstindnis der Wechselwirkungen zwischen Flughafen und
Region.”' Einige Stakeholder sind zudem Teil der Strukturpolitik, die wiederum den
operationellen Betrieb eines Flughafens durch Richtlinien, Gesetze und Vorschriften
beeinflusst.

Als Beispiel dafiir kann die Flughafenregulierung genannt werden. Abgesehen von
grossen Metropolen wie London oder New York, kann die Luftverkehrsnachfrage in
vielen Regionen durch einen Flughafen bedient werden, so dass strukturelle Tendenzen
zu einem natiirlichen Monopol bestehen.’” Eine Regulierung dieser Monopole durch
Regulierungsbehorden verfolgt das Ziel, ein angemessenes Preis-Leistungs-Verhiltnis
fiir die Nachfrager sowie die Diskriminierungsfreiheit sicherzustellen. In der Praxis
erfolgt dies durch die Regulierung der Entgelthohe fiir die Nutzung der Infrastruktur.”
Allerdings generieren Flughéfen einen Teil der Erlose insbesondere im Non-Aviation-
Bereich und demzufolge auf Mérkten ohne Monopolstellung, da sie der Konkurrenz der
Anbieter ausserhalb des Flughafenareals ausgesetzt sind. Aus diesem Grund sind
Flughédfen an hohen Passagierzahlen interessiert, was wiederum zur Abschwichung der

Ausnutzung des Infrastrukturmonopols eines Flughafens fiihrt.>*

2.5 Wirtschaftlicher Erfolg von Flughifen

Flughafenbetreiber erschliessen nicht nur neue und wirtschaftliche Geschéftsfelder im

Non-Aviation-Bereich, sondern kreieren ebenso ein neues Flughafenimage. In diesem

3! vgl. Giiller/Giiller 2003, S. 144

32 vgl. Conrady/Fichert/Sterzenbach 2013, S. 184

3 Bewegungsentgelte und Passagierentgelte

3 vgl. Conrady/Fichert/Sterzenbach 2013, S. 189-191
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Zusammenhang sind zwei Trends zu beobachten. Man stiitzt sich nicht mehr allein auf
den Aviation Bereich mit dem Ausbau von modernen Terminalgebduden, gesteigertem
Passagierkomfort und erhohter Pistenauslastung. Zum einen  vermarkten
Fluggesellschaften und Reiseveranstalter bereits seit vielen Jahren das ,,Rail & Fly*-
Konzept™, das wiederum verstirkt auf Intermodalitit setzt und zu gesteigertem
Wettbewerb der Flughdfen untereinander fiihrt. Fiir die Flughafenbetreiber und
Verkehrsunternehmen bedeutet das wiederum vermehrte Investitionstdtigkeit in die
Verkehrsinfrastruktur am und zum Flughafen, um das Wachstum in diesem Bereich
auffangen zu konnen. Zum anderen sehen sich Flughafenbetreiber dazu veranlasst, ihre
Geschiéftsfelder liber das normale Luftverkehrsgeschift hinaus zu erweitern. Griinde,
wie geringe staatliche Subventionen und zu niedrige Gewinne im Aviation-Bereich, um
in neue Flughafeninfrastruktur investieren zu konnen, zwingen die Gesellschaften dazu,
die Gewinne zu optimieren. Wie bereits in den vorangegangen Kapiteln beschrieben
erfolgt dies nicht nur durch Aktivititen im Non-Aviation-Bereich im allgemeinen,
sondern vermehrt durch spezielle landseitige Immobilienentwicklungen fiir ein
gemischtes Dienstleistungsangebot am Flughafen. Das neue Image entwickelt sich
somit zunehmend zu einer Marke, die bei der Entwicklung des Standortes behilflich ist
und fiir internationale Wahrnehmung sorgt. Notwendig hierfiir ist jedoch eine
grundlegende Reorganisation der Unternehmensstruktur, da Flughafenbetreiber heute,
neben dem klassischen Luftverkehrsgeschift, ebenso die marktorientierten Bereiche,
wie Masterplanung, Immobilienentwicklung und internationale Mirkte, abdecken.’®
Dieser unternehmerische Wandel vollzieht sich heutzutage unabhédngig von der
Eigentlimerstruktur der Betreibergesellschaften (vgl. hierzu Kapitel 2.3), bedeutet
jedoch mit zunehmender Privatisierung, dass sich das Management, die
Beschiftigungsmodelle sowie Prozessabldufe dem Wettbewerb entsprechend den
Marktgegebenheiten anpassen miissen.>’

Der im Kapitel 2 beschriecbene Wandel von Flughdfen wird durch die daraus
resultierenden raumwirksamen, volkswirtschaftlichen und immobiliendkonomischen
Einflisse und Abhingigkeiten zwischen Flughafen und Umland im nachfolgenden

Kapitel 3 ergdnzend betrachtet.

% Bei der Buchung von Rail & Fly zu einem Flugticket, ist die Bahnfahrt zu einem Flughafen inklusive.
36 vel. Giiller/Giiller 2003, S. 49-53
37 vgl. Ringbeck/Hauser/Franke/Clayton 2005, S. 2
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3 Einflussfaktoren von Flughifen

3.1 Aktuelle Raumentwicklung

,Fur eine Stadt ist der Flughafen heute das, was der Bahnhof im 19. Jahrhundert war.
Ein Motor fiir die Entwicklung eines Stadtviertels, ja fiir eine ganze Region. Vor allem
die groBBen Flughédfen sind ldngst keine bloBen Durchgangsstationen fiir Reisende mehr,
sondern komplexe, multifunktionale Organismen, die auch den Immobilienmarkt der
Umgebung maBgeblich beeinflussen*®.

Aus Okonomischer Sicht ist der Luftverkehr ein Teil des volkswirtschaftlichen
Verkehrssystems und auf Grund der hohen Geschwindigkeit der Flugzeuge fiir die
Uberwindung grosser Entfernungen geeignet. Da moderne Volkswirtschaften
arbeitsteilig organisiert sind, ist ein leistungsfahiges Verkehrssystem, das die Mobilitét
der Menschen und Giiter sicherstellt, Voraussetzung.” Zudem gehoren vor allem Hub-
Flughédfen und diejenigen mit leistungsstarker landseitiger Anbindung derzeit zu den
spannendsten  Standorten im urbanregionalen Gefiige. Grund dafiir sind
Immobilienprojekte am Flughafen selber und die sich vollziehenden sichtbaren
Verinderungen von Stadtregionen in deren unmittelbarem Umfeld.*’

Zur Beurteilung dieser Einfliisse und Wechselwirkungen von Flughifen auf Stidte und
Regionen gibt es grundsétzlich zwei Wege. Zum einen wird die stddtebauliche
Herangehensweise in Wissenschaft und Praxis genutzt, um die Verdnderung der
Stadtstruktur zu beschreiben und zum anderen werden mathematische Modelle
eingesetzt, um Okonomische Effekte simulieren zu konnen. Neben dem Einfluss
okonomischer Effekte, die in Kapitel 3.2 eingehend beschrieben werden, konnen
stidtebauliche Effektanalysen mit Hilfe von Stadtmodellen*' aufgezeigt werden. Man
unterscheidet zwischen normativen Stadtmodellen, die aufzeigen, wie eine Stadt sein
sollte und zwischen deskriptiven Modellen, die die Ist-Situation einer Stadt beschreiben
und darstellen, wie sie sich entwickelt und wie sie funktioniert.** Fiir Flughifen und

deren Umgebung wurden die entsprechenden Modelle bereits in Kapitel 2.2 aufgezeigt.

** Horn 2011, 0. S.

3% vgl. Conrady/Fichert/Sterzenbach 2013, S. 2

* vgl. Conventz 2011, S. 1

* Im Stidtebau werden Stadtmodelle dazu verwendet, um die Eigenschaften von Stadtstrukturen zu
erfassen und skizzenhaft darzustellen.

2 vgl. Salewski/Boucsein/Gasco in Druck, S. 6-9
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3.1.1 Wandel von Stddten und Regionen

Stidte, als Verkehrszentren und Orte des Austausches von Kapital und Informationen,
waren in ihrer Entwicklung schon immer davon geprdgt, welche Rolle sie im
tiberregionalen und internationalen Transportsystem einnehmen. In Zeiten der
Globalisierung sind nicht mehr nur die Infrastruktur von Strasse und Schiene sowie die
Néhe zum Wasser fiir die 6konomische Entwicklung ausschlaggebend, sondern auch die
Anbindung an den Luftverkehr.*

In der Phase der Globalisierung verdndert sich die Rolle der Grossstidte und
Stadtregionen. Zu beobachten ist eine rdumliche Restrukturierung des nationalen
Stidtesytems.** Die Folge sind polyzentrische ~Strukturen, als Raum fiir
Siedlungsstrukturen bzw. Lebens- und Wirtschaftsformen, mit der Aufgabe, die
Mittelzentren zu stdrken, um die Kernstadt zu entlasten und zwischen diesen
wirtschaftliche und umweltschonende Verbindungen des offentlichen Verkehrs zu
schaffen.” Die hingegen als Metropolisierung von Stidten bezeichnete Entwicklung ist
nicht nur gekennzeichnet durch die Konzentration von 6konomischen, politischen oder
kulturellen Aktivititen, sondern auch von wirtschaftlichen Transformationsprozessen, d.
h. die Ansiedlung von internationalen Unternehmen zur Steuerung globaler
Produktions- und Wertschopfungsketten unter Einsatz bzw. Konzentration von
Wissensokonomie. Dadurch verdndern sich herkdmmliche Prozesse raumlicher
Arbeitsteilung und flihren zur Bildung iiberregionaler Netzwerkknoten, die sich
wiederum gegenseitig bedingen bzw. den Wettbewerb internationaler Wertschopfung
von grossen Stidten untereinander verstirken.** In seiner Untersuchung zur
Charakteristik der Netzwerkgesellschaft beschreibt Castells (1996) eine raumlogische
Zweiteilung der Welt in einen Raum der Orte, der auf der historisch rdumlichen
Organisation beruht und einen Raum der Strome, der aus der dkonomisch globalen
Vernetzung und dem Austausch von Informationen, Wissen, Kapital und Giitern
entsteht.”” Flughéfen, bedingt durch deren Entwicklungen, unterstreichen diesen Prozess
in ihrer Rolle als Teil eines tiiberregionalen Netzwerkes und fordern somit die
Herausbildung eines attraktiven Marktes fiir Immobilien und Dienstleistungen im

gesamtstiadtischen System.

# vgl. Roost/Volgmann 2013, S. 7

* vgl. Knieling/Matern 2009, S. 324

* vgl. Korda 2005, S. 167

* vgl. Knapp 2013, S. 17

" vgl. Castells 1996, S. 412-416, zit. in Knapp 2013, S. 20
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Ohne Zweifel ist der Luftverkehr fiir die Entwicklung moderner Gesellschaften und der
Stadtentwicklung im 21. Jahrhundert von grosser Bedeutung und zudem von hohem
Wachstum geprigt. Jedoch bestehen auch Unsicherheiten, da der Luftverkehr ein

technologiegebundener und somit risikoreicher Markt ist.**

3.1.2  Entwicklungstreiber von Flughafenregionen

Flughéfen sind nicht mehr nur Orte, die hauptséchlich von Reisenden genutzt werden.
Sie sind Netzwerkinfrastrukturen und dienen zum weltweiten Austausch von Waren und
Wissen.* Die Rolle von Flughéfen innerhalb von Stidten und Regionen hat sich in den
vergangenen Jahrzehnten stark verdndert, wofiir verschiedene Griinde verantwortlich
sind. Zundchst hat der Flugverkehr stark zugenommen, insbesondere bei
Personenbeforderung ist das Flugzeug das wichtigste Verkehrsmittel iiber mittlere und
grosse Distanzen geworden. Wesentliche Treiber dieser Entwicklung sind die
fortschreitende Globalisierung, die internationale Arbeitsteilung, die Ansiedlung von
Unternehmen aus der Wissensokonomie sowie die Zunahme des Ferntourismus, auf
Grund sinkender Preise durch verschirften Wettbewerb.™

Besonders fiir Metropolen gewinnt die Erreichbarkeit ihrer Flughéfen, fiir deren
internationale Wettbewerbsfahigkeit, zunehmend an Bedeutung. Vor allem Hub-
Flughédfen bieten einen Vorteil im globalen Wettbewerb, da sie fiir die Ansiedlung
wissensintensiver, international vernetzter Unternehmen besonders attraktiv sind.
Drehkreuze bieten somit die Voraussetzung fiir die Entstehung von Wirtschaftszentren
am Flughafen oder in ihrem direkten Umfeld.’' Die Entwicklung dieser Biiro- und
Dienstleistungsstandorte auf dem Flughafenareal wird vielerorts als Airport-City-
Bildung beschrieben. Vorangetrieben werden diese grossen Dienstleistungskomplexe
durch die Flughafenbetreiber selbst oder in Zusammenarbeit mit Projektentwicklern und
Investoren.”” Betrachtet man die gesamte Region, bictet sie wiederum zweifache
Moglichkeit zur Erzeugung neuen Wissens — zum einen urbane Knoten mit lokaler
Wissenserzeugung und zum anderen Hub-Flughéfen, die den Aufbau von neuem

Wissen zwischen Orten weltweit ermdglichen.>

* vgl. Knippenberger 2011, S. 37

* vgl. Roost/Volgmann 2013, S. 7-8
>0 vgl. Braun/Schlaack 2014, S. 4

>! vgl. Roost/Volgmann 2013, S. 7-8
>2 vgl. Roost/Volgmann 2013, S. 7-8
>3 vgl. DroB/Thierstein 2011, S. 27
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Das komplexe Zusammenwirken anderer Faktoren, wie der Lage des Flughafens
innerhalb des regionalen Netzwerkes, der landseitigen Infrastruktur vom Flughafen, der
Verfiigbarkeit von Wohnraum, steuerpolitischer Aspekte sowie etablierter
Branchencluster weltweit, fiihren dazu, dass Flughafenregionen eine hohe Attraktivitit

ausstrahlen.>*

3.1.3  Entwicklung von Flughdfen zu urbanen Knotenpunkten

Die zuvor beschriebenen Prozesse der Globalisierung der Wirtschaft bewirken, dass
internationale Flughidfen und deren Flugverkehr an strategischer Bedeutung gewinnen.
Die durch die Globalisierung hervorgerufenen Anforderungen an ein grosseres
Produktions- und Liefernetzwerk sowie gesteigerte Flexibilitit sorgen dafiir, dass sich
Flughéfen nicht nur zu internationalen Verkehrsknoten entwickeln, sondern an und um
Flughédfen zunehmend 6konomische Strukturen entstehen. Diese beeinflussen wiederum
die urbane Struktur sowie den Arbeitsmarkt.” Griinde wie der wirtschaftliche Wandel,
dargestellt in der Erreichbarkeit von Produktionsfaktoren und Absatzmirkten, rufen
hervor, dass Unternehmen durch verdnderte Standortanforderungen die Nédhe zu
Verkehrsknotenpunkten anstreben. Betroffen sind nicht nur konsumorientierte
Dienstleistungen, sondern auch produzierende Betriebe und technologiebasierte
Unternehmen.®

Betrachtet man Knotenpunktentwicklungen in Metropolregionen, so ist im Vergleich
festzustellen, dass ein Flughafen oft zu den am besten erschlossenen Knoten des
offentlichen Verkehrs gehort und damit einen Mehrwert bei der zukiinftigen
Entwicklung von Metropolregionen stiftet.”’

In Europa ist, geméss der Definition von Schaafsma (2012), fiir eine erfolgreiche urbane
Flughafenentwicklung zu einem Knoten, im Sinne einer Airport City, ein Hub-
Flughafen, eine gute landseitige Verkehrsinfrastruktur und die ,richtige” Lage in der
Metropolregion notwendig. Urbanisierungsprozesse vollziehen sich weltweit, auf Grund
verschiedener Kulturen, jedoch sehr unterschiedlich. Auch Flughidfen sind im
internationalen Vergleich sehr verschieden, da sie von unterschiedlichen Betreibern

gefiihrt werden, die unterschiedliche Konzepte verfolgen. In den USA basiert die

> vgl. Michaeli/Salewski/Frei 2011, S. 69
> vgl. Roost/Volgmann 2013, S. 8

%6 vgl. Kramer/Suitner 2008, S. 87

*7 vgl. Giiller/Giiller 2003, S. 138
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Wirtschaft von Metropolregionen z. B. hauptsdchlich auf der Anbindung an den
Luftverkehr. Die Konzentration der dkonomischen Aktivititen um Flughidfen wird
wiederum als Aerotropolis-Entwicklung bezeichnet, fiir die die Erreichbarkeit der
wichtigste Treiber fiir Immobilienentwicklungen ist. Diese Entwicklung entspricht dem
Produkt eines typischen Suburbanisierungsprozesses im Sinne einer Edge City™®. In
Asien befinden sich grosse urbane Entwicklungen in Flughafenregionen in Planung
oder Realisierung, entweder nahe der typischen Flughafeninseln oder in den grossen

Korridoren zwischen Flughafen und Stadt.>

3.1.4 Einfliisse und Wechselwirkungen von Flughdifen

Flughifen als komplexe Systeme® - bestehend aus Skonomischen, gesellschaftlichen,
politischen und 6kologischen Funktionen des Luftverkehrs - stehen in Kontakt mit ihrer
Umgebung, sind verschiedenen Einfliissen ausgesetzt und erzeugen somit ein hohes
Ausmass an Wechselwirkungen.®' Sie sind jedoch nicht nur territorial verankerte, den
regionalen Rahmenbedingungen unterliegende Orte, sondern Schnittstellen zum
globalen Netzwerk von Wissenschaft und Gesellschaft.®

Die Entwicklung von Flughafenregionen zu neuartigen funktionalen Rdumen, bestehend
aus Flughdfen, Grossstdidten und weiteren urbanen Knoten, geht mit
Urbanisierungsprozessen einher.”’ Diese eigenen Urbanisierungsmuster, wie bereits in
Kapitel 2.2 dargelegt, werden durch die Sperzifitit und die Effekte von Flughifen
erzeugt. Grossflughifen, vor allem die mit Hub- oder Sekundér-Hub-Status, konnen die
Kernstddte in ihrer Flachenausdehnung iibertreffen. Durch solch enorme Grosse haben
Flughéfen einen grossen Einfluss auf Stddte und Regionen und somit auf die Form der
gebauten Umwelt. Damit pridgen sie nicht nur die aktuelle Stadt- und
Landschaftsstruktur, sondern beeinflussen auch die zukiinftige Entwicklung. Beeinflusst
wird jedoch ein viel grosseres Gebiet, als nur die direkt angrenzende Region, z. B.
durch neue Raumstrukturen in Abhédngigkeit von Larmschutzzonen oder die durch die

Flughafenerschliessung verursachte Entwicklung entlang der Verkehrsachsen.*!

¥ Als Edge City werden multifunktionale Aussenstadtzentren mit Merkmalen einer eigenstindigen Stadt
(jedoch nicht im politischen Sinne) bezeichnet.

*? vel. Schaafsma 2012, S. 115-117

% vegl. Bar-Yam 1997, S. 5

%! vgl. Gantenbein 2008, S. 21

62 vgl. Kujath 2013, S. 104

% vgl. Knapp 2013, S. 35

%4 vgl. Salewski/Boucsein/Gasco in Druck, S. 5-10

16



Speziell die Expansion und Internationalisierung von Flughdfen ldsst durch die
komplexen  Konstellationen  verschiedenster =~ Akteure lokale wund globale
Interessenkonflikte, m rdumlichen, wirtschaftlichen, kulturellen und
planungsbezogenen Sinn, entstehen. Im Einzelnen bedeutet das, dass globale Interessen
und Netzwerke, wie die Flugverkehrsnachfrage, die Okonomischen Ziele der
Flughafenbetreiber und die Interessen der Stiddte und Regionen sowie deren globale
Positionierung, zusammentreffen und sich wiederum im Spannungsfeld mit Anwohnern
und lokalpolitischen Organen befinden. Als Folge der globalen Vernetzung von
Wirtschaft und Wissen werden Flughédfen nicht nur zum Objekt der Auseinandersetzung
mit Anwohnern, die von den negativen Okologischen und sozialen Folgeeffekten
betroffen sind, sondern ihre Entwicklung fiihrt ausserdem zu neuen Zentrenhierarchien,
Entwicklungskorridoren und zwei zentralen Verkehrskonten in der Stadtregion. Fiir
Spannungen kann in diesem Zusammenhang sorgen, dass die Suche nach
Konfliktlosungen von der nationalen Politik auf den lokalen Kontext verschoben wird
und dadurch das regionale Konfliktpotenzial angeheizt wird.*

Den Interessenkonflikten der verschiedenen Akteure steht jedoch der wirtschaftliche
Mehrwert fir die Region entgegen. Dieser &dussert sich durch die gesteigerte
Attraktivitit der Standorte und die strukturelle Entwicklung, was wiederum die
Unempfindlichkeit gegeniiber der Volatilitdt des Luftverkehrsgeschéftes fordert. Fiir die
nachhaltige Uberwindung der Konflikte in der riumlichen Entwicklung gibt es zwei
unterschiedliche Losungsanséitze. Zum einen konnen planerische Instrumente zur
Steuerung dienen und zum anderen kann das Mass der rdumlichen Integration des
Flughafens in sein Umfeld gesteuert werden. Die dazugehorigen Massnahmen gehdren
entweder der Kategorie Vermeidungsstrategie, wie z. B. Siedlungsverbot, oder
Anpassungsstrategie an, wozu bauliche Massnahmen an Gebduden zédhlen, und sind

meist in den europdischen Raumplanungsgesetzen verankert.*®

3.2 Volkswirtschaftliche Bedeutung

Ein anhaltendes Wachstum des Luftverkehrs und der damit geplante Ausbau von
Flughéifen, der wiederum wirtschaftliche und 6kologische Auswirkungen auf die Region
hat, werden heute oft debattiert. Dabei werden die negativen externen Effekte, wie

Larm, Umweltverschmutzung und Sicherheitsrisiken sowie die wirtschaftlichen

6 vgl. Knapp 2013, S. 35
% vgl. Michaeli/Salewski/Frei 2011, S. 67-68
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Vorteile der Erweiterung fiir die Region diskutiert.®” Da Flughifen eine erhebliche
Bedeutung fiir die wirtschaftliche Entwicklung einer Region und dariiber hinaus einer
ganzen Volkswirtschaft haben und diese vermutlich durch Immobilienentwicklungen
am Standort noch unterstrichen wird, werden in diesem Abschnitt die
volkswirtschaftlichen Effekte néher betrachtet, die sich abgeleitet aus der Hauptfunktion
des Luftfahrtsektors, neben den Einfliissen auf die Gesellschaft und die Okologie,
ergeben.”® Wie bereits in Kapitel 3.1 einfithrend erliutert, werden Einfliisse und
Wechselwirkungen von Flughifen auf Stidte und Regionen verschiedenartig beurteilt.
Zum einen finden stiddtebauliche Modelle Anwendung und zum anderen kommen
mathematische Modelle zum Einsatz, um okonomische Effekte mehr oder minder
darstellen zu konnen.”” Die volkswirtschaftliche Bedeutung hingegen setzt sich aus
verschiedenen Effekten zusammen, die weniger eng mit der Luftfahrt, jedoch
funktionell mit dem Flughafen zusammenhingen.”” Dabei kénnen zwei Gruppen
unterschieden werden, bei denen es sich zum einen um Effekte aus der Produktion der
Flughafenaktivititen (Wertschopfung, Beschiftigung), und zum anderen um Effekte aus
dem Konsum von Luftverkehrsleistungen (Standorteffekte) handelt.”! Um fir die
verschiedenen volkswirtschaftlichen Effekte eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse
gewdhrleisten zu konnen, liess das Airports Council International Europe im Jahr 2000
ein ,,Economic Impact Study Kit* erarbeiten.”” Ziel war es, fir die volkswirtschaftlichen
Effekte von Flughdfen einen einheitlichen Standard zu definieren. Aus diesem Grund
wurden sie in die folgenden vier Kategorien von direkten, indirekten, induzierten und
katalytischen Effekten gegliedert.”
Betrachtet man in diesem Zusammenhang die Ansiedlung der Unternehmen, gibt es
solche im Umland, deren Aktivititen eng mit dem Flughafen verbunden sind und
andere, die auf dem Flughafengeldnde angesiedelt sind. Sie lassen sich wiederum wie
folgt unterscheiden:

- indirekt mit dem Flughafen verbundene Unternehmen, fiir die die Erreichbarkeit

oder der Image-Aspekt wichtig sind

57 vgl. Hakfoort/Poot/Rietveld 2001, S. 596

%8 vgl. Gantenbein 2008, S. 43

% vgl. Salewski/Boucsein/Gasco in Druck, S. 6
70 vgl. Peter/Zandonella/Maibach 2011, S. 47
' val. SIAA 2003, S. 28

72 vgl. Gantenbein 2008, S.44

" vgl. ACI1 2004, S. 5
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- Unternehmen, die direkt an den Standort des Flughafens gebunden sind, da die
rdumliche Néhe zum Flughafen entscheidend fiir Thre Funktionsfahigkeit ist
- Unternehmen, die direkt an den Funktionsabldufen am Flughafen beteiligt sind,
den Standort jedoch nicht innerhalb des Flughafengelindes gew#hlt haben.”
Die abschliessende Betrachtung zu den 6konomischen Modellen orientiert sich an
Salewski/Boucsein/Gasco (in Druck). Diese Modelle kommen oft zum Einsatz, um den
Flughafenbetrieb bzw. die Flughafenerweiterungen zu unterstiitzen, werden aber auch
von Gegeninitiativen, zur Einschrinkung des Flugverkehrs auf Grund des Léarmes,
eingesetzt. Einige der Modelle schliessen negative Emissionsauswirkungen auf
Immobilienpreise und Mieten mit ein, ignorieren aber die rdumliche Ausweitung der
Effekte und deren Auswirkungen auf die gebaute Umwelt. Mit Hilfe der Modelle ist es
zudem moglich, aggregierte finanzielle Auswirkungen fiir die Luftfahrt, Allokation, und
Urbanisierung zu quantifizieren. Negativ ist jedoch, dass positive und negative Effekte
nicht gleich gut darstellbar sind. Positive Auswirkungen sind teilweise nicht prizise
lokalisierbar bzw. finden in der weiter entfernten Flughafenregion statt. Dem gegeniiber
konnen negative Erscheinungen, wie Larm, genau bestimmt werden, da die

Auswirkungen rund um den Flughafen am grossten sind.”

3.2.1 Effekte aus der Produktion der Flughafenaktivitiiten

Volkswirtschaftliche Effekte aus der Produktion der Flughafenaktivititen, ausgedriickt
als Wertschopfung und Beschiftigung, werden nach direkten, indirekten und
induzierten Effekten unterschieden.

Die direkten Effekte eines Flughafens bilden den Anstoss der Okonomischen
Wirtschaftskette und umfassen die Skonomischen Aktivititen, d. h. Wertschopfung’
und Beschiftigung der Unternehmen, die auf dem Flughafenareal angesiedelt sind
sowie flughafenaffiner Unternehmen im Umland.”’

Indirekte Effekte schliessen die Produktion, Wertschopfung und Beschiftigung in der
Kette der Zulieferbetriebe ein, die durch die Nachfrage nach Giitern und
Dienstleistungen (Vorleistungen und Investitionsgiitern) bei Lieferanten entstehen. Im

Zentrum stehen dabei Unternehmen, die ausserhalb des Flughafenareals als Lieferanten

™ vgl. Bulwien/Hujer/Kokot/Mehlinger 1999, S. 5
7 vgl. Salewski/Boucsein/Gasco in Druck, S. 7

76 Umsatz abziiglich Vorleistungen

"7 vgl. Bulwien/Hujer/Kokot/Mehlinger 1999, S. 6
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fiir Unternehmen im Flughafen sowie flughafenaffine Unternehmen im Umland tétig
sind.”®

Induzierte Effekte beinhalten die Produktion, Wertschopfung und Beschiftigung, die
durch die Ausgabe des Einkommens fiir Giiter und Dienstleistungen resultieren. Die
Konsumnachfrage erfolgt durch Beschiftigte bzw. Kapitalgeber der Unternehmen
direkter und indirekter Effekte, d. h. von Beschiftigten auf dem Flughafen, bei

flughafenaffinen Betrieben und bei Lieferanten.”

3.2.2 Effekte aus dem Konsum von Luftverkehrsleistungen

Die volkswirtschaftlichen Effekte aus dem Konsum von Luftverkehrsleistungen, die
sich in einer besseren Erreichbarkeit einer Region dussern, werden als katalytische
Effekte bezeichnet. Da diese Effekte durch die Bedeutung des Flughafens als
Standortfaktor wirksam werden, werden sie auch als Standorteffekte bezeichnet.*

Durch den katalytischen Effekt wird der Nutzen flir die Gesamtwirtschaft durch die
bessere Erreichbarkeit dank der Luftverkehrsverbindungen ausgedriickt. Die generierte
Wertschopfung und Beschiftigung resultiert aus der Beeinflussung von Standort-
Entscheiden sowie der Anziehung von Geschiftsreisenden und Tourismus. Dieser
Effekt ldsst sich jedoch in seinem gesamten Ausmass nicht quantifizieren, da viele

Wechselwirkungen zu beriicksichtigen sind.®'

Abschliessend ldsst sich die Vermutung &dussern, dass die betrachteten direkten,
indirekten,  induzierten = und  katalytischen = Effekte = durch  landseitige
Immobilienentwicklungen sowie die damit verbundene Ansiedlung von Unternehmen
an Flughifen verstdarkt werden. Mit Hilfe der empirischen Untersuchung soll diesem

Punkt in Kapitel 5 nachgegangen werden.

3.3 Immobilienokonomische Betrachtung

Durch den in den vorangegangenen Kapiteln beschriecbenen Wandel in den
verschiedenen Bereichen des Luftverkehrssektors und den damit verbundenen
Auswirkungen auf die Raumentwicklung, wurden die strategischen und funktionalen

Verdnderungen an Flughédfen aufgezeigt. Kurz zusammengefasst sind trotz des

78 vgl. Peter/Zandonella/Maibach 2011, S. 17-18
7 vgl. Peter/Zandonella/Maibach 2011, S. 18

% vgl. Bulwien/Hujer/Kokot/Mehlinger 1999, S. 6
#1 vgl. Peter/Zandonella/Maibach 2011, S. 18
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Branchenwachstums und steigenden Passagierzahlen geringere Gewinne zu
verzeichnen. Durch den globalen Wandel verstirkt sich die Wettbewerbssituation der
Flughdfen untereinander. Mit dem Wandel des Flughafens zum multimodalen
Verkehrsknoten zeigen sich Urbanisierungseffekte in der Region sowie die Ansiedlung
wissensintensiver Unternehmen. Durch den Deregulierungs- und Privatisierungstrend
vollzieht sich ein unternehmerischer Wandel an Flughdfen, der die Erweiterung der
Geschiftsfelder einschliesst. Demzufolge haben der Ausbau des Non-Aviation-Sektors
und die damit verbundene Ilukrative Diversifikation der Einnahmequellen fiir
Flughafenbetreiber zur Ansiedlung zusitzlicher Nutzungen an Flughifen beigetragen.
Daraus resultierend, erfolgen vermehrt Investitionen in die landseitige Entwicklung des
Standortes, u. a. in Immobilien mit gemischter Dienstleistungsfunktion in den
Segmenten Einzelhandel, Gastronomie, Biiro, Hotel und Gesundheit.

Dieser Entwicklungstrend zeigt auf, dass sich Flughifen heute zu multifunktionalen
Immobilienstandorten und Knotenpunkten des globalen Warenhandels sowie
Informationsaustausches  gewandelt haben. Durch die Kombination von
Verkehrsinfrastruktur  und  Serviceangebot ist die Standortattraktivitit fiir
wissensintensive Firmen gestiegen und besteht heut nicht mehr nur fiir Unternehmen
mit direktem Bezug zum Fluggeschéift. Abgesehen vom etablierten Bereich Logistik,
bilden sich auf diese Weise vielfiltigere Immobilienmarktsegmente an Flughifen.*

In diesem Zusammenhang entwickeln sich Flughafenbetreibergesellschaften, deren
Kerngeschift bisher keinen immobilienspezifischen Fokus hatte, durch den Ausbau des
Non-Aviation-Segmentes im Bereich Real Estate vielerorts zu Immobilienunternehmen,
so genannten property companies. Diese halten nicht nur die flugaffinen Immobilien im
eigenen Bestand, sondern erweitern das Portfolio durch die Entwicklung gemischt
genutzter Immobilien. Es werden vermehrt Tochtergesellschaften gegriindet oder extra
Bereiche fiir die Entwicklung und Vermarktung sowie den Bau und die Bewirtschaftung
von Non-Aviatik-Immobilien geschaffen. Die Flughafen Diisseldorf GmbH griindete
eigens zu diesem Zweck die Tochtergesellschaft Flughafen Diisseldorf Immobilien
GmbH, die nicht nur das Grundstiick erwarb, sondern den Standort der Airport City
entwickelte, die Infrastruktur bereitstellte sowie die Vermarktung der Grundstiicke
{ibernahm.* Auch die Schiphol Group schaffte einen Geschiftsbereich fiir Real Estate,

um in Immobilien zu investieren, sie zu entwickeln, zu verwalten und zu betreiben.

%2 vgl. Conventz/Thierstein 2013, S. 53
¥ vgl. Kolbel 2008, o. S.
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Durch das Zusammenspiel verschiedenster Akteure bei der Immobilienentwicklung an
Flughdfen bedarf es jedoch auch an spezifischen Kompetenzen, nicht zuletzt da

Immobilienprojekte vielfach durch Investoren gestiitzt werden.

3.3.1 [Investorenbeteiligung

In der Vergangenheit zéhlten der Betrieb, die Bereitstellung und die Finanzierung von
Flughdfen zu den Aufgaben des Staates. Auf Grund des wachstumsbedingten
Investitionsbedarfes, gestaltet sich die Finanzierung durch die offentliche Hand
zunehmend schwieriger. Wie bereits in Kapitel 2.3 aufgezeigt existieren weltweit
verschiedene Beteiligungsmodelle, die von staatseigenen Gesellschaften, iiber
borsennotierte Aktiengesellschaften mit staatlichen Anteilen, bis hin zu vollstindig
privatisierten Flughdfen reichen. Durch das starke Wachstum des Luftverkehrsmarktes
und den Bedeutungszuwachs von Flughifen als globale Netzwerkknoten, stellen diese
wiederum attraktive Investitionsobjekte dar. Bei potentiellen Investoren kann
hauptsdchlich zwischen strategischen Investoren und Finanzinvestoren unterschieden
werden. Strategische Investoren zeichnen sich dadurch aus, ihre Beteiligungen an
Unternehmen fiir eigene Betétigungsfelder zu nutzen. Zu ihrer Gruppe zdhlen private
Betreibergesellschaften, offentlich-rechtliche  Betreibergesellschaften, Flughafen-
betreiber ohne eigenen Heimatflughafen und Projektentwickler. Finanzinvestoren sind
hingegen Personen oder Institutionen, deren Geschéftszweck in der zeitlich begrenzten
Uberlassung von Kapital in Erwartung entsprechender Rendite besteht.*

Investitionen in Entwicklungen landseitig gemischt genutzter Immobilien und die
soeben beschriebenen projektbezogenen Beteiligungen von Finanzinvestoren werden im

Kapitel 5, im Rahmen der empirischen Untersuchung genauer untersucht.

3.3.2 Teilimmobilienmarkt

Durch die Generierung neuer Geschéftsfelder haben Flughafenbetreiber in den
vergangenen Jahren den Ausbau von Non-Aviation-Nutzungen intensiviert, um mit
diesen Erlésen, den Aviation-Bereich zu stiitzen. Dadurch hat die Bedeutung des Non-
Aviation-Bereiches stark zugenommen und fiihrt zu steigenden Anteilen der Non-
Aviation-Erlose an den Gesamterlosen von Flughifen. Neuscheler (2008) zeigt einen

Zusammenhang zwischen der Grosse des Flughafens und der Umsatzgenerierung auf

% vgl. Conrady/Fichert/Sterzenbach 2013, S. 186-187
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und zwar, dass grossere Flughédfen einen hoheren Anteil ihrer Umsédtze im
kommerziellen Bereich erwirtschaften. Er verweist zudem auf eine empirische
Querschnittsanalyse, in der ein Zusammenhang zwischen der Eigentiimerstruktur und
den Erlosanteilen festgestellt wird, in dem privatisierte Flughidfen einen hoheren Anteil
ihrer Gesamterldse im Non-Aviation-Bereich erwirtschaften als Staatliche.®

Der Ausbau des Non-Aviation-Bereichs fordert somit die Entstehung von neuen
Funktionen und Nutzungen auf dem Areal der Flughédfen. Nicht nur die Segmente
Einzelhandel und Gastronomie im Terminal, sondern auch Biiro, Hotel, Gesundheit und
Logistik auf dem landseitigen Flughafenareal unterstiitzen den Wandel vom
Verkehrsknoten zum multifunktionalen Immobilienstandort.

Durch das neue Potenzial und die Entwicklung von Non-Aviation-Segmenten sowie die
Ansiedlung unterschiedlicher Branchen, kann man somit von der Herausbildung von
Teilimmobilienmérkten am Flughafen sprechen. Mit dem neuen Flachenangebot treten
Flughafenbetreiber grundsitzlich in Konkurrenz mit Anbietern ausserhalb des
Flughafenareals, da diese Erlose auf Mérkten ohne Monopolstellung erzielt werden (vgl.
hierzu auch Kapitel 2.4).%6

Ob dieses neue Flachenangebot jedoch speziell in Konkurrenz zu den Innenstidten tritt,
wird in der Literatur oft und kontrovers diskutiert. Wiederlegt wird die
Konkurrenzsituation von Giiller (2003) mit den Argumenten, dass die neu entstehenden
Flachen im Biirosegment weniger als 5 % der gesamten Biliroimmobilienmarktes der
Kernstddte ausmachen und zudem kleiner als an anderen Entwicklungsgebieten in der
Region sind. Begriindet werden die Argumente wie folgt, dass die Marktkonkurrenz fiir
Biiroimmobilien an Flughédfen nicht zwischen zwei Knoten einer Region, sondern
zwischen mehreren Regionen besteht.®” Als Argument dafiir beschreibt Conventz
(2011) die wachsende Ansiedlungsbereitschaft von Unternehmen an Flughidfen und die
damit einhergehenden Verlagerungen von Unternehmensstandorten, die regional oder
traditionell in den Innenstidten verortet waren.*® Im Bereich Einzelhandel sind die
Entwicklungen global betrachtet sehr viel stirker wahrzunehmen. LeTourneur und Fayn

(2009) beschreiben die Auswirkungen wie folgt: ,,Global airport retailing is a $27

% vgl. Neuscheler 2008, S. 79-80

% vgl. Conrady/Fichert/Sterzenbach 2013, S. 189
%7 vel. Giiller/Giiller 2003, S. 29-30

% vgl. Conventz 2011, S. 10
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billion market, and trails only the internet as the fastest growing retail network on a
global scale™.

Abschliessend kann festgehalten werden, dass sich, auf Grund einer hohen
Standortspezifitit, die Frage der Konkurrenzsituationen zu den Innenstiddten durch die
Literatur nicht generalisiert beantworten lisst. Aus diesem Grund wird dieser Punkt in

der stiddtebaulichen Analyse und den Expertenbefragung mit aufgenommen.

3.3.3 Immobilienentwicklungen im landseitigen Non-Aviation-Bereich

Der Wandel im Luftverkehrssektor, die Auswirkungen in der Raumentwicklung, die
strategischen und funktionalen Verdnderungen an Flughidfen und die daraus
resultierende Lukrativitit der Non-Aviation-Erlése wurde bereits zusammenfassend
unter Punkt 3.3 aufgezeigt. Betrachtet man nun das Wachstum von Immobilien an
Flughdfen - speziell die Immobilienentwicklung und die damit verbundenen
Investitionen - stellt sich die Frage, welche Faktoren zum Erfolg dieser Projekte
beitragen und welche Risiken fiir Betreiber bzw. Investoren bestehen.

In seinen Ausfithrungen zu Real Estate Relationships beschreibt Graaskamp (1989) den
Immobilienentwicklungsprozess als eine stindige Interaktion von drei Gruppen: ,,space
users (consumers), space producers (those with site specific expertise), and public

infrastructures (offsite services and facilities)*”’

. Weitere wichtige Punkte sind zudem
die Verfiigbarkeit und die Beschaffenheit des Landes, Wirtschaftlichkeit und
Finanzierbarkeit des Projektes sowie Kenntnisse des Marktes, der Finanzierung und
Bewertung, des Managements, der Gesetzgebung und der Umweltaspekte, um die
Projektrisiken abschitzen zu konnen.”!

Um sich das Potenzial der Flughdfen als Immobilienstandorte langfristig zu sichern,
sind nicht mehr nur die Kompetenzen der Flughafenbetreiber in allen Belangen des
Luftverkehrs entscheidend, sondern Kernkompetenzen im Bereich Real Estate
erforderlich. Die Herausforderung besteht darin, funktionale, architektonische und
stadtebauliche Aspekte miteinander zu verbinden. Mit diesem Wandel entstehen neue

Formen des Zusammenarbeitens und machen eine Anpassung der organisatorischen-

sowie Unternehmensstruktur erforderlich.”?

% LeTourneur/Fayn 2009, S. 26-27
% vgl. Graaskamp 1989, S. 3

°! vgl. Pargfrieder 2008, S. 137

%2 vgl. Giiller/Giiller 2003, S. 112
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Um den Erfolg und die Risiken von Immobilienentwicklungen im Rahmen der
Interviews in Kapitel 5 empirisch untersuchen zu konnen, steht an erster Stelle die
Betrachtung, welche Grofen die Attraktivitit des Immobilienstandortes Flughafen
ausmachen. Laut Schubert und Conventz (2011) hingt die Attraktivitdt von folgenden
fiinf zentralen Standortfaktoren ab:

- ,,multimodale Verkehrsanbindung und Konnektivitit des Standorts

- ausreichende Flachenpotenziale und hochwertige Immobilien

- internationales Image (Adressbildung)

- i.d.R. 24-Stunden-Betrieb

- Aufbau eines urbanen Versorgungsangebots*””.

Als risikoreich werden hingegen von Peneda (2011) folgende vier Faktoren eingestuft:

- Verkehrserschliessung (Infrastruktur von Strasse und Bahn fiir uneingeschrénkte
Erreichbarkeit sowie die Luftverkehrsfrequenz),

- Okonomische Potenziale der Region (neue Funktionen an Flughifen im Einklang
mit der wirtschaftlichen Struktur, dem Angebot an Arbeitskriften und der Lage
in der Metropolregion),

- Ausrichtung der Geschéftsbereiche von Flughafenbetreibern (basierend auf der
Eigentiimerstruktur, = Schaffung  eigener = Immobilienabteilungen  zur
Sicherstellung sowohl der 6ffentlichen Interessen als auch der der Betreiber fiir
alle Immobilienbelange wie Business Pline, Landerwerb, Entwicklung und
Marketing),

- Nachhaltige Entwicklung (aktives Standortmanagement).

Diese Faktoren sollten jedoch nicht unabhingig voneinander betrachtet werden, da
Wechselwirkungen auftreten.’*

Abgesehen von den globalen-, branchenspezifischen- und volkswirtschaftlichen
Risiken, sind zusétzlich zu den Standortrisiken die Objekt- bzw. Entwicklungsrisiken zu
berticksichtigen. Gemadss Darstellung von Seger (2014) umfassen diese wiederum das
Zeit-, Kosten- und Vermarktungsrisiko.”

Diese herausgearbeiteten Faktoren, die der Immobilienentwicklung zugrunde liegen,

sollen im Rahmen der Fallstudien beurteilt und auf Ubertragbarkeit gepriift werden.

% Schubert/Conventz 2011, S. 23
* vgl. Peneda/Reis/Macario 2011, S. 10-12
% vgl. Seger 2014, S. 18
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4 Betrachtung internationaler Grossprojekte an Flughifen

4.1 Beispiele realisierter Grossprojekte

Fiir die in der Arbeit getroffene Flughafen- bzw. Projektauswahl bilden die von John D.
Kasarda vermarkteten Modelle von Airport City und Aerotropolis und die in diesem
Zusammenhang festgelegte Zuordnung international realisierter und geplanter Standorte
eine theoretische Grundlage. Zudem dienen die Modelle als Basis fiir eine
weiterfithrende eigene Analyse.”® Dafiir werden die Flughafenstandorte weltweit und
der definierte Untersuchungsparameter in einer eigens erstellten Tabelle untereinander
verglichen und dienen als Grundlage fiir die Definition und Auswahl der Fallstudien.”’
Beriicksichtigt werden dabei die Erkenntnisse des theoretischen Teils der Arbeit.
Speziell die raumwirksamen, volkswirtschaftlichen und immobiliendkonomischen
Einfliisse von Flughidfen und Abhéngigkeiten zwischen Flughafen und Umland dienen
als Basis fiir die Auswahl der Flughafenstandorte und deren Immobilienprojekte. Die
herausgearbeiteten theoretischen Aspekte bilden zudem, gemeinsam mit den
ausgewdhlten Beispielprojekten, die Grundlage fiir Kapitel 5, den empirischen Teil der
Arbeit, in dem eine Okonomische und stiddtebauliche Analyse, ergdnzt durch die
Erkenntnisse aus den Experteninterviews, der Beantwortung der Forschungsfragen
dienen.

Es gilt zu beachten, dass die Bedeutung des Luftverkehrs in den einzelnen Weltregionen
héchst unterschiedlich ist.”® Wie in Kapitel 3.1.3 bereits kurz aufgezeigt, existieren
nicht nur unterschiedliche Unternehmenskonzepte von Flughidfen weltweit, sondern
auch verschiedene Kulturen im Fluggeschift sowie bei Flughafenplanungen und
stddtebaulichen Entwicklungen, auf Grund unterschiedlicher Bevdlkerungs- und
Siedlungsstrukturen sowie Flichenverfiigbarkeiten. Da die politischen, 6konomischen
und kulturellen Dimensionen international zu unterschiedlich ausfallen und sich viele
Projekte erst in der Planung befinden, musste im Rahmen dieser Arbeit eine
Eingrenzung getroffen werden. Amerika besitzt z. B. Flughafendorfer, so genannte Fly-
In-Communities. Diese entstehen meist auf der griinen Wiese, ohne Bezug zur Stadt

und Umgebung und dienen nur dem Zweck der Beforderung. Asien wiederum, zeichnet

% vgl. Kasarda 2014, online verfiigbar unter: http://www.aerotropolis.com/airportCities/publications

[abgerufen am 28.06.2014]
°7 vgl. Anhang 1: Ubersicht Flughéfen Welt fiir Auswahl Fallstudien
% vgl. Conrady/Fichert/Sterzenbach 2013, S. 10
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sich durch die rasante Entwicklung von Wirtschaftsraumen aus. Flughéfen, die zum Teil
auf kiinstlichen Inseln entstehen, weisen enorme Dimensionen auf und dienen der
Planung von Airport Cities oder Aerotropolis. Im Nahen Osten gibt es
Projektdimensionen, die in diesem Masse (Flache, Kapazitit, Nutzungsmischung) in
Europa weder zu finden, noch, aufgrund eben genannter Aspekte, zu realisieren sind. So
sind in FEuropa echer funktionsangereicherte Flughédfen geringerer Flachengrofle
anzutreffen.”’
Um im Rahmen dieser Arbeit eine vergleichende empirische Untersuchung durchfiihren
zu konnen, werden lediglich europidische Flughifen fiir die Fallstudien ausgewéhlt,
deren Immobilienprojekte zudem den folgenden Kriterien entsprechen:

e Non-Aviation-Projekt

e bereits realisiert

¢ in Gehdistanz zum Terminal

e gemischt genutztes Dienstleistungsangebot.
Daraus resultierend, eignen sich lediglich die Flughafenstandorte Frankfurt,
Amsterdam, Miinchen und Diisseldorf mit den Projekten ,,The Squaire®, ,,World Trade
Center* (Schiphol Airport City), ,,Miinchen Airport Center und ,Airport City
Diisseldorf* fiir die Durchfithrung der Fallstudien. Abgeleitet aus dem theoretischen
Teil der Arbeit, gibt die nachfolgende Betrachtung eine Uberblick iiber die
Eigentiimerstrukturen, die Geschéftsmodelle, die Lage in der Metropolregion sowie die
Verkehrsanbindungen der Flughafenstandorten. Bei den realisierten Projekten sind
hingegen die Grosse, die Mieterstruktur, die Investorenbeteiligung sowie das

architektonische- und das Nutzungskonzept von Interesse.

4.1.1 Flughafen Frankfurt - The Squaire, ehemals Airrail Center

Der Flughafen Frankfurt am Main wurde im Jahr 1936 erdffnet, ist heute der grosste
deutschen = Verkehrsflughafen und zdhlt zu den grossen internationalen
Luftfahrtdrehkreuzen Europas und der Welt. Die Flughafen-Betreibergesellschaft ist die
Fraport AG und deren grosste bekannte Aktiondre sind das Land Hessen mit 31,37 %,
die Stadtwerke Frankfurt a. M. Holding GmbH mit 20,03 % und die Deutsche
Lufthansa AG mit 8,46 %. Im Vergleich der Passagieraufkommen in Europa, liegt der
Flughafen Frankfurt auf Rang 3 und im weltweiten Vergleich auf Rang 11. Der

% vgl. Bolte 2009, S. 17-18
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Flughafen, als ein eigenstdndiger Stadtteil von Frankfurt am Main, befindet sich 9 km
stidwestlich des Stadtzentrums und verfiigt iiber eine direkte Anbindung an das
Autobahnnetz und einen 6ffentlichen Nah- und Fernverkehrsanschluss.’”’

Das Gebdude The Squaire'®' wurde urspriinglich unter dem Namen Airrail Center
errichtet und im Jahr 2011 er6ffnet. Das Gebédude in Ost-/Westausrichtung ist 660 Meter
lang, 65 Meter breit und 45 Meter hoch und befindet sich iiber dem ICE-Fernbahnhof
der Deutschen Bahn. Es ist zudem iiber einen Verbindungsgang mit dem Flughafen
(Terminalgebdude) und dem Bus- und Regionalbahnhof verbunden. Die sogenannte
Squaire Metro verbindet das Gebdude mit dem benachbarten Parkhaus. Auf neun
Ebenen verteilen sich die Segmente Biiro, Hotel und Einzelhandel auf ca. 140.000 m?
Mietflache. Rund um zwei Atrien und den Fernbahnhof sind Restaurants, Geschifte und
Dienstleistungen gelegen. Die Atrien dienen zudem als Veranstaltungsfliche. Zu den
Ankermietern'” zihlen die Hilton-Hotelgruppe mit 34.000 m?, das Unternehmen
KPMG mit 40.000 m? und die Lufthansa mit 18.500 m? Biirofliche. In den Segmenten
Einzelhandel und Gastronomie sind es der Rewe Markt und das Paulaner Wirtshaus.
Eigentiimerin der Immobilie ist zu 98% die IVG Immobilien AG und zu 2% die

Flughafenbetreibergesellschaft Fraport AG.

4.1.2  Flughafen Amsterdam - Schiphol Airport City, World Trade Center

Der Flughafen Amsterdam Schiphol wird seit dem Jahr 1920 fiir die zivile Luftfahrt
genutzt und zdhlt zu den grossen internationalen Luftfahrtdrehkreuzen Europas und der
Welt. Die Flughafen-Betreiberin ist die Schiphol Group, deren Aktiondre mit 69,77 %
(niederldndischer Staat), mit 20,03 % (Stadt Amsterdam), mit 2,2 % (Stadt Rotterdam)
sowie Aéroports de Paris mit 8 % beteiligt sind. Im Vergleich der Passagieraufkommen
in Europa liegt der Flughafen Schiphol auf Rang 4 und im weltweiten Vergleich auf
Rang 16. Der Flughafen befindet sich 12 km siidwestlich des Stadtzentrums, auf dem
Gebiet der Gemeinde Haarlemmermeer und verfiigt iiber eine direkte Anbindung an das

Autobahnnetz und den 6ffentlichen Nah- und Fernverkehr.’%

1 yo]. Anhang 2: Steckbrief Frankfurt Airport (FRA)

' yol. Anhang 2: Steckbrief The Squaire

192 Als Ankermieter werden Haupt- bzw. Grossmieter gewerblich genutzter Immobilien bezeichnet, die
eine grosse Anziehungskraft auf Kunden oder weitere Mieter im direkten Umfeld ausiiben.

1% ygl. Anhang 3: Steckbrief Amsterdam Airport Schiphol (AMS)
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Das World Trade Center WIC' wurde im Jahr 1995 erdffnet. Der Komplex, bestehend
aus 8 Hochhdusern und Parkflachen unterhalb der Gebiude, ist durch einen iiberdachten
Gang mit der Ankunft- und Abflughalle, dem Bahnhof und Schiphol Plaza verbunden.
Der Gebéudekomplex wird an beiden Schmalseiten durch Hotelgebaude flankiert — im
Stidwesten durch das Hilton Hotel und im Nordosten durch das Sheraton Hotel. Die
einzelnen Gebdude bestehen aus je 6 oder 8 Etagen a 875 m? mit einer
Gesamtmietfliche von 56.000 m? und ca. 100 verschiedenen Mietern. Das
Flachenangebot reicht von kleinen Strukturen von 25 m? bis hin zu Grossflichen von
7000 m?. Das Hauptsegment bilden Biiroflichen und Business- und Conference-Center.
Des Weiteren sind Gastronomie- und Dienstleistungsbereiche vertreten. Weitere
Segmente, wie Einzelhandel, Hotel und Gesundheit, sind direkt mit dem WTC
verbunden. Eigentlimer der Immobilie sind Schiphol Real Estate und das Unternehmen

CBRE.

4.1.3  Flughafen Miinchen - Miinchen Airport Center

Der Flughafen Miinchen , Franz Josef Strauf3* wurde im Jahr 1992 in Betrieb
genommen und zdhlt ebenso zu den grossen internationalen Luftfahrtdrehkreuzen
Europas. Betriecben wird er von der Flughafen Miinchen GmbH und die
Gesellschafteranteile sind zu 51 % auf den Freistaat Bayern, zu 26 % auf die
Bundesrepublik und zu 23 % auf die Landeshauptstadt Miinchen verteilt. Im Vergleich
der Passagieraufkommen in Europa liegt der Miinchner Flughafen auf Rang 7 und im
weltweiten Vergleich auf Rang 30. Das Geldnde liegt 28 km nordostlich des
Stadtzentrums, erstreckt sich iiber drei Gemeinden im Landkreis Freising und verfiigt
iiber eine direkte Anbindung an die Autobahn und den &ffentlichen Nahverkehr.'®®

Das Miinchen Airport Center MAC' wurde im Jahr 1998 erdffnet und bildet das
rdumliche Bindeglied zwischen dem Terminal 1 und dem Terminal 2. Zudem dient das
Shopping-, Dienstleistungs- und Kommunikationszentrum als Verbindung zwischen
Schiene, Strasse und Luft. Zwei L-formige Gebéudefliigel, je 120 Meter x 76 Meter,
umschliessen in U-Form ein iiberdachtes Forum. Auf sechs Ebenen stehen 21.000 m?

Biiroflaichen und 10.000 m? fiir Serviceeinrichtungen, Shops und Restaurants als

Mietfliche zur Verfiigung. Darunter zihlen ein Kongress- sowie ein Arztezentrum.

1% val. Anhang 3: Steckbrief World Trade Center
'3 yol. Anhang 4: Steckbrief Flughafen Miinchen (MUC)
1% ygl. Anhang 4: Steckbrief Miinchen Airport Center
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Unterhalb des Komplexes befinden sich der S-Bahnhof und Parkplitze. Das Forum
dient mit seiner liberdachten Freifliche fiir Veranstaltungen. Bauherr des Miinchen

Airport Centers ist die Flughafen Miinchen GmbH.

4.1.4  Flughafen Diisseldorf - Airport City

Der Flughafen Diisseldorf International wurde im Jahr 1927 erdéffnet und hat sich zu
einem wichtigen Sekundédr-Hub in Deutschland entwickelt, der von der Flughafen
Diisseldorf GmbH betrieben wird. Gesellschafter sind zu 50 % die Landeshauptstadt
Diisseldorf und zu 50 % die Airport Partners GmbH. Im Vergleich der
Passagieraufkommen in Europa liegt der Diisseldorfer Flughafen auf Rang 20. Das
Geldnde ist ein eigener Stadtbezirk, der sich 6 km nordlich des Stadtzentrums befindet,
und iiber eine direkte Anbindung an das Autobahnnetz und den 6ffentlichen Nah- und
Fernverkehr verfiigt.'"’

Die Diisseldorf Airport City'™ ist ein Biiro- und Dienstleistungspark, auf einem 23
Hektar grossen Areal, siidwestlich und in Gehdistanz zum Terminal gelegen. Die
Fertigstellung des ersten Bauabschnittes erfolgte bis Ende des Jahres 2013. Eine zweite
Etappe, und die damit verbundene Fertigstellung der restlichen Projekte, ist bis zum
Jahr 2016 vorgesehen. Den Eingang zur Airport City bzw. das Verbindungsglied zum
Terminal bildet das Maritim Kongress- und Konferenzhotel. Des Weiteren haben sich
Institutionen und Unternehmen wie der Verband Deutscher Ingenieure, die Siemens AG
und das Porsche Zentrum Diisseldorf angesiedelt. Die Konzeptionsentwicklung erfolgte
durch die Flughafen Diisseldorf Immobilien GmbH, eine 100%-ige Tochter der
Flughafen Diisseldorf GmbH, die das Geldnde im Jahr 2003 erwarb. Nach der
Entwicklung des stiddtebaulichen Konzeptes erfolgten die StandorterschlieBung und die
Durchfithrung der Infrastrukturmassnahmen, bevor die einzelnen Baufelder an

zukiinftige Nutzer bzw. Investoren verdussert wurden.

4.2 Beispiele geplanter Projekte

Um die Ergebnisse der empirischen Untersuchungen abschliessend auf Ubertragbarkeit
priifen zu kdnnen, werden zudem zwei geplante Projekte ausgewaihlt, die ebenso den im
Abschnitt 4.1 beschriebenen Auswahlkriterien entsprechen. Hierbei handelt es sich um

»The Circle am Flughafen Ziirich und ,,Sky City*, als Teil der Airport City am

"7 ygl. Anhang 5: Steckbrief Diisseldorf Airport (DUS)
1% ygl. Anhang 5: Steckbrief Diisseldorf Airport City
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Flughafen Stockholm. Die ausgewdhlten geplanten Projekte werden im nachfolgenden

Abschnitt ndher betrachtet.

4.2.1 Flughafen Ziirich - The Circle

Der Flughafen Ziirich, der im Jahr 1948 in Betrieb genommen wurde, ist der grosste
Flughafen der Schweiz und hat sich zu einem wichtigen Sekundédr-Hub und Hub-
Flughafen entwickelt. Eigentiimerin und Betreiberin ist die borsennotierte Flughafen
Zirich AG, mit dem Kanton Ziirich als grosstem Einzelaktiondr. Im Vergleich der
Passagierautkommen in Europa, liegt der Ziiricher Flughafen auf Rang 15. Der
Flughafenkopf befindet sich 13 km no6rdlich des Stadtzentrums, auf dem
Gemeindegebiet von Kloten und verfiigt liber eine direkte Anbindung an das
Autobahnnetz und den 6ffentlichen Nah- und Fernverkehr.'®’

The Circle'" ist ein grosses geplantes Dienstleistungsprojekt am Flughafen Ziirich,
dessen Gebdudekomplex in Gehdistanz zum Terminal entstehen soll. Das Konzept
schldgt eine Nutzungsvielfalt vor, die durch sieben verschiedene Module beschrieben
wird: Brands & Dialogue, Hotels & Convention, Headquarters & Offices, Health &
Beauty, Education & Knowledge, Counsel & Arts, Culture & Events. Die geplante
Nutzfliche soll 180.000 m? betragen. Die Realisierung soll im Rahmen einer
Miteigentiimergesellschaft, an welcher die Flughafen Ziirich AG zu 51 % und die
Schweizer Versicherungsgesellschaft Swiss Life AG zu 49% beteiligt sind, erfolgen.
Die Eroftnung ist fiir das Jahr 2018 geplant.

4.2.2  Flughafen Stockholm - Airport City

Der Flughafen Stockholm-Arlanda wurde im Jahr 1960 eroffnet und ist der grdsste
internationale ~ Verkehrsflughafen Schwedens. Betreiberin ist das staatliche
Unternehmen fiir die Luftverkehrsinfrastruktur Swedavia, die fiir den Betrieb der 14
staatlichen Flughédfen zustindig ist. Im Vergleich der Passagieraufkommen in Europa
liegt der Flughafen Arlanda auf Rang 22. Das Gelidnde befindet sich 35 km nordlich des
Stadtzentrums und verfiigt iiber eine direkte Anbindung an den 6ffentlichen Nah- und

Fernverkehr und einen nahe gelegenen Autobahnanschluss.'"'

199 yal. Anhang 6: Steckbrief Ziirich Airport (ZRH)
"% yol. Anhang 6: Steckbrief The Circle
"' ygl. Anhang 7: Steckbrief Stockholm Arlanda Airport (ARN)
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Das Projekt Stockholm Airport City besteht aus den 6 verschiedenen Teilen Sky City,
Park City, DriveLAB Stockholm, Mirsta Business Park, Cargo City und Logistic
Center. Der Projektteil Sky City''? soll den Eindruck eines kompakten Stadtzentrums in
Gehdistanz zum Terminal mit Hilfe von Fussgéngerzonen, Einkaufszentren, Parks und
Erdgeschossnutzungen wie Laden, Restaurants, Cafés und Bars schaffen. Biirogebaude,
Konferenz- und Kulturzentren, Hotels und Wellness ergéinzen das Konzept und sollen es
nicht nur tagsiiber, sondern auch am Abend beleben. Die Airport City Stockholm ist
eine gemeinsame Projektentwicklung von Swedavia, der Gemeinde Sigtuna und der

Arlandastad Holding.

S Empirische Untersuchung

5.1 Quantitative Analyse der Geschiftsberichte

Der erste Teil der empirischen Untersuchung besteht aus der Auswertung der
Geschiftsberichte der Flughafengesellschaften der ausgewéhlten Flughafenstandorte
Frankfurt, Amsterdam, Miinchen und Diisseldorf. Aus dem theoretischen Teil der
Arbeit erschliessen sich Zusammenhinge zwischen der Grosse des Flughafens und der
Umsatzgenerierung sowie zwischen der Eigentiimerstruktur und den Erldsanteilen. Des
Weiteren deutet der Ausbau des Non-Aviation-Sektors der Flughafenbetreiber,
basierend auf der Eigentlimerstruktur, auf die Diversifikation der Einnahmequellen
sowie auf einer Verlagerung des Kerngeschiftes auf Grund der Volatilitit des
Luftverkehrsgeschiftes hin, bei der Immobilienentwicklungen an Bedeutung gewinnen.
Die nachfolgende Auswertung dient dazu, sowohl die Entwicklung des Fluggeschiftes
sowie die Ausrichtung und Entwicklung der verschiedenen Geschiftsfelder auswerten
und darstellen zu koénnen als auch Eigentiimerstruktur und deren Auswirkungen

nachzuvollziehen.

Flughafen Frankfurt (FRA)

Der Fraport-Konzern ist an 13 Flughédfen weltweit als Flughafen- Betreibergesellschaft
aktiv. Muttergesellschaft ist die Fraport AG, deren grosste bekannte Aktionédre das Land
Hessen mit 31,37 %, die Stadtwerke Frankfurt a. M. Holding GmbH mit 20,03 % und
die Deutsche Lufthansa AG mit 8,46 % sind.’’? Verteilt auf vier Segmente beschiftigte

"2 ygl. Anhang 7: Steckbrief SkyCity
'3 ygl. Anhang 2: Steckbrief Frankfurt Airport (FRA)
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Fraport im Geschéftsjahr 2013 mehr als 20.000 Mitarbeiter und erwirtschaftete einen
Umsatz von 2,56 Mrd. €. Der Konzern-EBITDA''* erreichte einen Wert 880,2 Mio. €,
der EBIT'" zihlte 528,1 Mio. € und das Konzernergebnis lag bei 235,7 Mio. €. Die
Geschiftsfelder in denen Fraport titig ist, sind die folgenden:

- Aviation

- Retail & Real Estate

- Ground Handling

- External Activities & Services.
Das Segment Aviation beinhaltet das Flugbetriebs- und Terminalmanagement sowie die
Unternehmens- und Luftsicherheit am Standort Frankfurt. Das Verkehrswachstum und
die Anhebung der Flughafenentgelte steigerte im Geschéftsjahr 2013 die Umsatzerlose
um 2,6 % auf 845,2 Mio. €. Bei iiber 6000 Beschéftigten erzielte das Segment einen
EBIT von 88,1 Mio. € und somit eine EBIT-Marge''® von 10,4 %.
Im Segment Retail werden Geschiftsaktivititen im Bereich Retail, Parkraum- sowie
Vermietungsmanagement zusammengefasst. Im Geschiftsjahr 2013  wirkte sich
insbesondere ein neu in Betrieb genommener Flugsteig umsatzerhohend aus. Das
Segment erwirtschaftete mit 648 Mitarbeitern einen Umsatzerlos von 469,0 Mio. €,
einen EBIT von 267,9 Mio. € und somit eine EBIT-Marge von 57,1 %.
Das Kerngeschift des Segmentes Ground Handling bilden Passagier-, Flugzeug- und
Frachtabfertigung. Das mit tiber 9000 Mitarbeitern personalintensivste Segment erzielte
im Geschiftsjahr 2013, getragen vom Verkehrswachstum und der Erhdhung der
Infrastrukturentgelte, einen Umsatzerlds von 656,2 Mio. €, einen EBIT von -2,3 Mio. €
und somit eine negative EBIT-Marge von -0,35 %.
Das Segment External Activities umfasst die Konzerngesellschaften ausserhalb des
Standortes Frankfurt sowie weitere Dienstleistungen in Frankfurt, insbesondere IT- und
Facilitymanagement. Vor allem die auslidndischen Gesellschaften trugen zu einer

Umsatzerhdhung bei. Mit liber 5000 Beschiftigten erwirtschaftete das Segment im Jahr

"4 EBITDA ist die Abkiirzung fiir englisch: earnings before interest, taxes, depreciation and amortization
und entspricht der deutschen Bezeichnung fiir ,,Gewinn vor Zinsen, Steuern, Abschreibungen auf
Sachanlagen und immaterielle Vermogensgegenstande®.

"3 EBIT ist die Abkiirzung fiir englisch: earnings before interest and taxes. Die Kennzahl zeigt das
Betriebsergebnis unabhingig von regionalen Besteuerungen und unterschiedlichen Finanzierungsformen
an. Dadurch kann diese Kennzahl zum internationalen Vergleich von Unternehmen herangezogen
werden.

" Die EBIT-Marge bildet das Verhiltnis des betrieblichen Ergebnisses EBIT zum Umsatz wieder.



2013 einen Umsatzerlds von 591,0 Mio. €, einen EBIT von 174,4 Mio. € und somit eine

EBIT-Marge von 29,5 %.'7

EBIT Fraport AG 2013

174.400.000 \ 88.100.000

-2.300.000
A,
267.900.00
= EBIT Aviation in EUR m EBIT Retail & Real Estate in EUR
EBIT Ground Handling in EUR = EBIT External Activities & Services in EUR

Abbildung 2: Auswertung Geschéftsbericht FRA 2013 (EBIT Aviation, Ground Handling, Retail & Real
Estate und External Activities & Services)

Der Bereich Aviation zeigt sich im Geschéftsjahr 2013 als umsatzstérkstes Segment mit
der zweithochsten Anzahl Mitarbeiter. Er erreicht mit EBIT und EBIT-Marge jedoch
nur Platz 3 von 4. Im Vergleich dazu ist das Non-Aviation-Segment Retail & Real
Estate, gemessen am Gesamtumsatz 2013, das umsatzschwichste aber unter
Beriicksichtigung der geringsten Anzahl Mitarbeiter, das Segment mit der hochsten
EBIT-Marge.

Betrachtet man die Auswertung der Jahre 2003 bis 2013 in Abbildung 3, sind die
Umsatzerlose bzw. der EBIT des Konzerns, mit Ausnahme des Jahres 2009,
kontinuierlich gestiegen. Wertet man die beiden flugaffinen Segmente Aviation und
Ground Handling aus, sind die Umsatzerldse liber diesen Zeitraum zwar am grossten,
die EBIT-Marge jedoch gering im Vergleich zu den beiden Non-Aviation-Segmenten
Retail & Real Estate und External Activities. Diese bestétigen die Segmentausrichtung
im Non-Aviation-Bereich mit kontinuierlich hohen bzw. steigenden EBIT-Ergebnissen.
Ein Blick auf die Passagierzahlen in Tabelle 1 zeigt, dass diese unter leicht volatilem
Verlauf vom Jahr 2003 mit 48,4 Mio. auf 58,0 Mio. im Jahr 2013 gestiegen sind.''®

Der Fraport-Konzern erstellt den Konzernabschluss nach den International Financial

Reporting Standards (IFRS).'"”

"7 val. FraportAG 2014, S. 1-2
'"® yal. Anhang 8: Auswertung Geschiftsberichte FRA 2003 bis 2013
"9 ygl. FraportAG 2014, S. 102
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Fraport AG 2003 - 2013

3.000.000.000
2.500.000.000

2.000.000.000 —e—Umsatzerldse Konzern in EUR
EBIT Konzern in EUR
§ 1.500.000.000 —e—Umsatzerlose Aviation in EUR
Umsatzerl6se Retail & Real Estate in EUR

Umsatzerlése Ground Handling in EUR

—e—Umsatzerlése External Activities & Services
in EUR
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Geschéftsjahre

Abbildung 3: Auswertung Geschiftsberichte FRA 2003 bis 2013 (Umsatzerléos Konzern, EBIT,
Umsatzerlose Aviation, Ground Handling, Retail & Real Estate und External Activities & Services)

Wie bereits in Kapitel 4.1.1 dargestellt ist die Eigentiimerin der Immobilie ,,The
Squaire* zu 98 % die IVG Immobilien AG. Die Flughafenbetreibergesellschaft Fraport
AG ist lediglich zu 2 % beteiligt. Die Begriindung fiir die geringe Beteiligung zeigt der
Geschiftsbericht des Jahres 2013, aus dem die strategische Ausrichtung von Fraport auf
Aviatik-Immobilien hervorgeht: ,,Die von Fraport derzeit vermieteten Gebdude und
Flachen werden iiberwiegend von Fluggesellschaften und Unternehmen genutzt, deren
Geschift in hohem Masse von der Luftverkehrsentwicklung am Flughafen Frankfurt
abhingt. Insoweit besteht fiir diesen Teil des Immobiliengeschiftes keine direkte
Abhingigkeit von der allgemeinen Entwicklung des Immobilienmarktes“'*’.

Das Unternechmen IVG Immobilien AG hat sich hingegen mit GroBprojekten wie ,,The

121 ind wird aktuell mittels Insolvenzverfahren saniert.'*>

Squaire* verschuldet
Im Pressebericht vom Mai 2013 wird aufgezeigt, dass das negative Konzernergebnis im
1. Quartal 2013 auf vor allem unrealisierte Marktwertinderungen in Hohe von
insgesamt -47,2 Mio. € im Segment Investment (Real Estate und Caverns)

v . . 123
zurickzufiihren ist.

2% EraportAG 2014, S. 74

12l yal. ZEITONLINE 2013, o. S.
122 val. IVG 2014, 0. S.

' vgl. IVG 2013, 0. S.
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Flughafen Amsterdam Schiphol (AMS)

Der Flughafenbetreiber ist die Schiphol Group, deren Beteiligte der niederldndische
Staat mit 69,77 %, die Stadt Amsterdam mit 20,03 %, die Stadt Rotterdam mit 2,2 %
sowie Aéroports de Paris mit 8 % sind.” Im Geschiftsjahr 2013 wird ein Umsatz von
1,38 Mrd. € erwirtschaftet. Der Konzern-EBITDA erreichte einen Wert 587,0 Mio. €,
der EBIT zdhlte 321,0 Mio. € und das Konzernergebnis lag bei 227,0 Mio. €. Die
Schiphol Group agiert in den folgenden vier Geschéftsfeldern:

- Aviation

- Consumer Products & Services

- Real Estate

- Alliances & Participations.
Durch das Segment Aviation werden der Flughafenbetrieb sowie Dienstleistungen und
Einrichtungen fiir Fluggesellschaften, Passagiere und Abfertigung sichergestellt. Im
Geschiéftsjahr 2013 betrug der Umsatzerlose 793,0 Mio. € und konnte gegeniiber dem
Vorjahr um 2,6 % gesteigert werden. Das Segment erzielte einen EBIT von 55,0 Mio. €
und somit eine EBIT-Marge von 6,94 %.
Der Geschiftsbereich Consumer Products & Services entwickelt und verwaltet
Produkte und Dienstleistungen fiir Passagiere. Darunter zdhlen der Betrieb von
Einzelhandelsgeschiften und Parkpldtzen, die Gewédhrung von Konzessionen fiir den
Einzelhandel und Gastronomiebetriebe sowie die Schaffung von Werbemoglichkeiten.
Im Geschiftsjahr 2013 wurde ein Umsatzerlés von 371,0 Mio. € und ein EBIT von
182,0 Mio. € erwirtschaftet und somit eine EBIT-Marge von 49,1 % erzielt.
Mit Hilfe des Segmentes Real Estate entwickelt, verwaltet, betreibt und investiert die
Schiphol Group in Betriebs- und Gewerbeimmobilien in und um Flughifen in den
Niederlanden und im Ausland. Allein am Standort Schiphol befinden sich mehr als
586.000 m? Immobilienfliche im Portfolio, die 500 Unternechmen als Standort dienen,
die wiederum 65.000 Mitarbeiter beschéftigen. Die Belegungsquote sank jedoch von
84.0 % im Jahr 2012 auf 75.8 % im Jahr 2013. Das Segment erzielte im Geschéftsjahr
2013 einen Umsatzerlés von 166,0 Mio. €, einen EBIT von 53,0 Mio. € und somit eine
EBIT-Marge von 31,9%.
Das Segment Alliances & Participations umfasst die Beteiligung an drei regionalen

niederldndischen Flughdfen sowie Aktivititen an auslidndischen Flughéifen.

124 ygl. Anhang 3: Steckbrief Amsterdam Airport Schiphol (AMS)
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Erwirtschaftet wurden im Jahr 2013 ein Umsatzerlds von 166,0 Mio. €, ein EBIT von
30,0 Mio. € und somit eine EBIT-Marge von 18,1 %.1%

EBIT Schiphol Group 2013

30.000.000

53.000.000 ’\ 55.000.000

182.000.000

= Operating result (EBIT) Aviation in EUR

)
m Operating result (EBIT) Consumers in EUR
Operating result (EBIT) Real Estate in EUR

)

m Operating result (EBIT) Alliances & Participations in EUR

Abbildung 4: Auswertung Geschéftsbericht AMS 2013 (EBIT Aviation, Consumer Products & Services,
Real Estate und Alliance & Participations)

Auch am Flughafen Schiphol zeigt sich der Bereich Aviation im Geschiftsjahr 2013 als
umsatzstirkstes Segment und erreicht mit dem EBIT den 2. Platz. Die EBIT-Marge ist
jedoch das schlechte Ergebnis im Vergleich und von daher auf Platz 4. Sehr viel
umsatzschwicher sind die beiden Segmente Consumer Products & Services und Real
Estate, erwirtschaften jedoch die zwei besten EBIT-Margen.

Betrachtet man die Auswertung der Jahre 2003 bis 2013 in Abbildung 5, sind die
Umsatzerlose des Konzerns kontinuierlich gestiegen - im Gegensatz zum EBIT, der um
den Mittelwert schwankt. Analysiert man die Ergebnisse der beiden flugaffinen
Segmente Aviation und Alliances & Participations, sind die Umsatzerldse iliber diesen
Zeitraum gemeinsam betrachtet auch in Amsterdam am grdssten. Die EBIT-Marge
betrdgt jedoch weniger als ein Drittel im Vergleich zu den beiden Non-Aviation-
Segmenten Consumer Products & Services und Real Estate. Auch in Amsterdam
bestitigt sich die Ausrichtung der Geschéftsfelder auf den Non-Aviation-Bereich mit
steigenden bzw. um den Mittelwert konstanten EBIT-Ergebnissen. Ein Blick auf die
Passagierzahlen in Tabelle 1 zeigt auch hier, dass diese unter leicht volatilem Verlauf
vom Jahr 2003 mit 39,8 Mio. auf 52,5 Mio. im Jahr 2013 gestiegen sind.'*

Die Schiphol Group erstellt den Konzernabschluss nach den International Financial

Reporting Standards (IFRS).'”’

123 yg]. SchipholGroup 2014, S. 14-21
126 yol. Anhang 9: Auswertung Geschiftsberichte AMS 2003 bis 2013
127 ygl. SchipholGroup 2014, S. 140
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Schiphol Group 2003 - 2013
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Abbildung 5: Auswertung Geschiftsberichte AMS 2003 bis 2013 (Umsatzerlose Konzern, EBIT,
Umsatzerlose Aviation, Consumer Products & Services, Real Estate und Alliance & Participations)

Flughafen Minchen (MUC)

Betrieben wird der Flughafen von der Flughafen Miinchen GmbH, deren Gesellschafter
zu 51 % der Freistaat Bayern, zu 26 % die Bundesrepublik und zu 23 % die
Landeshauptstadt Miinchen sind.'”® Im Geschiftsjahr 2013 wird ein Umsatz von 1,18
Mrd. € erwirtschaftet. Der Konzern-EBITDA erreichte einen Wert 467,7 Mio. € und der
EBIT lag bei 258,8 Mio. €. Die Flughafen Miinchen GmbH besteht aus den beiden
Geschiftsfeldern Aviation und Non-Aviation und operiert in den folgenden drei
Geschiftsbereichen:

- Aviation

- Consumer Activities

- Real Estate.
Die Hauptaufgabe des Segmentes Aviation besteht aus der Bereitstellung und dem
Betrieb von Infrastruktur fiir das Starten, Landen, Rollen und Abstellen von
Luftfahrzeugen im Passagier- und Frachtverkehr. Dadurch werden der Flughafenbetrieb
sowie Dienstleistungen und Einrichtungen fiir Fluggesellschaften, Passagiere und
Abfertigung sichergestellt. Im Geschiftsjahr 2013 betrug der Umsatzerlose 599,6 Mio.
€ und verhilt sich gegentiber dem Vorjahr konstant. Der EBIT fiir dieses Segment wird
im Geschiftsbericht nicht separat ausgewiesen, somit kann auch keine EBIT-Marge

ermittelt werden.

28 ygl. Anhang 4: Steckbrief Flughafen Miinchen (MUC)
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Der erste Non-Aviation-Geschéftsbereich Consumer Activities konzipiert die Nutzung
und regelt die Vermarktung aller zur Verfligung stehenden Einzelhandels- und
Gastronomieflichen sowie des Parkraumangebotes und der Werbetrdger und -fliachen.
Dariiber hinaus wird das Kempinski Hotel Airport Miinchen sowie alle Eventflachen
des Flughafens durch Vermietung und Nutzung fiir eigene Veranstaltungen
bewirtschaftet. Der zweite Non-Aviation-Geschiftsbereich Real Estate besteht aus der
Entwicklung, dem Betrieb und der Vermarktung aller innerhalb und aufBerhalb des
Flughafen- Campus befindlichen Immobilien und Grundstiicke. Das Geschéftsfeld Non-
Aviation erzielte im Geschéftsjahr 2013 einen Umsatzerlos von 584,8 Mio. € und steigt
gegeniiber dem Vorjahr leicht an. Auch fiir dieses Segment wird der EBIT im
Geschiftsbericht nicht separat ausgewiesen. Somit kann auch hier keine EBIT-Marge
ermittelt werden.

Am Flughafen Miinchen zeigen sich die Geschiftsbereiche Aviation sowie Consumer
Activities und Real Estate im Geschiftsjahr 2013 als anndhernd gleich umsatzstark.
Laut Flughafen Miinchen GmbH (2014) wird dies als Konzept bestétigt: ,,Der Flughafen
Miinchen strebt ein ausgewogenes Wachstum in den Bereichen Aviation und Non-
Aviation an. Beide Geschiftsfelder leisten bereits heute einen gleichwertigen Beitrag
zur Wertschdpfung des Unternehmens“'?’. Jedoch lassen sich anhand dieser Aussagen
keine Schliisse auf die Hoéhe der EBIT-Margen der Geschéftsfelder oder
Geschiftsbereiche ziehen. Einzig dargestellt wird die EBIT-Marge des Konzerns mit
21,9 %."

Betrachtet man die Auswertung der Jahre 2003 bis 2013 in Abbildung 6, haben sich die
Umsatzerlose des Konzerns anndhernd verdoppelt. Die Umsatzerlose der
Geschiftsfelder Aviation und Non-Aviation verhalten sich iiber die Jahre betrachtet
identisch. Die Passagierzahlen in Tabelle 1 zeigen auch in diesem Fall einen fast
ausschliesslichen Anstieg vom Jahr 2003 mit 24,2 Mio. auf 38,7 Mio. im Jahr 2013.13!
Die Flughafen Miinchen GmbH erstellt den Konzernabschluss nach den International

Financial Reporting Standards (IFRS).'*

12 FlughafenMiinchenGmbH 2014, S. 3

139 yol. FlughafenMiinchenGmbH 2014, S. 3

! yal. Anhang 10: Auswertung Geschiftsberichte MUC 2003 bis 2013
132 ygl. FlughafenMiinchenGmbH 2014, S. 173

39



Flughafen Miinchen GmbH 2003 - 2013
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Abbildung 6: Auswertung Geschéftsberichte MUC 2003 bis 2013 (Umsatzerlose Konzern, Umsatzerlose
Aviation und Non-Aviation)

Flughafen Disseldorf (DUS)

Die Gesellschafter, des von der Flughafen Diisseldorf GmbH betriebenen Flughafens,
sind zu 50 % die Landeshauptstadt Diisseldorf und zu 50 % die Airport Partners
GmbH."** Im Geschiftsjahr 2013 wird ein Umsatz von 429,2 Mio. € erwirtschaftet. Der
Konzern-EBITDA erreichte einen Wert 147,4 Mio. €, der EBIT lag bei 86,1 Mio. € und
das Konzernergebnis lag bei 36,6 Mio. €. Die Flughafen Diisseldorf GmbH setzt sich
aus den folgenden zwei Geschéftsbereichen zusammen:

- Aviation

- Non-Aviation.
Die Hauptaufgabe des Segmentes Aviation besteht in der Infrastrukturbereitstellung und
der Abwicklung des Flughafenbetriebs. Im Geschéftsjahr 2013 betrug der Umsatzerlos
271,9 Mio. € und verhilt sich gegeniiber dem Vorjahr fast positiv konstant. Der EBIT
fiir dieses Segment wird im Geschéftsbericht nicht separat ausgewiesen, somit kann
auch keine EBIT-Marge ermittelt werden.
Das Segment Non-Aviation setzt sich aus der Bewirtschaftung von Gastronomie-,
Einzelhandels- und Werbeflichen sowie der Bereitstellung von Parkraum zusammen.
Eine besondere Stellung in diesem Segment nimmt daneben die Entwicklung und

Vermarktung von Gewerbegrundstiicken in der Airport City ein, welche von der

133 ygl. Anhang 5: Steckbrief Diisseldorf Airport (DUS)
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Tochtergesellschaft Flughafen Diisseldorf Immobilien GmbH betrieben wird.** Dabei
liegen die Chancen und Risiken in der planmiBigen VerduBerung der Grundstiicke in
der ,,Airport City*. Die Flughafen Diisseldorf Immobilien GmbH (2010) merkt hierzu
an: ,,Aufgrund der bisherigen Erfahrung iiberwiegen die Chancen einer positiven
Vermarktung. Liquidititsrisiken sind zurzeit nicht erkennbar“'*. Das Geschiftsjahr
2013 hat einen Umsatzerlos von 157,3 Mio. € zur Folge und steigt gegeniiber dem
Vorjahr leicht an. Auch fiir dieses Segment wird der EBIT im Geschéftsbericht nicht
separat ausgewiesen, somit kann auch hier keine EBIT-Marge ermittelt werden.

Am Flughafen Diisseldorf zeigt sich der Geschéftsbereich Aviation im Gegensatz zu
Non-Aviation als Umsatzstiarkster im Geschiftsjahr 2013. Die EBIT-Marge des
Konzerns lasst sich anhand der vorhandenen Daten 20,1 % berechnen.

Betrachtet man die Auswertung der Jahre 2003 bis 2013 in Abbildung 7, sind die
Umsatzerlose des Konzerns kontinuierlich gestiegen. Auch die Umsatzerlose der
Geschiftsfelder Aviation und Non-Aviation verzeichnen iiber die Jahre betrachtet einen
positiven Verlauf.

Flughafen Dusseldorf GmbH 2003 - 2013
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400.000.000
350.000.000
300.000.000
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Abbildung 7: Auswertung Geschéiftsberichte DUS 2003 bis 2013 (Umsatzerlos Konzern, EBIT,
Umsatzerlose Aviation und Non-Aviation)

Die Passagierzahlen in Tabelle 1 zeigen auch in diesem Fall einen fast ausschliesslichen

Anstieg vom Jahr 2003 mit 14,3 Mio. auf 21,2 Mio. im Jahr 2013."%

1% ygl. DiisseldorfAirport 2014, S. 48
13 DiisseldorfAirport 2010, S. 50
3¢ ygl. Anhang 11: Auswertung Geschiftsberichte DUS 2003 bis 2013
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Bei der Flughafen Diisseldorf GmbH finden zur Aufstellung eines Konzernabschlusses

die Deutschen Rechnungslegungsstandards (DRS) Anwendung."’

Vergleichende Analyse (FRA, AMS, MUC, DUS)

Setzt man alle Flughafenbetreibergesellschaften im untersuchten Zeitraum von zehn
Jahren (2003 bis 2013) in den Vergleich, zeigt Tabelle 1 einen deutlichen
Passagieranstieg an allen vier Flughidfen, mit der absteigenden Rangreihenfolge

Frankfurt, Amsterdam, Miinchen und Diisseldorf.

Passagiere in

Mio.

2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013

Frankfurt 48,4 | 51,1 | 52,2 | 52,8 | 54,2 | 53,5 | 50.9 | 53,0 | 56,4 | 57,5 | 58,0

Amsterdam | 39,8 | 42,4 | 46,1 | 48,2 | 50,4 | 46,3 | 43,5 | 45,2 | 49,7 | 51,0 | 52,5

Miinchen 242 | 26,8 | 28,6 | 30,8 | 34,0 | 34,5 | 32,7 | 34,7 | 37,8 | 38,4 | 38,7

Diisseldorf | 14,3 | 153 | 15,5 | 16,6 | 17,8 | 18,1 | 17,8 | 189 | 20,3 | 20,8 | 21,2

Tabelle 1: Anzahl Passagiere in Mio. an untersuchten Flughidfen 2003 bis 2013

Die Umsatzerlose aller untersuchten Konzerne sind in diesem Zeitraum kontinuierlich
bis stark gestiegen und bestitigen den Zusammenhang zwischen der Grosse des
Flughafens und der Umsatzgenerierung. Auch der EBIT der Konzerne stieg stetig oder
schwankte in zwei Fillen um den Mittelwert.

Ein Vergleich der EBIT-Margen zwischen Aviation- und Non-Aviation-Bereich aller
untersuchten Standorte ist auf Grund der unterschiedlichen angewendeten
Rechnungslegungsstandards der Konzerne nicht méglich, da der EBIT zum Teil nicht
ausgewiesen wurde. Nur an zwei Standorten kann daher nachweislich festgehalten
werden, dass die Umsatzerldse in den Aviation-Segmenten zwar am grossten, die EBIT-
Margen jedoch viel geringer, als im Vergleich zum Non-Aviation-Segment, sind.

Aus diesem Grund werden abschliessend die Anteile der Aviation- und Non-Aviation-
Erlése an den Konzern-Umsatzerlosen der Flughdfen in den Vergleich gesetzt. Die
Aviation-Erlésee weisen eine relativ grosse Bandbreite auf, wie Tabelle 2 zeigt. Am
Flughafen Frankfurt ist eine starke Riickldufigkeit bis zu einem Drittel zu verzeichnen,
wohingegen Amsterdam recht stabil bei der Hélfte bleibt. Bei den Standorten Miinchen

und Diisseldorf ist ein leichter Riickgang zu verzeichnen.

7 ygl. DiisseldorfAirport 2014, S. 34
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Anteil Aviation

am Umsatzerlés | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013

in %

Frankfurt 47,4 (31,3 | 33,0 | 32,8 | 30,0 |33,9 |34,7 |31,6 |32,7 | 33,7 | 33,0

Amsterdam | 50,6 | 57,3 | 60,4 | 60,8 | 56,8 | 55,5 | 57,5 | 58,1 | 574 |57,1 |574

Miinchen 55,2 | 56,5 | 53,0 | 53,0 |53,0 |53,0|52,0 52,0 |51,7 |51,6 |50,6

Diisseldorf | 68,5 | 66,7 | 68,3 | 69,3 | 66,6 | 66,3 | 663 | 66,9 | 657 | 63,7 | 63,4

Tabelle 2: Anteil Aviation-Erlose am Konzern-Umsatzerlds in % an untersuchten Flughédfen 2003 bis

2013

Anteil Non-
Aviationam 1 9003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013

Umsatzerlos in

%

Frankfurt 52,6 | 68,7 | 67,0 | 67,2 | 70,0 | 66,1 | 653 |684 | 673 |663 |67,0

Amsterdam | 49,4 | 42,7 | 39,6 | 39,1 | 43,3 | 44,5 | 41,6 |52,5 | 529 |51,3 |509

Miinchen 44,8 | 43,5 | 47,0 | 47,0 | 47,0 | 47,0 | 48,0 | 48,0 | 48,3 | 48,4 |49.4

Diisseldorf | 31,5 | 33,3 | 31,7 | 30,7 | 33,4 |33,7 |33,7 |33,1 34,3 |363 |36,6

Tabelle 3: Anteil Non-Aviation-Erlése am Konzern-Umsatzerlds in % an untersuchten Flughiafen 2003
bis 2013

Im Verhidltnis zu den Aviation-Erlésen, sind die Non-Aviation-Erlose an allen
Standorten gestiegen und bestitigen somit die Absicherung des Kerngeschéftes
gegeniiber der Volatilitit des Luftverkehrs durch den Ausbau des Non-Aviation-
Sektors. Wie Tabelle 3 zeigt, ist am privatisierten Standort Frankfurt das grosste
Wachstum zu verzeichnen - iiber zwei Drittel werden mit dem Non Aviation Geschéft
generiert. Amsterdam zeigt sich dagegen recht konstant. Miinchen verbucht die Halfte
und Diisseldorf als teilprivatisierter Standort nur ein reichliches Drittel. Ein direkter
Zusammenhang zwischen der Eigentiimerstruktur und den Umsatzerlosen kann somit
nicht exakt belegt werden. Nachweisbar an allen Standorten ist hingegen die gestiegene
Bedeutung von Immobilienentwicklungen, da eigene Geschéftsbereiche oder

Tochtergesellschaften fiir diesen Zweck gegriindet wurden.

5.2 Analyse der stidtebaulichen Funktionen

Der zweite Teil der empirischen Untersuchung beschiftigt sich mit den
Gebidudekorpern, den Volumen und Erreichbarkeiten der Non-Aviation-Immobilien der
ausgewdhlten Flughafenstandorte Frankfurt, Amsterdam, Miinchen und Diisseldorf, um
die dadurch entstehenden Veranderungen, Urbanisierungseffekte und

Wechselwirkungen am Standort mit Hilfe der zeichnerischen Darstellung zu
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visualisieren. Basierend auf den theoretisch erarbeiteten Grundlagen sollen
Zusammenhdnge zwischen der landseitigen Anbindung und der iiberregionalen
Wettbewerbsfahigkeit der Standorte sowie die Standortattraktivitdt durch Kombination
von Verkehrsinfrastruktur und Serviceangebot beurteilt werden. Des Weiteren
beschreibt die Literatur den Wandel vom reinen Verkehrsknoten zum multifunktionalen
Immobilienstandort und weist auf die Herausbildung von Teilimmobilienmérkten und
neu geschaffene, teils internationale, Marktkonkurrenz hin. Untersucht werden
nachfolgend das Bebauungskonzept, die Wegebeziehungen, das Nutzungskonzept sowie

der Bezug zum Aussenraum.

The Squaire am Flughafen Frankfurt

Das Gebédude wurde als Solitdrbau in Ost-/Westausrichtung iiber dem ICE-Fernbahnhof
der Deutschen Bahn errichtet und befindet sich somit direkt iiber dem landseitigen
Fernverkehrsknoten am Flughafen Frankfurt. Die Innenstadt von Frankfurt ist ca. 9 km
entfernt. Der Komplex ist 660 Meter lang, 65 Meter breit und 45 Meter hoch und wird
im Norden durch eine Bundesstrasse und im Siiden durch eine Autobahn flankiert. Die
vertikale Erschliessung vom Fernbahnhof aus erfolgt mittels Treppen und Liften. Das
Terminalgebdude sowie der Bus- und Regionalbahnhof sind iiber einen
Verbindungsgang, der iiber die Autobahn hinweg fiihrt, fussldufig angebunden und
liegen in ca. 200 m Entfernung.
Wie in Abbildung 8 dargestellt ist damit am Flughafen das bisher grosste
zusammenhidngende Gebdudevolumen, mit einer Gesamtmietflache von 140.000 m?, auf
insgesamt 9 Etagen, entstanden. Die Nutzungen verteilen sich wie folgt:

- 94.500 m? Biirofldche (67 %)

- 34.500 m? Hotel (25 %)

- 5.900 m? Handel/ Gastronomie (4 %)

- 5.100 m? Dienstleistungseinrichtungen (4 %)

- 625 Parkplétze direkt im Gebéude.
Rund um zwei Atrien und den Fernbahnhof sind Restaurants, Geschifte und
Dienstleistungen gelegen. Die Atrien dienen zudem als Veranstaltungsfliche. Auf
Grund der erhohten Lage iliber dem Fernbahnhof sowie zwischen Autobahn und
Bundesstrasse, sind das Gebdude und die darin angebotenen Nutzungen sehr stark nach

innen orientiert. Ein Bezug zum Aussenraum ist schwierig herzustellen. Auch die

44



Aussenwahrnehmung ist auf Grund der Lage, der Verkehrsanbindung sowie der

innenliegenden Erschliessungen und Gebdudeanbindung erschwert.

Abbildung 8: schematische Darstellung The Squaire am Flughafen Frankfurt, in Anlehnung an Gurtner
2014, online verfiigbar unter: http://gugygraphicnews.blogspot.ch/2014/07/fighfawltn.html

World Trade Center WTC am Flughafen Amsterdam Schiphol

Das Gebiudecluster, bestehend aus acht Hochhausscheiben, wird an den Schmalseiten
im Osten und Westen von zwei Hotelgebduden flankiert und befindet sich im zentralen
Bereich des Flughafens Schiphol. Die Innenstadt von Amsterdam liegt in 12 km
Entfernung. Die 6- und 8-geschossigen Gebdude sind iiber ein Hauptgeschoss
miteinander verbunden. Die Anbindung an den 300 m entfernten Bahnhof, das Schiphol
Plaza und das Hotel sowie das 500 m entfernte Terminalgebdude erfolgt iiber einen
Verbindungsgang.
Wie die Abbildung 9 verdeutlicht, ist es der grosste landseitige Gebdudekomplex in der
zentralen Mitte des Flughafens, mit einer Gesamtmietfldche von 56.000 m?, auf den sich
die Nutzungen wie folgt verteilen:

- 50.400 m? Biirofldche (90 %)

- 2.800 m? Business- und Conference-Center (5 %)

- 2.800 m? Dienstleistungseinrichtungen/ Gastronomie (5 %)

- 5.500 Parkplitze unterhalb des Gebéudes.
Die Gebédudeeinheiten sind sehr stark auf die Biiro- und Konferenznutzung ausgerichtet

und daher gut an alle weiteren Dienstleistungsnutzungen in Terminalndhe angebunden.



Der Gebdudekomplex orientiert sich durch das verbindende Hauptgeschoss und das

Nutzungskonzept relativ stark nach innen.
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Abbildung 9: schematische Darstellung WTC am Flughafen Amsterdam Schiphol, in Anlehnung an
Gurtner 2014, online verfiigbar unter: http://gugygraphicnews.blogspot.ch/2014/07/flghfawltn.html

Miinchen Airport Center MAC am Flughafen Miinchen

Das Gebdudeensemble besteht aus 2 L-formigen Gebduden und befindet sich in der
zentralen Mitte des Flughafens Miinchen. Die Innenstadt liegt in ca. 28 km Entfernung.
Die Gebdudedimensionen sind je 120 x 76 m und bilden eine U-Form um ein
tiberdachtes Forum. Die Gebdude wurden aus der stiddtebaulichen Ordnung heraus mit 6
Etagen konzipiert und liegen in der Mitte zwischen dem Terminal 1 und 2. Im Osten
grenzt das Abfertigungsgebdude von Terminal 2 und im Westen der Zentralbereich mit
S-Bahnhof, in 100 m Entfernung, an. Terminal 1 und 2 sind in 200 m, lber die
Verkehrsebene 3 zu erreichen.
Wie in Abbildung 10 verdeutlicht, ist das MAC das Zentrum zwischen den Terminals
mit einer Gesamtmietfliche von 31.000 m? auf das sich die Nutzungen wie folgt
verteilen:

- 21.000 m? Biirofldche (68 %)

- 10.000 m? Handel/ Gastronomie/ Dienstleistung (32 %).
Die stiddtebauliche Konzeption der Gebaude ist sehr stark auf die Zentralitidt zwischen
den Terminals ausgerichtet und auf das dreiseitige Umschliessen des {iiberdachten
Forums, das wiederum den zentralen Platz bildet. Dadurch entsteht in Mitten des

Flughafengelindes ein Aussenraum, der als Entertainmentfliche dient und in der
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Erdgeschosszone durch gemischte Nutzungen belebt wird. Eher nach innen orientiert,

verteilen sich Biironutzung auf die oberen 4 Etagen sowie weitere Handelsfldchen auf

die Verkehrsebene.

Abbildung 10: schematische Darstellung MAC am Flughafen Miinchen, in Anlehnung an Gurtner 2014,
online verfiigbar unter: http://gugygraphicnews.blogspot.ch/2014/07/flghfawltn.html

Airport City am Flughafen Diisseldorf

Der Businesspark besteht aus ca. 17 verschieden gestalteten Gebduden und grenzt
unmittelbar an den Terminalbereich. Die Innenstadt von Diisseldorf liegt 6 km entfernt.
Auf einem 23 Hektar grossen Areal sind 5- bis 7-geschossige Solitirgebdude auf Basis
eines Masterplanes entstanden. Die Verbindung zu dem 600 m entfernten Terminal und
Sky Train bildet ein Hotelgebdude. Den Fernverkehrsbahnhof ist 2600 m entfernt und
mit dem Sky Train zu erreichen.
Wie Abbildung 11 verdeutlicht, ist in unmittelbarer Ndhe zum Terminal nicht nur ein
neues Gebidudecluster mit unterschiedlichen Nutzungen, sondern auch ein neuer
Aussenraum entstanden. Die gesamte Bruttogeschossfliche auf dem Areal betrigt
208.000 m?, die sich wie folgt aufteilt:

- 72.000 m? Hotel (34,6%)

- 78.300 m? Biiro/ Dienstleistung (37,6 %) - 10 Gebiude realisiert

- 57.700 m? Biiro/ Dienstleistung (27,7 %) - 7 Gebaude geplant.
Die Besonderheit der stadtebaulichen Konzeption besteht darin, dass alle Gebdude einen
starken Bezug zum Aussenraum haben. Durch die Lage an der lirmabgewandten Seite

wird durch die Gestaltung eines Stadtplatzes versucht, an einem Flughafen eine hohe



Aussenraumqualitdt fiir die Nutzer des Areals zu schaffen. Gastronomie- und
Verkaufsflichen werden jedoch auf Grund der Ndhe bewusst im Terminalgebdude

belassen.

2'600 m (ICE via Sky Train)

208’000 gm

e 57'700 qm/27.7%

(geplant) m

Abbildung 11: schematische Darstellung Airport City am Flughafen Diisseldorf, in Anlehnung an Gurtner
2014, online verfiigbar unter: http://gugygraphicnews.blogspot.ch/2014/07/fighfawltn.html
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Vergleichende Analyse (FRA, AMS, MUC, DUS)

Abschliessend ldsst sich festhalten, dass an allen vier Standorten die Biironutzung am
starksten vertreten ist und auf Grund der hohen Flichenverfiigbarkeit von einem eignen
Teilimmobilienmarkt gesprochen werden kann. Hotelflichen sind am zweitstirksten
ausgepragt und das Konzept ist meist mit Handel, Gastronomie und
Dienstleistungsnutzung ergidnzt. An zwei Standorten werden diese Nutzungen jedoch
nur speziell im Terminalgebdude bzw. gesondert angeboten. Die Entfernung zum
Terminal variiert zwischen 200 und 600 m, ebenso die Distanz zum OV-Anschluss, der
jedoch meist ndher gelegen ist. Auf Grund der guten Verkehrsinfrastruktur der meisten
Standorte kann einer {iberregionalen Wettbewerbsfihigkeit bzw. Marktkonkurrenz
zugestimmt  werden.  Architektonisch und  Stddtebaulich  hingegen  sind
unterschiedlichste Konzepte, in Abhingigkeit der Flachenverfiigbarkeit in Terminalnéhe
und der Spezifitit des jeweiligen Flughafens, entstanden. Sie reichen vom
Grossvolumen eines Solitdrbaus (Gesamtmietfliche von 140.000 m?) iiber Ensemble
einzelner oder mehrerer Gebaude (Gesamtmietflichen zwischen 31.000 und 56.000 m?),
die jeweils nach innen orientierte Nutzungskonzepte aufweisen, bis hin zu einem

stadtebaulichen Projekt aus Einzelbauten mit einem staken Bezug zum Aussenraum und
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einer gesamten Bruttogeschossfliche von 208.000 m? Aufgrund der grossen
Unterschiede, sollen die Interviews weiter Aufschluss tiiber die unterschiedlichen
Qualitdten der jeweiligen Konzepte, Vorteile bei der Realisierung sowie die

Standortattraktivitit bieten.

5.3 Expertenbefragung

Fir den dritten Teil der empirischen Untersuchung wurden Expertengespriche mit
Personen, die in den Projektentwicklungsprozess der Immobilien an den Standorten
Frankfurt, Amsterdam, Miinchen und Diisseldorf involviert waren, gefiihrt. Dies
ermdglicht nicht nur eine vergleichende Analyse der Beispielprojekte, sondern auch die
explizite Darstellung der Rolle der Investoren und die damit verbundenen
Abhingigkeiten. Zudem sollen theoretisch aufgezeigte Zusammenhdnge verifiziert
werden, wie die Verstirkung volkswirtschaftlicher Effekte und Metropolisierung durch
Unternehmensansiedelungen an Flughédfen, die mit der erhohten Standortaktivitit
einhergehen. In diesem Zusammenhang sollen sowohl die aufgezeigten regionalen und
globalen Interessenskonflikte als auch die dargestellten Erfolgsfaktoren und Risiken
grossmassstablicher Immobilienentwicklungen mit den Interviewpartnern diskutiert

werden.

5.3.1 Zielsetzung

Ziel ist es, mit Hilfe qualitativer Interviews, die theoretisch dargestellten
Fragestellungen, die durch die Analysen der Geschéftsberichte und die stidtebaulichen
Funktionen ergénzt wurden, vollumféanglich zu diskutieren.

Pro Flughafenstandort wurden mindestens eine Expertin oder ein Experte befragt — je
nach Tatigkeitsbereich. Insgesamt wurden achtzehn Personen an verschiedenen
Standorten kontaktiert, von denen sich sieben Personen fiir ein Interview bereit
erkliarten.””® Die Gespriche wurden grosstenteils telefonisch gefiihrt, lediglich ein
Fragebogen wurde schriftlich beantwortet. Als Experten standen beteiligte Akteure von
realisierten Projekten als Gespriachspartner zur Verfiigung, bei denen es sich um
Flughafenbetreiber oder private Investoren handelt.

Als Basis flir die Expertengespriche wurde ein Interviewleitfaden erstellt und den

Gesprachsteilnehmern vorgédngig zugestellt, um die Gespriche strukturiert fiihren zu

138 ygl. Anhang 12: Liste Experten durchgefiihrter Interviews mittels Leitfaden
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konnen."*’ Dieser Leitfaden ist in sechs Teilbereiche gegliedert. Der erste Teil dient der
Beantwortung von Fragen zu beteiligten Akteuren, Auslosern fiir die
Projektentwicklung und zur strategischen Planung. In einem zweiten Teil werden
Fragen zur Einordnung im gesamtstiddtischen Gefiige, zur Erreichbarkeit und
Verkehrsinfrastruktur ~ gestellt.  Teil drei  beinhaltet  Fragestellungen  zur
Projektdimension, Finanzierung, Planung und Realisierung. Teil vier soll Auskunft iiber
die Verdnderung der stddtebaulichen Qualitdt des Ortes geben und somit Bezug zu den
Analysen aus Kapitel 5.2 nehmen. Im fiinften Teil werden Punkte wie die heutige
Nutzung, Mieterstruktur und Rentabilitit thematisiert, bevor der sechste Teil mit einer
personlichen Fragestellung zum Erfolg und Risiko und einem erneuten Investment

abschliesst.

5.3.2  Methodik und Vorgehen

Die Interviews werden zwar durch einen Interviewleitfaden gestiitzt gefiihrt, bieten
jedoch, durch eine offene Form der Befragung, die Mdoglichkeit, die Fragen
unterschiedlich tief zu behandeln und vom Leitfaden abzuweichen.
Um eine offene Befragung auszuwerten, bietet sich als Verfahrensweise die qualitative
Inhaltsanalyse zur systematischen Textanalyse an. In deren Zentrum steht die Bildung
von Kategorien. Dabei werden die unterschiedlichen Analyseaspekte in einem
sogenannten deduktiven Verfahren in Kategorien gefasst. Im Gegensatz zur induktiven
Kategoriengewinnung, die erst aus der Materialauswertung folgt, entstehen beim
deduktiven Vorgehen die Kategorien vorab und mittels theoretischer Basis. Damit das
Analyseverfahren nachvollziehbar bleibt und die verschiedenen Interviews miteinander
verglichen werden kdnnen, werden den gebildeten Kategorien in einem zweiten Schritt
Bewertungskriterien zugewiesen.'*’
Die nachfolgenden Kriterien basieren auf verschiedenen theoretischen Ansétzen aus den
Kapiteln 2 und 3 sowie Ergebnissen aus den Studien und Analysen der Sekundirdaten
in den Kapiteln 5.1 und 5.2. In Klammern sind die dazugehorigen Bewertungskriterien
erfasst, die als Hilfestellung bei der Auswertung dienen sollen:

1. Rolle der Betreibergesellschaften (Entwickler, Investor, Baurechtsgeber)

2. Ausloser fiir die Projektentwicklung (Verdnderungen Luftverkehrssektor,

Flachenbedarf, architektonisches Gesamtkonzept etc.)

1% yal. Anhang 13: Leitfaden fiir Experteninterviews
140 ygl. Mayring 2000, S. 1-4
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Spezifitit Immobilienprojekt (beteiligte Akteure, Standortrisiko, Erreichbarkeit)
internationale Konkurrenz der Projekte/ Flughédfen (hoch, neutral, negativ)
Dimension des Projektes (Grdsse, in Etappen realisierbar)

Funktionen in Abhéngigkeit zur Umwelt (gering, neutral, hoch)

Risiko und Erfolg im Vergleich zum Fluggeschift (tief, neutral, hoch)

® N kW

Erneute Investition (gering, neutral, hoch)

5.3.3 Auswertung Befragung

Die Auswertung der Expertengesprache basiert auf acht deduktiv erfassten Kriterien,
deren Bildung im vorherigen Kapitel beschrieben wurde.

Rolle der Betreibergesellschaften

Es kann festgehalten werden, dass die Rolle der Flughafenbetreibergesellschaften bei
den untersuchten Projekten sehr unterschiedlich ausfillt. Fiir das Beispiel Frankfurt ist
die Fraport AG Grundstiickseigentiimer, Partei der Teileigentiimergemeinschaft sowie
Erbbaurechtsgeber an die IVG Immobilien AG, durch die das Projekt realisiert

wurde.'!

In Amsterdam hingegen ist die Schiphol Group Landeigentiimer, Entwickler
und Hauptinvestor.'** Dies entspricht auch dem Standort Miinchen, an dem die
Flughafen Miinchen GmbH Landeigentimer und Bauherr ist.'* Die Flughafen
Diisseldorf GmbH verfolgt hingegen ein anders Konzept, in dem das Land erworben
und erschlossen wird und die baureifen Grundstiicke in unterschiedlichen Grossen
anschliessend an Investoren oder Projektentwickler verdussert werden, die sich
wiederum am architektonischen Konzept und Griinflichenkonzept orientieren

miissen.'**

Ausloser fur die Projektentwicklung

Im Fall von Frankfurt beschreiben die Experten den Ausloser als sehr
standortspezifisch. Man hat die neu entstechende infrastrukturelle Anbindung des
Flughafens an das ICE-Netz genutzt, um iiber dem Fernbahnhof eine Immobilie zu

145

errichten, die nicht nur als Bahnhof dienen sollte. ™ Dabei bildete die Bodenplatte {iber

dem Fernbahnhof die Basis fiir einen Architekturwettbewerb einer gemischt genutzten

141 Experteninterview JG am 25.06.2014
1> Experteninterview WK am 23.06.2014
'3 Experteninterview BW am 25.06.2014
'* Experteninterview AD am 17.06.2014
143 Experteninterview JG am 25.06.2014
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Grossimmobilie.'*® In  Amsterdam hingegen bestimmt laut Experten die
Negativentwicklung des  Aviation-Geschéftsbereiches den  Ausbau  neuer
Geschéftsmodelle und damit die Ausweitung des Non-Aviation-Sektors. Die Gewinne
des kommerziellen Bereiches liegen weit iiber denen des Luftverkehrssektors und
dienen wiederum dazu, in Luftverkehrsinfrastruktur, wie Terminals und Start- und

147

Landebahnen zu investieren. " Um die kommerziellen Einnahmen zu steigern, trigt die

148 ..
In Minchen

Immobilienentwicklung dazu bei, die ndtigen Flachen bereit zu stellen.
wird der auslosende Grund wieder als standortspezifisch bzw. Teil des
Gesamtkonzeptes der Flughafenentwicklung beschrieben. Da der Flughafen am
heutigen Standort neu geplant und 1992 in Betrieb genommen wurde, war die
Entwicklung des MAC bereits Teil des Masterplanes und die Realisierung nur eine

Frage des Zeitpunktes.'*

Die Expertenaussage vom Standort Diisseldorf deckt sich
wiederum mit denen von Amsterdam, dass die Geschéftsfiihrung frithzeitig erkannt hat,
»|...] dass Flughdfen keine reinen Verkehrsinfrastrukturen mehr sind, sondern sich viel
mehr zu Kommunikations- und Dienstleistungsrdumen ausbauen miissen* >’

Spezifitit Immobilienprojekt

Am Beispiel Frankfurt bestitigen die Experten mit Thren Aussagen die Spezifitit des
Standortes durch den Bau des Fernbahnhofes, der durch die Deutsche Bahn und die
Fraport AG realisiert wurde und Fldche fiir die Immobilienentwicklung bot. Aus Sicht
der Fraport AG sah man kein Risiko, sondern nur eine Chance durch die
infrastrukturelle Anbindung des Flughafens an das Fernverkehrsnetz, was sich nach
Fertigstellung auch bestitigte.””' Aus Investorensicht der IVG wird die Situation
hingegen als schwierig und risikoreich beschrieben, da es zum damaligen Zeitpunkt
kein vergleichbares Projekt gab. Zwar wirkten sich die klassischen Risikoparameter
Standort und Lage positiv aus, jedoch war man sich der Nutzungsstrukturen nicht
sicher. Zudem wird die Entwicklung gemischt genutzter Immobilien zum damaligen
Zeitpunkt als nicht sehr populdr bezeichnet, da man eher auf monolithische Strukturen

152

setzte. ”* In Schiphol sah man auf Grund der klaren Akteursstrukturen, der Lage und der

Erreichbarkeit den zentralen Standort als Vorteil, um ein qualitativ hochwertiges

146 Experteninterview TB am 03.07.2014
147 Experteninterview WK am 23.06.2014
148 Experteninterview PH am 23.06.2014
49 Experteninterview AS am 14.07.2014
1% Experteninterview AD am 17.06.2014
13! Experteninterview JG am 25.06.2014
132 Experteninterview TB am 03.07.2014
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Gebidude bereitzustellen. Dabei geht es primér nicht nur um die Ansiedlung flugaffiner
Unternehmen, sondern hauptsdchlich um Firmen, die auf Grund des internationalen

Netzwerkes diesen Standort auswihlen.'™

Die Experten am Standort Miinchen
beschreiben die Entwicklung des MACs inklusive des Forums als erfolgreiches
Herzstiick der Gesamtentwicklung des Standortes. Dagegen steht jedoch die schlechte
Anbindung des Flughafens mit den o6ffentlichen Verkehrsmitteln an die relativ weit

entfernte Innenstadt.'>*

Fiir Diisseldorf bestitigt die Expertin die positive Entwicklung
mit der Begriindung, dass die Stadt eng in die Planung involviert war und als 50 %-iger
Gesellschafter des Flughafens sehr an der Entwicklung des Standortes interessiert ist.
Als Standortvorteil werden die Ndahe zum Terminal und die iiberschaubare Grosse des
Areals geschen, da diese sehr vertriglich ist und vom Markt absorbiert werden kann.'>

internationale Konkurrenz der Projekte/ Flughiifen

Am Standort Frankfurt war geméss der Experten eine gezielte, so genannte Airport
City-Entwicklung zum damaligen Zeitpunkt der Projektentwicklung noch nicht das
Ziel. Allerdings hat man sich bereits an anderen Hub-Flughdfen und deren
geschiftlicher Entwicklung orientiert und die Stadtndhe, die sehr gute Anbindung und
das urbane Umfeld als Standortvorteil erkannt, um die Hub-Funktion zu stirken.'*® Die
Experten in Amsterdam betonen die Fokussierung auf den Standort Schiphol,
beobachten jedoch auch die Entwicklungen an vergleichbaren Drehkreuzen.'”” Auch in
Miinchen wird der internationale Vergleich von Standorten und Konzepten als wichtig
erachtet, besonders in den Bereichen Verkehrsanbindung, Positionierung, Lage,
Nutzungsarten, aber auch bei Modellen der Zusammenarbeit und der Finanzierung.'*®
Die Expertin beschreibt Diisseldorf mit dem Konzept der Airport City in der
Vorreiterposition. Hervorgehoben wird der Vorteil der Lage, deutschlandweit
betrachtet: ,,[...] der Standort sowohl direkt am Terminal positioniert als auch so nahe
«l59

an der Innenstadt und dem Rhein-Ruhr-Gebiet

Dimension des Projektes

Die Experten in Frankfurt betonen ganz klar, dass Dimensionen des Projektes durch

Lage iiber dem Fernbahnhof und der zu bebauenden Bodenplatte vorgegeben waren.

133 Experteninterview WK am 23.06.2014
'3 Experteninterview BW am 25.06.2014
133 Experteninterview AD am 17.06.2014
1% Experteninterview JG am 25.06.2014

17 Experteninterview PH am 23.06.2014

1% Experteninterview BW am 25.06.2014
13 Experteninterview AD am 17.06.2014
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Somit war sowohl die Ost-/Westausrichtung des Gebdudes, die wiederum zu grossen
Fassadenldngen im Norden und Siiden fiihrt, als auch die Realisierbarkeit in einer

Etappe vorbestimmt.'®

In Schiphol erkldiren die Experten den Unterschied zum
Zeitpunkt der WTC-Entwicklung gegeniiber heute damit, dass damals Gebdude
bedenkenloser entwickelt und gebaut wurden. Die anschliessende Vermietung erfolgte
problemlos, da es bereits eine Warteliste potentieller Mieter gab. Allerdings wurde das
damalige Projekt auch in zwei Etappen realisiert, um das Risiko zu reduzieren.
Desweitern waren die Grdosse des Grundstiicks sowie die geltenden
Hohenbeschrinkungen entscheidend.'®' In Miinchen spielte laut Expertenaussagen die
stddtebauliche Ableitung aus dem vorhandenen Gebédudebestand eine entscheidende
Rolle, sowohl fiir die Flaichendimensionen als auch fiir die Hohen. Diese wurden im
Projekt gemeinsam mit den Nutzeranforderungen nach Dienstleistungen und

Biiroflichen beriicksichtigt.'®

Die Expertin in Diisseldorf betont, dass besonders darauf
geachtet wurde, dass keine Maximalausnutzung der Flache erfolgte, sondern Freiraum
bleibt. Aus dem freiraumplanerischen Wettbewerb resultierte ein Stadtplatz, der als
hochwertige Aufenthaltsfliche gestaltet ist. Die Realisierung der Bebauung erfolgte in
Etappen, je nach Marktsituation. Laut Expertenaussage ist der Standort mittlerweile
100% etabliert und wird entsprechend nachgefragt. Aus diesem Grund realisieren

Investoren bereits mit geringeren Vorvermietungsquoten Gebaude der letzten Etappe.'®

Funktion in Abhingigkeit zur Umwelt

Die Experten in Frankfurt betonen, dass die Segmentaufteilung auf den klassischen
Sdulen Biiro und Hotel beruht und Einzelhandel sowie Gastronomie ergénzend dazu
kamen. Fiir die zuletzt erwidhnten Segmente gestaltet sich die Kundengewinnung jedoch
schwierig, nicht zuletzt durch die suboptimale Gebdudegeometrie. Betont wird
weiterhin, dass durch die iiberregionale Anbindung durch Hochgeschwindigkeitsziige
die Entfernung zur Innerstadt und somit die Konkurrenzsituation weniger wichtig ist.
Die Erreichbarkeit zwischen Metropolstandorten und nicht innerhalb des
Ballungsraumes sei entscheidend. Durch die Nutzung der Atrien fiir
Sonderveranstaltungen und Events wird die Attraktivitdt des Standortes nochmals
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hervorgehoben ™ Auch die beiden Experten in Amsterdam verweisen darauf, dass

1% Experteninterview JG am 25.06.2014

1! Experteninterview PH und WK am 23.06.2014
12 Experteninterview AS am 14.07.2014

19 Experteninterview AD am 17.06.2014

1% Experteninterview TB am 03.07.2014
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hauptsichlich Biiro- und Konferenzflache realisiert wurde und das Gebdude von zwei
grossen Hotels flankiert wird. Diese Aufteilung wiirde jedoch nicht mehr den heutigen
Planungsanspriichen geniigen, da man der Nachfrage entsprechend mehrere Nutzungen
miteinander kombinieren wiirde. Die Néhe und schnelle Anbindung an die Innenstadt
wird teils als Konkurrenz betrachtet und teils als Chance, da sich daraus zusitzliche
Abhingigkeiten fiir das Verkehrsnetzwerk ergeben.'® Am Flughafen Miinchen
hingegen bestitigen die Experten den Bedarf aus den eigenen Entwicklungen am
Flughafen abgeleitet zu haben und beschreiben die kombinierte Nutzung von Biiro- und
Dienstleistungsflichen bzw. Gastronomie, in Kombination mit der iiberdachten
Veranstaltungsfliche im Zentrum, als optimal.'®® Diisseldorf setzt hingegen auf einen
reinen Biiro- und Dienstleistungspark, dessen Funktionalitit von der Expertin
hervorgehoben wird. Die Kombination mit einem Hotel- und Konferenzzentrum
entspricht zudem den Nutzeranforderungen. Alle weiteren Funktionen, wie
Einzelhandel und Gastronomie, befinden sich in Gehdistanz im Terminalgebiude.'®’

Risiko und Erfolg im Vergleich zum Fluggeschéft

Am Standort Frankfurt ist das Risiko zum gréssten Teil abgekoppelt vom
Flughafenbetreiber, der das Projekt nach eigenen Aussagen als iiberdimensioniert
beschreibt und bei der eigenen strategischen Ausrichtung auf flughafenaffine
Entwicklungen verweist. Das Immobilienrisiko wird also in diesem Fall vom Investor
getragen, der im Interview wiederum das hohe Risiko, im Vergleich mit Entwicklungen
in der Frankfurter Innenstadt, betont. Verwiesen wird jedoch auf den Standortvorteil
durch die Fernverkehrsanbindung durch den ICE-Bahnhof unterhalb des Gebaudes und
die direkte Lage am Flughafen, verbunden mit dem gemischten Nutzungskonzept und
die damit verbundene Ansiedlung nationaler und internationaler Unternehmen. Kritisch
betrachtet werden insbesondere heute die grundsétzliche Sicherstellung der
Finanzierung, die Grdsse der Volumina im Zusammenhang mit der Vermietung —
speziell das Klumpenrisiko durch zwei grosse Ankermieter, die Ausrichtung der
Architektur auf den Innenraum und die damit verbundene Erzeugung einer inneren Welt
fiir den Nutzer sowie die architektonische Geometrie fiir funktionierende Einzelhandels-

und Gastronomieflichen.'® Die Experten am Standort Schiphol beschreiben die

195 Experteninterview PH und WK am 23.06.2014
1% Experteninterview AS am 14.07.2014
'7 Experteninterview AD am 17.06.2014
'8 Experteninterview TB am 03.07.2014
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Immobilienentwicklung als zweites Standbein, das jedoch nicht das Aviatik-Segment
gefdhrden sollte. Der Standortvorteil, warum sich Unternehmen ansiedeln sollten, wird
durch das internationale Netzwerk und die kurze Gehdistanz zum Terminal und
Bahnhof aufgezeigt. Die Auslastung des WTC wird als sehr gut, mit geringen
Leerstandsquoten beschrieben, eine dritte Erweiterungsetappe ist fiir die Zukunft
geplant. Neben den normalen Risiken einer Projektentwicklung wird speziell auf die
Finanzierung verwiesen, die jedoch ein geringes Risiko birgt, da die Kapitalkosten fiir
das Unternehmen sehr niedrig zu sein scheinen. Betont wird, dass der Erfolg in der
langfristigen Bindung der Mieter an die Immobilie liegt, indem in den Service und den
Unterhalt der Immobilie investiert wird, um so einen bevorzugten Standort zu
kreieren.'® Am Standort Miinchen bestitigen sich die Aussagen der Experten, dass ein
zentrales Immobilienprojekt wie das MAC, zusdtzliche Einnahmen generiert, um
zukiinftig weiter in Infrastrukturmassnahmen investieren zu konnen und die
Standortattraktivitit zu steigern. Das Risiko am Standort Miinchen wird jedoch, auf
Grund der Eigentlimerstruktur und der Lage, als ein sehr politisches beschrieben, da alle
neuen Projekte auch auf die Zustimmung der verschiedenen Gemeinden angewiesen
sind und die Erweiterung des Flughafens grundsitzlich oft auf Gegenwehr stosst.'”® Am
Standort Diisseldorf wird hingegen auf die positiven Faktoren der Eigentiimerstruktur,
der Lage im Stadtgebiet und die Unterstiitzung durch die Stadt verwiesen. Damit
werden Risiken bei der Standortentwicklung von der Expertin als gering eingestuft und
neue Projekte im Bereich der Immobilienentwicklung in Aussicht gestellt. Mit dem
praktizierten Entwicklungs- bzw. Verdusserungsmodell konnen die riskanten Faktoren
fiir den Flughafenbetreiber auf das Standortrisiko minimiert werden. Entwicklungs-,
Vermarktungs- und Objektrisiken gehen auf den Grundstiickskéufer iiber.'”!

Erneute Investition

Die abschliessende Frage, ob die Beteiligten erneut in ein Immobilienprojekt dieser Art
investieren wiirden, wurde von allen Interviewpartnern als grundsdtzlich positiv
beantwortet. Lediglich der Flughafenbetreiber in Frankfurt verfolgt momentan noch
keine Non-Aviation-Immobilienstrategie, schliesst diese Entwicklung aber nicht aus.'”

Amsterdam setzt zusidtzlich auf hohe Qualitdtsstandards und Unterhalt, um eine

1% Experteninterview PH und WK am 23.06.2014
' Experteninterview BW am 25.06.2014

"I Experteninterview AD am 17.06.2014

172 Experteninterview JG am 25.06.2014
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langfristige Standortattraktivitit zu gewéhrleisten.'” Die Interviewpartner in Miinchen
stellen sich eine Weiterentwicklung der Immobilien des Flughafens im Non-Aviation-
Bereich - mit dem MAC im Zentrum vor, von dem eine Erweiterung ausgeht.'”* Am
Standort Diisseldorf bestétigte die Expertin eine Expansion des Konzeptes durch

Flichenerweiterung.'”

5.4 Vergleichende Analyse

Bei der Auswertung der Geschiftsberichte der Flughafenbetreibergesellschaften, der
Analyse der stddtebaulichen Veridnderungen an Flughdfen und den gefiihrten
Experteninterviews sind parallele Entwicklungen erkennbar, die eine vergleichende
Analyse ermdglichen.

Die Geschiftsberichte der Flughafenbetreibergesellschaften zeigen auf, dass an allen
Standorten steigende Passagierzahlen und steigende Umsatzerlose im Non-Aviation-
Bereich zu verzeichnen sind und die Umsatzerlése im Aviation-Bereich fast
ausschliesslich sinken. Es kann der theoretisch aufgezeigte Zusammenhang zwischen
der Grosse des Flughafens und der Umsatzgenerierung empirisch bestitigt werden. Die
EBIT-Margen, sofern der EBIT ausgewiesen wurde, sind in den Non-Aviation-
Segmenten gestiegen und liegen weit liber denen des Aviatik-Sektors. Damit ldsst sich
an den untersuchten Standorten eine geringere Schwankungsanfilligkeit nicht
flugbetriebsrelevanter Geschéftsaktivititen gegeniiber dem Fluggeschift nachweisen.
Damit deckt sich die empirische Evidenz mit den theoretischen Aussagen zur
vorschreitenden Deregulierung und Privatisierung im Luftverkehrssektor sowie dem
damit verbundenen Ausbau des Non-Aviation-Sektors zur Schaffung lukrativer
Einnahmequellen. Ein direkter Einfluss auf die Umsatzerlose durch die Art der
Eigentiimerstruktur kann empirisch jedoch nicht exakt belegt werden. Ein Teil der
Umsatzerlose  des  Non-Aviation-Bereiches  wird an  allen  betrachteten
Flughafenstandorten mit dem Segment Real Estate erwirtschaftet und zum grossten Teil
durch Investitionen in Non-Aviation-Immobilienentwicklungen sichergestellt — mit
Ausnahme des Flughafens Frankfurt, der fast ausschliesslich auf die Entwicklung der
Aviatik-Immobilien setzt. Dieser Erkenntnisgewinn beweist die Theorie, dass vermehrt

Investitionen in landseitige Immobilienentwicklungen getétigt werden, was wiederum

'3 Experteninterview PH und WK am 23.06.2014
' Experteninterview AS am 14.07.2014
17> Experteninterview AD am 17.06.2014
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zur Ansiedlung zusitzlicher Funktionen und Nutzungen und somit zum Wandel vom
Verkehrsknoten zum multifunktionalen Immobilienstandort fiihrt. Damit bestétigt sich
die aufgezeigte Theorie, dass Flughafenbetreiber, durch die Verdnderungen des
Kerngeschiftes, zunehmend als Immobilienunternehmen agieren.

Die Analyse der stddtebaulichen Entwicklung der Flughafenstandorte unterstreicht die
dynamische Verdnderung des Non-Aviation-Bereiches, die bereits in der Auswertung
der Geschiftsberichte deutlich wird. An allen untersuchten Standorten sind
unterschiedliche Volumen, in Abhdngigkeit der Flachenverfiigbarkeit in Terminalnihe,
entstanden, die dem Ort eine unterschiedlich neue Qualitdt verleihen. Je nach
Abhingigkeit des stddtebaulichen und architektonischen Konzeptes orientieren sich die
Nutzungen bei einem Solitdrbau stark nach innen oder nehmen bei einem
stadtebaulichen Ensemble Bezug zum Aussenraum. Die tragenden Segmente der
Immobilienprojekte sind generell die Segmente Biiro und Hotel, die meist mit
Einzelhandels-, Dienstleistungs- und Gastronomiefldchen ergdnzt werden, so dass man
auf Grund der hohen Flidchenverfiigbarkeiten von einem eigenen Teilimmobilienmarkt
sprechen kann. Die empirisch untersuchten Standorte verfiigen zudem tiiber dhnlich
optimale landseitige Verkehrsanbindungen an den Regional- und Fernverkehr sowie das
Strassennetz und entsprechen somit land- und luftseitig den theoretisch aufgezeigten
Netzwerkknoten, die iiberregionale Marktkonkurrenz erzeugen. Lediglich der Flughafen
Miinchen ist nur an den Regionalverkehr angebunden, was sich im Vergleich wiederum
in der Bedeutung des Immobilienstandortes wiederspiegelt.

Aus den Experteninterviews wird zudem deutlich, dass ein Zusammenhang zwischen
dem  Figentimermodell = des  Flughafens und der @ Dynamik  von
Immobilienentwicklungen besteht. Am Beispiel Diisseldorf zeigt sich, wie die
teilprivatisierte Gesellschafterstruktur die Arealentwicklung und Standortpositionierung
positiv beeinflussen kann und zur zeitnahen Umsetzung eines Entwicklungsprojektes,
unter entsprechender Risikoabschédtzung beitrdgt. Beglinstigend wirkt sich zusitzlich die
direkte Lage des Flughafens im Stadtgebiet aus. Auch Amsterdam Schiphol {ibernimmt
als Immobilienentwickler im Non-Aviation-Bereich eine Vorreiterrolle in der
Entwicklung der Geschiftsbereiche. Die Art der Eigentiimerstruktur erlaubt zudem eine
risikoarme Eigenfinanzierung. Als Gegenbeispiel fungiert die Immobilie in Frankfurt,
deren Entwicklung durch eine Infrastrukturerweiterung des Fernverkehrs ausgeldst
wurde, jedoch vom Flughafenbetreiber auf Grund des Risikos im Baurecht an einen

privaten Investor abgegeben wurde. Vergleichende Argumente gelten bei den
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Betreibern in Amsterdam, bei denen das Risiko einer Immobilienentwicklung nie so
gross sein darf, dass es Auswirkungen auf den Aviation-Bereich hat. Wie theoretisch
aufgezeigt, erlangen Flughédfen durch die iiberregionale Anbindung der Standorte nicht
nur eine zusitzliche Attraktivitét, auch die Erreichbarkeit zwischen Metropolstandorten
wird, wie die Empirie am Beispiel Frankfurt beweist, gesteigert. Damit spielt die
Entfernung der Kernstadt und deren Konkurrenz eine untergeordnete Rolle, was die
theoretischen Argumente zum Biiroimmobilienmarkt in Kapitel 3.3.2 unterstiitzt.
Unternehmen, die keine rdumliche Ndhe zum Flughafen bendtigen, jedoch die
Erreichbarkeit und das Image schdtzen, siedeln sich vermehrt an und verstirken somit
die volkswirtschaftlichen Effekte und die Metropolisierung des Ortes. Die erwartete
internationale Konkurrenz durch Einbindung in das globale Netzwerk konnte empirisch
nicht bestétigt werden, da die Empirie grosstenteils regionale Unternehmen als Mieter
aufzeigt. Regionale Interessenskonflikte werden vor allem als regional und
standortspezifisch, auf Grund der Eigentiimerstruktur und der Lage, beschrieben und
konnen ein erhdhtes Risiko bei der Projektentwicklung darstellen. Dies wiederspricht
zum Teil den theoretisch aufgezeigten Interessenskonflikten, vor allem im globalen
Rahmen. Weitere Risiken bedeuten zudem die Grosse der Volumina im Zusammenhang
mit der Vermietung, die zu starke Ausrichtung der Architektur auf den Innenraum sowie
die grundsitzliche Sicherstellung der Finanzierung. Diese ist jedoch abhédngig von der
Eigentlimerstruktur des Unternehmens, da je nach Privatisierungsgrad die Kapitalkosten
variieren. Einen Standortvorteil fiir die Ansiedlung nationaler und internationaler
Unternehmen bieten Fernverkehrsanbindungen in Verbindung mit einem gemischten
Nutzungskonzept, gutem Serviceangebot und internationale Vermarktung. Als
erfolgreich bei der Entwicklung gilt die Realisierung der Bebauung in Etappen, je nach

Marktsituation.

5.5 Priifung der Ubertragbarkeit

In einem letzten Schritt wird die Ubertragbarkeit der gewonnenen Erkenntnisse der
untersuchten realisierten Projekte auf zwei geplante Projekte gepriift. Dabei handelt es
sich um das Projekt ,,The Circle* am Flughafen Ziirich und das Projekt ,,Sky City* als
Teil der Airport City des Flughafens Stockholm, die bereits in Kapitel 4.2 vorgestellt

wurden.
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The Circle am Flughafen Zirich

Die Analyse des aktuellen Geschiftsberichtes vom Jahr 2013 zeigt steigende
Passagierzahlen iiber einen Zeitraum von 5 Jahren betrachtet und entspricht somit dem
Trend, der bereits an den Standorten der realisierten Projekte aufgezeigt wurde (vgl.
Kapitel 5.1). Auch die Betreibergesellschaft Flughafen Ziirich AG setzt auf den Ausbau
der Geschiftsbereiche und erginzt das Segment Operations, das fir den
konzessionierten Betrieb des Flughafens zustindig ist, mit den Segmenten Services,
Marketing & Real Estate und Finance. Zum Bereich Services gehoren sidmtliche
Unternehmensdienstleistungen, die fiir die ablauforganisatorischen Prozesse der
Flughafen Ziirich AG verantwortlich sind. Der Bereich Marketing & Real Estate ist
verantwortlich fiir die Entwicklung, den Bau sowie die renditeorientierte
Bewirtschaftung der Hochbauten am Standort Ziirich und gestaltet luft- und landseitige
Einkaufs-, Gastronomie- und Dienstleistungszentren. Der Bereich Finance stellt die
Finanzierung und Liquiditdt der Gesellschaft sicher. Wie an den Standorten FRA, AMS,
MUC und DUS, konnte auch in Ziirich ein kréftiger Anstieg bei den Non-Aviation-
Ertragen verzeichnet werden, welche sich um 5.2 % auf CHF 370,6 Mio. erhohten. Der
Anteil dieser Ertrage entspricht mittlerweile rund 38 % der Gesamterldse.
Die stddtebauliche Betrachtung des Projektes The Circle in Abbildung 12 zeigt, dass die
Architektur Bezug auf die Grossformen des Flughafens nimmt und somit die
Aussenwirkung eines Solitirs entsteht. Die Flughafen Ziirich AG (2014) schreibt
jedoch: ,Im Innern entsteht das Erlebnis einer Innenstadt im Kleinformat mit hoher
Aufenthaltsqualitit“'’°. Die Terminalgebdude liegen in 150 m und der Fern- und
Regionalbahnhof in 200 m Entfernung. Mit einer Nutzfliche von 180.000 m? sollen
sieben verschiedene Nutzungsmodule entstehen:

- 17.000 m? Brands & Dialogue (9.4 %)

- 45.000 m? Hotels & Convention (25 %)

- Headquarters & Offices (k. A. zu m?)

- 10.000 m? Health & Beauty (5.5 %)

- Education & Knowledge (k. A. zu m?)

- Counsel & Arts (k. A. zu m?)

- Culture & Events (k. A. zu m?).

176 FlughafenZiirichAG 2014, o. S.
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Die Besonderheit der stddtebaulichen Konzeption besteht darin, dass sich die
Gebdudeteile zur Flughafen abgewandten Seite 6ffnen und so eine Kombination aus

innerer Orientierung und dusserem Bezug entsteht.

Abbildung 12: schematische Darstellung The Circle am Flughafen Ziirich, in Anlehnung an Gurtner 2014,
online verfiigbar unter: http://gugygraphicnews.blogspot.ch/2014/07/fighfnwltn.html

Im Vergleich mit den analysierten realisierten Projekten muss jedoch auf das enorme
Volumen verwiesen werden, das grosser ist, als am Standort Frankfurt und dort bereits
als problematisch gilt. Eine vergleichbare Grosse weist Diisseldorf auf, wird jedoch

durch private Investoren in einzelnen Baufeldern in Etappen realisiert.

Sky City der Airport City Stockholm

Die Betrachtung des aktuellen Geschéftsberichtes der Betreibergesellschaft Swedavia
vom Jahr 2013 zeigt steigende Passagierzahlen iiber einen Zeitraum von 10 Jahren
betrachtet und entspricht somit auch dem Trend der Standorte der realisierten Projekte.
Auch diese Betreibergesellschaft setzt auf den Ausbau von zwei Geschiftsbereichen.
Neben dem Segment Airport operations, das Aviation Business und Commercial
Services beinhaltet, existiert der Bereich Real estate operations mit dem Tatigkeitsfeld
Real Estate. Wie an den anderen analysierten Standorten, konnte auch bei Swedavia ein
kréftiger Anstieg bei den Non-Aviation-Ertragen im Bereich Real Estate gegeniiber dem
Vorjahr verzeichnet werden. Der Anteil dieser Ertrége ist jedoch im Vergleich mit den
Gesamterldsen noch relativ gering.

Die stidtebauliche Betrachtung des Projektes Sky City in Abbildung 13 zeigt, dass das

Gebdudecluster, dhnlich wie am Standort Diisseldorf, verschieden gestaltete wird. Mit
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der Sky City in Terminalndhe soll einer von insgesamt sechs sogenannten Districts
entstehen, die eine Gesamtfldche der Airport City von 280.000 m? ergeben. Geplant ist
die Sky City, mit einer Entfernung zum Terminal und Bahnhof von 200 m, als
Stadtzentrum mit Fussgédngerzonen und den folgenden Nutzungen:

- Einkaufszentren

- Parks

- Erdgeschossnutzungen mit Laden, Restaurants, Cafés und Bars

- Biirogebdude mit Konferenz- und Kulturzentren

- Hotels und Wellness.
Im Vergleich mit den analysierten realisierten Projekten ist jedoch die Innenstadt mit 35
km auffillig weit entfernt. Das stddtebauliche Konzept entspricht zumindest in
Ansdtzen dem vom Standort Diisseldorf, die Flichen sind jedoch grosser und die
Nutzungen sehr viel umfangreicher. Mit dem Konzept soll augenscheinlich die
Entfernung der Innenstadt von Stockholm kompensiert werden, indem direkt am
Flughafen stddtische Strukturen entstehen. Die Resultate dieser Arbeit lassen jedoch den
Schluss zu, dass es sich schwierig gestalten wird, diese Flichen dauerhaft stadtisch zu

beleben.

100 m

Abbildung 13: schematische ljarstellung Sky City am Flughafen Stockholm, in Anlehnung an Gurtner
2014, online verfligbar unter: http://gugygraphicnews.blogspot.ch/2014/07/fighfnwltn.html
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6  Schlussbetrachtung

6.1 Fazit

Die Untersuchungsergebnisse zeigen, dass der Wandel von Flughidfen und deren
Umland deutlich durch die Einfliisse und Folgen der fortschreitenden Globalisierung
geprdagt ist. Damit verbunden entstehen fiir Flughédfen internationale
Konkurrenzbeziehungen, die nicht nur Einfluss auf den Aviatik-Bereich ausiiben,
sondern die Interkonnektivitit herausfordern. Dadurch bilden sich vermehrt
multimodale Netzwerkknoten an und um Flughédfen, die zur polyzentrischen
Stadtentwicklung beitragen. Neben der stddtebaulichen Entwicklung sind
volkswirtschaftliche Prozesse nachweisbar, die durch die zunehmende Bedeutung des
Luftverkehrs gestiitzt werden. So treten vor allem Hub-Flughifen in internationale
Konkurrenz und fordern den Austausch von Arbeitskriaften und die Ansiedlung von
Wissensokonomie in Metropolregionen. Diese Entwicklung stellt nachweislich Stidte,
Flughafenregionen und -betreiber vor eine neue Herausforderung in
immobiliendkonomischem  Sinn. Die  erhohte  Flichen- und  verdnderte
Segmentnachfrage fordert Flughdfen wund deren Eigentiimerstrukturen zu
unternechmerischem Umdenken und der Erschliessung neuer Geschiftsbereiche,
vornehmlich im Non-Aviation-Bereich heraus. Wie empirisch bewiesen, stabilisieren
die neuen Geschiftsbereiche durch hohe EBIT-Margen das weniger gewinnbringende
Luftverkehrsgeschéft, das durch zunehmende Deregulierung und Privatisierung
geschwicht wird. Somit gewinnen landseitige Immobilienentwicklungen an Flughidfen
an Bedeutung und tragen mit Flichenangeboten im Biiro- und Hotel-Segment, ergénzt
durch Handel, Dienstleistung und Gastronomie, zu stabileren Einnahmequellen bei.
Dies fordert wiederum Flughafenbetreiber heraus, vermehrt und kompetent als
Immobilienunternehmen zu agieren, um die Risiken von Immobilienentwicklungen zu
minimieren und deren Erfolgspotenziale als positiven Unternehmensbeitrag zu nutzen.
Obwohl im Rahmen der Empirie kein Vergleich der Segment-Flachenproduktivitit
moglich war, kann das Projekt am Standort Diisseldorf als erfolgreich herausgehoben
werden. Die Lage im Stadtgebiet, die teilprivatisierten Eigentiimerstruktur, die
Verkehrsanbindung und das Entwicklungskonzept — Grundstiickskauf, Masterplanung
und Erschliessung durch den Flughafen mit anschliessender Verdusserung einzelner
Baufelder an Investoren — symolisieren ein funktionierendes Konzept eines reinen Biiro-

und Dienstleistungsstandortes.
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6.2 Diskussion

Die Volatilitit des Fluggeschiftes spiegelt sich in den immer tieferen EBIT-Margen des
Aviation-Segmentes der untersuchten Flughédfen wieder, sofern die Geschiftsberichte
diese Auswertung zulassen. Landseitige Immobilienentwicklungen, als Non-Aviation-
Teilsegment, tragen hingegen zu steigenden EBIT-Margen in diesem Bereich bei und
bieten nachweislich eine geringere Schwankungsanfilligkeit und somit ein niedrigeres
Risiko gegeniiber dem Fluggeschift. Trotz einer hohen architektonischen und
stadtebaulichen Spezifitit der untersuchten Projekte tragen Standortfaktoren, wie die
Lage, die Art der Metropolregion, die Anbindung an das landseitige, iiberregionale
Verkehrsnetz, die Flachenverfiigbarkeit in Terminalndihe sowie eine luftseitige Hub-
Funktion zum Erfolg solcher Konzepte bei. Eigentiimerstrukturen der Flughafenbe-
treiber und deren Entwicklungs- und Finanzierungsmodelle sowie Vermarktungs-
strategien unterstiitzen durch unternehmerisches Handeln und aktives Standort-
management den Erfolg eines Projektes. Als risikoreich gelten hingegen regionale
Interessenskonflikte in Flughafenregionen, die Sicherstellung der Finanzierung, die
Volumina sowie das architektonische Konzept, das eine schlechte Segmentauslastung
bedingen kann. Festgehalten werden kann, dass die untersuchten Immobilien einen
geringen Beitrag zur internationalen Konkurrenz von Flughafenstandorten beitragen.
Nachgefragt werdend die Fldchen hauptsdchlich von regionalen Unternehmen, die Lage

und Verkehrsanbindung schitzen und somit den Immobilienstandort Flughafen stirken.

6.3 Ausblick

Im Zusammenhang mit der Arbeit scheint eine erweiterte Betrachtung der Verdanderung
des Flughafens im gesamtstidtischen Geflige durch Immobilienentwicklungen als
erginzende Untersuchung sinnvoll und konnte die Aussagen unterstreichen, wie die
einzelnen neuen Funktionen in Abhéngigkeit zu ihrer Umwelt stehen. Ein Vergleich mit
Flichen anderer Knotenpunktentwicklungen in der Region wire hilfreich. Zudem
konnten die Ergebnisse dieser Arbeit mit einer Untersuchungen des Mietmarktes der
unterschiedlichen Segmente am jeweiligen Standort bzw. in den Kernstiddten kombiniert
werden, um die Absorption des neuen Flidchenangebotes an geplanten Standorten
genauer beurteilen zu konnen. In diesem Zusammenhang konnte eine vergleichende
Untersuchung der Immobilienpreisentwicklung und das jdhrlichen Flichenwachstum

der Kernstidte Aufschluss fiir zukiinftige Entwicklungen geben.
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Anhang 12: Liste Experten durchgefiihrter Interviews mittels Leitfaden

The Squaire
Fraport AG

Experte: Herr Jorg Guderian (JG), Leitung Immobilienmanagement (Telefoninterview

am 25.06.2014)

1VG Immobilien AG
Experte: Herr Dr. Thomas Beyerle (TB), Managing Director Head of Corporate
Sustainability & Research (Telefoninterview am 03.07.2014)

Schiphol Airport City (World Trade Center)

Schiphol Group
Experte 1: Herr Wim Kranenburg (WK), Portfoliomanager Schiphol Real Estate
(Telefoninterview am 23.06.2014)

Experte 2: Herr Pieter van der Horst (PH), Project Director - Sr. Real estate and area
Developer Schiphol Real Estate (Fragebogen schriftlich beantwortet am 23.06.2014)

Miinchen Airport Center
Flughafen Miinchen GmbH

Expertin 1: Frau Birgit Werner (BW), Leiterin Immobilienentwicklung Geschidfisbereich
Real Estate (Telefoninterview am 25.06.2014)

Experte 2: Herr Andreas Sander (AS), Leiter Projektentwicklung Hochbau
(Telefoninterview am 14.07.2014)

Airport City Diisseldorf

Flughafen Diisseldorf GmbH

Expertin: Frau Anja Dauser (AD), Geschidfisfiihrerin Flughafen Diisseldorf Immobilien
GmbH (Telefoninterview am 17.06.2014)
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Anhang 13: Leitfaden fiir Experteninterviews

Grossmassstibliche Immobilienentwicklung an Flughifen im Non Aviation-

Sektor: Erfolgsfaktoren und Risiken internationaler Projekte.

Experte:

Datum:

1. Wie beschreiben Sie Thre Rolle im Zusammenhang mit der Projektentwicklung?

2. Wie viele verschiedene  Akteure (Investoren, Flughafenbetreiber,
Baurechtsgeber, Entwickler) waren beteiligt und wie gestaltete sich deren
Einflussnahme?

3. Fand ein aktives Standortmanagement, im Sinne einer koordinierten
Zusammenarbeit aller beteiligten Akteure, statt? (Betreiber, 6ffentliche Hand,
Private etc.)

4. Was war der Ausloser fiir die Projektentwicklung bzw. die getitigten
Investitionen?

5. Wie liessen sich im Vorfeld der Vorteil und das Risiko des Standortes
abschétzen?

6. Haben Sie sich an anderen Flughafenstandorten oder Konzepten
(national/international) orientiert oder betrachten Sie diese eher als Standort- und
Luftfahrtdrehkreuzkonkurrenz?

6a. Wenn ja, welche und warum?

7. Spielten die Entfernung zwischen Stadt und Flughafen sowie die Erreichbarkeit

(OV/MIV) fiir das Projekt eine wichtige Rolle?



7a.

10.

10a.

11.

11a.

12.

13.

14.

Gab es bei einer fehlenden bzw. mangelhaften Verkehrsinfrastruktur

Unterstiitzung durch die 6ffentliche Hand?

Wie schitzen Sie die Abhédngigkeit eines Projektes von der Verkehrsentwicklung

des Flughafens ein?

Wie kamen die Dimensionen des Projektes zustande?

Wurde in mehreren Etappen geplant und realisiert?

Wenn ja, in wie vielen und warum?

Was sind die Vor- und Nachteile der Grofe des Projektes?

Hitte man riickblickend mit einem kleineren Projekt starten sollen?

Wie viel Zeit benétigte das Projekt von der Idee bis zur Fertigstellung, wenn

man die folgenden Projektphasen betrachtet:

. Entwicklung

. Marketing

. Sicherstellung der Finanzierung und Vermietung bzw. Verkauf
. Planung

. Realisierung

Was waren Threr Meinung nach die kritischen Punkte wihrend der zuvor

erwahnten Phasen?

Auf welchem Konzept basiert die Segmentverteilung und wie sind die Flachen

aufgeteilt?

. Biiro %
. Retail %
. Hotel %
. Gesundheit %

. %
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15.

15a.

16.

17.

18.

19.

20.

20a.

21.

Wiirden sie die heutige Segmentaufteilung als optimal bezeichnen?

Wo und wie sehen Sie Verbesserungspotenzial?

Wie verédnderte sich der Flughafen durch das Projekt?

. Neue Programme und Nutzungen wie z. B. Eventfldchen

. Schafft das Projekt neue Qualitit im Aussenraum oder iiberzeugt es die
Nutzer durch eine ,,innere Welt*?

. Welchen Stellenwert kann die Qualitét der Architektur dazu beitragen?

Wie groB ist das Interesse potentieller Nutzer flir den Standort Flughafen?

. Setzt sich die Mieterstruktur eher national oder international zusammen
. Sind es eher grosse oder kleinere Mieter?

. Gab es durch das Projekt Verdanderungen?

. Wie ist die durchschnittliche Mietvertragsdauer?

Wie kommen die Mietpreise zustande?
. Hat man sich an z. B. Innenstadtlagen orientiert?
. Haben sich die Mietpreise am Flughafen vor und nach der Realisierung

des Projektes in den bereits vorhandenen Segmenten verdndert?

Liegen Auswertungen zur Flachenproduktivitit (Umsatz/m?) der Segmente vor?

Welches Segment weisst derzeit Leerstdnde auf und warum?

Sind diesbeziiglich Massnahmen und Verdnderungen geplant bzw. wurde schon

etwas dagegen getan?

Wiirden Sie zukiinftig wieder investieren? Wenn ja, welche Punkte waren aus
Ihrer Sicht besonders von Erfolg gekront bzw. welche wiirden Sie von Grund auf

anders machen?

85



Ehrenwortliche Erklarung

Ich versichere hiermit, dass ich die vorliegende Arbeit mit dem Thema
,Qrossmassstibliche Immobilienentwicklung an Flughdfen im Non-Aviation-Sektor:
Erfolgsfaktoren und Risiken internationaler Projekte® selbststindig verfasst und keine
anderen Hilfsmittel als die angegebenen benutzt habe.

Alle Stellen die wortlich oder sinngemiss aus verdffentlichten oder nicht
verOffentlichten Schriften entnommen sind, habe ich in jedem einzelnen Falle durch
Angabe der Quelle (auch der verwendeten Sekundérliteratur) als Entlehnung kenntlich

gemacht.

Die Arbeit hat in gleicher oder dhnlicher Form noch keiner anderen Priifungsbehdrde

vorgelegen und wurde auch noch nicht verdffentlicht.

Bern, den 10.08.2014

Christiane Zieschang
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