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Qeleitwort des Herausgebers

GELEITWORT

Der Deregulierungsprozess des Luftverkehrs begann in Europa mit der von der
EU in die Wege geleiteten Liberalisierung Ende der achtziger Jahre. Es bildeten
sich strategische Allianzen und zahlreiche Billigfluggesellschaften wurden ge-
griindet. Dies fithite bei den Fluggesellschaften auf dem europiischen Markt zu
einem verstiirkten Konkurrenz- und Preisdruck. Die Transpertunternehmen for-
dern daher von den Flughiifen niedrigere Entgelte, wihrend der Wettbewerb
durch den langsamen Riickzug der tffentlichen Hand bei den Flughafenbetrei-
bergesellschaften noch verschirft wird. Mit der Liberalisierung der Bodenver-
kehrsdienste 1998 und dem damit verbundenen Marktzugang von Drittanbietern
gerilt zudem ein ehemals traditionelles Geschiift der Flughiifen, das Ground
Handling, unter Preis- und Weltbewerbsdruck, was die Ums#tze der Flughafen-
gesellschaften weiter mindert, So entwickelte sich von Anfang bis Ende der
neunziger Jahre ein Paradigmenwechse! in den Strategien der Flughafenunter-
nehmen; Neue Geschiftsfelder wurden konzipiert, um dem Deregulierungsdruck
standhalten zu kinnen. Die Betreiber der europiiischen Flughifen, ausgehend von
der British Airport Authority (BAA), setzten nach und nach verstidrkt auf das
Non-Aviation-Geschiift.

An den Airports finden sich heute vermehirt Shoppingeenter zwischen interna-
tionalen Marken und Lokalkolorit, Biironiederlassungen internationaler Unter-
nehmen, Informationszentren, Messen, Konferenzen, Konzerle, Kunstausstellun-
gen, Weihnachtsmirkte oder Volkfeste etc. Neben ihrer Bedeutung als
Verkehrsknotenpunkt haben Flughéfen eine komplementire Funktion als Markt-
platz zum Einkaufen, als Standort fiir Veranstaltungen, Biiro- und Logistik-Parks
sowie als Ausflugsziel erlangt. Sie entwickeln sich hiufig zu Konsum- und Er-
lebniswelten sowie zu Airport Cities.

Die empirische Arbeit von Michael Oechsle konzentriert sich auf ausgew#hlte
europilische Flughiifen mit der besonderen Berlicksichtigung des Standorts Miln-
chen sowie auf die Non-Aviation-Bereiche Retailing, Besuchereinvichtungen so-
wie den Flughafen als Standort filr Veranstaltungen und Gewerbefléchen.

Die sich abzeichnende Entwicklung der Flughiifen hin zu Konsum- und Erleb-
niswelten bzw. zu kommerziell geprigten Airport Cities findet in Literatur und
wissenschaftlicher Forschung bisher noch wenig Beachtung. Die Thematik erfor-
dert sowohl eine wirtschaftsgeographische Betrachtungsweise, da der Flughafen
ein klassisches Gebiet der Standortforschung darstelit, als auch eine transdis-
ziplinire Erweiterung {tber die rein wirtschaftsgeographische Sichtweise hinaus,
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denn es sind vermehrt wirischaftlich-technische als auch geselischaftlich-institu-
tioneile Strukturen fiir den Wandel der Verkehrsflughiifen verantwortlich.

Miinchen im November 2005

Der Herausgeber
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Yorwort

VORWORT

~Nach dem Einchecken irrte ich durch das Einkaufszentrum. Auch
wenn die Flughafenhalle vollig iberdacht war, hatien die Liden die
Form von Hiltten, mit Teakholzpfeilern und palmgedeckten Dichern.
Dasg Warenangebot war eine Mischung aus internationalem Standard
{Schals von Hermes, Parfums von Yves Saint Laurent, Handtaschen
von Vuiton) und einheimischen Produkten (Muscheln, Nippsachen,
thaitindische Seidenkrawatten); alle Artikel waren mit einem Bar-
Caode ausgezeichnet, Kurz gesagt, die Liden im Flughafen bildeten
noch einen Raum nationalen Lebens, aber eines in eine Sicherheits-
zone verwandelten, abgeschwiichten, dem Standard des Weltkonsums
angepafiten nationalen Lebens. Filr den Touristen, fir den die Reise zu
Ende ging, handelte es sich um einen Zwischen-Raum, der niclt so
interessant und zugleich nicht so belingstigend war wie der Rest des
Landes. Ich hatte die Vision, daB die ganze Welt tendentiell immer
mehr einem Flughafen gleicht" (HOULLEBECQ 2000: 125£.).

Michele Houllebecq beschreibt in seinem Roman ,Plattform®™ mit subtiler
Beobachtungsgabe einen Branchenmix im Retailingbereich am Flughafen Phu-
ket, zwischen internationalen Marken und Lokalkolorit. Da in Kapitel 6 dhnliche
Phinomene an europiischen Flughifen analysiert werden, erschien es mir ange-
bracht, die Worte Houllebecqs der vorliegenden Arbeit voranzustetlen, Sie ent-
stand withrend meiner Beschiiftigung als wissenschaftlicher Mitarbeiter bei Prof.
Dr. Hans-Dieter Haas am Institut filr Wirtschaftsgeographie der Ludwig-Maxi-
milians-Universitit Miinchen. Thm méchte ich eingangs zuallererst meinen herz-
lichen Dank fiir die Betrevung der Arbeit, die Unterstiitzung und die mehrjihrige
Zusammenarbeit aussprechen. Herrn Prof. Dr. Hubert Job danke ich fiir die
Ubernahme des Korreferates,

Ich bedanke mich fiir die Unterstittzung der gesamten Flughafen Miinchen
GmbH, insbesondere bei Frau Dipl.-Geogr. Doris Anderl, Herrn Dipl.-Geogr.
Martin Laubenthal und Frau Dipl.-Kulturwirt Alexandra Mesner.

Zudem sei allen befragten Experten flir die Bereitstellung ihrer Zeit und der
wichtigen Informationen, allen meinen Kollegen, insbesondere Herrn Dipi.-Kfm.
Simon Neumair, Herrn Dipl.-Kfin. Dieter Schlesinger, Herrn Dr. Johannes Reh-
ner und Herrn Dipl.-Geogr. Matthias Wallisch fiir die niltzlichen Diskussionen
gedankt.

Zudem méchte ich mich bei Frau Christine Liibke, Frau Yvonne Pickert und

Frau Anne Eschlbeck fiir die Hilfe bei der Transkription der Experteninterviews,
bei Herrn Wolf Traxinger filt die Ubernahme des Lektorats und bei Frau Karolin
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Wiladar sowie Herrn Heinz Sladkowksi ftir ihren hervorragenden kartographi-
schen und gestalterischen Beitrag bedanken.

Mein Dank gilt zudem meiner Familie sowie allen meinen Freunden, die mir
in dieser Zeit seelischen Beistand geleistet haben und mir auf den Reisen zu den
Expertengespriichen Unterkunft gewiihrten,

Miinchen i Mirz 2005

Michael Oechsle
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1 Einfithrung

1 EINFUHRUNG

An europiischen Flughiifen sind heute zahlreiche Baustellen und erst kiirzlich
erbffnete Neubauten zu beobachten. Diese Projekte dienen aber nicht nur der
Passagierabfertigung. Vielmehr entwickeln sich Flughiifen heutzutage zu einer
Art Mittelzentren, Konsum- und Erlebniswelten, Urban Entertainment Centern,
Shoppingeentern, Reisemirkten, Dienstleistungszentren, Business Parks, Nicht-
Orten und Brand Parks. Der Airport erfihet aus der Wirtschaft, der Presse, den
Kommunen und den Umlandbewohnern immer mehr Assoziationen mit dem
Non-Aviation-Bereich, Hierbei entstehen weitere indirekie Arbeitsplitze, die sich
aus den Dienstleistungsunternehmen wie z. B. Gastronomiebetrieben, Freizeit-
einrichtungen oder Einzelhandelsunternehmen ergeben.

1.1 Anlass der Untersuchung

Der Luftverkehr steht zur Zeit verstirkt im Interesse der geographischen Ver-
kehrsforschung. Dabei befinden sich die Flughéifen als rdumliches Strukturele-
ment und als raumwirksamer Faktor im Mittelpunkt des geographischen For-
schungsfeldes. Der Wettbewerb der Flughafenstandorte kann im Sinne der
Stidtesystemforschung auch als Ausdruck des Standortsystems der Stidte inter-
pretiert werden (vgl. FELDHOFF 2002: 28). Analog der Bereitstellung einer fiir
den internationalen Standoriweithewerb bedeutenden leistungsfihigen Ver-
kehrsinfrastruktur, haben die Betreiber von Flughiifen erkanut, dass sie nicht nur
mit Landeentgelten Einnahmen erzielen ktnnen, sondern auch mit Museen, Ge-
schiiften, Restaurants, Kinos oder Golfplidtzen (vgh. FLOTTAU 2001: 48).

MNeben ihrer Bedeutung als Verkehrsknotenpunkt haben Flughifen daher heute
eine Funktion als Ausflugsziel und Marktplatz zum Einkaufen erlangt. Sie bieten
Informationszentren, Volksfeste, Konzerte, Kunstausstellungen und Weih-
nachtsmiirkte fiir die Umlandbewohner an, werktags finden Konferenzen und
Tagungen auf dem Flughafengelinde statt,

Dies ist ein relativ newer Trend, dem bisher nur wenige wissenschaftliche Ar-
beiten ihre Aufmerksamkeit geschenkt haben. Der Fiughafen wurde als touristi-
sche Destination in der Wissenschaft bislang vernachlissigt. Dies ist wohl unter
anderem darauf zuriickzufithren, dass es sich bei Verkehrsflughiifen in erster Li-
nie win eine Form von Verkehrsinfrastruktur handelt, die — abgesehen von den
vorhandenen Aussichtsterrassen - fiir Besucher in keinem Vergleich zu so ge-
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nannten Themenparks wie Euro Disney in Paris oder Markenwelten wie die VW-
Autostadt in Wolfsburg (vgl. z. B. ALTENHONER 2001a) stelt.

Die Flughifen werden zunehmend von den Belreibergesellschaften (vgl. z. B,
FHG 2004b; 2004c; FMG 2004b; FSG 2004a; UNIQUE 2004c¢), der Tagespresse
(vgl. GEHM 2004: V2/2) und der Fachpresse der Reisebranche (vgl. z. B. UN-
GEFUG 1999a; MAIER 2001) mit dem Begriff , Konsum- und Erlebniswelt” in
Verbindungen gebracht, Zahlreiche Flugh#ifen werben mit dem Begriff ,Erleb-
niswelt Flughafen" in ihren Informationsbroschtiren und auf ihren Homepages im
Internet. Auf der Homepage des Plughafens Ziirich heilit es beispielsweise:

o Ausflug: Erlebniswelt Flughafen! Hier ist immer etwas los, Fas-
zinierend ist es, das Geschehen am Flughafen zu beobachten™ (UNI-
QUE 2004c¢).

Dieses neue Phiinomen ist bis auf wenige Ausnahmen aus Sicht der Wirt-
schaftswissenschaften und der Geographie (vgl. KIPKE 1993; HAAS/HES 2000;
DECHANT/KLEIN 2000; HARTWIG 2000; SULMAIER 2001; 2003; ACHEN/
KLEIN 2002) wissenschaftlich noch wenig fokussiert worden.

So findet sich die Begriffiichkeit ,,Konsum- und Erlebniswelt* ohne einen Be-
zug zum Flughafen wissenschaftlich itberwiegend in der Geographie der Freizeit
und des Tourismus (vgl. z. B. STEINECKE 1999; 2000; 2001a; 2001b; 2002),
der Touristuspsychologie (vgl. z. B. KAGELMANN 1998; 1999} und Freizeit-
pidagogik (vgl. z. B, OPASCHOWSKI 1990; 1998a; 1998b; 2000a; 2000b;
2001; 2002) oder im Destinationsmanagement (vgl. HATZFELD 1997} themati-
siert, weniger jedoch als Initiator fiir Standortmarketing oder Stadtentwickiung
(vgl. MOSEL 2002),

Der Flughafen als Eriebniswelt wird in der wissenschaftlichen Literatur ledig-
lich bei DROESE/STERNBERG (vgl. 2003) erwihnt, in der Verkehrs- oder
Wirtschaftsgeographie fehlt die Assoziation zur Konsum- und Erlebniswelt bis-
her. In der Soziologie wird von der Erlebnisgesellschaft (vgl. SCHULZE 1997)
gesprochen und im Marketing von Erlebnismarketing (vgl. WEINBERG 1992).

Der Begtift ,,Erlebniswelt™ wird im Zusammenhang mit dem Flughafen tber-
wiegend auf Besuchereinvichtungen angewendet, welche Filhrungen, einen Aus-
sichtspunkt mit Blick auf das Geschehen auf dem Vorfeld und den Start- und
Landebahnen ermdglichen sowie Informationspunkte bzw, -zentren beinhalten.

Auch der Retailbereich ist in die , Konsum- und Erlebniswelt" integriert, denn
hier wird von Erlebniseinkauf und Erlebnisgastronomie gesprochen. Die Zahl der
kutturellen Veranstaltungen an Flugh#fen hat stark zugenommen, auch in diesem
Bereich findet sich der Begtiff | Erlebniswelt" wieder.
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Allerdings darf der Non-Aviation-Bereich nicht nur als Erlebnisbereich be-
trachtet werden, denn er steht auch in Zusammenhang mit der Standorigunst ei-
netr globalen Wirtschaft, in der ein Flughafen als schnell zu erreichender Punkt
ein Ort fir Kongresse, Messen, Tagungen, Konferenzen ist und als Standortmag-
net fiir Unternehmen dient. Daher entwickeln einige Flughifen auch so genannte
wAirport Cities* (vgl. z. B. FDIG 2004; SCHIPHOL GROUP 2004a; 2004b;
2004e) im Non-Aviation-Bereich, die als eine Art Bilropark zu sehen sind. Zu-
dem gibt es in diesem Zusammenhang weitere Begriffiichkeiten, wie ,,Flugha-
fenstadt®, ,,Aerotropolis” oder ,,Aéroville”, In der Wissenschaft werden die Be-
grifflichkeiten ,,Airport City” und , Aerotropolis® erst seit kurzem erwiihnt (vgl.
z. B. KASARDA 2000; 2001; SCHAAFSMA 2001; BURGHOQUWT 2002;
GULLER/GULLER 2002). ,,Airport Cities® sind aber nicht nur als Business
Parks zu sehen, sie kisnnen auch die gesamte Leistungsfihigkeit des Non-Avia-
tion-Bereichs in ein einheitliches Konzept integrieren, wie beispiclsweise bei der
Schiphol Group. Diese kombiniert mit ihren ,,Airport Cities" die Bereiche Ver-
kehr, Infrastruktur, Immobilien und Einzelhandel zu einem System von Einnah-
mequellen (vgl, SCHIPHOL GROUP 2004a; 2004b; 2004¢).

1.2 Problemstellung und Zielsetzung

Die sich abzeichnende Kommerzialisicrung der Flughtifen hin zu Konsum-
und Erlebniswelten sowie im Geschiiftsbereich zu ,,Airport Cities” findet in Lite-
ratur und wissenschaftlicher Forschung bisher wenig Beachtung. Es fehlt sowohl
ein Gesamtiiberblick itber die soziobkonomischen und rdumlichen Ursachen, dic
fiir einen Punktionswandel von Verkehrsflughifen bestimmend sind, als auch
eine gesamttheoretische Konzeption fiir dieses Phiinomen. Eine wirtschaftsgeo-
graphische Betrachtungsweise ist insofern angebracht, da der Flughafen ein klas-
sisches Gebiet der Standortforschung darstellt (vgl. HAAS 1997,
BEER/PAESLER 1997; SCHLEDERER 1997).

Eine transdiszipliniire Erweiterung dieser Arbeit lber die rein wirtschaftsgeo-
graphische Sichtweise hinavs erscheint sinnvoll, da viele Aspekte in den Wandel
der Verkehrsflughifen einflieBen.

Ziel der Arbeit ist es daher, zunichst einen Uberblick tiber den Untersu-
chungsgegenstand, den Non-Aviation-Bercich von europiiischen Verkehrsflughi-
fen in seinen Gkonomischen und sozialrdumlichen Eigenschaften herzustellen,
wobei der Schwerpunkt des Forschungsvorhabens auf einer komplementliren
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Funktion des Flughafens als ,,Konsum- und Erlebniswelt” neben seiner priméiren
Funktion als Verkehrsinfrastrakiur liegt.

Daraus ergeben sich folgende zentrale Fragestetlungen, die anhand ausge-
wihlter europiischer Flugh#ifen unter Berlicksichtigung ihrer Standoribesonder-
heiten analysiert werden sollen:

Als erstes sind die strukturellen Zusammenhfinge zu untersuchen:

¥» Welche dkonomischen und sozialriumlichen Ursachen sind bei Ver-
kehrsflughtifen flir den Punktionswandel von einem reinen Knoten-
punkt der Verkehrsinfrastruktur zu einem Standort auch fir Arbeits-,
Konsum- und Erlebniswelten bestimmend?

» Welche Standortbesonderheiten im Non-Aviation-Bereich ergeben
sich an einzelnen Flughiéfen und welche Auswirkungen resultieren
daraus flir den Standortwettbewerb der Flughifen?

Im Anschluss an die struktureilen Relationen erfolgen die Fragestellungen, die
sich mit den Anbietern und vor allem den Konsumenten bzw. Kunden beschéfti-
gen:

¥» Welche Bedeutung haben die Besuchereinrichtungen von Flughifen
filr die Betreiber und Géste?

» Welche Merkmale weisen Giste von Besuchereinrichtungen an
Fiughéfen auf?

Um eine theoretische Konzeption zwischen den verwendeten Termtini und de-
ren Beziehung zum Flughafen herzustellen, ist folgende Fragestellung zu unter-
suchen:

¥ Wie konnen die Begriffe , Konsum- und Erlebniswelt” einerseits und
wAirport Cities” andererseits mit einen Fiughafen in einen Zusam-
menhang gebracht werden?

Zum Schluss bedarf es einer Fragestellung avs der Handlungsempfehlungen
fir die Praxis erfolgen sollen:

» Welche Entwicklungen im Non-Aviation-Bereich werden sich zuktinf-
tig ergeben?
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1.3 Aufbau der Arbeit

Nach dieser Einleitung folgt die theoretische Konzeptualisierung der vorlie-
genden Arbeit, die auf der Regulationstheorie beruht, mittels derer ex post der
Funktionswandel der Flughifen hergeleitet wird. Im Anschluss daran werden
zum einen die Entwicklung des Luftverkehrs und dessen Besonderheiten erbrtert,
da diese die Erweiterung von Geschiifisfeldern im Non-Aviation-Bereich mit be-
cinflussen. Diese Entwicklung umfasst die Produktionsseite mit ihven Koordina-
tionsmechanismen. Zum anderen verinderte sich der Konsum, welcher sich zu-
nehmend als  Freizeitbeschiiftigung  herauskristallisierte und  an  einem
Zusatznutzen, dem FErlebnis, orientiert. Kapitel 4 umfasst daher die Erirterung
der Konsum- und Erlebniswelten, wobei die Darstellung der Nachfragestruktur
berticksichtigt wird. Vor dem empirischen Teil der Arbeit bedarf es noch einer
Brérterung des methodischen Vorgehens,

Kapitel 6 thematisiert den fiir den Konsum bedeutendsten Non-Aviation-Be-
reich, das Retailing, wobei zuerst eine allgemeine Herleitung erfolgt, bevor die
einzelnen Flughiifen untersucht werden, Kapitel 7 widmet sich den Besucherein-
richtungen von Flughifen, wobei am Pallbeispiel Besucherpark Miinchen das
Verhalten seiner Giste analysiert und anschlieBend die Besuchereinrichtungen
anderer Flughiifen und deren Bedentung ertirtert werden. Kapitel 8 befasst sich
mit dem Flughafen als Veranstaltungsort bis hin zur Immobilienvermarktung.

Die Ergebnisse, die aus der vorliegenden Arbeit resultieren, sind im abschlie-
Benden Fazit nochmals komprimiert dargestellt.



Erweiterung von Geschiiftsfeldern im Non-Aviation-Bereich

2 THEORETISCHE KONZEPTION ZUM FUNKTIONS-
WANDEL VON FLUGHAFEN

Die Bedeutung von Flughifen hat sich im globalen Restrukturierungsprozess
deutlich gewandelt. Die 8konomisch-sozialen Umbauprozesse sind gekennzeich-
net durch eine Flexibilisierung von Produktion und Arbeitsmarkt, eine Internati-
onalisierung der Wirtschaft und Kapitalstrdme. Zur Umstrukturierung gehbren
die Deregulierung staatlicher und institutioneller Steuerung, die Polarisierung
und Pluralisierung von Beschiiftigungs- und Sozialstrukturen, Zudem kommt es
zu einer Hierarchisierung von Konsummodelien, Dies fithit zu einer stirkeren
rdumlichen Mobilitdt des Kapitals und einer hohen Flexibilisierung bei der
Standortwahl, Der interlokale Wettbewerb fiilirt zu einer Konkurrenz der Stidte
bzw. zum Wetteifern von Regionen (vgl, KRATKE 1990: 7f.}. Diese Restrukiu-
rierungen fihren auch zu einem Bedeutungs- und Funktionswandel von Ver-
kehrsflughtifen.

Um den Wandel von Flughéfen in der Funktion als Bodenverkehrsinfrastrok-
tur im Luftverkehr hin zur komplementiren Funktion als Konsum- und Erleb-
niswelt oder Airport City theoretisch ex post zu unterlegen, wird die
Regulationstheorie herangezogen. Da die Theorie sowohl wirtschaftlich-techni-
sche als auch gesellschaftlich-institutionelle Strukturen und Prozesse in einen
komplexen FErkldrungszusammenhang einbinden kann (vgl. BATHELT/
GLUCKLER 2002: 252), eignet sie sich besonders fiir die¢ analytische Betrach-
tung des Funktionswandels von Flugh#fen. Die Regulationstheorie berlicksichtigt
sowohl die Seite der Produktion, als auch die der Konsumenten (vgl. KULKE
2004: 95). Mit dieser Theorie kann unter Beriicksichtigung der in Zusammen-
hang stchenden wirtschaftlich-technischen und gesellschaftlich-institutionellen
Strukturen zum einen Uber den Luftverkehr und zum anderen tiber die Entwick-
lung von Konsum- und Erlebniswelten ein Zugang zum Thema geschaffen wer-
den. Die dkonomischen und sozialtAumlichen Prozesse, die flir den
Funktionswandel von einem reinen Knotenpunkt der Verkehrsinfrastruktur zu ei-
nem Standort fiir Arbeits-, Konsum- und Brlebniswelten bestimmend sind, kin-
nen damit konzeptionalisiert werden. Der wirtschaftlich-technische und der
gesellschaftlich-institutionelle Wandel veriindern die Standortsituation der Flug-
hiifen, die in einem neuen Wettbewerb untereinander stehen, was zukiinftig zu
neuen Entwicklungen im Non-Aviation-Bereich fithrt,

Zunfichst schafft ein allgemeiner Uberblick {iber die Aussagen des regulati-
onstheoretischen Ansatzes eine Grundlagenbasis flir die Konzeption der vorlie-
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genden  Arbeit. Im  Anschluss daran folgt im  Speziellen das
regulationstheoretische Schema von BATHELT (vgl. 1994), welches Regulati-
onsweise und Akkumulationsregime ausfithrlich thematisiert. Abschliefiend be-
darf es einer kritischen Darstellung der Theorie und ihres Bezugs zur
Wirtschaftsgeographie,

2.1 Grundlagen regulationstheoretischer Ansatze

Der regulationstheoretische Ansatz entstand in der zweiten Hélfte der siebzi-
ger Jahre des 20, Jahrhunderts in Frankreich, Er stellte eine neue soziotkonomi-
sche Sichtweise dar, die sich in den achtziger Jahren ither einen kleinen Kreis
franziisischer Okonomen wie AGLIETTA (vgl. 1979) oder LIPIRTZ (vgl. 1986)
sowohl in andere Disziplinen, wie z. B. die Geographie, als auch in andere Lin-
der ausbreitete. Da der Begriff der Regulation aus dem franzisischen ,,régula-
tion®™ stammt, bedarf es einer gemauen Abgrenzung. Denn der franzdsische
Begriff ,,régulation” bedeutet in diesem Zusammenhang Koordination und nicht,
wie oft filschlich angenommen, Regulierung (vgl. BENKO 1996: 187{f.). Somit
ist zwischen Regulierung und Regulation zu differenzieren. Unter Regulierung
sind immer intentionale Interventionen in den Skonomischen Prozess durch au-
BermarktmiBige Akteure, insbesondere staatliche Organe, zu verstehen, Regula-
tion beinhaltet sowohl die Akteursebene der Regulation als auch die
Strukturebene (vgl. HUBNER 1989: 44ff), Damit umfasst der franzosische Beg-
riff mehr als nur Regulierung; ,régulation” beispielsweise beinhaliet auch Nor-
men, Wert- und Konsumstrukturen.

Der regulationstheoretische Ansatz zielt auf eine ausfithrliche integrative Er-
klarung der langfristigen Bntwicklung kapitalistischer Wirtschafts- und Gesell-
schaftsstrukturen ab (vgl. BATHELT/GLUCKLER 2002: 251f.). Die Beachtung
der langfristigen Entwicklung, der Interessenskonflikte zwischen verschiedenen
Gruppen wirtschaftlicher Akteure und die historische Sicht der Produktionswei-
sen stammt aus der marxistischen Theorie (vgl. BENKO 1996: 188), deren we-
sentliche Grundannahmen in der Weiterentwicklung der Regulationstheorie
allerdings wieder an Gewicht verloren haben (vgl. HIRSCH 1990 16f.). Die Re-
gulationstheorie ging auch aus der mangelnden Behandlung des technologischen
Wandels in den neoklassischen Theorien hervor und war damit eine Reaktion auf
die Weltwirischafiskrise in den siebziger Jahren (vgl. HIRSCH 1990: 16;
BATHELT 1994. 65).
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Ziel der Regulationstheorie ist es, eine Brkifrung zu finden, warum bei lang-
fristiger Betrachtung Phasen relativ stabilen wirtschaftlichen Wachstums durch
Phasen krisenhafter Entwicklungen abgeldst werden, ohne von einer Zyklizitlit
auszugehen. In der Regulationstheorie wird die langfristige wirtschaftlich-gesell-
schaftliche Entwicklung durch eine nicht-deterministische Abfolge von stabilen
Entwicklungsphasen (Formationen) und Entwicklungskrisen (Formationskrisen)
dargestellt (vgl. BATHELT 1994: 64f.). Der fur die Wirtschaftsgeographie be-
deutende Teil der Reguiationstheorie ist, dass sie das zentrale Problem der ge-
genwiirtigen wirtschafts- und sozialrdumlichen Realitiit, die Globalisierung und
Regionalisierung betrachtet (vgl. WEICHHART 1997: 78).

2.2 Das regulationstheoretische Modell nach Bathelt

Das von BATHELT (vgl. 1994: 66) entwickelte Modell zeigt die Grundaussa-
gen und strukturelien Wirkungszusammenhiinge der Regulationstheorle in einer
vereinfachien Form auf.

Ein Entwicklungszusammenhang besteht aus zwei Blocken, dem Akkumulati-
onsregime und der Regulationsweise. Die wirtschaftlich-gesellschaftliche Struk-
tur einer Volkswirtschaft wird zu jedem beliebigen Zeitpunkt in diese zwei
Bereiche, die sich wechselseitig beeinflussen und dennoch eine Eigendynamik
besitzen, geglicdert. Beide Bereiche werden im Folgenden ausfiihrlich erdrtert.

2.2.1 Akkumulationsregime (Wachstumsstruktur)

Das Akkumulationsregime erklirt die Bedingungen und die Geschwindigkeit,
unter denen sich gesamtwirtschaftliche Wachstumsprozesse bewegen und das
neeselischaftliche Produkt” verteilt wird.

Nach LIPIETZ (1985: 120) ist das Akkumulationsregime

»{) ein Modus systematischer Verteilung und Reallokation des ge-
sellschaftlichen Produktes, der {iber eine Ingere Periode hinweg Ent-
sprechungsverhiltnis  zwischen  den Verinderungen der
Produktionsbedingungen (dem Volumen des eingesetzten Kapitals,
der Distribution zwischen den Branchen und den Produktionsnormen}
und den Verdnderungen in den Bedingungen des Endverbrauchers
{Konsumnormen der Lohnabhiingigen und anderer sozialer Klassen,
Kollektivausgaben, usw.) herstellt.”

Im Akkumulationsregime wirken marktbedingte und nicht-marktbedingte
Austauschprozesse zwischen einer spezifischen Produktionsstruktur und einer
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bestimmten Konsumstruktur. Die Produktionsstruktur ist gekennzeichnet durch
verschiedene Faktoren, wie beispielsweise das vorherrschende industrielle Para-
digma, verschiedene Arten der Arbeitsorganisation oder Produktionstechnolo-
gien. Auf der Produktebene erzeugen diese Technologien eine bestimmte
Branchenstrukwr, innerhalb dieser entwickeln sich dominante Industriesektoren,
die mit anderen Branchen verflochten sind und deren Entwicklung beeinflussen.
Auf der Prozessebene geht aus den dominierenden Technologien eine Arbeitsor-
ganisation hervor, welche eine bestimmte Arbeitsteilung der Sektoren innerhalb
und zwischen den Unternchmen hervorruft. Der Produktionsstruktur steht das
Konsummuster gegeniiber, welches durch ein bestimmies Priiferenzsystem, die
Einkommensverteilung, die Haushalts- und Familienstruktur sowie kulturelle
Traditionen gekennzeichnet ist. Die daraus resultierende Nachfragestruktur wird
von der Produktionsstruktur gesdttigt und zeigt sich, ebenso wie die Determi-
nanten der Produktionsstruktur, in einer fir den Entwicklungszusammenhang
spezifischen Industrie- und Produktsiruktur (vgl. LIPIETZ 1985: 120f.; 1998:
160ff.; BOYER 1991: 107; BATHELT 1994: 67; BATHELT/GLUCKLER 2002
252). Jede tkonomische Organisationsstruktur wird von einer bestimmten sozia-
len Regulationsweise begleitet, die durch bestimmte institutionelle und ideologi-
sche Normen gekennzeichnet ist. Dazu gehéren auch die rdumlich und historisch
gewachsenen Organisationsformen von Lohnverhiltnissen, Wettbewerb, staatli-
cher Regulierung und die Einfigung in das internationale Regime (vgl. MOU-
LAERT/SWYNGEDOUW 1990: 90ff.). So stellt das Akkumulationsregime das
makrotkonomische Ergebnis der Auswitkungen der Regulationsweise auf dem
Grundsatz eines Industrialisierungsmodells dar (vgl. LEBORGNE/LIPIETZ
1990: 110). Diese Regulationsweise wird im Folgenden niher betrachtet.

2.2.2 Regulationsweise (Koordinationsmechanismus)

Die Regulationstheorie konzentriert sich neben dem Akkumulationsregime
(Wachstumsstruktur) auf einen zweiten Block, die Regulationsweise (Koordina-
tionsmechanismus).

LIPIETZ (1985: 121) verstcht unter Regulationsweise

wi.o) die Gesamtheit institutioneller Formen, Netze und explizierter
oder implizierter Normen, die die Vereinbarkeit von Verhaltensweisen
im Rahmen eines Akkumulationsregimes sichern, und zwar sowohl
entsprechend dem Zustand der gesellschaftlichen Verhaltnisse als
auch {iber deren konfliktuellen Eigenschaften hinaus."
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Sie beinhaltet Normen, Regeln, Gesetze, Politiken, Machiverhiltnisse, Abma-
chungen, gesellschaftliche Bedlirfnisse und kulturelie Briuche, die den wirt-
schaftlichen und geselischaftlichen Kontext formen, in dem die Austauschhand-
lungen zwischen Produktion und Konsum ablaufen (vgl. LEBORGNE/LIPIETZ
1990: 110; BATHELT 1994: 68; BATHELT/ GLUCKLER 2002: 2542,

LEBORGNE/LIPIETZ (vgl. 1990; 110) sehen in der Regulationsweise eine
Kombination aus Formen der Anpassung von Erwartungen und widerspriichli-
chen Verhaltensweisen einzelner Subjekte der Wirtschaft gegenilber der kollekti-
ven Basis des Akkumulationsregimes,

Eine besondere Bedeutung fiir die Wechselwirkungen von gesellschaftlicher
Regulation und wirtschaftlicher Akkumulation erhalten dabei die formellen In-
stitutionen bzw. Organisationen, die die Festsetzung und Kontrolle des gesetzli-
chen Handlungsrahmens bestimmen, Den Koordinationsmechanismus unterteilen
BATHELT (vgl. 1994: 68f.) und BATHRLT/GLUCKLER (vgl. 2002: 254) in
die Punkte Arten der Koordination (z. B. Normen, Gesetze oder Machtverhilt-
nisse) und Organisation der Koerdination (v. a. Gebietsktirperschaften, aber auch
nicht staatliche Organisationen), die beide durch einen steligen Prozess der Aus-
handlung, Pestlegung, Durchsetzung und Uberwachung konstituiert sind und
gemeinsam einen wirtschaftlich-gesellschaftlichen Handlungsrahmen bilden. Erst
durch die Regulationsweise {Koordinationsmechanismus) kann das Verhalten
von Individuen und Gruppen geregelt werden, so dass konsistente makrotkono-
mische Produktions- und Konsumbeziehungen moglich sind, Unterschiedliche
Verhaltensweisen beim Konsumenten kinnen z. B. durch Abhingigkeiten von
kulturellen Gewohnheiten enistehen. Um spezielie Konsumbediirfnisse decken
zu kdnnen, sind bestimmte Einkommensverhiltnisse und ein entsprechendes
Produktangebot erforderlich. Das Verhiltnis zwischen Regulationsweise und
Akkumulationsregime ergibt in der Regel einen Entwickiungszusammenhang
(vgl. Abbildung 40 im Anhang: 365),

Wichtig ist hierbel auch, dass sich die Regulationsformen auf mehrere Punkte bezichen. Dazu
gehdrt die Regulation der Lohnverhilinisse (z. B. Normen bei der Arbeitszeit), die
Reproduktion und Veywaitung des Celdes, seiner Emission und Zirkulation, Formen
juristischer und Skonomischer Staatsinterventionen sowie die Mormen der Hinheit und der
Konkurrenz zwischen den verschiedenen Fraktionen des Kapitals und verschiedenen
Produktionsformen (vgl, LIPIETZ 1985: 121; 1998: 163).

o
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2,2,3 Entwicklungszusammenhang

Ein stabiler Entwicklungszusammenhang liegt vor, wenn das Netz von Tech-
nologien, Produktionsstrukturen und Konsummustern — das Akkumulationsre-
gime — im Einklang mit geselischaftlichen, institutionellen oder politischen
Normen und Koordinationsmechanismen — der Regnlationsweise — steht.

Die Ubergiinge von einer Entwicklungsphase zur nichsten resultieren aus
strukturell bedingten Krisen. Akkumulationsregime und Regulationsweise stehen
einander gleichberechtigt gegeniiber, beeinflussen sich aber wechseiseitig und
greifen teilweise ineinander. Sie sind jedoch nicht deterministisch auseinander
herleitbar (vgl. BATHELT/GLUCKLER 2002: 252).

Das Wirtschaftsleben ist in das Gesamtgefilge sozialer Bezichungen eingebet-
tet. Prinzipiell sind stets verschiedene Akkumulationssysteme denkbar, Welches
davon tatsiichlich zu einer bestimmten Zeit an einem gegebenen Ort vorherrscht,
ist unter anderem abhiingig von der Kompatibilitdt mit der Regulationsweise, da
nur ein konsistenter Zusammenhang zwischen den beiden Blécken den ldnger-
fristigen Bestand des Modus, der Kapitalakkumulation und damit das Wiri-
schaftswachstum sichern kann, Doch jede stabile Entwicklungsphase wird im
Zeitverlauf immer wieder von Storfakioren gefilundet. Diese Faktoren kénnen
sowohl innerhalb des Akkumulationssystems oder der Regulationsweise als auch
im Verhiltnis untereinander zustande kommen. Die Ursachen der StSrungen
kdnnen einerseits in der generellen Instabilitit des ausgehandelten Konsenses,
auf dem der Entwicklungszusammenhang beruht, liegen, andererseits extern be-
griindet sein, Kleinere Krisen (z. B. ausgeldst durch Konjunkturzyklen) kénnen
durchaus ohne wesentliche Verinderungen des Entwicklungszusammenhangs
kompensiert werden, doch griBere, strukturelle Krisen bringen den bisher konsi-
stenten Zusammenhang zum Zusammenbruch. In einer solchen Formationskrise
milssen die Regeln fiir das Zusammenwirken von Akkumulation und Regulation
neu definiert werden. Wie die Organisation der neuen Phase der Stabilitit aufge-
baut sein wird, ist wihrend der Krise nicht unbedingt berechenbar, sondern viel-
mehr das Brgebnis eines kreativen gesellschaftlichen Prozesses der Aushandlung
(vgl. LIPIETZ 1985: 113f.; BATHELT/GLUCKLER 2002: 2541.). Die Regulati-
onstheorie bictet sowohl eing Erklirung fiir Stabilitit und Persistenz als auch fir
krisenhafte Veriinderungen, historische Diskontinuitit und langfristigen Wandel
und ist insofern als Antwort auf bisher bestehende Theoriedefizite aufzufassen
(vgl. LEBORGNE/LIPIETZ 1990: 109ff.; BATHELT 1994: 70ff.). Die Uber-
schaubarkeit des Modells erfolgt durch die Vereinfachung der regulationstheore-
tischen  Grundstrukturen und den  Zuschunitt auf die  Bediirfnisse
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wirtschaftsgeographischer Forschung. Eine rdumliche Perspekiive findet sich bei
regulationstheoretischen Forschungsansiitzen nur darin, dass von einer national-
staatlichen Grofe des Entwicklungszusammenhanges ausgegangen wird in dem
die institutionellen Regeln festgesetzt sind (vgl. BATHELT 1994: 72; KRATKE
1996: 6).

Stabile Entwicklungszusammenhinge existieren im Fordismus und Postfor-
dismus. Sie charakterisicren spezifische Entwicklungshasen (vgl, JESSOP 1986:
11) und werden daher ndher ertrtert,

2.2.4 Fordismus

Aus der Weltwirtschaftskrise entwickelten sich in den frihen dreiBiger Jahren
Skonomische, politische und gesellschaftliche Strukturen, die heute als Fordis-
mus® bezeichnet werden, dessen Hohepunkt in den sechziger Jahren unter ande-
rem aufgrund der Hegemonialstellung der USA erreicht wurde (vgl. NAUMANN
2000: 121), Die daraus folgende fordistische Arbeitsorganisation ist gekenn-
zeichnet durch Massenproduktion (vgl. LIPIETZ 1985: 124; JESSOP 1986: 12;
MAIBR/BECK 2000: 12). Die Produktion ist gepriigt durch hochspezialisierte
Maschinen, die von gering qualifizierten Arbeitskriften in standardisierten Ab-
ldufen tayloristisch® organisierter Arbeit bedient werden (vgl. MAIER/BECK
2000: 12; KULKE 2004: 98). Anzumerken ist an dieser Stelle, dass nicht alle
Branchen fordistische Arbeitsprozesse aufweisen, da die technologischen und
nachfrageabhiingigen Voraussetzungen dafir nicht vorhanden sind und die He-
gemonie der Massenproduktion das Bestehen anderer Arbeits- und Produktions-
prozesse nicht ausschlieft (vgl. BATHELT 1994: 76). Standardisierte
Produktionsprozesse charakierisieren dieses Akkumulationsregime auf der nord-
westlichen Welt zwischen 1950 und 1970 (vgl. LIPIETZ 1998: 168).

Die Regulationsweise des Fordismus war monopolistisch gepriigt. Der Staat
war grundsitzlich ein Element des konomisch-sozialen Reproduktionsprozes-
ses. Dabei konzentrierte er sich nicht nur auf die materielle Reproduktion und
Qualifikation der Arbeitskrifte, sondern auch auf zunehmendes politisches En-
gagement in den Bereichen Infrastruktur, Industrie und Technologie (vgl.
HIRSCH 1990: 103). Daher war zwischen dem Fordismus und dem nationalen

* Ausgangspunkt des nach Henry Ford benannten Fordismus war die Einfilrung des
Achtstunden- und fiinf Dollar-Tages im Jahre 1914 als Entgelt fir die harte Arbeit bei der ein
Jahr zuvor eingeflhrten FlieBbandproduktion von Automobilen (vgl. HARVEY 1989: 125).

4 Benannt nach der von Charles Taylor entwickelten FlieBbandarbeit (vgl. NAUMANN 2000:
121,

12
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Raum cine enge Verbindung gegeben. Nationalokenomien siellien die Objekie
des wirtschaftlichen Managements dar (vgl. LIPIETZ 1998: 168; JESSOP 2001:
146).

Durch eine Konzentration finanzieller und technischer Einrichtungen sowie
von Marktanteilen in einem grofen Bereich dhnlicher und gleicher Produkte in
fordistischen Strukiuren dominierten wenige groBe Unternshmen. Dies fithrte
dazu, dass Oligopole vom allgemeinen Klima der Marktexpansion profitieren
konnten, ohne Produkiivititszuwichse erwarten zw miissen (vgl LE-
BORGNE/LIPIETZ 199(; 113).

Das Akkumulationsregime nach dem Zweiten Weltkrieg enthielt als Neuerung
den Produktionsanstieg, der auf einer hoheren Arbeitsproduktivitit basierte und
die Reproduktionskosten der Arbeitskraft senken lieB (vgl. NAUMANN 2000:
121). Der Anstieg der Produktion wurde durch einen gleich hohen Konsuman-
stieg ausgeglichen, an dem alle Schichten der Bevilkerung teilnahmen, vor allem
dic Arbeitnehmer® (vgl. LEBORGNE/LIPIETZ 199(: 112). Die Lohnarbeiter tra-
ten erstmals als Massenkonsumenten auf (vgl. NAUMANN 2000: 121). Im Four-
dismus verlduft die Massenproduktion somit paraliel zur Massenkonsumtion
(vgl. LIPIETZ 1985: 124; HIRSCH 1991: 67). Eine fordistische Kapitalakku-
mulation erlaubt nur wenig individualisierfen Konsum standardisierter Gilter
(vgl. MAIER/BECK 2000: 12).

Das fordistische Akkumulationsregime stellt demnach die Verkatipfung zwi-
schen industrialisierter Massenproduktion und standardisierter Massenkonsum-
tion dar. Die fordistische Regulationsweise sicherte dieses ab. Kennzeichnend
hierfiir ist die Koppelung von Produktivitdtsgewinnen mit Lohnsteigerungen, was
die expandierende Massenkonsumtion erst erméglichte (vgl. KRATKE 1996: 9).

Ende der sechziger Jahre traten ernsthafte Probleme auf, da die Nachfrage in
Folge des Zweiten Weltkriegs in Westeuropa und Japan gedeckt war und neue
Exportmirkte erschlossen wurden. Dazu kam, dass viele Entwicklungslénder ei-
ner Politik der Importsubstitution nachgingen und die ersten multinationalen
Unternehimen beganuen, ihre Produktion ins Ausland zu verlagern. Der internati-
onale Wettbewerb wurde verschiirft, als Japan, Westeuropa und mehrere

5 Die Lohnverhiliisse im fordistischen Staat sind vertraglich oder tariflich geregeht, der
Arbeitnehmer erhilt fiir seine Arbeitskraft im Austausch seinen Lohn (vgl. LIPIETZ 1985:
1'77f.; JESSOP 1986: 6). Arbeitgeber garantieren den Arbettnehmern einren Lohnzuwachs, der
dem Wachstum der Arbeitsproduktivitit gleichkommt (vgl. MAIER/BECK 2000: 12). Das
Einkommen akiiver Lohnempfiinger war durch Mindestlchn gewihrleistet, inaktive
Lohnempfinger profitierten vom Wohlfahrtsstaat durch die kollektiven Beihilfen, Ebenso gab
es Beschriinkungen beim Abbau von Arbettsplittzen (vgl. LEBORGNE/LIPIETZ 1990: 113).
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Schwellenldnder die Hegemonialstellung der fordistisch gepriigten USA heraus-
forderten, was zu einer Dollarabwertung filhrte. Dies geschah zu der Zeit, als
viele Arbeiter entlassen wurden (vgl. HARVEY 1989: 141), Die ersten Anzei-
chen dieser Krise resultierien aus den soziotkonomischen Konflikten Ende der
sechziger Jahre. Markistittigung, hohe Arbeitslosenraten, Dezentralisierung, Pro-
duktionsriickgiinge und vor allem die Olkrise von 1973 fohrten zu einer Unord-
nung des fordistischen Akkumulationsregimes (vgl. HARVEY 198%: 145;
MOULAERT/SWYNGEDOUW 1990: 94f.; STORPER/SCOTT 1990: 134f.;
JESSOP 1991; 89f,; LIPIETZ 1998: 169 fI.; MAIER/BECK 2000. 12). Dies
fihrte in den siebziger und achtziger Jahren in den Industrielindern zu einer
strukturelle Krise des fordistischen Entwicklungszusammenhangs, der so ge-
nannten Fordismuskrise, welche die Zeit des stetigen Wirtschaftswachstums nach
dem Zweiten Weltkrieg durch Stagnation beendete (vgl. LIPIETZ 1985: 125ft;
MOULAERT/SWYNGEDOUW 15990: 89; HIRSCH 1991: 70). Die Ursachen fir
das Ende der tayloristischen wnd fordistischen Arbeitsorganisation lagen zum ei-
nen in den technischen Grenzen der unflexiblen Produktionstechnologien und der
Verwirklichung damit verbundener Skalenertriige. Zum anderen entwickelte sich
Widerstand aus der Arbeiterklasse heraus, der sich auf andere Wirtschaftssekto-
ren ausdehnte (vgl. JESSOP 1986: 13). Zudem reichten die Produktionsreserven
der fordistischen Formation nicht mehr aus, um unter der keynesianischen-wohl-
fahrtsstaatlichen Regulationsweise die lingerfristige Stabilitit des Kapitalprofits
zu gewihrleisten (vgl. HIRSCH 2001b: 175f.).

Durch die Massenproduktion entstanden zu grofie und durch vertikale Integra-
tion zu diversifizierte Unternehmen, die nicht mehr flexibel genug wirtschaften
konnten. Auch auf der Konsumseite kristallisierte sich mit Beginn der postfor-
distischen Strukturen ein Wertewandel heraus, der sich in der Individualisierung
und Pluralisierung der Lebensstile und Konsumstandards duBert (vgl. HIRSCH
1990; 115; 1991: 77f.). Die vorhandenen starren Produktionsanlagen sowie die
Arbeitsmarktstrukturen waren ein Hindernis fir eine flexible Umstrukturierung.
Da sich der Ausgleich zwischen dem Binnenwachstum und der AuBenhandels-
bilanz immer schwieriger gestaltete, riumten die wirtschaftlich bedeutendsten
Staaten dem Wettbewerb und den Gewinnen Vorrang ein, was zum Ende der for-
distischen Zeiten fithrte (vgl. LEBORGNE/LIPIETZ 1990: 114; MOU-
LAERT/SWYNGEDOUW 1990: 95; JESSOP 1991: 90ff.). Aber auch
stagnierende Realeinkommen lieBen keine hinreichende Binnennachfrage mehr
zu. Die organisatorischen und technologischen Spiciriume, die Arbeitsprodukti-
vitit zu erhtthen, waren Mitte der siebziger Jahre verbraucht (vgl. KOCH 2003 S.
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00ff.}. Der Krise des Fordismus in den sicbziger Jahren folgen bis heute wir-
kende postfordistische Restrukturierungen (vgl. NAUMANN 2000: 121).

2.2,5 Postfordismus

In den achiziger Jahren gab es erste Anzeichen fiir ein flexibles Akkumulati-
onsregime (vgl. MOULAERT/SWYNGEDOUW 1990: 93)%. Wihrend in der
Phase des Fordismus die tayloristische Massenproduktion, Massenkonsum,
staatlich regulierte Verwertungsbedingungen’ und Wohlfahrisstaat fiir die wirt-
schaftlich-technischen und gesellschaftlich-institutionellen Strukturen und Pro-
zesse verantwortlich waren, ist der Postfordismmus durch Flexibilitit,
Deregulierung, Internationalisierung sowie neue soziale und politische Regulati-
onen gekennzeichnet’. Das entscheidende in der Betrachtung des Postfordismus
ist, dass es sich dabei nicht nur um eine neve Struktur und Qrganisation der Wirt-
schaft handelt, sondern auch um neue soziale und kulturelle Muster (vgl. NOL-
LER 1999: 68).

Die Flexibilisierung ging aus der Deregulierung hervor. Die Lockerung und
die Verinderung von Regeln und Vorschriften, welche Innovationen und tech-
nologischen Wandel aufhalien, sind demnach Bedingungen fiir Flexibilitht (vgl.
GIDDENS 2001a: 86). Diese Deregulierung ist gekennzeichnet durch einen
Formwandel des Staatsinterventionismus. Offentliche Institutionen werden daza
bewegt, privatwirtschaftlich zu handeln (vgl. KRATKE 1996: 11). Die postfor-
distische Regulationsweise zeigt sich in der Ablosung der monopolistisch, staat-
sinterventionistisch-korporatistischen fordistischen Regulierung durch eine
Intensivierung der Markt- und Konkurrenzbeziehungen. Deregulierung und Pri-
valisierung bendtigten neue Formen der Regulierung”’ (vgl. HIRSCH 2001b:
188f£.). So erfolgte der Ubergang zu einem neuen flexiblen Akkumulationsre-
gime, in dem das alte Produktionsmodell ersetzt wurde, unter anderem durch die
Verbreitung neuer Informations-, Produktions- und Kommunikationstechnolo-
gien, die die Flexibilitidt der Produktion und die Spezialisierung anheben konnten
(vgl. JESSOP 1986: 15; KRATKE 1990: 9; HIRSCH 1991: 71). Durch Hightech
gesteuerte Produktion wurde es moglich prozessinterne Warenbestinde flexibel

¢ Ausgangpunkt war das Modeil der kapitalorientierten Flexibilisierung aus GroBbritannien (vgl.
KOCH 2003: 183).
Dxese Merkmale sind kennzeichnend filr den Keynesianismus.
! Die economies of scale wurden im neuen Akkumulationsregime durch die econmies of scope
erganzt {vgl. BOYER 1991: 114).
In  der Bundesrepublik  Deutschland  beispielsweise  kamen  die  ersten
Deregulierungsdiskussionen in den achtziger Jahren auf (vgl. KOCH 2003: 80).
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zu lenken {vgl. LEBORGNE/LIPIETZ 1990: 115). Ohne eine Vernetzung durch
neve Informations- und Kommunikationstechnologien wire die neue Produkti-
onsweise nicht moglich gewesen (vgl. KOCH 2003: 53). Traditionelle Branchen
mussten sich umstrukturieren oder aufgegeben werden. Alte Industriegebiete
verddeten, whhren Hightech-Unternchmen an neuwen Standorten prosperierten
(vgl. MOULAERT/SWYNGEDOUW 1990: 96). Das Aufkommen neuer elekt-
ronischer Medien erforderte eine neue globale und gesellschaftliche Organisation
{vgl. LIPIETZ 1998: 155).

Der Inhalt des postfordistischen Akkumuiationsregimes ist demnach durch
flexible Produktionsstrukturen und neue Schlilsseltechnologien gekennzeichnet.
Parallel dazu findet eine Internationalisierung der Produktion statt, die durch die
Liberalisierung der Waren-, Finanz- und Kapitalmirkte sowie durch neue Kom-
munikations- und Transporttechnologien erméglicht wurde. Die fithite zu einer
fortschreitenden Globalisierung mit einer wachsenden internationalen Arbeits-
teilung und damit zu einer hochgradig gesteigerten Mobilitdt des Kapitals (vgl.
KRATKE 1990: 10f.; WEICHHART 1997: 81; HIRSCH 2001b: 179),

Globale Konzentrationsptozesse erlauben den grofen Konzernen eine ver-
stirkte transnationale Regulation von Kapitalfiissen, Produktions- und Absatz-
beziehungen. Die finanzstarken Unternchmen sind immer weniger an die
Regulation nationalstaatlicher Institutionen gebunden und ktinnen somit auch die
Entwickiung von Regionen und Stidten bestimmen, Die fordistische National-
Ukonomie ldst sich durch die Entwicklung transnationaler Unternehmensnetz-
werke tendenziell auf (vgl. KRATKE 1990: 10f.; HIRSCH 2001b: 179).

Das Kapital verlagerte sich aus den chemaligen Industriegebieten in die gro-
Ben Stidte. Hightech-Firmen konzentrieren sich aufgrund ihres Bedarfs an quali-
fizierten Arbeitskriften in der Nithe von grofien stiidtischen Verdichtungsriumen,
finden sich aber durchaus auch in peripheren Regionen. Die neuen Produktions-
strukturen der Flexibilitdt erfordern durch die vertikale Desintegration enge Be-
ziehungen zu den Lieferanten, einen stindigen Informationsaustausch und damit
riumliche Nihe (vgl. KRATKE 1990: 12ff; MOULAERT/SWYNGEDOUW
1990: 96ff.).

Zwischen dem Netz kapitalistischer Unternehmen und dem globalen Neiz der
Sttidte bestehen Beziehungen, in denen die Stidte als Knotenpunkte transnatio-
naler Unternehmen fungieren, welche in zahlreichen Lindern gleichzeitig tdtig
sind (vgl, KRATKE 1990: 18). Denn die Internationalisierung spielt sich auch in
der  Verlagerung der Produktion in  Schwellenlinder ab  (vgl
BATHELT/GLUCKLER 2002: 257). Diese Knotenpunkte verdeutlichen die
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Verkntipfung der Globalisierung mit der regionalen Ebene (vgl. DANIEL-
ZYK/OBENBRUGGE 1996: 108). Innerhalb dieses weltweiten Netzes von Ver-
kehrs- und Kommunikationsbeziehungen spielen Zentralitit und Effizienz die
bedeutendste Rolle, was zu weiteren Investitionen in den Ausbau von Verkehrs-
infrastrukturen, Flughiifen, Hochgeschwindigkeitszilgen und Kommunikations-
netzen fiihrt (vgl, KRATKE 1990: 33). Verkehisknotenpunkie erlangen dadurch
einen immensen Stellenwert im Netz der globalen Wirtschaft.

Die nationale Wirtschaftpolitik hat im Vergleich zu frither an Effizienz verlo-
ren und die Macht von Naticnalstaaten als abgegrenztes Gebiet wird in einer
Reihe von komplexen Prozessen der Globalisierung definitiv weiter abnehmen.
Auf der anderen Seite bewirkt die Globalisierung auch die lokale Selbstindigkeit,
lokaler Raum gewinnt tmmens an Bedeutung (vgl. WEICHHART 1997 81f,;
LIPIETZ 1998: 155; GIDDENS 2001b: 24ff.; HIRSCH 2001a: 101). Der Globa-
lisierungsprozess ist als eine Strategieltisung zur Fordismuskrise in den siebziger
Jahren zu sehen, die auf eine voilige Neustrukturierung der Kiassenverh#itnisse
auf nationaler und internationaler Ebene abzielt und zu einer Verschirfung so-
ziotkonomischer Ungleichheiten im nationalen und internationalen MaBstab
fithrt (vgl. HIRSCH 2001a: 110f)). Marktwirtschaftliche Strukturen dringen in
den offentlichen Scktor und die Leislungen des Sozialstaates'® werden einge-
schriinkt, so dass die Minimierung der Staatsausgaben nun hichste Prioritdt be-
sitz¢ (vgl. KRATKE 1990: 11; RIFKIN 1996: 43).

Trotz des Zuwachses postfordistischer Strukturen sind weiterhin fordistische
Merkmale weit verbreitet, denn GroBunternehmen produzieren weiterhin in Mas-
sen, um Grobenvorieile zu nutzen, wenn auch mittlerweile mit mehr Flexibilitit
{vgl. KRATKE 1990: 34; MAIER/BECK 2000: 13; SCHAMP 2000: 14).

Flexibilisierung und Fragmentierung durchdringen die Arbeits- und Lohnver-
haltnisse, was sich in ciner massenhaften Freisetzung von Arbeitskriiften wider-
spiegelt. Die Arbeitsverhilinisse sind einem zunehmenden Druck durch die
Deregulierung unterworfen. So 16st sich die traditionelle Arbeiterklasse auf, und
es entwickelt sich eine Polarisierung, was zu gréBeren Einkommensunterschie-
den fiihrt. Daraus resultiert ein neues Konsummodell, welches durch eine starke
Differenzierung und Aufspaltung von Konsummustern weg vom standardisierten
Massenkonsum gekennzeichnet ist. Teile der Bevilkerung konsumieren mehr
exklusive Warenangebote und gehobene Dienstleistungen, andere sind bei gerin-
gerem Lebensstandard zu intensivierter Arbeit gezwungen (vgl. KRATKE 1990:

" Den Industriestaaten ist es aufgrund ihrer Haushaltsprobleme auch nicht mehr moglich, die
steigende Zahl der Arbeitslosen sozial abzufangen (vgl. RIFKIN 1996: 149),
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10; HIRSCH 1991: 77; KRATKE 1996: 11; WEICHHART 1997: 81), Denn die
neuen Technologien bieten einerseits die Moglichkeit fir sozialen Fortschritt,
andererseits aber auch fUr sozialen Ruckschritt” (vgl. LEBORGNE/LIPIETZ
1990: 116). Die Umstrukturierung der gesellschaftlichen und wirtschaftlichen
Formen, welche auf ein flexibles Akkumulationsregime abgestimmt sind, fiihet
fir den Teil der Bevolkerung mit hohersn Einkommen zum Brsatz des Wohi-
fahrtsstaats. Der drmere Teil der Bevoikerung hat wenig Chancen auf eine Ver-
besserung durch staatliche Unterstiitzung (vgl. MOULAERT/SWYNGEDOUW
1990: 102).”

Der postfordistische Entwicklungszusammenhang brachte nicht nur wirt-
schaftliche Verfinderungen mit sich, sondern auch gesellschaftliche und kultu-
relle. Die relativ ausgeglichene Asthetik des Fordismus wurde durch die
aufkeimenden unausgewogenen Eigenschaften des Postfordismus abgelost, wel-
cher sich in der Individualisierung, Kurzlebigkeit, Mode, im Spektakel und den
veriinderten Formen der Kultur zeigt (vgl. HARVEY 1989: 156). Die Tendenz zu
Spiel und Spektakel und damit zur Erlebnisorientierung ist ein Ausdruck post-
moderner stddtischer Kultur einer flexiblen Akkumulation (vgl. HARVEY 1990:
52). Die Stidte erfahren nun neben der Aufwertung von innenstidtischen Wohn-
gebieten auch die Entstehung von neuen Konsumeinrichtungen des gehobenen
Bedarfs sowie die Ausweitung exklusiver und exotischer Restaurants, Des Wei-
teren werden neue Unterhaltungsangebote ftir gehobene Anspriiche, Hotels, Frei-
zeitanlagen und besonders attraktive Kulturangebote forciert (vgl. KRATKE
1990; 32; STORPER/SCOTT 1990: 145£.).

2.3 Kiritische Betrachtung der Regulationstheorie

Der Regulationsansatz weist trotz der hohen Akzeptanz, die er erfahren hat,
auch eine Reihe von Schwiichen und konzeptionellen Defiziten auf (vgl.
BATHELT 19%4; 74). Zunichst einmal ist der Begriff ,,Regulation” unglticklich

H RIFKIN 1996 (vgl 8. 154f.) geht davon aus, dass es in etwa zwei bis drei Jahrzehnten dullerst
schwierig werden kinnte, fir Hunderte von Millionen Menschen Arbeit zu finden, da diese
aufgrund des Einsatzes neuer Technologien und der Computerisierung nicht mehr vorhanden
sein wird.

2 Arbeitsmiirkte mit flexiblen Produktionssystemen weisen hohe Arbeitslosenraten, eine
immense Fluktuation und vermehrt Teilzeit- und befristete’ Beschiiftigungsverhiilinisse auf;
dies kann zu weiteren Veranmungstendenzen und einer Marginalisierung von Teilen der
Bevbikerung flihren, was langfristig auch die wirtschafiliche Stabilitit gefiihrden kinnte (vgl.
STORPER/SCOTT 1990: 133; MAYER 1996: 26, DANIELZYK/OBENBRUGGE 1996: 110;
KOCH 2003: 117).

18



2 Theoretische Konzeption zum Funktionswandel von Flughtfen

gewihlt, da er wenig abgrenzbar und spezifisch ist (vgl. HUBNER 1989: 27),
Der Begriff ,.Regulation” ist daher nur innerhalb der Konstellation Verhiltnis-
Reproduktion-Widerspruch-Krise zu verstehen, Demnach umfasst die Regulation
eines sozialen Verhdlinisses die Art und Weise, in der sich dieses Verhilinis trotz
und aufgrund seines konflikireichen und widersprischlichen Charakters reprodu-
ziert {vgl. LIPIETZ 1985: 109).

Die Regulationstheorie ist durch metatheoretische Merkmale gekennzeichnet
und sehr allgemein formuliert, so dass eine Falsifizierung nahezu ausgeschlossen
werden kann (vgl. BATHELT 1994: 74; SCHAMP 2000: 13f;
BATHELT/GLUCKLER 2002; 260). Zudem bleiben regulationstheoretische
Beitrlige meist auf einer rein deskriptiven Ebene, die Art der Verknipfung der
Einzelaspekte wird unzureichend analysiert. Eine Empirie kommt nur selten zur
Anwendung, hiufig wird die Moglichkeit externer Einfliisse auf den Gesamtzu-
sammenhang vernachlissigt (vgl. HIRSCH 1990: 26f,; BATHELT/GLUCKLER
2002: 260).

Zu kritisieren ist die historisierende und in gewisser Weise eben doch deter-
ministische Annahme einer stindigen Abfolge stabiler Entwicklungszusammen-
hinge. Bine klare Abgrenzung der Phasengrenzen, also die Entscheidung, zu
welchem Zeitpunkt die alte Entwicklungsphase von einer neuen abgelst wird, ist
in der Regel erst ex post moglich. Die Ursachen sind daher nur an konkreten
Fallbeispiclen nachvollziehbar (vgl. HIRSCH 1990: 29; OBENBRUGGE 1996:
4,

Ein weiterer als problematisch einzustufender Punkt ist die Vermischung von
mikro-, meso- und makrodkonomischen Aspekten ohne detaillierte Klarung des
Zusammenwirkens der verschiedenen Ebenen. Institutionen und handlungstheo-
retische Elemente innerhalb der Konzeption sind ungenau abgegrenzt, Wihrend
der Entwicklungszusammenhang makrotkonomische Aspekte beinhaltet, beruht
das Akkumulationsregime eher auf einer mikroSkonomischen Betrachtungs-
weise, die Regulationsweise hingegen auf einer mesodkonomischen (vgl.
BATHELT 1994: 74).

Unberlicksichtig  bleibt auch das agierende, reflexive Individunm (vgl
BERNDT 1999; 304; BATHELT/GLUCKLER 2002: 260). Der Institutionen-
begriff ist nicht ausreichend definiert, obwohl die Institutionen als wesentliche
Akteure bei der Schaffung des wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Hand-
lungsrahmens hervorgehoben werden (vgl. HIRSCH 1990: 26f.).

In der Regulationstheorie werden zwar die Verfinderungen der wirtschafili-
chen und gesellschaftlichen Formen mit der Folge von Entwicklungsphasen und -
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krisen erklirt, langfristige externe Faktoren, die nicht mit bestimmten Entwick-
lungen zusammenhingen, bleiben weitgehend im Verborgenen.

Aus wirtschaftsgeographischen Perspektiven lisst sich keitisch anmerken, dass
der regulationstheoretische Ansatz keinen direkten rdumlichen Bezug aufweist;
weil die Raumstrukturen nur eine abgeleitete Teilkomponente darsteilen, sind nur
indirekt rHumliche FPolgerungen mdglich (vgl. BATHELT 1994: 75;
BATHELT/GLUCKLER 2002: 260f.).

Auch der Schematisierungsversuch von BATHELT (vgl. 1994) weist einige
Schwiichen auf. Br bezieht sich explizit avsschlieSlich auf die regulationstheore-
tische Grundstruktur der wirtschaftlich-gesellschaftlichen Beziehungen in einer
bestimmten Volkswirtschaft. Der Giltigkeitsbereich dieses Modells kann jedoch
auch auf iber- oder untergeordnete Mafistdbe iibertragen werden, z. B, auf die
Ebene supranationaler Organisationen wie die Buropdiischen Union (vgl. TOM-
MEL 1996: 46ff.}). Deshalb werden auch regionale und supranationale Perspekti-
ven in der vorliegenden Arbeit angewendet. Auch die Zusammensetzung der
Unterkategorien des Akkumulationsregimes und der Regulationsweise beinhaitet
leichte Schwiichen. Denn die Arten der Koordination, wie kulturelle Gewohn-
heiten, Normen, Politiken oder Gesetze scheinen ohne eine bestimmte Sysiemati-
sierung aufgeziihlt zu werden, wodurch verschiedene Betrachtungsebenen
gesellschaftlicher Erscheinungen miteinander vermischt werden, Die Produkiti-
onsstruktur weist dhnliche Schwiichen dieser Art auf (vgl. BATHELT 1994: 75).

Trotz all dieser berechtigten Kritikpunkte findet die Regulationstheorie seit
geraumer Zeit bei Wissenschaftlern verschiedenster Disziplinen Anwendung.
Eine soiche Metatheorie, die eine umfangreiche Gegeniiberstellung und eine
Transformation von Instrumenten und Ansiitzen verschiedener Disziplinen bietet,
hat als grand theory den Anspruch, umfassende Interpretationskontexte zu erlau-
ben und systematisch Gesamtzusammenhinge der Realitit zu beschreiben (vgl.
BENKO 1996: 188; WEICHHART 1997: 77ff.). Durch eine Vermischung ver-
schiedener Perspektiven auf einen Sachverhalt wird ein Blick Uber die Binnen-
perspektive des eigenen Paches hinaus moglich und ein Bezug zu den
Nachbardisziplinen aufgebaut (vgl. BENKO 1996: 201; WEICHHART 1997:
83). Um den Anspriichen einer regulationstheoretischen Betrachtung zu entspre-
chen, miisste ein breites Peld von Einflussfaktoren berticksichtigt werden, woraus
sich ein #uferst kompiexes Modell ergeben wiirde, welches eine Ubersicht tiber
die sozioSkonomischen Sachverhalte erméglicht, jedoch nie einen Anspruch auf
Vollstindigkeit erlaubt und theoretische Defizite aufweist. Der allgemeinen Kri-
tik, dass mit einer geschickt gewihiten Schwerpunktsetzung letztlich jede belie-
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bige Hypothese nach Belichen des Forschers in der Regulationstheorie
Anwendung findet, kann kaum widersprochen werden.

Simtliche Schwachstellen basieren auf dem Resultat eines Kompromisses
zwischen einer besseren praktischen Anwendbarkeit der Regulationstheorie und
der Erfiiliung theoretischer Ansprilche. Eine sozial- und regionalwissenschaftli-
che Weltformel kann die Regulationstheorie jedoch nicht in die Praxis umzuset-
zen (vgl. WEICHHART 1997: 83). Dennoch erlaubt die Regulationstheorie im
Unterscheid zu alternativen Erkldrungsansitzen das Zusammenwirken der wirt-
schaftlich-technischen und der gesellschaftlich-institutionellen Strukturen einer
Volkswirtschaft in einen komplexen Entwicklungszusammenhang zu integrieren
(vgl. BATHELT 1994: 75).

2.4 Die Regulationstheorie in der Wirtschaftsge-
ographie

Vor allem in der Fordismus-Postfordismus-Diskussion findet das regulations-
theoretisches Gedankengut in der heutigen wirtschaftsgeographischen Forschung,
hauptsichlich in Arbeiten 2u den Themen innovative Milieus/Industrial Districts,
Global Cities etc., Anwendung (vgl, KRATKE 1996: 13ff.; BENKO 1996:
195ff,). In der Wirtschaftsgeographie enthalten regulationstheoretische Ansitze
die Annahme, dass jede Entwickiungsformation in den Gesellschaften der entwi-
ckelten Welt und in Entwicklungslindern eine bestimmte Struktur der riiumli-
chen Organisation aufweist. Im Ubergang vom Fordismus zum Postfordismus
haben sich mit dem Aufkommen der Hightech-Produktion neue rdumlich Stand-
ortuster in der verarbeitenden Industrie und der Dienstleistungsbranche erge-
ben. Typisch hierfilr sind beispielsweise die Bildung von Hightech-Clustern,
kombinierte Integrationsprozesse in der industriellen Organisation und ein
Wachstum von Dienstleistungen, die von einfachen bis hochqualifizierten Ar-
beitskriiften durchgefithrt werden (vgl. MOULAERT/SWYNGEDOUW 1990
891.).

Dennoch ist festzuhalten, dass jede Produktionsweise den Raum modifiziert.
Neue Produktionsweisen l8sen alte Schritt filr Schritt ab, woraus eine konkrete
rdumliche Struktur resultiext {vgl. LIPIETZ 1998: 157). Daher sind die riumli-
chen Auswirkungen durch das neue flexible Akkumulationssystem grof. Viele
der flexiblen Produktionssekioren entstanden an Standorten, die sich neu entwi-
ckelten und nicht in den alten Zentren der fordistischen Massenproduktion liegen
(vgl. STORPER/SCOTT 1990: 131; 137). Demnach weist jedes Akkumulations-
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regime eine bestimmte rHumliche Organisationsstruktur auf (vgl. MOU-
LAERT/SWYNGEDOUW 1990: 92), Umgekehrt verfilgt jede Wirtschaftsregion
iiber ein spezielles Akkumulationsregime (vgl. LIPIETZ 1998: 164). LIPIETZ
(vgl. 1998: 177ff.) spricht hier von einem Umbau der Hierarchie der Riume,
welcher nicht mehr auf nationalen, sondern auf lokalen und globalen MaBstiiben
beruht.

Aus dem mit der Globalisierung verbunden Deregulierungs- und Privatisie-
rungsprozess resultiert eine verstirkie Abhingigkeit der einzelnen Institutionen
der Nationalstaaten von den internationalen Xapital- und Finanzmirkten, die sich
in der Politik der Standortoptimierung nationaler Wettbewerbsstaaten widerspie-
gelt (vgl. HIRSCH 2001a: 121; 134). Dadurch entsteht zwischen einzelnen wirt-
schaftlichen und politischen Réumen ein Konkurrenzkampf, mit dem Ziel zum
neuen Knotenpunkt der Akkumulation zu werden (vgl. JESSOP 2001: 148f.).

2.5 Regulationstheoretische Betrachtungswelse des
Funktionswandels von Verkehrsflughdfen

Das Modell von BATHELT (vgl. 1994) bedarf einer Erglinzung durch externe
Einfliisse, da es im Zeitalter der Globalisierung sinnvoll ist, Modelle von Volks-
wirtschaften nicht als strikt geschlossene Systeme darzustellen. Staatsgrenzen
stellen fr die von Global Playern geprigte Wirtschaftstidtigkeit meistens kaum
mehr Hindernisse dar, doch unberechenbare Krisen, die durch Ereignisse wie
dem 11. September 2001, die Lungenseuche SARS oder den Trakkrieg entstehen,
machen deutlich, wie vernetzt die Welt ist und von solchen externen Faktoren
aus dem Gleichgewicht gebracht werden kann. Das geschlossene System des
Ausgangsmodells kann daher fiir diese Betrachtungsweise keinen Zugang er-
mdglichen, Eine solche in sich geschlossene Analyse des Untersuchungsgegens-
tandes kéinnte viele entscheidende externe Faktoren nicht erfassen, die nicht nur
auf die Volkswirtschaften, sondern auch auf den globalen Luftverkehr immense
AusmaBe haben. Daher ist es unablissig, das Modell zu einem offenen System zu
erweitern, um Aulere Einflisse beriicksichtigen zu kbnnen. Der Bezug auf eine
Volkswirtschaft ist insofern nicht sinnvoll, da sich die Gesetzgebung im
Luftverkehr der einzelnen Volkswirtschaften sowold an der supranationalen EU,
als auch an regionalen Bestimmungen, z. B. auf Bundeslinderebene orientiert.
Andere europiische Staaten, wie z. B. die Schweiz, die nicht Mitglied EU sind,
haben zwar unterschiedliche Regelungen, richten sich aber dennoch nach denen
der EU,
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Die Darstellung des Entwicklungszusammenhangs in BATHELTS Modeli
(vgl. 1994) ist dynamisch zu betrachten und keineswegs als eine Abbildung einer
statischen Formation. Bestehende Phiinomene sind als Ergebnis einer lingerfris-
tigen Entwicklung zu interpretieren, jedoch wird eine exakte Operationalisierung
nicht immer gewtihrleistet. Ein weiteres Abgrenzungsproblem ergibt sich bei
dem Versuch, die einzelnen Einfliisse auf den Entwicklungszusammenhang und
deren Wechselwirkungen untereinander, sowie Auswirkungen auf den Gesamt-
komplex oder Teilbereiche der Formation zu definieren. Eine eindeutige Abgren-
zung und ein Anspruch auf Vollstindigkeit sind diesbeziiglich nicht méglich. Zu-
dem ist davon auszugehen, dass die Wechselwirkungen sowohl innerhalb von als
auch zwischen Akkumulationsregime und Regulationsweise in irgendeiner Form
nicht unbedingt unabwendbar oder deterministisch sein miissen, Ein- oder wech-
selseitige Binfliisse zwischen Elementen von Akkumulationsregime und Regula-
tionsweise konnen, miissen aber nicht unbedingt vorhanden sein. Die oben anfge-
fuhrten Kritikpunkte und Abgrenzungsprobleme zur Regulationstheorie haben
deutlich gemacht, dass die praktische Umsetzung des regulationstheoretischen
Ansatzes zahlreiche Schwierigkeiten aufweist, die auch in der vorliegenden Ar-
beit nicht definitiv auszuschlieBen sind.

Zun den Grundvoraussetzungen einer entwickeiten Volkswirtschaft gehért ein
funktionierendes Luftverkehrssystem, Die riumliche Trennung von Produktions-
faktoren, Produktion und Verkauf zieht ein Transporterfordernis nach sich, wel-
ches im Zuge der Liberalisicrung des internationalen Handels mit Giitern und
Dienstleistungen immer stirker wiichst (vgl. POMPL 2002: 48).

Die internationalen wirtschaftlichen Verflechtungen und politischen Verinde-
rungen wirken sich unmittelbar auf die Entwicklung des globalen Luftverkehrs
aus. Die Grilnde fir das Wachstum im weliweiten Luftverkehr stehen in unmit-
telbaren Zusammenhang mit der Globalisierung der Wittschaft (vgl. FELDHOFF
2000; 64f.), Diese Verdnderungen zeigen sich in dem Ubergang vom Fordismus
zum Postfordismus. Die ersten Anzeichen der Fordismuskrise im Luftverkehr
lassen sich Ende der sechziger Jahre und Anfang der siebziger Jahre erkenuen
(vgl. Kapitel 3.3.1 und Abbildung 1}.

Diese gréflere, strukturelle Krise brachte den bisher stabilen Entwicklungszu-
sammenhang zwm Zusatnmenbruch, was sich auch auf die Flughifen auswirkte.

23



Erweiterung von Geschiftsfeldern im Non-Aviation-Bereich

Abbildung 1: Fordistischer Entwicklungszusammenhang im Luftver-
kehr
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Quelle: Eigener Entwurf in Anlehnung an BATHELT 1994; WEICHHART 1997,

Die Ursachen dieser Stdrungen sind hier extern begrlindet, obwohl sie sowohl
innerhalb des Akkumulationssystems oder der Regulationsweise als auch im
Verh#ltnis untereinander entstehen kénnten. Trotz ihrer schwerwiegenden Aus-
wirkungen sind sie nicht als Formationskrise zu bezeichnen, Externe Einflisse,
wie der 11. September 2001, die Lungenkrankheit SARS und die angespannte
Lage im Mittleren Osten haben die wirtschaftliche Sitvation der Fluggesell-
schaften und der Flugh#fen zwar stark belastet. Da sich diese externen Effekie
aber bisher mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht nachhaltig auf die zukiinftige
Entwicklung des Marktes auswirken werden (vgl. KOSSAK 2003: 476), sind da-
durch auch keine Formationskrisen oder struktwelle Krisen zu erwarten (vgl.
Abbildung 2),

Es handelt sich um Storfaktoren, die kleinere Krisen verursachten. Da diese
Storfaktoren durchaus ohne wesentliche Verlinderungen des Entwicklungszu-
sammenhangs mit Anpassungshandlungen auf der Regulationsweise kompensiert
werden konnten, sind sie nicht als Formationskrisent oder strukturelle Krisen zu
bezeichnen, die den bisher konsistenten Zusammenhang vbllig zum Zusammen-
bruch bringen. Sie sind hier als exogene Einflussfaktoren zu sehen, die aullerhalb
des geschlossen Systems entstanden sind, Allerdings konnte eine Verschirfung
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und Vermehrung dieser Storfaktoren durchaus die Gefahr einer strukiurellen
Krise mit sich bringen.

Abbildung 2: Postfordistischer Eatwicklungszusammenhang im
Luftverkehr
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Quelle: Eigener Entwirf in Anlehrung an BATHELT 1994; WEICHHART 1997,

2.6 Gesamtraumliche Wirkungen von Verkehrsflugha-
fen

Um die Fragestellung zu analysieren, welche Standortbesonderheiten sich im
Non-Aviation-Bereich an einzelnen Flughifen ergeben und welche Auswirkun-
gen daraus fiir den Standortwettbewerb der Flughéifen resultieren, bedarf es einer
Erklirung dazu, in welchem Verhiltnis die globalen und die lokalen bzw, regio-
nalen Funktionen und Wirkungen eines Verkehrsflughafens stehen (vgl.
HARTWIG 2000: 64),

Im gesamtheitlichen Raumkonzept sind nicht die Raumtheorien, sondern die
Sachtheorien, wie z. B. aus der Betriebswirtschaftslehre, hinsichtlich ihrer lokali-
sierten Wirkungen, die sich von Ort zu Ort unterscheiden und damit interregio-
nale Interaktionen erzeugen, zu untersuchen. Hier ist nicht der Raum der
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Untersuchungsgegenstand, sondern die Problematisierung eines dkonomischen
Phinomens aus einem rawmlichen Blickwinkel, Daher werden die Wirkungen der
unter dem Weltbewerbsdruck erzeugten Skonomischen Auswirkungen auf den
Raum, wie die Erweiterung der Flughiifen zu Konsum- und Erlebniswelten sowie
Airport Cities, untersucht. Denn nicht durch den Raum wird das Handeln be-
dingt, sondern durch das Handeln verfindern sich die materiellen und institutio-
nellen Rahmenbedingungen (vgl. BATHELT/GLUCKLER 2002: 34). Diese
Arbeit basiert auf Handeln, das zu verlinderten soziotkonomischen Rahmenbe-
dingungen gefiihrt hat, welche neve Vorgehensweisen von Flughafenbetreiberge-
sellschaften und neue Perspektiven des Flughafens im Raum mit sich bringen.

Flughiifen stehen als Wirtschafts- und Standortfaktor bzw. in ihrer Eigen-
schaft, hierarchisch strukturierte Netzwerke zu bilden, awf unterschiedlichen
rduwmlichen MaBstabsebenen in einem wachsenden Wettbewerb (vgl. FELD-
HOFF 2000: 54). Der Fiughafen stelit eine Art Schnittstellenfunktion dar. Er ist
zum einen das ,Tor zur Welt" und zum anderen regional bzw. lokal mit dem
Umland verbunden (vgl. HARTWIG 2000: 63f.). Die gesamte Betrachtungs-
weise der dkonomischen Prozesse, die sich auf den Raum auswirken, wird in
einem globalen und einem regionalen (bzw. lokalen) Kontext ertrtezt.

2,6.1 Globaler Kontext im postfordistischen
Entwicklungszusammenhang

Die Verkiirzung der Produktlebenszyklen, die fortschreitende Vemingerung
der Fertigungstiefe und die globale Spezialisierung unternehmerischer Titigkei-
ten sind die bedeutendsten Merkimale eines aktuellen wirtschaftlichen Wand-
lungsprozesses. Internationalisierung und Flexibilisierung weisen eine zentrale
Bedeutung fiir die Erkldirung kiinftiger Raumentwicklungen auf (vgl. BBR 2000:
183). Die wirtschaftsriumliche Struktur entwickelter Staaten ist im Allgemeinen
durch eine riumliche Arbeitsteilung gekennzeichnet, Brancheniibergreifend sind
die hoherwertigen produktionsorientierten Dienstleistungen in den Agglomerati-
onszentren konzentriert, wobei sich diese hinsichtlich ihrer Bedeutung ftir die
Spezialisierung voneinander unterscheiden (vgl. KRATKE 1995b: 101). Eine
zentrale Rolle dabei spiclen die so genannten Global Cities, welche als zentrale
Standorte flr hochentwickelte Dienstleistungen und Telekommunikationsein-
richtungen, die fiir die Durchfiihrung und das Management globaler Wirtschafts-
aktivititen bendtigt werden, zu sehen sind. Die Stidte im Blickwinkel globaler
Wirtschaftsaktivititen haben an Bedeutung gewonnen, denn das makrotkonomi-
sche Leistungsniveau wird durch die Skonomische Produktivitit der Stadt be-
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stimmt. Zudem befinden sich die Grofistiidie in einem harten Wettbewerb um den
Zugang zu den immer globaler werdenden Mirkten filr Ressourcen und Wirt-
schaftsaktivititen (vgl. SASSEN 1996: 25; 39). Diese Kommandozeniralen der
Weltwirtschaft stehen nicht autonom im Raum, sondern bilden im Rahmen der
weltwirtschaftlichen Transformation ein globales Netzwerk von Weltstiidten
(vgl. REBITZER 1995: 13). Die htherwertigen Dienstleistungsunternehmen die-
ser Global Cities bendtigen fiir die Durchfithrung ihrer Aktivititen eine leistungs-
fihige Kommunikations- und Verkehrsinfrastruktur. Die Flughéfen besitzen fiir
jene eine besondere Bedeutung (vgl, KULKE 2004: 235), da nur iiber sie
schnelle physische Verbindungen im Netzwerk der Weltstidte geschaffen wer-
den ktnnen, Die Nachirage nach Transportleistungen steigt mit der Internationa-
lisierung der Wirtschaft, Die angebotenen Transportleistungen nehmen durch die
Nachfrage und die Entwicklung gréBerer Transporteinheiten' weiter zu, was zu
einer Abnahme der Transportkosten fuhrt (vgl, KOCH 2000: 13£.). Trotz verbes-
serter elektronischer Kommunikationsnetzwerke sind physische Kontakte unab-
dingbar. Es ist davon auszugehen, dass zukiinftig die Reiseaktivititen von
Fithrungskriften nicht abnehmen, sondern sich weiter intensivieren werden. Die-
ses Phinomen wird als Telekommunikationsparadoxon bezeichnet (vgl. PICOT/
REICHWALD/WIEGAND 1998 385),

Die Zahl der moglichen Standortalternativen fiir globale Unternehmen steigt:
Bei den harten Standortfaktoren spielen technische Infrastruktur und Arbeits-
kosten immer noch eine grofle Roile. Die Bedeutung von Regionen wird vor al-
lem davon abhiingen, welche Stellung ihre Unternehmen auf dem Weltmarke
einnehmen. Ein leistungsfihiges Transportwesen und die Anwendung neuer In-
formations~ und Kommunikationstechnologien sind dabei ein entscheidendes
Kriterium, Filr die Regionen ist ein schreller Anschluss an ¢inen leistungsfihigen
Knoten des Verkehrs- und Kommunikationsnetzes unabdingbar (BBR 2000:
184).

Die Entwicklung zur Globalisierung wirtschaftlicher Aktivititen erhoht somit
die Rolle von Flugh#fen. Sie zeigt, dass diese eine neue Art von Standtortbin-
dung darstellen. Der weltweite Wettbewerb der Staaten um die Luftverkehrs-
gunst ihrer Zentren bzw. Global Cities wird sich weiter verschiirfen (vgl.
FELDHOFF 2000: 53). Auf der anderen Seite forcieren die Flughtifen durch ihre
weltweiten Verbindungen diesen Prozess der Internationalisierung, Die grofien
Flughifen haben sich zu Kristallisationspunkten in einem Netz globaler Wirt-
schafts- und Sozialstrukturen entfaltet (vgi. BENDER 1998: 208),

" z. B. GroBraumflugzeuge wie Boeing 747 und 777, Airbus A340-600 und A380.
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Die globale wirtschaftliche Entwicklung fihrt auch zu einem Umbruch in der
Stadt- und Regionalentwicklung (vgl. KRATKE 1995b: 16), denn regionate
Wirtschaftsaktivitidten unterliegen sowohl einer globalen Marktordnung, besitzen
aber auch fiir die Regionalentwicklung eine grolle Bedeutung,

2,6.2 Regionaler und lokaler Kontext im postfordistischen Entwick-
lungszusammenhang

Wihrend zum einen die Globalisierung von Kapitalverflechtungen einige eu-
ropHische Agglomerationszentren unabhingig von ihren Produktionskapazititen
wachsen, ifsst und sich wenige flihrende Steuerungszentralen von Produktions-
netzwerken herauskristallisieren, steht dieser Entwicklung zum anderen die Re-
gionalisierung der Produktion gegeniber (vgl. KRATKE 1997: 156f). Im
Rahmen der Globalisierung bekommen die lokalen und regionalen Verbindungen
fir die wirtschaftlichen und kulturellen Beziehungen einen neuen Stellenwert.
Denn paraltel zur Globalisierung kommt es zu einer Re-Regionalisierung (vgl.
HAUSERMANN/ROOST 2000: 81), Dies flilut zu einem Wettbewerb der Regi-
onen um Investitionen und Einwohner, die mit den jeweiligen wirtschaftlichen
und kuiturellen Besonderheiten vermarktet werden, Dies geschieht im europiii-
schen Wettbewerb als Gegengewicht zur Politik der Nationalstaaten. Die Regio-
nalisierung ist aus wirtschaftlicher Perspektive als ein Trend zur territorialen
Integration von Produktionsstandorten und zur Entstehung regionaler Netzwerke
von spezialisierten Firmen und Zulieferern zu sehen, wobel der Faktor riumliche
Nihe zwischen den Produzenten, Zulieferern und Dienstleistern ¢inen hohen
Stelienwert einnimmt (vgl. KRATKE 1995a: 2111f.).

Die Stidte ldsen sich in Regionen auf, diese Tendenz zur Stadtaufltsung be-
ruht auf Suburbanisierung, Flichenexpansion und Nutzungsmischung (vgl, MO-
SEL 2002: 107). Die Suburbanisierung — zu verstehen als eine intra-regionale
Dekonzentration von Bevtlkerung, Arbeitsplidtzen und Infrastrukiuren in ver-
dichteten RHumen mit mindestens einer Kernstadt — hat sich seit Anfang der
siebziger Jahre fortgesetzt {(vgl. KRATKE 1991: 36). Die Stidte sind mittlerweile
mit dem suburbanen Raum zu Agglomerationen, Verdichtungsriumen oder ver-
stitdterten Landschaften gewachsen, welche auch als Zwischenstiidte bezeichnet
werden (vgl. SIEVERTS 1999: 14). Die GroBstadt erfihrt als Stadtregion bzw.
Zwischenstadt, die sich in Kernstadt und suburbanen Raum unterscheidet und als
Gesarmt-Standort vom weiteren Umiand abgrenzt, eine Neubewertung ihrer Ent-
wicklungskraft, sie ist als Markt zu sehen und ist ein Ort des Austauschs von Ein-
fuhren und Ausfuhren, in der hohe Qualifikation eine Rolle spieit. Digse Zentren
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stehen vermehrt in einem Verbundsystem auf erweiteter rdumlichen Ebene (Glo-
balisierung) und auf differenzierten Niveaus (Netzwerke), womit sie als beson-
ders interaktive Standorte an Bedeutung gewinnen (vgl. BRAKE 2001: 24f.).
Innerhalb dieser Agglomerationsrdume kommt es zu einer zunehmenden Eigen-
stiindigkeit suburbaner Orte. Die neve funktionale Zuordnung von Wohnen und
Arbeiten vereinfacht die Ansiedlung von Versorgungs-, Freizeit- und Kultorein-
richtungen. Unternehmen mit globalen Wirtschaftsaktivititen restrukturieren den
suburbanen Raum, dieser wichst nach aullen ins weitere Umiland hinaus. Die
Kernstiddte selbsi stehen fiir das Image der gesamten Agglomeration, Die Sub-
zentren der Stidte haben sich allerdings auch weiter entwickelt und treten mit
Umlandgemeinden in Konkurrenz (vgl. BRAKE/DANGSCHAT/HERFERT
2001: 8f.). Die sich daraus ergebenen postsuburbanen Entwicklungen am Rand
der Agglomerationsriume weisen neue Qualititen einer Urbanitit auf (vgl
HARTWIG 2000: 194). In der Suburbia entstehen zunehmend klein- und mittel-
stiidtische Zentren, Es bilden sich Konsumstandorte, die sich nicht mehr allein an
der Versorgung des suburbanen Raumes, sondern an der ganzen Stadtregion ori-
entieren, bevorzugt an Autobahnanschlussstellen. Der Konsum beinhaltet vor al-
lem auch Erlebnis, was an Einkaufspassagen, GroBkinos und Unterhaltungsparks
deutlich wird. Dazu kommen Gewerbeparks, Biiro-Center sowie Forschungs-
und Bntwickiungseinrichtungen (vgl. BRAKE/DANGSCHAT/HERFERT 2001:
70.

Da sich Flughiifen im Gegensatz zu Bahnhofen nicht in Innenstaditagen, son-
dern am Stadtrand, im suburbanen Raum, befinden, ist deren Raumwirksamkeit
bezliglich ihrer erginzenden Funktion als Konsum- und Erlebniswelt nicht nur
auf die Stadt, sondern auch auf die gesamte Stadiregion und deren Umland zu
beobachten. Der Flughafen bildet dabei durch die Erweiterung der Non-Aviation-
Geschiftsfelder neben seiner primiéiren Funktion als Verkehrsinfrastruktur eine
neuc Sonderform des Standoritypus als Freizeit- bzw. EinkaufsgroBprojekt (vgl.
BENDER 1998: 205). Im Strukturwandel der GroBstadt haben die Flughiifen eine
Bedeutung als urbane Knoten erfahren, welche sich nach HARTWIG (2000; 181)
folgendermaBen definieren lassen:
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»Bin urbaner Knoten muss die Funktionen von Hafen, Ort und Knoten
erfiillen: Er ist Aufenthalts- wie Durchgangsort zugleich und bietet filr
ein heterogenes Publikum verschiedenste Nutzungsméglichkeiten an.
Schon aus seiner origintiren Funktion als Verkehrsknoten bedingt sich
seine hohe Konzentrations- und Magnetwirkung auf sein Umfeld. Br
lebt von der Einbindung in die Stadt (Region), zu der er in einer wech-
selseitigen funktionalen Beziehung steht.”

Es entstehen neue Attraktionspunkie im suburbanen Raum, die sowohl mit der
Stadt als auch mit dem Umland funktional eng vernetzt sind, Sie formen eine
neue Art von Zenirom, dessen Eigenschaften eine raumfunktionale Arbeitstei-
lung und Spezialisierung umfassen. In Zukunft werden sich die Austauschbezie-
hungen zum Flughafenumland aufgrund vermehrter Non-Aviation-Aktivititen
erhghen. Aufgrund des Wandels der Flughiifen kdnnten sich mit zunehmender
Ansiedelung flughafenfremder Funktionen im Konsum- und Erlebnisbereich aus
betriebswirtschaftlichen Grlinden auch Konkurrenzsituationen zu bestehenden
Standorten in den Bereichen Einzelhandel und Freizeiteinrichtungen ergeben
(vgl. HARTWIG 2000: 63; 185). Parallel neben der Entwicklung von Flughiifen
zu Konsum- und Erlebniswelten entstehen auch so genannte Airport Cities, deren
Begrifflichkeit einer genaueren Ertrterung bedarf.

2.7 Alrport Cities und Aerotropoles

Flughafenbetreiber sind aufgrund der Dynamik der tkonomischen und tech-
nologischen Entwicklung dazu gezwungen, die logistischen Strukturen stindig zu
modernisieren und zu erweitern, was auch die permanenten Grofibausteilen an
allen groflen internationalen Flughiifen belegen. Dadurch sind mittlerweile Ag-
glomerationen entstanden, die eine Vielzahl von urbanen Funktionen aufweisen
(vgl. RONNEBERGER/ LANZ/JAHN 1999: 59), Trotz dieser urbanen Funktio-
nen stellt ein Flughafen keine Stadt' im engeren Sinne dar, schon deshalb, weil
es keinerlei Wohnfunktionen auf dem Gelinde eines Airports gibt. Daher ist die
Assoziation eines Flughafens mit den Begrifflichkeiten Stadt oder Urbanitidt mit
besonderer Vorsicht zu verwenden. Der Gebrauch des Begriffs zentraler Ort in
Zusammenhang mit einem Flughafen darf weder im direkten Sinne der Zenirale-
Orte-Theorie von CHRISTALLER (vgl. 1933) noch des Zentrale-Orte-Konzepts
der Raumordnungspolitik gesehen werden. In seiner allgemeinen Bedeutung hin-
gegen kann er als Standortagglomeration von Einrichiungen, die Waren und

" Stidte definieren sich unter anderem durch die Festlogung ihrer Einwohnerzahlen oder
basieren auf einer Gemeindeverfassung (vgl. ZBHNER 2001: 17ff.).
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Dienstleistungen fiir begrenzie Marktgebiete anbieten, verstanden werden. Da er
sich nicht mit Gemeinden gleichsetzen lisst, darf die Anwendung der zentraldrt-
lichen BRegrifflichkeit dariiber hinans stattfinden, beispielsweise auf Shopping-
center (vgl. BLOTEVOGEL 2002: [3ff). So kann der Flughafen im
Allgemeinen als zentraler Ort bezeichnet werden.

Als sinnbildlicher Vergleich zu dem heutigen Einfluss der Flughifen kann die
Stellung der Bahnhofe im 19. Jahrhundert angesehen werden. Damals siedelten
sich in der Umgebung der Bahnhtfe vermehrt Unternehmen an, die in irgendei-
ner Weise von der Nihe des Bahnhofs profitierten (vgl. LAMBRECHT 1998: 92;
KASARDA 2000a: 32f; 2000b: 5; 2004: 22). Heute dagegen sind Unterneh-
mensstandorte am Flughafen und in seiner Umgebung stark gefragt. Dabei ent-
stehen Business Parks und Btiroparks in der Nihe des Flughafens. Neuerdings
versuchen die Flughafenbetreiber nun vermehrt selbst dic Moglichkeit zu der
Entwicklung von Business Parks direkt am Flughafen oder in der angrenzenden
Umgebung za nutzen (vgh, ACIYORK AVIATION 2004: 21). Dabei findet der
Begriff ,,Airport City* immer hilufiger Verwendung ohne dabei genau abgegrenzt
zn werden. Weitere Begrifflichkeiten sind Sky City - im Falle des Flughafens
Arlanda in Stockholm, Aviopolis — am Flughafen Vantaa in Helsinki (vgl.
BURGHOUWT 2002: 6), Acroworld" in Wien, Aéroville'® in Paris, oder auch
Aerotropolis, Da die Begriffe , Airport City' und Aerotropolis am hiufigsten Er-
withnung finden, werden diese in der vorliegenden Arbeit verwendet. Die oben
beschriebenen dhnlich angewandien Termini sind Einzelfille und erfabren keine
weitere Beriicksichtigung. Die Begrifflichkeit Airport City wird ohne eine allge-
meingiiltige Definition von den Flughafenbetreibern und der Presse verwendet,
Zuniichst ist festzuhalten, dass dieser Begriff nicht mit dem Stadtbegriff gleich-
gesetzt werden darf, da es einem Flughafen sowohl an Einwohnern als auch an
einer administrativen Gemeindeverwaltung fehlt. Die Verwendung der Begriff-
lichkeit wird im Folgenden zu einer Definition abgeleitet,

Aus der Literatur geht nicht eindeutig hervor, ob eine Airport City von einem
Flughafenbetreiber geplant oder belrieben werden muss". Allerdings wird in der
Literatur Zwischen geplanten und ungeplanten Airport Cities differenziert. Unge-
plante Entwicklungen von Airport Cities sind das Ergebnis 8konomischer Pro-

3 Information aus der Expertenbefragung in Wien, zur Methodik vgl. Kapitel 5.2.

% Information aus der Expertenbefragung in Paris, zur Methadik vgl. Kapitel 5.2.

" KASARDA hiilt diese Differenzierung nicht fir ausschlaggebend, Er differenziert bei einer
Airport City nicht, ob sie vom Flughafenbetreiber, einem externen Untemehmen oder einer
Gebietsktrperschafl geplant, betrieben, vermietet oder verkauft wird. Die Information stammt
aus der Expertenbefragung mit KASARDA, zur Methodik vgl. Kapitel 5.2.
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zesse, sie resultieren aus dem Flughafen als dem Motor {ir die Aufrechterhaltung
und Steigerung der Weithewerbsfihigkeit (vgl. LETOURNEUR 2001; 36). Diese
Entwicklung basiert auf den katalysierten Wirkungseffekien eines Flughafens
(vgl. Kapitel 3.5). Daher werden als Airport Cities htiufig die unmittelbare
Umgebung und vor allem das Gebiet zwischen den Flughifen und ihren Stadt-
zentren (der so genannte Korridor) bezeichnet, dieser Raum weist in der Regel
die héchsten Wachstumsraten einer Stadt auf (vgl. GULLER/GULLER 2001: 25;
70). Der Begriff in diesem Sinne Hisst sich nicht eindeutig operationalisieren und
steht zudem nicht in direktem Zusammenhang mit dem Non-Aviation-Geschiift.

Die geplante Entwicklung von Airport Cities beruht hingegen auf einer ge-
winnmaximierenden Mischung von Flichennutzung., Die Griinde fir die Ent-
wicklung solcher Airport Cities basieren auf der Entwicklung von
marktorientierten Flughafenbetreibergesellschaften, der Verfiigharkeit von nutz-
baren Fliichen an Flughifen, der Schaffung ergnzender Einnalimen am Flugha-
fen, der Zunahme von Just-in-Time-Produktion und der wachsenden Rolle von
E-Commerce und Logistik (vgl. LETOURNEUR 2001: 36).

Aus der Perspektive des Non-Aviation-Bereichs steht die vom Flughafen ge-
plante Entwicklung einer Airport City im Fokus, um so zusitzliche Einnahmen
zu generieren. Daher ist der Begriff Airport City im Zusammenhang mit dem
Non-Aviation Begriff zu verwenden, Nach BURGHOUWT (vgl. 2002: 7} ver-
figt ein Flughafen tiber urbane Funktionen, die aus dem Non-Aviation-Bereich
resultieren. Fine Airport City muss liber gewisse stidtische Funktionen verfiigen
und nicht nur Uber den Luftweg gut erveichbar sein, sondern auch tiber den
Landweg. Zu diesen stidtischen Funktionen z#hlen nach BURGHOUWT (vgl,
2002; 9):

» Kommerzielle Dienstleistungen: Bars, Restaurants, Hotels, Kioske, In-
ternetcafés und Supermirkte.

» Touristische Dienstleistungen: Zum Beispiel Besucherterrassen, Kasi-
nos, Diskotheken, Golfplitze.

» Tagungs- und Kongressriume.
¥ Biiro und Logistikeinrichtungen: Business Parks und Biiro Parks,
» Wohnfunktionen in direkter Nachbarschaft zum Flughafen,

Der letzte Punkt ist zu relativieren. Ausgegangen werden sollte von einer
Umlandbevblkerung, die teilweise am Flughafen beschiftigt ist und/oder am
Flughafen konsumiert. Auch BENDER (vgl. 2003: 44) sicht in einer Airport City
eine Immobilienadresse, ein Konferenzzentrum und Erlebnisstandort mit hervor-
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ragenden Shopping- und Gastronomieangeboten, Ubernachtungs- und Unterhal-
tungsméglichkeiten.

Die entscheidenden Charakteristiken einer Airport City sind nach LETOUR-
NEUR (vgl. 2001: 36):

» Tourismus: Hotels und Unterbringungsméglichkeiten,

» Einzelhandel sowie Freizeit und Unterhaltungseinrichtungen,
¥ Bilros und Business Parks.

» Industrielle Entwicklung, Fracht- und Logistikunternchmen.

Nach SCHAAFSMA (vgl. 2001: 8ff.) bedeutet ,,Airport City" fiir einen Flug-
gast, dass sich die Wartezeit in eine Qualititszeit wandelt. Geschifte, Restau-
rants, Kasinos und weitere Annehmlichkeiten kdnnen Wartezeiten in kostbare
Zeit verwandeln, eine Verbesserung der Qualitiit des Flughafens filr den Passa-
gier und ein gleichzeitiges Wachstum des okonomischen Gewinnes flr die
Betreibergesellschaft hervorrufen. Fiir die Beschiiftigten an den Flughiifen und
die Flughafenbetreiber bedeutet Airport City einen Frachtumschlagplatz und eine
Biirostadt. Zusammen mit der Entwicklung von Business Parks und Logistik-
Parks rund um den Flughafen erhthen sich der Verkehr und der Wert des Flugha-
fenbetreibers. Diese wirtschaftlichen Impulse maximieren den Wert der Betrei-
bergesellschaft und der Region.

Die Planung, das Management und die Vermarktung von Flughafenimmobi-
lien in den Bereichen Retailing-, Veranstaltungen- oder Biirofldchen reichen fir
eine Airport City aber noch nicht aus, Die Auswirkungen auf das jeweilige Um-
land sind entscheidend, d. h. inwieweit ist erkennbar, dass der Flughafen Einfluss
auf die Struktur der umliegenden Kommunen genommen hat bzw. nimmt.

Eine Airport City ist mit einem unaufhaltsamen Wachstum verbunden, wel-
ches mit Schiphol als einem der Trendsetter begonnen hat (vgl. BURGHOUWT
2602: 6).

Eine Airport City ist demnach ein Flughafenprojekt des Non-Aviation-Be-
reichs mit dem direkte oder indirekte Einnahmen erzielt werden konnen. Direkte
Einnahmen stammen aus dem Betrieb, Verkauf oder Vermietung von Bestand-
teilen der Airport Cities und gehtiren demnach zn den Non-Aviation-Erlésen. In-
direkte Einnahmen entstehen aus dem zusitzlich erzeugten Luftverkehr, der aus
einer htheren Nachfrage nach Verkehrsverbindungen von den in der Airport City
niedergelassen internationalen Unternehmen resultiert. So generiert der Flugha-
fen zusiitzliche Aviation-Erldse, aber auch Non-Aviation-Erlése, die die Be-
schiftigten und Kunden dieser Unternehmen umsetzen,
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Die tkonomischen Vorteile einer Airport City umfassen laut LETOURNEUR
(vgl. 2001: 40):

¥ Bereitsteliung von grofien Teilen nutzbarem Land.
» Errichtung eines Tors filr Handel und Industrie.

¥ Beschatfung eines natlirlichen Standorts fiir die Tourismusentwick-
lung.

» Ausstatiung eines natitrlichen Standorts fiir die Handelsentwicklung.
» Erzeugung von Synergien zwischen Transport, Industrie und Handel,
» Anreize filr eine attraktive Entwicklung,

Der Begriff ,, Aerotropolis” wurde von dem amerikanischen Wissenschaftler
John KASARDA'® gepriigt:

“An aerotropolis is the territorial extension of the airport city that in-
cludes aviation linked clusters and spines of businesses.”

Dabei wichst die Airport City unabhiingig, ob geplant oder ungeplant iber die
Flichen des Flughafenbetreibers hinaus und ist funktionell mit dem Zentrum ei-
ner Stadt und dem suburbanen Raum dazwischen verbunden.

Weltweit gibt es nur sehr wenige Flughifen, die als Aerotropolis bezeichnet
werden kiinnen" (vgl, KASARDA 2004).

Ahnliche Entwicklungen lassen sich auch bei der Verkehrsinfrasteuktur fest-
stellen, da sich viele Unternehmen nicht nur in der Nihe von Flughiifen, sondern
auch an den Achsen zwischen dem Stadtzenirvm und dem Flughafen konzentrie-
ren® (vgl. SCHAAFSMA 2003: 35). So genannte Aerotrains und Aerolanes, d. h,
Schienen- und Autobahnenanbindungen an den Flughafen sind jiingst durch die
strategische Planung der Aerotropolis entstanden (vgl, KASARDA 2000b; 3ff,;
KASARDA 2001a: 44; KASARDA 2004; 23). Die gegenwiirtigen Airport Cities,
Acerotropoles und Flughafenachsen gelten als erste Generation. Wenn die Globa-

'8 Zitat aus Bxpertenbefragung, zur Methodik vgl. 5.2.

"® Zu nennen ist hier der Dallas-Fort Worth Airport in Texas, der mit der Las Colinas Area im
Qsten des Filughafengelindes eine der wenigen geplanten Aerotropoles Amerikas bildet.
Mittlerweile haben mehr als 2.000 nationale und internationale Unternehmen diesen Standort
gewihlt. Zu den namhaftesten zihlen unter anderem Microsoft und Hewlett-Packard.
Insgesamt stehen auf einer Gesamtfliche von rund 4.900 ha neben einigen Hatels 21,2 Mio.
m? fir Bliros, 8,5 Mio. m? fiir die industrielle Nutzung, 1,3 Mic. m? fiir Verkaufsriiume und
13.300 Einzel- und Mehrfamiltenhituser zur Verfilgung (vgl. KASARDA 2004: 15, 24ff.),

? Wie in Niederrad in Frankfurt, in Orestad in Kopenhagen oder in Ceriklon in Ztrich. Die
Achse zwischen den Petronas Towers vom Zentrum zum neuen Flughafen in Kuala Eumpur
wird sogar als Mutimediaachse bezeichnet (vgl. SCHAAFSMA 2003: 35).
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lisierung und der Luftverkehr weiter wachsen, wird sich zukiinftig ein lokales
Netzwerk von Airport Cities, Biirostidten und Technologie Parks in ein globales
Metzwerk von strategischen Allianzen der Fiuggesellschaften einbinden, was die
Flughiifen zu einem globalen Raum von Managementkonzentration, Produktion
und Innovation werden ltisst (vgl. SCHAAFSMA 2003: 35).

Der Funktionswandel von Verkehrsflughiifen steht im Zusammenhang mit der
beschriebenen flexibleren, internationalisierten Produktionsweise der Unterneh-
men sowie Veridnderungen in der Flugzeugtechnologie und der schrittweisen
Deregulierung des Luftverkehrs — beginnend mit der Herauskristallisierung von
strategischen Allianzen (vgl. O’CONNOR 2003: 86). Daher werden, auf der Re-
gulationstheorie aufbauend, in den néchsten beiden Kapiteln die verdinderten Re-
gulations- und Akkumulationsweisen im Luftverkehr und die Entwicklung der
Konsum- und Erlebniswelten betrachtet. Beide zusammen stellen die Rahmenbe-
dingungen fiir einen komplementiren Funktionswandel von Verkehrsflughtifen
dar. So kénnen die Begriffe Konsum- und Erlebniswelt auf der einen Seite und
Airport Cities auf der anderen mit einen Flughafen in einen Zusammenhang ge-
bracht werden.
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3 ALLGEMEINE RAHMENBEDINGUNGEN DES
LUFTVERKEHRS

Um den Non-Aviation-Bereich erkiiiren und damit den Untersuchungsge-
genstand analysieren zu ktnnen, bedarf es einer ausfiihrlichen Darstellung des
Aviation-Bereichs, genauer der allgemeinen Rahmenbedingungen des Luftver-
kehrs. SchlieBlich korrelieren die Einnahmen im Non-Aviation-Geschiift mit dem
Passagieraufkommen eines Verkehrsflughafens (vgl. DOGANIS 1992: 132;
SANTIN 2000: 110).

3.1 Die Begriffe Luftverkehr und Flughafen

Unter Luftverkehr ist die Gesamtheit aller Abliufe, die einer Ortsveriinde-
rung von Personen, Fracht und Post auf dem Luftweg dienen, zu versiehen, dar-
unter fallen auch alle unmittelbar oder mittelbar verbundenen sonstigen
Dienstleistungen.

Der internationale Luftverkehr ist als grenziiberschreitender Luftverkehr zu
sehen. Unterschieden wird zwischen gewerblichem und nichtgewerblichem Luft-
verkehr, zudem private Reise-, Trainings-, Test-, Vorfithrungs-, Uberfithrungs-
und alle staatlich bedingten Flilge, z. B. von Militdr und Polizei etc. (vgl
SCHWENK 1996: 473, 604; BARTKOWSKI 2001: 7f.; POMPL 2002: 12;
MAURER 2003: 1).

Eine weitere Differenzierung besteht zwischen Linien- und Gelegenheitsver-
kehr. Der Fluglinienverkehr ist im §21 des Luftverkehrsgesetzes (LuftvVG) als
der gewerbsmiBig durch Luftfahrzeuge dffentlich und regelmiiBig durchgefiihrte
Transport von Personen und Gittern auf bestimmten Linien definiert. Dey Gele-
genheitsverkehr ist demnach der gewerbliche Luftverkehr, der nicht dem Flugli-
nienverkehr zugeordnet wird. Det entscheidende Unterschied resultiert daraus,
dass der Gelegenheitsverkehr nicht beforderungspflichtig ist und unregelmiiBig
durchgeftihrt wird. In der Praxis wird er hiufig als Charterverkehr bezeichnet,
der allerdings einer gewissen Regelm#Bigkeit unterliegt, z. B. bei einer Be-
schrinkung auf den Sommerflugptan® (vgl. STERZENBACH 1999: 39ff;
BARTKQWSKI 2001: 48f.; POMPL 2002: 28ff.; MAURER 2003: 9),

* Zur genauen Differenzierung zwischen Gelegenheits- und Charterverkehr vgi. POMPL 2002:
306t
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Die Grundprinzipien der rechtlichen Regelung sind fiir den Linien- und Char-
terverkehr trotz unterschiedlicher Mechanismen gleich (vgl. BARTKOWSKI
2001: 47). Der personenbezogene Linienverkehr ist netzorientiert und wird vor-
wiegend direkt an den Endverbraucher verkauft. Der Charterverkehr hingegen
besteht aus Point-to-Point-Verbindungen®, der Vertrieb veriiuft in der Regel
ilber Pauschalreisen und Reiseveranstalter (vegl. SCHWENK 1996: 574, BART-
KOWSKI 2001: 50).

Der Luftverkehr am Boden findet auf Flugpliitzen bzw. Flughiifen statt. Diese
sind Bestandteile der Verkehrsinfrastruktur, welche zum Kernbereich der Infra-
struktur zdhlt. Sie besteht aus Verkehrswegen und Verkehrsstationen, Zu den
Verkehrswegen gehdren Schienenwege fiir Eisenbahn und Stadtbahnen, StraBen,
Briicken und Tunnel, Wasserstraen sowie Rohrfernleitungen (netzférmige Ver-
kehrstiiger); die Flugplitze bzw, Flughifen zihlen neben Bahnhdfen, Binnen-
und Seehiifen zu den Verkehrsstationen (punktftirmige Verkehrstifiger) (vgl.
HENSCHEL-BATZ 2000: 21).

Laut der ,International Civil Aviation Organization” (ICAQ}) ist ein ,Flug-
platz™
wein festgelegtes Gebiet auf dem Lande oder Wasser (einschlieBlich
Gebiiude, Anlagen und Ausriistung), das ganz oder teilweise fiir An-
kunft, Abflug und Bewegungen von Luftfabrzeugen am Boden be-
stimmt ist" (BIRMANNS 2001: 25).
Flugplitze wiederum werden nach §6 LuftVG in Flughifen, Landeplitze und
Segelfluggelinde unterteilt (vgl. STERZENBACH 1999: 107).

Der Begriff ,,Flughafen wird nach POMPL (2002: 164) folgendermaBen de-
finiert:
WFlughiifen sind Flugplitze, die filr die Abfertigung eines regeimiili-
gen Luftverkehrs mit umfangreichen Flugsicherungs- und Abferti-
gungsanlagen avsgestattet sind (...)*
Flughifen werden in Verkehrsflughtifen und Sonderflughiifen unterteilt (vgl.
STERZENBACH 1999: 107). Sonderflughiifen stehen nicht dem allgemeinen
Luftverkehr zur Verfiigung® (vgl. BIRMANNS 2001; 28).

Die Arbeitsgemeinschaft deutscher Verkehrsflughiifen (ADV) verfolgt eine
Kategorisierung nach operativen Gesichtspunkten und differenziert zwischen in-
ternationalen Verkehrsflughiifen, regionalen Verkehrsflughifen, Sonderflughé-

2 Point-to-Point ader Punki-zu-Punkt sind Dircktfliige ohne Umsieigen (Nonsiop-
Verbindungen).
Mz, B. Werksflughiifen (vgl. MAUER 2003: 71).
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fen, Verkehrslandeplitzen® und Sonderlandepliitzen® (vgl. POMPL 2002:
163ff.).

Auf internationalen Verkehrsflughiifen findet demnach grenziiberschreiten-
der Luftverkehr statt (vgl. BIRMANNS 2001: 27). Ein regionaler Verkehrs-
flughafen ist dagegen rechtlich nicht definiert. Er verftigt {iber planmifigen
gewerblichen Verkehr im Linien- und Ferienfiugbereich, der ttberwiegend mit
kleineren Flugzeugen, so genannten Regionaljets (max. 120 Sitzplitze und ein
Starthtchstgewicht von ca. 60t), durchgefithrt wird (vgl. POMPL 2002: 164f.).
Da bei der Abgrenzung zwischen cinem regionalen Verkehrsflughafen zu einem
Regionalflughafen Probleme auftreten, ist diese Definition zu erweitern (vgl.
SUTTER 2003: 10ff.). Unter Regionalflughiifen versteht SUTTER (vgl, 2003:
11) Flugplitze mit planmiBigem gewerblichen Flugverkehy, die schwerpunktmi-
Big folgenden Erscheinungsformen des Luftverkehrs als Station dienen:

» Regionalluftverkehr, der aus Zubringerverkehr zwischen regionalen
Zentren und den groflen Verkehrsfiughtifen mit europlischer und
meist auch interkontinentaler Anbindung.

» Bigenstindigem Verkebr zwischen zwel regionalen Zentren (Point-to-
Poini-Verbindungen).

¥ Pauschalreiseverkehr zu Flughifen mit touristischer Bedeutung und
Billigflugverkehr als Point-to-Point-Verbindungen,

Die Hauptaufgaben von Flughiifen sind die Wegsicherung, die Abfertigung
von Passagieren, Fracht und Flugzeugen sowie die Erfiilllung der BedUrfnisse der
Flughatennutzer (vgl. POMPL 2002: 167).

Der Flughafen kann aber nicht nur als ein Gebiet oder Ort gesehen werden, an
dem die Abfertigung des Luftverkehrs am Boden geschieht. Er wird in dieser Ar-
beit iberwiegend als ein Unternehmen gesehen, denn

wAirports are complex industrial enterprises. They act as a forum in
which disparate elements and activities are brought together to facili-

tate, for both passengers and freight, the interchange between air and
surface transport” (DOGANIS 1992: 7).

SULZMAIER (vgl. 2003: 164) kritisiert die Definition von DOGANIS zu
Recht, da diese ihrer Ansicht nach der Weiterentwicklung von Flughifen hin zu

¥ Verkehrslandepliitze sind  Flugplitze ohne Bauschutzbereich mit  beschriinkter
Flugsicherungskapazitét fiir den allgemeinen Vevkehr (vgl. POMPL 2002: 165).

Sonderlandeplitze sind  Flugplitze ohne Bauschutzbereich mit beschriinkter
Flugsicherungskapazitét, die nur einem bestimmten Nutzerkeeis offen stehen (vgl, POMPL
2002: 165),

25
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Shoppingmalls und Erlebniswelten nicht mehr gerecht wird. Bine Definition des
Flughafens als reine Bodenverkehrsinfrasuwuktur des Luftverkehrs ohne die
Funktion als komplexen Ort der Konsumption zu sehen, vernachliissigt das Po-
tenzial der Geschiiftsfelder im Non-Aviation-Bereich, auf die die Flughafen-
betreiber aufgrund abnehmender Aviation-Einnahmen und  verstirktem
Wettbewerbsdruck immer mehr angewiesen sind (vgl. SULZMAIER 2003: 178).
Denn die Flughtifen haben sich zu multimodalen Logistikknoten entwickelt und
werden vermehrt zu Business-Dienstleistungszentren und Shoppingmalls ausge-
baut {vgl. KROLL-SCHRETZENMAYR 2003: 2). Sie sind im internationalen
Standortwettbewerb Prestipeobjekte, die unter dem permanenten Einfluss von
Politik, Wirtschaft und Gesellschaft stehen. Als Knoten im globalen Verkehrs-
system sind sie maBgeblich an der Beeinflussung der Zentralitit des jeweiligen
Standortes beteiligt (vgl. FELDHOFF 2002b: 146f.). Flughifen organisieren sich
ebenso wie Seehifen in Netzwerken und entwickeln sich von autonom abge-
grenzten, lokal verorteten, grof dimensionierten Infrastruktureinrichtungen zu
Funktionseinheiten innerhalb eines hierarchisch organisierten Infrastrukturnetz-
werkes, welche in immer groBerem MaBe von ibrem Hinterland unabhiingig wer-
den (vgl. KROLL-SCHRETZENMAYR/KREUKELS 2003: 26). Somit ist der
Status eines Flughafens vemn Netzwerk seiner Fluggesellschaften abhingig (vgl.
SCHAAFSMA 2003: 28).

Sollte das Wachstum des Luftverketws eingeschriinkt werden, konnen nach
ACI/'YORK AVIATION (vgl. 2004: 51f.): folgende negative Wirkungen auftre-
ten:

» Hihere Beforderungsentgelte entstehen,
» Ein grofler Teil der Bevilkerung wird vom Fliegen abgehalten.

¥ Steigende indirekte Kosten ergeben sich fir die Wirtschaft, da die Di-
rektinvestitionen im Ausland und die G#isteankiinfte im eigenen Land
zurlickgehen; die Wettbewerbsfihigkeit einzelner Unternehmen, des
Staates oder der Region werden gehemmdt.

» Weiter entfernte Flughiifen milssen filr den Reisebeginn in Anspruch
genommen werden, was zu hoheren Transportkosten flihrt.

» Zu schwach ausgelastete Stecken werden eingestellt.
» Die Erreichbarkeit abgelegener Regionen wird erschwert.

In der vorliegenden Arbeit werden sowohl internationale Verkelirsflughifen
als auch Regionalflughdfen betrachtet, die fiir einen regelméBigen Luftverkehr
mit umfangreichen Flugsicherungs- und Abfertigungsanlagen bestimmt sind, Thre
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Betreiber operieren nach unternehmerischen Gesichtspunkten in zusltzlichen Ge-
schiftsfeldern, die mit dem Lufiverkehr nicht unmittelbar zu tun haben.

3.2 Entwickiung des Luftverkehrs

Der Luftverkehr weist in den letzten Jahren des 20. Jahrhunderts so hohe und
langfristig stabile Wachstumsraten wie kaum ein anderer Sektor auf (vgl. JAN-
SEN/WEIMER 2001: 7). Wihrend die Reise mit dem Flugzeug frither als ein
Privileg galt, stellt sie heute ein Massengut dar, Die Profitabilitit der Branche hat
jedoch keinen entsprechenden Niederschlag gefunden. Dennoch ist der kommer-
zielle Luftverkehr in den letzten Jahrzehnten zu einem bedeutenden Wirtschatts-
faktor geworden: Weltweit gab es Ende des letzten Jahrhunderts ungefihr 800
Luftverkehrsgesellschafien, die mehr als drei Millionen Personen beschiftigien
und mit {iber 9.000 Disenflugzeugen sowie unzihligen Propellermaschinen ca.
14.000 Flughifen angeflogen haben (vgl. WOERZ 1996: 1).

Die Zahl der jahrlich transportierten Passagiere stieg bis zum Jahr 2000 konti-
nuierlich an. Den gréften Rickschlag erfubr die Luftfahrt mit den Terroran-
schligen vom 11, September 2001.

Abbildung 3: Weltweit beforderte Passagiere im Luftverkehr 1995-
2001
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Die starke Konjunkturanfilligkeit (vgl. JAGGI 2000: 1), politische Konflikte
wie die beiden Golfkriege 1991 und 2003, die Bedrohung durch den internatio-
nalen Terrorismus sowie die Lungenkrankheit SARS bescherten der zivilen Luft-
fahrt sehr wechsethafte Betriebsergebnisse mit teilweise drastischen Einbritchen.
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Dennoch wurden in 2001 weltweit iber 1,6 Milliarden Passagiere beférdert (vgl.
Abbildung 3).

Nach den Terroranschliigen vom 11. September 2001 wies die Zahi der Passa-
giere in Deutschiand ein Minus von 2,4 Prozent gegeniiber dem Vergleichszeit-
raum des Vorjahres aus, Wegen der sich abschwiichenden Konjunktur war das
Wachstum bereits zuvor vom ersten Quartal 2001 von 4,1 Prozent auf 1,7 Pro-
zent Ende August zuriickgegangen. Ende 2002 scheint die Talsohle der Krise
aber einigermaBen durchschritien zu sein (vgl, ROBEN 2002: 36£.).

Trotz der wirtschaftlichen Folgen der Anschlige vom 11. September 2001
sind die Experten der Luftverkehrsbranche der Auffassung, dass sich das
Wachstum der zivilen Luftfahrt langfristig weiter fortsetzen wird (vgl. 0.V, in
AERO INTERNATIONAL 2001: 50f.).

Karte 1 zeigt das Aufkommen ab einer Million Passagieren an europ#ischen
Flughdfen im Jahr 2002%, Daraus geht deutlich hervor, dass London Heathrow
(LHR) mit tiber 63 Millionen Passagieren mit Abstand das hdchste Fluggastauf-
kommen in Europa aufweist. Danach foigen Frankfurt a. M. (FRA) und Paris
Charles de Gaulle (CDG) mit diber 48 Millionen und Amsterdam Schiphol
(AMS) mit tiber 40 Millionen. Bei den Flugbewegungen sieht das Ergebnis #hn-
lich aus.

Aus Karte 2 geht hervor, dass bei den Flugbewegungen Paris CDG mit iiber
510.000 Flugbewegungen an der Spitze steht. Zurilckzuflibren ist dies darauf,
dass CDG auch ein immenses Frachtaufkommen hat, da Federal Express sein Eu-
ropadrehkreuz in CDG eingerichtet hat (vgl. ROTHFISCHER 2001a 69,
BURGHOUWT 2002: 8). Danach folgen LHR mit ither 466.000, FRA mit liber
458,000 und AMS mit (iber 417.000 Flugbewegungen.

Im Jahre 2002 sind im Luftverkehr rund 3.3 Billionen Personenkilometer
(RPK)” zuriickgelegt worden (vgl. BOEING 2003: 29), deren weltweite Vertei-
lung grofle Unterschiede darstelit. Den deutlich hiichsten Anteil weist derzeit der
Verkehr innerhalb Nordamerikas auf, gefolgt vom innereuropiiischen Verkehr
(vgl. Karte 3).

% g5 wurden nur Flughiifen berlicksichtigt, die im ACI Burope Mitglied sind.

¥ Die nachgefragien oder verkauften Sitze in einem Flugzeug werden als Marktleistung oder
international als RPK (= revenue passenger Kilometers) bezeichuet. Sic ergeben sich aus der
Multiplikation von beforderten Passagieren und der Entfernung in Kilometer (vgl, MAURER
2003: 105).
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Karte 1: Passagieraufkommen an europiiischen Flughiifen 2002
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3 Allgemeine Rahmenbedingungen des Luftverkehrs

Karte 2: Flugbewegungen an europiischen Flughéfen 2002
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Karte 3: Anteil weltweit zuriickgelegter Personenkilometer im Luftver-

kehr nach Regionen 2002
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Vor dem 11. September 2001 wurde flir die nichsten Jahre mit durchschnittli-
chen Wachstumsraten von 4,7 Prozent weltweit gerechnet. Die Zahl der Passa-
giere kénnte von 140 Mio. im Jahr 2000 auf 240 Mio. bis zum Jahr 2010
ansteigen. Der Flughafen Frankfurt a. M. beispiclsweise rechnet fiir das Jahr
2010 mit 90 Mio. Passagieren (vgl. JANSEN/WEIMER 2001: 7), der Flughafen
Miinchen erwartet fiir diesen Zeitpunkt bis zu 39 Mio. und fiir das Jahr 2015 bis
zu 48 Mio. Passagiere (vgl. STEINKE 2001: 113). Weltweit ist in den n#ichsten
10 bis 15 Jahren mit einer Verdoppelung des Passagieraufkommens im Luftver-
kehr zu rechnen (vgl. KUHNE 2002: 32).

Obwohl die Zuwiichse derzeit wieder zuriickgehen, wird in den nichsten Jah-
ren im internationalen Luftverkehr ein jihrliches Wachstum von 5 Prozent prog-
nostiziert (vgl. STERZENBACH/CONRADY 2003: 250). Bei der Betrachiung
der zuriickgelegten Personenkilometer ist derzeit ein geschitztes jéhrliches
Wachstum von 5,1 Prozent bis zum Jahr 2022 zu erwarten (vgl. BOEING 2003:
29), Die grofiten Wachstumsraten weisen dabei Siidwestasien und China auf, In-
nerhalb Europas werden die zuriickgelegten Personenkilometer vm 4,5 Prozent
jithrlich wachsen, in den USA nur noch um 4,1 Prozent (vgl. Karte 4},

Der Luftverkehr konzentriert sich heute eindeutig auf die entwickelten Indust-
rielinder, Wihrend aber die Mirkte in den USA und Europa mittlerweile eher
gesitligt sind, hat sich der asiatische Anteil zwischen 1985 und 1995 auf fast ein
Viertel der weltweit zurilckgelegten Passagierkilometer erhdht (vgl. FELDHOFF
2000: 79). Die hoheren Wachstumsraten der schwiicher entwickelten Linder
kompensieren dabet die geringeren Zuwiichse der entwickelten Linder (vgl.
STERZENBACH/CONRADY 2003: 250). Insgesamt liegt die Verteilung der zu-
risckgelegten Personenkilometer in der Globalisierung der Wirtschaftsaktivititen
begrlindet, welche sich auf ein paar wenige GroBstiidie mit Finanzdienstleistun-
gen und Firmenaktivititen konzentrieren, deren Hierarchien it denen der Flug-
hiifen eng verbunden sind. Diese ,Global Cities'® werden zwar weiterhin im
globalen Netzwerk dominieren. Aber auch Stidte mit bedeutendem Wirtschafts-
wachstum, die nicht zu den ,,Global Cities* gehtiren, weisen ein grofles Wachs-
tum im Luftverkehr auf, wie z. B. Amsterdamm oder Dublin in Europa sowie
Stidte wie Shanghai und Peking in Asien. Dazu kommen asiatische Stidie mit
neuen Flughafenanlagen, wie Osaka oder Kuwala Lumpur, die gegeniiber den
,Olobal Hubs“®® Tokio, Hongkong und Singapur aufgeholt haben. Diese
Entwicklung wird zum einen durchi neue Technologien in der Luftfahrttechnik

2 7u Global Cities vgl. SASSEN 1996.
¥ Globales Drehkreuz {vgl. Kapitel 3.3.3).
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gestirkt, Ausschlaggebend daflir, dass sich die Konzentration des Luftverkehis
von den ,,Global Cities" auf andere Stiidte verteilte, war die Einfillirung neuer
" Langstreckenflugzeugtypen mittlerer GroBe wie Boeing 777-200ER und Airbus
A340-500 mit extremen Reichweiten, die weitere Point-te-Point-Verbindungen
ermdglichen. So genannte Regional Jets unterstiitzen hingegen die Entwickiung
von Drehkreuzen durch den ,Feeder-Verkehr*™® und erlauben damit einc
Ausdehnung der Einzugsbereiche eines Flughafens durch Bundelungen, womit
sie den Luftverkehr einerseits verteilt, aber andererseits auch konzentriert haben
(vgl. O'CONNOR 2003: 83ff.). Dies bedeutet filr die Flughafenentwicklung wnd
-planung, dass sich der Druck, weitere Kapazititen an Flughiifen anbieten zu
miissen, von den Globat Cities (z. B. London, Paris) auch auf kleinere Stidte
verlagern wird, wie beispielsweise Zijrich, Mailand, Madrid oder Amsterdam
(vgl. O’CONNOR 2003: 89ff.).

3 Zubringerverkehr.
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Karte 4: Jihrlich prognostiziertes Wachstum zuriickgelegter Personen-

kilometer von 2003 bis 2022
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3.3 Von der Regulierung zur Deregulierung und
Liberalisierung

Die Begriffe Deregulierung™ und Liberalisierung® werden in dieser Arbeit na-
hezu synonym verwendet, da sie sich nur minimal voneinander abgrenzen. Unter
Deregulierung ist eher der Verzicht auf Regulierung zu verstehen, bei der Libe-
ralisierung liegt der Schwerpunkt auf einer Lockerung der Regulierung. Da seit
dem 1.4.1997 in Europa ein mit dem der USA vergleichbarer rechtlicher Rahmen
gilt, ist eine Unterscheidung zwischen Deregulierung und Liberalisierung nicht
mehr etforderlich (vgl. EHMER/BERSTER et al. 2000: 14).

3.3.1 Regulation im infernationalen Luftverkehr

Der Luftverkehr unterlag liber Jahrzehnte hinweg - in Zeiten einer fordisti-
schen Regulationsweise — einer der strengsten Regulationen aller Wirtschafts-
sektoren, Diese weltweit vorhandene Regulierung bot den Fluggesellschaften
einen Schutz vor ruintisern Wettbewerb, so dass sich der Luftverkehr zu einem
bedeutenden Bereich der Weltwirtschaft entwickelte (vgl. BARTKOWSKI 2001:
37,

Die Regulierungspraxis basiette darauf, die mehrheitlich im Staatseigentum
befindlichen Fluggesellschaften als nationale Unternehmen vor unabhingigen
Anbietern aus dem Ausland zu schiltzen (vgl. BOSS/LAASBR/SCHATZ 1996:
143). Neben dem Schutz der nationalen Luftiransportunternehmen vor auslindi-
schen waren Schwierigkeiten bei der Kapitalbeschaffung, die unausgereifte tech-
nische Ausstattung der Fluggesellschaften und Flughifen sowie die
Flugsicherheit wichtige Griinde fiir eine Regulierung (vgl. HUSCHELRATH
1998: 411.).

Die Grundlage filr die gesetzliche Regulierung geht aus dem ,,Civil Aeronau-
tics Act” von 1938 hervor. Mit der anschliefenden Schaffung der ,,Civil Aero-
nautics Authority” war eine zentrale Koordinationsstelle geschaffen worden, die
die Regulierung des Markteintritts und -austritts, die Festlegung der Passagier-
und Posttarife, die Priifung von Zusammenschlissen und Kooperationen sowie

3' Aufhebung von Regulierungstatbestinden (vgi. GABLER WIRTSCHAFTSLEXIKON
2000: 704).

% Befreiung des AuBenhandels von mengenméBigen Beschriinkungen, im weiteren Sinn auch
die Befreiung des Handels von allen Handelshemmnissen und damit die Wiederherstellung
des Freihandels (vgl. GABLER WIRTSCHAFTSLEXIKON 2000: 1978).
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die Zahlung von Subventionen kontrollierte (vgl. HUSCHELRATH 1998: 45f.).
Im Gegensatz zu anderen Lindern beteiligten sich die USA nicht an den Luftver-
kehrsgesellschaften, Da diese Privatunternehmen sind, galt es, rmintise Konkur-
renz ebenso zu verhindern wie den Missbrauch von monopolitischer und
oligopolitischer Macht (vgl. POMPL 2002: 3781.).

Die rechtlichen Regelungen zu Uberflugrechien wurden im Jahr 1944 festge-
setzf. Damals fand in Chicago eine Konferenz zur internationalen zivilen Luft-
fahrt statt, bei der vier internationale Abkommen abgeschlossen wurden:

¥ Das Chicagoer Abkomimen, welches die allgemeinen Grundsitze der
Luftfahrt beinhaltet, die Satzung der zu schaffenden ICAO und die
Regelu fir die technische internationale Zusammenarbeit.

» Das Interimsabkommen zur Errichtung der ,Provisional International
Civil Aviation Organisation” (PECAQ).”

» Transtivereinbarungen.

¥ Transportvereinbarungen, die die wirischaftspolitischen Gesichts-
punkte der internationalen Luftfahrt, Uberflugrechte, Lande- und
Transportrechte festlegen (vgl. WRANGELL 1999: 39f.).

Mit dem Chicagoer Abkommen wurden die Hoheitsrechte im internationalen
Luftverkehr geregelt. Jeder Staat hat Uber seinem Hoheitsgebiet die ausschlieBli-
che Lufthoheit. Weil der Luftraum in unterschiedlichem Mafe zu Uberflug-,
Start- und Landezwecken genutzt werden kann, sind die Verkehrsrechte tiber die
50 genannten Freiheiten der Luft zwischen zwei Staaten geregelt™ (vgl.
Abbildung 41 im Anhang: 366, POMPL 2002: 361f.).

Im Chicageer Abkommen kam es zwar zu einer muliilateralen Ubereinkunft
tiber die Rechte des Uberfiugs und der technischen Landung (erste und zweite
Freiheit), doch die Gewihrung zum Absetzen, Aufnehmen und Befdrdern von
Passagieren, Fracht oder Post zwischen den Vertragsstaaten blieb demgegeniiber
den vielen bilateralen Abkommen zwischen den einzelnen Staaten vorbehalten
(vgl. NETZER 1999: 41},

3 Dig heutige ,International Civil Aviation Organisation* (ICAO).
¥ Das Abkommen beinhaliete zundichst nur die ersten fiinf Freiheiten, die letzten drei wurden
nachtriiglich ergnzt (vgl. WRANGELL 1999: 456F.).
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Damit konnte die nationale Lufthoheit zum Schutz des jeweiligen Flag Car-
riers® vor Konkurrenten aus dem Ausland gewihrleistet werden, an freiem Wett-
bewerb mangelte es (vgl. HOFER 1993: 96£.).

Filr die Umsetzung dieser bilateralen Vertrige setzten die beteiligten Staaten
so genannte designierte Fluggesellschaften ein (vgl. NETZER 1999: 42). Um
eine bestimmte internationale Strecke bedienen zu kénnen, missen die Luftfahrt-
unternehmen votrher von ihrer Regierung designiert sein, wobei deren Zahl auf
eine oder wenige Airlines beschriinkt bleibt (vgl. WIEZOREK 1998: 3). Die bi-
lateralen Abkommen beinhalten zudem Regelungen beztiglich der angebotenen
Kapazititen, der Tarife und der Beteiligung der Fluggeselischaften an den Kosten
und Erltsen des gemeinschaftlichen Betriebs von Strecken (vgl. NETZER 1999:
42). :

Seit Ende der sechziger Jahre stiegen die Inflationsraten sowie die Treibstoff-,
Lohn- und Gehaltsausgaben an, Anfang der siebziger Jahre folgte zudem die Ol-
krise. Paraliel zu dieser Kostenentwickiung und der wirtschaftlichen Rezession
kamen mit den neven GroBraumflugzeugen (Boeing 747 und McDonald Douglas
DC-10, spiter Airbus A300) enorme Kapitalerfordernisse fiir deren Beschaffung
auf, was zu einer weiteren Verschuldung der Fluggeselischaften fithrte und die
Sitzplatzkapazitiiten erhthte (vgl. HUSCHELRATH 1998: 67f.). Es waren statrke
Preiserhtshungen notwendig, welche ein sehr schlechtes Licht auf die Regulie-
rungspolitik der ,,Civil Aeronautics Authority” warfen (vgl, WOERZ 1996: 26).
Die Bllitezeit der Regulierung endete somit im Rahmen eines schlechten makro-
Skonomischen Umfeldes. Durch die fortschreitende technische Entwicklung mit
dem Einsatz neuer GroBraumflugzeuge ergaben sich Uberkapazitiiten (vgl. HU-
SCHELRATH 1998: 68f.). Nach zunehmender Kritik aus der Wirtschaftswissen-
schaft erfolgten 1972 die ersten Ansiitze zur wirtschaftlichen Deregulierung, als
die ,.Civil Aeronautics Authority" begann, zunehmend wettbewerbserientierte
Tarife zn genehimigen (vgl. POMPL 2002: 378ff.). Der entscheidende Grund fir
eine erforderliche Liberalisierung waren die Reduzierung der unwirtschaftlichen
Einflussméglichkeiten des Staates zum Schutz der inldndischen Fluggesellschaf-
ten und damit die Absicht, mehr Wettbewerb zZu generieren (vgl. BART-
KOWSKI 2001: 142; WOERZ 1996: 31; 94).

* In fast allen Staaten gibt es eine nationale Fluggesellschaft, die im Rahmen von bilateralen
Luftverkehrsabkommen oft als einziger Anbieter ihres Landes Verkehrsrechte fiir den
grenzliberschreitenden Linienverkehr besitzt. Diese Fluggesellschafien werden als Flag
Carrier bezeichnet, da ilre Verkehtsrechte von auBenpolitischen Uberlegungen mit gepriigt
werden. Hiufig synonym verwendet werden auch die Begriife ,National Carrier™ oder
wStaatscarrier™,
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3.3.2 Die USA als Wegbereiter der Deregulierung

Bis Mitte der siebziger Jahre war der Luftverkehr in den USA streng reguliert
(vgl. JAGGI 2000: 55). Das Jahr 1978 markierte den Ausgangspunkt fir die be-
ginnende Deregulierung im US-Luftverkehr (vgl. POPP 2000: 12), die mit dem
nDeregulation Act' den rechtlichen Rahmen des Luftverkehrs grundlegend in-
derte (vgl. WITTMANN 1994: 8ff.; WOERZ 1996: 23, 36ff; EHMER/
BERSTER et al. 2000: 14). Staatliche Regulationen beziglich Streckenfithrun-
gen und Preisen wurden abgeschafft, wodurch ein Strukturwandel der us-ameri-
kanischen Luftverkehrsbranche in Gang gesetzt wurde (vgl. REUTLINGER
1996: 318). Die Flugpreise sanken, das Luftverkehrsangebot differenzierte sich.
Die Streckennetze wurden von den amerikanischen Lufttransportunternehimen so
umstrukiuriert, dass eine maximale Verkehrsbiindelung auf wenige Knoten mog-
lich wurde, was die Produktivitit deutlich steigerte (vgl. BOSS/LAASER/
SCHATZ 1996: 145). Aufgrund eines verschirften inneramerikanischen Wett-
bewerbs kam es zu etlichen Fusionen. Bis {990 traten ca. 200 Fluggesellschaften
aus dem Mackt aus (vgl. NETZER 1999: 44). Seit dem ,,Deregulation Act* von
1978 bis zum Ende des letzten Jahrhunderts sind 61 neugegriindete US-Flugge-
sellschaften wieder vom Markt verschwunden (vgl. SCHMIDT 2000: 85), Es
kam zu einer Konzentration von wenigen grofen Airlines, die kleineren konnten
dem Wettbewerbsdruck nicht standhalten (vgl. REUTLINGER 1996: 319},

Aullerhalb der dereguliesten bzw. liberalisierten Markte des Luftverkehrs wird
der internationale Luftverkehr hauptsichlich (ber bilaterale volkerrechtliche
Verlriige™ geregelt, die jedoch nicht einheitlich sind. Mit Ausnahme der Open-
Skies-Abkommen®™ werden sie den berechtigten Fluggesellschaften einzeln, mit
Kapazititsregelungen fiiv jede Strecke, erteilt (vgl. BARTKOWSKI 2001: 66,
MALANIK 2004: 20).

Derzeit werden rund 40 Prozent des globalen gewerblichen Luftverkelrs in
bilateralen Veririigen reguliert. Trotz grofler Fortschritte bei der Deregulierung
im Luftverkehr kann global noch nicht von einem unbeschrinkten Wettbewerb

* Bilaterale Abkormmen sind volkerrechtliche Abkommen zwischen zwei Staaten zur Regelung
der kommerziellen Verkehrsrechie. Sie beinbalten die Kapazititen der verwendeten
Fluggerite, die Festsetzung der Tarvife und die Designierung der Fluggesellschaften {vgl.
STERZENBACH 1999: 32; BARTKOWSKI 2001 66ff.; POMPL 2002: 36i; STANOVSKY
2003: 6511.).

* Opens-Skies-Abkommen schen bestimmte umfangreiche Rechte der dritien bis finften
Freiheit, Mehrfachdesignierungen, Aufhebung der Beschriinkungen beziiglich Kapazititen
und Frequenzen, die Option von Codesharing mit anderen Gesellschaften und freiere
Preisbildungsmbglichkeiten vor, Die Rechte tiber die siebte Freiheit und die Kabotagefreiheit
sind in der Regel nicht gegeben (vgl. BARTKOWSKI 2001: 70).
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die Rede sein. Denn fur einen liberalisierten Markt ist die Kabotagefreiheit un-
verzichtbar (vgl. SCHMITT 2003: 86ff.). Doch der grenziiberschreitende Luft-
verkehr basiert immer noch auf solchen bilateralen Abkommen. Weltweit gibt es
Ende des 20. Jahrhunderts noch ca, 2.000 solcher Abkommen. Sie garantieren
den Anbietern einen etwa gleichen Anteil am zwischenstaatlichen Verkehrsauf-
kommen und démuinen somit den Preiswettbewerb ein. Fluggesellschaften aus
Drittstaaten haben kaum Chancen auf bilaterale Verkehrsrechte, Das Nebenein-
ander privater staatseigener und (teil-) privatisierter ehemaliger ,,Staats-Carrier™
birgt die latente Gefahr gravierender Wetthewerbsverzerrungen (vgl, KNORR
1998: 383).

3.3.3 Hub-and-Spoke-System

Zu Zeiten der staatlichen Einflussnahme, d. h. der Regulierung, stand die ein-
zelne Strecke und damit die Point-to-Point-Verbindung auf isolierten Mirkten an
vorderster Stelle bei den Planungen einzelner Fluggesellschaften (vgl. HOFF-
MANN 2001: 188).

Durch die Aufhebung der staatlichen Regulationen beziiglich Streckenfithrun-
gen ergaben sich rasche Verfinderungen der Flugnetzstrukturen (vgh WITT-
MANN 1994: 10ff; JAGGI 2000: 109; HOFFMANN 2001: 188). Es
entwickelten sich Drehkreuze so genamnte ,,Hubs" an den bedeutenden Flughi-
fen, wo sich die Zubringerfliige von kleineren Flugh#fen blindeln. Diese Vorge-
hensweise dient den groflen Fluggesellschaften zur Optimierung ihres
Verkehrsaufkommens und flilwte zu Kooperationen mit kleineren Zubringer-
Fluggesellschaften (vgl. WITTMANN 1994: 10ff.; NETZER 1999: 45; STER-
ZENBACH 1999: 95ff.; HOFFMANN 2001; 188). Flughiifen mit Hubfunktion
zichen mehr Verkehr an und sind in ein Netzwerk mit wesentlich mehreren Zie-
len eingebunden als Plughifen, die tiberwiegend Point-to-Point-Verbindungen —
so genannte OD -~ anbieten™ (vgl. SCHAAFSMA 2003: 28). Die
Fluggesellschaften in Nordamerika fithrten Fande der siebziger Jahre als Folge der
Deregulierung konsequent dieses so genannte Huob-and-Spoke-System ein. Die
Drehkreuze entstanden am Anfang oft unabhlingig von ihrer geographischen
Lage am jeweiligen Unternchmenssitz einer Fluggesellschaft, Der Standort war
meist ein Hauptverkehrszentrum mit einem groBen Origindraufkommen® aus
dem Einzugsgebiet der Airline (vgl. HOFFMANN 2001: 189), Flughifen, an de-

* Origin/Destination,
% Unter einem Origintraufkommen ist das Einzugsgebiet eines Flughafens zu sehen, sus dem
die Passagiere mit Bodenverkehrsmitteln anreisen (vgl. HOFFMANN 2001: 129).
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nen Luftfahrigesellschaften ihren operationelien Sitz haben, erhalten damit eine
Zu- und Abbringerfunktion (vgl. BARTKOWSKI 2001: 94), Mittlerweile hat
sich auch in Europa diese speichen- oder sternstrahlenformige Netzstruktur
durchgesetzt (vgl. STERZENBACH 1999; 95ff.; HOFFMANN 2001: 188).

Neben den ,,Hubs“ gibt es noch die ,,Hub Carrier®. Dabei handelt es sich um
Fluggeselischaften, die einen wesentlichen Teil ihrer Flugleistungen itber ein be-
stimmtes Drehkreuz betreiben, Wihrend die nationalen Drehscheiben (z. B.
Frankfurt a. M. oder Ziirich) bereits zu Zeiten der Regulierung eine entschei-
dende Rolle bei der Verkehrsabwickiung gespielt haben, ist die Entstehung von
Drehscheibenfluggeselischaften eine Folgeerscheinung der Ausschipfung von
Markipotenzialen durch die Deregulierung der Flugrouten, Die Luftfahrtunter-
rehmen nutzen die Synergien der Verbundvorteile der Umsteige- und Umland-
verbindungen (vgl. KNIEPS 1996: 79). Vor der Liberalisierung waren die, auf
den nationalen Knoten ausgerichteten, bereits vorhanden sternférmigen Netze der
europiischen Fluggesellschaften im Gegensatz zu heuie noch nicht zeitlich koor-
diniert. Die Errichtung eines Hubs kann jedoch nur von Fluggesellschaften aus-
gehen (vgl. HOFFMANN 2001: 191ff.). Ein hohes Umsteigevolumen ermdglicht
den Fluggesellschaften, an den Hubs Verbindungen anzubieten, die auf Grund-
lage des Origindraufkommens aus einzelnen Regionen nicht kostendeckend
durchfhrbar gewesen wiren (vgl. STERZENBACH 1999: 98). Ein weiterer
Vorteil des Hub-and-Spoke-Systems ist neben dem Skonomischen auch der
Skologische Zugewinn, da mit einem héheren Auslastungsgrad der Verbindun-
gen eine Reduzierung des Treibstoffverbrauchs erreicht wird (vgl. KUHNE
2002: 32).

Ein Hub ohne ein eigenes Origindraufkommen zu errichten, wire ein zu gro-
Bes Risiko fiir die Fluggesellschafien (vgl, HOFFMANN 2001; 193; 196). Das
Wachstum dieser Drehscheiben resultiert aus den Aktivititen der Fluggesell-
schaften, die ihre globalen Netze durch die Hubs verkniipft haben. Die Flughifen
mussten dafiir lediglich die infrastrukturellen MaBinahmen schaffen (vgl. HAR-
TUNG 2000a: 90). Die Wettbewerbsfahigkeit eines solchen Drehkreuzes resul-
tiert aus der Anzahl seiner Direktverbindungen (vgl. HOFFMANN 2001: 196).
Die Umsetzung dieses ,Hub-and-Spoke-Systems™ wird jedoch hiufig durch
mangelnde Startbahnkapazititen (Slots) auf Europas Flughtifen beeintriichtigt
{vgl. HAAS 1997: 14). Denn die Bodeninfrastruktur wichst im Luftverkehr lang-
samer als in der Luft, da FlughafenbaumaBnahmen bis zur Fertigstellung Jahre in
Anspruch nehmen {vgl. HARTUNG 2000a; 90). Die Knappheit an Slots ist in
Europa nicht nur auf die Uberlastung der Start- und Landebahnen, sondern auch
auf einen tiberfiillten Luftraum zurlickzufithren, was auch mit den Einschrinkun-
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gen aus Lirm- oder Umweltschutzgrlinden zusammenhiingt. Die Terminalprob-
lematik war der Slotproblematik bisher nachgelagert (vgl. HOPER 1993: 329f.),
Verkehrs- und Landerechte sind einer der bedeutendsten Ressourceninputs fiir
die Fluggesellschaften als amtliche Zulassung zur Marktbedienung. Diese wer-
den nach den GroBvaterrechten® vergeben (vgl. HOFER 1693: 285¢f)). Der Preis
filr die Slots korreliert mit dem Verkehrsaufkommen der Flughifen (vgl
FRANK-KEYES 2002b: 9).

3.3.4 Strategische Allianzen

Seit Anfang der neunziger Jahre haben fast alle europ#ischen Linienflugge-
sellschaften Bonusprogramme filr Vielflieger eingefithrt. Da die Attraktivitit sol-
cher Vielfliegerprogramme mit den Mébglichkeiten, Guischriften zu samineln,
steigt, gewinnt die GroBe des Streckennetzes des Lufttransportunternehmens fiir
dic Wettbewerbsfahigkeit an Einfluss (vgl. BOSS/LAASER/SCHATZ 1996:
164). Eine darauf folgende Anpassungshandlung war die Bildung strategischer
Allianzen,

Durch Eingehen von Kooperationen und Bildung strategischer Allianzen ent-
wickelte sich ein Trend zu drei ,,Global Carriern®* (vgl. HAAS 1997; 11}. Der
Wandel im Luftverkehr in den neunziger Jahren ist gepriigt durch das Wachstum
dieser Allianzen, die Einfihrung kleiner Flugzeuge mit gréferer Reichweite und
die Er6ffnung neuer Flughiifen (vgl. O’CONNOR 2003: 85). Das zentrale Ele-
ment dieser strategischen Partnerschaften, das Codesharing®, ermbglicht eine
Verkntpfung und Optimierung der jeweiligen Streckennetze (vgl. WEIMANN
1998: 82ff.: 90ff.; POMPL 2002: 146). Die Unternchmen, die sich zu strategi-
schen Allianzen zusammenschliefien, hoffen auf Wetthewerbsvorteile gegentiber
den Konkurrenten. Als erstes kbnnen vor allem Synergieeffekte wie Grofen- und
Kostenvorteile sowie ein verbesserter Markizugang erreicht werden (vgl, NET-
ZER 1999, Kap. 1.2.; MAURER 2003: 60f.). Bei Fluggesellschaften ist es sinn-
voll, die Groflenvorteile, die sich daraus ergeben, nicht nur nach dem absoluten
Output zu berechnen, sondern auch nach den Netzwerkeigenschaften (vgl.
JAGGI 2000: 119). So sind fiir eine Netzwerkoptimierung folgende Gr88envor-

“ VYon den Fluggesellschaften bereits genuizte Slots werden diesen wieder zugeteilt,
unabhiingig von der Wertigkeit der bisherigen Slotnutzung (vgl. ABERLE 2003: 261).

H Dneworld, Star Alkiance, Skyteam.

 Zu den rechtlichen Grundlagen von Codesharing vgl. GOTTING: 2003.
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teile von Bedeutung ,.economies of scale®,® ,economies of size",* ,,economies
of density*” und ,economies of scope' (vgl. WEIMANN 1998: 82ff.; 90ff.;
POMPL. 2002: 146), unter denen ¢ine gewisse Abgrenzungsproblematik gegeben
ist (vgl. JAGGI 2000: 119),

Unter Codesharing ist eine Kooperationsform mehrerer Fluggesellschaften zum
Transport von Fluggisten oder Fracht unter Benutzung eines Airline-Designator-
Codes zu verstehen, Dabei tritt die den Code vergebende Gesellschaft zwar na-
mentlich auf, die Dienste werden aber entweder nur streckenweise oder gar nicht
selbst durchgefithrt (vgl. GOTTING 2003: 49). Die Zubringerunternehmen ope-
rieren mit kleinerem und kostengiinstigerem Fluggerit auf weniger verkehrsrei-
chen Routen unter gemeinsamer Flugnummer ihres groBeren Partners (vgl.
NETZER 1999: 45). So wurden mit kleinerem Fluggerit Strecken von kleineren
Flughifen der besseren Auslastung wegen an grdferen Flughiifen gebéindelt. Be-
reits 1967 gab es das erste Codesharing in den USA, welches anfangs in der Re-
gel zwischen einer grofien nationalen und einer Regionalfluggesellschaft
betrieben wurde (vgl. GOTTING 2003: 49f,), Codesharing wurde Anfang der
neunziger Jahre im Luftverkehr zur Praxis. Damit ist es moglich, einen von einer
Flugpgesellschaft angebotenen Flug unter der Flugnuminer einer oder mehrerer
Partner durchzufithren. Auf internationalen Strecken ist filr das Codesharing die
Zustimmung der beteiligien Staaten erforderlich (vgl. WIEZOREK 1998: 3). Dic
Airlines richten sich gegenseitig feste Sitzplatzkontingente auf den Routen ihres
Partners ein®, iiber die sie wie eigene Pliitze verfiigen ktéinnen (vgl. TEUSCHER
1993: 259). Das Streckennetz der Allianz steigt um ein Vielfaches und die betei-
ligten Fluggesellschaften sind in der Lage, das Netz der Partner und deren Zicle
in ihr Angebot mit aufzunehmen. Durch diesen Netzeffekt erschlieft sich die
Fluggesellschaft den Zugang zu neuen Mirkten, ohne seiber in die dortigen

# Stilckkostendegression durch hohere Produkiionsmenge bei konstanten Faktorpreisen
sufgrund zunehmender Skalenertrfige durch beispielsweise den Einsatz eines griferen
Fluggerites mit niedrigeren Kosten (vgl. POMPL 2002: 146).

* GrsBenvorteile aus Faktorpreiseffekten, wie beispielsweise Mengenrabatte beim Einkauf von
Vorleistungen (vgl. WEIMANN 1998: 82; vgl. POMPL 2002: 146).

* Durch hehere Auslastung cines Flugzeuges ergibt sich eine Stiickkostendegression {vgl.
WEIMANN 1998: 82). Es handelt sich um eine netzwerkneutrale Produktionsausweitung, d.
h. einen Produktionsvorteil, der sich aus einer httheren Auslastung bei einer unveriinderten
Anzahl von angeflogenen Destinationen ergibt, Durch das Sternnetz reduztert sich die Zahl
der Relationen im Vergleich zu den Direktflilgen (vgl. JAGGI 2000; 120).

* Stiickkostendegression durch Verbund und Zusammenfohrung von Flagen entstehen, wenn
zwei oder mehrere Luftverkehrsleitungen gegeniiber einer getrennten Produktion geringere
Kosten erzeugen, wie z. B. bei strategischen Allianzen im Hub-and-Spoke-System (vgl.
WEIMANN 1998: 90ff.).

47 80 genannte ,Blocked Space Agreements.”
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Mérkte einzutreten. Die bessere Auslastung der Gates, der Gepiickdienste und
der Lounges ist ein weiterer GréBenvorteil (vgl. NETZER 1999: Kap. 1.2,
MAURER 2003: 60f.). Neben der Ausweitung des Streckennetzes und einer in-
ternationalen Marktprisenz ohne grofien finanziellen Aufwand ist auch eine ver-
besserte Darstellung der Fliige in den Computer-Reservierungssystémen (CRS)
ein wichtiger Grund fiir die Einfilhrung des Codesharings gewesen (vgl. EH-
MER/BERSTER et al. 2000: 56ff.; BARTKOWSKI 2001: 90; GOTTING 2003:
56f.). Solche strategischen Allianzen gibt es nicht nur im Passagierverkehr, son-
der auch im Prachtverkehr, z. B, die Luftfrachtallianzen WOW* und Skyteam
Cargo® (vgl. NEIBERGER 2003: 203).

Die Bildung strategischer Allianzen® war eine Anpassungshandlung,
hervorgerufen durch die Krise im internationalen Luftverkehr Anfang der neun-
ziger Jahre. Diese war gekennzeichnet durch die Rezession auf den
Hauptmiirkten, hohere Arbeitslosigkeit und ein verstiirktes Kostenbewusstsein,
was zu einer Senkung der Flugtarife fithrte. So ergaben sich Eintragseinbufen,
Kostendruck, Uberkapazititen, fehlende Startkapazititen und eine zersplitterie
Flugsicherung in Europa. Die neue Herausforderung durch die begonnene Libe-
ralisierung des Luftverkehrs und die Globalisierung der Mirkte ist von diesem
Zeitpunkt fUr Fluggesellschaft nur mit Partnern zu meistern (vgl. HAAS 1997:
1If).

Die strategischen Allianzen der Fluggesellschaften haben ihr globales Nete-
werk errichtet und schufen ein System von Drehkreuzen, die untereinander sehr
gut verbunden sind. Aber auch die Flughafenbetreiber bauen auf ein internatio-
nales Netz von Flughlifen, wobei es nicht notwendig ist, den Fluggesellschaften
geographisch zu folgen (vgl. SCHAAFSMA 2001: 15). Der Wettbewerb hat al-
lerdings gezeigt, dass es ber die Bildung strategischer Allianzen hinaus auch
Ubernahmen gibt, z. B. durch die Fusion von Air France und KM, bei der der
franzosische Partner dem hollindischen finanziell iberlegen ist (vgl. JEGMINAT
2004: 76ff.). Hier besteht die Mdglichkeit, dass Air France mehr KLLM-Fliige von
AMS nach CDG verlagern ktnnie, Dies setzt die Schiphol Group als Betreiber
von AMS als Hub in einen direkten Wettbewerbsdruck mit der ADP, welche
CDG betreibt.

Die fiir die Bildung strategischer Allianzen mit verantwortliche Liberalisie-
rung in der Buropdischen Union wird im Folgenden ausfithrlich erdrtert.

“€ Lufthansa Cargo, SAS Cargo, Singapore Airlines Cargo und Japan Airlines Cargo.
* Air Prance Cargo, Delta Air Logisitics, Aero Mexiko, Cargo; CSA Cargo, Korean Cargo und
Alitalia Cargo,
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3.3.5 Ubergang zur Liberatisierung in der EU

Der europiische Luftverkehr war nach dem zweiten Weltkrieg von einer Tri-
nitit gepriigt, Diese bestand aus Regierung, nationalem Flughafen und nationaler
staatlicher Fluggesellschaft, Der internationale Flugverkehr basierte auf bilatera-
len Abkommen zwischen den Staaten. Kennzeichnend fiir diese Phase war die
Subventionierung der Fluggesellschaften durch ihre jeweiligen Regierungen.
Somit bestand kaum Wettbewerb zwischen den Transportunternehmen und die
Flugverbindungen wurden nicht aus Skonomischen Gesichtspunkten herans ge-
plant (vgl. BURGHOUWT/HUYS 2003: 37). Bedingt durch die limitierte
Reichweite der damaligen Fluggertite dominierten Liniennetze (Punkt-zu-Punkt)
das Streckennetz (vgl. JAGGI 2000: 106). Wiahrend des Regimes der Regulie-
rung waren die Fluggesellschaften bestrebt, simtliche Leistungen intern abzuwi-
ckeln. Aufgrund des geringen Kostensenkungsdrucks wurden die weniger
profitablen ‘Teilbetriebe intern quersubventioniert (vgl. HOFER 1993: 552).

Durch die Deregulierung erfolgte ein verschiirfter Wetthbewerbsdruck, in dem
ein striktes Kostenmanagement fitr das Uberleben im Markt unabdingbar gewor-
den ist. Wegen der Regulierung unflexiblen und triigen Flag Carrier kdnnen nur
dem Wettbewerbsdruck standhalten, wenn sie ihre Rationalisierungspotenziale
sowie ein effektives Kosten- und Qualititsmanagement umsetzen und auf eine
verstirkte Kundenorientierung setzen (vgl. HOFER 1993: 526).

Im Rahmen der staatlichen Regulierung dominierten Preis- und Angebotsab-
sprachen zwischen den Fluggesellschaften. Selten wurden zwischen zwei frem-
den Staaten kommerziell nutzbare Fluglinienrechte genehmigt. Die Tarife filr
Linienflitge unterlagen zwar dem staatlichen Tarifgenchmigungsvorbehalt, doch
in Wirklichkeit wurden die Preise von den Fluggesellschaften auf Tarifkonferen-
zen der IATAS untereinander abgesprochen, Daher war die Preisbildung im
Linienverkehr® bis zur Deregulierung eindeutig reguliert (vgl. BOSS/LAASER/
SCHATZ 1996: 142).

Die Entwicklung der Deregulierung in den USA fithrte dazu, dass die interna-
tionale Wettbewerbsfahigkeit der amerikanischen Lufitransportunterneimen
deutlich zunahm, zu Lasten der westeuropiischen Fluggesellschaften vor allem

* Beispiele dafiir sind Onewaorld, Star Alliauce und Sky Team.

*'IATA = International Air Transport Asscciation,

2 Per Charterverkehr fir internationale Fliige von und nach Deutschland hingegen war kaum
regulieri, da Charterfluggesellschaften die kommerziellen Verkehrsrechte zum Anfliegen
eines fremden Hoheitsgebiets in der Regel erhielten (vgl, BOSS/LAASER/SCHATZ 1996:
142).
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auf der Nordatlantikroute. Auch Bestrebungen, einen einheitlichen europiischen
Wirtschaftsravm zu schaffen, erforderten AnpassungsmaBnahmen. Vor diesem
Hintergrund wurden bereits 1979 erste Schritte zur Liberalisierung des Luftver-
kehrs in Buropa eingeleitet (vgl. BOSS/LAASER/SCHATZ 1996: 145), Die Um-
setzung folgte ailerdings erst, als Ende 1987 die Buropiische Gemeinschaft (EG)
begann, den Luftverkehr schrittweise zu liberalisieren, Mit dem ersten Liberali-
sierungspaket wurde eine Richtlinic iber Tarife verabschiedet, eine Entscheidung
ilber die Kapazitiitenaufteilung und den Marktzugang fir Linienflugdienste ge-
troffen sowie eine Verordnung tber diec Anwendung der Wettbewerbsregeln auf
Luftfshrtunternehmen zusammen mit einer Verordnung iiber Ausnahmen von der
Anwendung der Wettbewerbsregeln erlassen. Diese Vorschriften ermiiglichten es
den EG-Staaten, bei entsprechend hohem Passagieraufkommen mehrere Fiugge-
sellschaften auf einer Route zu bestimmen und unter strengen Voraussetzungen
die flinfte Freiheit zu gewihren. Im Juni 1990 wurde das zweite Liberalisie-
rungspaket beschiossen worden, welches ein Jahr spiter in Kraft trat. Es bein-
haltete die weitere Freigabe der Flugpreise, Erleichterungen beim Marktzugang
und der Kapazititenaufteilung sowie Anderungen bei der Anwendung der Wett-
bewerbsregeln. Die dritte und vierte Freiheit wurden filr innergemeinschaftliche
Strecken grundsétziich eingerdumt (vgl. GRUNDMANN 1999; 1259ff).

Die BG schuf mit dem dritten Liberalisierungspaket im Luftverkehr erstmals
eine eigenstindige europarechtliche, fast vollstiindig liberale Marktordnung, die
von den Staatsvertrigen zwischen den Mitgliedstaaten entkoppelt ist (vgl. JUNG
1999: 17). Sie trat am 1. Januar 1993 in Kraft und umfasst Ratsverordnungen
ither die Erteilung von Betriebsgenehmigungen, tther den Zugang von Flugge-
sellschaften zu Strecken des innergemeinschaftlichen Flugverkehrs sowie tber
Flugpreise und Luftfrachiraten {vgl. BIRMANNS 2001: 130). Damit waren auch
die Rechte der flnften und siebten Preiheit gewihrt (vgl. GRUNDMANN 1999:
137). So wurden die europHischen Flughifen quasi iber Nacht zu Inlandsflughi-
fen (vgl. HAAS 1997: 14). Die Entwicklung des grenziiberschreitenden Linien-
luftverkehrs filhrte mit der Liberalisierung des europiischen Luftverkehrs und
der damit verbunidenen MarktSffnung zu einer rdumlichen Verdichtung des Li-
nienflugnetzes (vgl. BOSS/LAASER/SCHATZ 1996: 153).

Dennoch gilt in fast allen Lindern der Welt ein strenges Kabotageverbot, wel-
ches ausldndischen Fluggesellschaften verbietet Inlandsfliige durchzufiihren. In
der EU wurde allerdings nach Inkrafttreten eines weiteren Liberalisierungs-
schrittes am 1. April 1997 die Regelkabotage ftir EU-Airlines zugelassen. Welt-
weit gibt es aber noch strenge eigentumsrechtliche Regelungen, die es
ausiindischen Unternchmen unmoglich machen, eine Mehrheitsbeteiligung an
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inliindischen Fluggesellschaften zu erwerben, um so das Kabotageverbot eventu-
ell zu umgehen (vgl. KNORR 1998: 383). Der Ewropiische Gerichtshof hat am 5.
November 2002 fir EU-Staaten die bilateralen Abkommen untersagt. Daher
kann nun z. B. die Lufthansa von Wien aus direkt nach San Francisco fliegen
oder die Air France von Milnchen nach New York (vgl. HEIM 2002; 23; FLOT-
TAU 2004: 25).

Diese Liberalisierung filhrte zu einem verstirkten Konkurrenzdruck, der sich
zunehmend auf die Ertragslage der Fluggesellschaften asuswirkte (vgl. HAAS
1997: 14). Dieser Druck hat sich nach dem Urteil des Buropiischen Gerichtshofs
weiter verschirft, denn die ,National Carrier haben damit keine Bedeutung
mehr, Zukiinftig muss fir den gemeinsamen EU-Luftraum ein Abkommen mit
den USA geschlossen werden (vgl. HEIM 2002; 23).

Die Deregulierung des europliischen Luftverkehrs forcierte das Hub-and-
Spoke-System und die Bildung strategischer Allianzen und erzeugte einen neuen
Wettbewerb, sowohl zwischen den Fluggesellschaften als auch zwischen deren
Drehkrenzen. So koukurrieren heute im Transferverkehr mehrere alternativen
Routen mit demselben Zeitanspruch, SchlieBlich bedeutet es meist kaum einen
Zeitunterschied, ob ein Flug z. B. von Stuttgart in die Vereinigien Staaten iiber
PFrankfurt, Brissel oder Amsterdam verltuft (vgl. BRUNEKREEFT/ NEU-
SCHELER 2003: 268).

Die Liberalisierung erméglichte zudem den Markieintritt neuer Anbieter in
den Linienverkehr, der unter Regulationsbedingungen kaum méglich gewesen
wire und zu einer Dimpfung des Preisanstieges fithrte, Die Vollzahltarife sind
von der Deregulierung nicht betroffen, doch die Sondertarife sind deutlich ge-
sunken; so sind die Preise fiir die jeweils billigsten Fliige nominal auf den meis-
ten Strecken niedriger als vor der Liberalisierung (vgl. BOSS/LAASER/
SCHATZ 1996: 161, MALANIK 2004: 22). Durch die Deregulierung traten neue
Fluggesellschaften in den Marki ein, die kleinere Stidte als Destinationen in ih-
ren Flugplan aufgenommen haben (vgl. O’CONNOR 2003: 85). Zu einer weite-
ren Preissenkung und damit zu einer Wettbewerbsverschiirfung fithrte der
Markteintritt so genannter Low-Cost-Carrier,

3.3.6 Low-Cost-Carrier

Die etablierten, ehemals staatlichen Fluggesellschaften haben ihr Streckennetz
erheblich ausgeweitet und einen gewissen Bekanntheitsgrad bei den Kunden er-
reicht. Um mit den Allianzen im Luftverkehr standhalten zu k6nnen, milssen
Fluggesellschaften ohne Allianzpartner neue Konzepte generieren, wm sich auf
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dem Markt zu positionieren, indem z. B. kleinere Fluggesellschaften es sich zu
Nutzen machen, dass sie flexibler und kostenglinstiger operieren Kénnen (vgl.
POMPL 2002: 117ff.).

Das Konzept, mit niedrigen Tarifen in den Market der etablierten Fluggesell-
schaften einzudringen, wurde bereits Anfang der siebziger Jahre™ entwickelt
(vgl POMFL 2002: 116; OPTIZ 2004: 26). In der EU traten die Low-Cost-Car-
rier erst nach dem dritten Liberalisierungspaket verstirkt auf den Mark (vgl.
BURGHOUWT/HUYS 2003: 40; MALANIK 2004; 23). Der Wettbewerb zwi-
schen den groBen Fluggesellschaften und den Billigfluglinien wird sich weiter
intensivieren, was den Passagieren eine groBere Angebotsvielfalt ermbglicht. Es
ist miglich, dass es langfristig nur noch drei gréfiere Fluggesellschaften in Eu-
ropa geben wird: Air France (Skyteam), British Airways (Oneworld) und Luft-
hansa (Star Alliance) (vgl. FRANK-KEYES 2002a: 9).

Low-Cost-Carrier bieten den Kunden ein vllig neues Konzept (vgl. STER-
ZENBACH 1999: 294f.), indem sie bis um die Hilfte billigere Tickets anbieten
als gewdhnliche Fluggesellschaften, Die Billigfluglinien sind dadurch gekernn-
zeichnet, dass sie auf nahezu alle zusitzlichen Serviceleistungen, wie beispiels-
weise Bordverpflegung, verzichten, Die Gehilter des Personals sind niedriger
und deren Arbeitszeiten flexibler™. Das Fluggeriit ist meistens geleast, Wartungs-
und Reparaturarbeiten werden durch Outsourcing an andere Unternchmen verge-
ben. Durch schnelle Punkt-zu-Punkt-Verbindungen mit kurzen Bodenzeiten wird
die Produktivitit erhtht. Sie fliegen nur Point-to-Point-Verbindungen und zwin-
gen damit auch die traditionellen Fluggesellschaften dazu, ihre Strategie zu ver-
dndern, woraus neue Point-to-Point-Verbindungen entstehen kénnen®™ (vgl.
SCHAAFRSMA 2003 29). Eine dichte Bestuhlung ermdglicht ihnen gréfiere Ka-
pazitdten und die Verwendung meist nur eines Flugzeugtyps reduziert die War-
tungskosten. Hochpreisige Flughtifen, wie die groBen Drehkreuze, werden meist
nicht angeflogen, da das Streckennetz durch die Start- und Landeentgelte und

2 Der erfolgreichste Low-Cost-Carrier ist die in Dallas ansissige Southwest Airlines, sie nahm
ihren Betrieb Anfang der siebziger Jalwe in der Zeit der Pre-Deregulierung in den USA auf
(vgl. EWERS 2001: 19).

* Das Personal von Low-Cost-Carriem hat vor ailem lingere Arbeitszeiten (vgl. HAAS
2004: 17).

* Meben den Billig- und Linienfluggesellschaften bedienen die Charterfluggesellschaften
hauptsiichlich den Urlaubsreiseverkelir. Sie fliegen im Point-to-Point-Verkehr die jeweiligen
Urlaubslédnder an. Hier ist der Kunde sehr preisorientiert und fliegt auch zu ungewdhnlicheren
Zeiten, als dies bei den Geschiiftsreisenden, die meist nur morgens und abends fliegen, der
Fall ist. Die Kostenstruktur dieser Charterfluglinlen ist wesentlich schlanker als die der
Linienfluggesellschaften, sie ist aber nicht vergleichbar mit der Kostenpolitik der Low-Cost-
Carrier (vgl. STERZENBACH 1999: 80; 291f.). '
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Abfertigungsgebiihren mitbestimmt wird (vgl. DOGANIS 2001: Kap. 6; POMPL
2002: 1174f.; MAURER 2003: 44; SUTTER 2003: 41ff.}. Die Low-Cost-Carrier
steuern Flughtifen mit niedrigen Gebitbren und freien Kapazititen an, Dies sind
tiberwiegend Sekundiirflughiifen wie Hahn (HHN)*® oder London Stansted
(STN), die hiiufig weiter entfernt, aber in erreichbarer Nihe von den Zeniren der
Bailungsridume liegen, Der Flughafen HHN beispielsweise ist rund 120 km vom
Frankfurter Flughafen entfernt, weist aber erhebliche Defizite in der Verkehrsan-
bindung auf (vgl, MARUHN 2001: 483; BEHNEN 2003: 181).* In Hahn stehen
den Fluggeselischaften meistens noch Slots zu den attraktivsten Zeiten, insbe-
sondere am frilhen Morgen zur Verfilgung (vgl. DOGANIS 2001: Kap. 6;
MAURER 2003: 44; SUTTER 2003: 42f.).

Die Heimatbasen der Low-Cost-Carrier sind eine interessante Gruppe von
Flughifen. Vor allem die angesprochenen Regionalflughidfen haben von den
Low-Cost-Carriern profitiert, da sie aufgrund der niedrigeren Gebiihren und den
groBeren Sloi-Kapazititen von diesen bevorzugt werden, wie z. B. HHN und
Briissel-Std (CRL)® (vgl. BURGHOUWT/HUYS 2003: 43).

Den bereits durch die Liberalisierung verstirkten Wettbewerbsdruck haben
diese Fluggesellschafien weiter erhdht. Trotz der hohen Qualititsstandards und
anderer Zielgruppen haben die etablierten Fluggesellschaften duich die Niedrig-
preisstrategie der Low-Cost-Carrier einen starken Konkurrenzdruck erfahren.
Wegen des verschiirften Wettbewerbs erhoht sich aber auch der Preisdruck auf
die Start- und Landeentgelte sowie die Abfertigungsgebiihren der gréferen Flug-
hiifen (vgl. DOGANIS 2001: Kap. 6).

Durch die Low-Cost-Carrier wird vor allem zusitzlicher Luftverkehr indu-
ziert, der sich anch auf andere Markisegmente positiv auswirkt (vgl. KOSSAK
2003: 4706). Dies bedeutet, dass auch der Non-Aviation-Bereich aufgrund haherer
Kundenfrequenzen von den Low-Cost-Carriern profitieren wird. In der Hoffnung
auf den wirtschaftlichen Impuls durch einen Regionalflughafen sollen die zu ge-
ringen Lande- und Startentgelte iiber das Non-Aviation-Geschiift kompensiert

% In Deutschland sind viele dieser Regionalflughifen Konversionsprojekte, d, h. chemals
militdrisch genutzte Flughiifen, die flir die zivile Lufifatnt umgewandelt wurden (vgl.
BORSCH 2001: 15; HENN 2003: 188ff.; KOSSAX 2003: 476). Aufgrund dieser neuen
Flughafenstandorte besteht die Gefabr der Uberschneidung der Einzugsbereiche (vgl.
BEHNEN 2003: 177).

* Bin Nachteil des Flughafens Hahn ist die Anbindung zum Rhein-Main Flughafen in
Frankfurt. Die Fahr dauert mit eiremn Shuitle-Bus eine Stunde und 45 Minuten. Der Falutpreis
fiir die Strecke pro Person liegt bei 11 €. (vgl. SUTTER 2003: 92; 177f.). 90 Prozent der
Passagierc benidtigen flir eine Anreise mit dem PKW tiber eine Stunde Anfalutszeit und 40
Prozent {iber zwei {vgl. SUTTER 2003: 126f.).
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werden, Dies ist ein noch nicht abschiitzbares Risiko fiir einen Regionalfiughi-
fen, Vor allem wenn diese Flughifen von lediglich einer oder sehr wenigen
Fluggesellschaften angeflogen werden, gehen sie ein sehr hohes Risiko ein, da
bei einer Destinationsanfgabe durch die jeweilige(n) Fluggesellschaft(en) der
Flughafen keinen Flugplan mehr aufweisen kann (vgl. SUTTER 2003: 50). Um
einen so genannten Wald- und Wiesenflughafen, wie beispielsweise HHN, nicht
von einem Low-Cost-Carrier — in diesem Fall Ryanair — abhiingig zu machen, ist
es wichtig, dort etablierte Ferienflieger und weitere Fluggesellschaften anzusie-
dein (vgl. IEGMINAT/ROGL 2004; 70).

Bis zum Jahr 2007 wird der Anteil des Passagieraufkommens bei den Billig-
fluggesellschaften von sieben Prozent (2001) auf 14 Prozent steigen, wihrend der
traditionelle Linienverkehr in diesem Zeitraum nur um 4,5 Prozent wachsen
soll.* Der Kostendruck ist 50 immens, dass die Lohne und Geh#tlter der Beschif-
tigtem bei den Fluggesellschaften stagnieren, die Arbeitzeiten sich aber erhthen
werden (vgl. ROTHFISCHER/ROBEN 2004: 581f.). Die wachsende Konkutrenz
von Billigfluggesellschaften untersinander, zu anderen Verkehrsmitteln wie der
Bahn und das Bingreifen der etablierten Pluggesellschaften in dieses Markiseg-
ment zeigen die Risiken der Low-Cost-Carrier auf. Zudem besteht die Gefahr
von Uberkapazititen (vgl. SUTTER 2003: 45f.), Der Markt wird von immer
niedrigeren Preisen beherrscht, so dass unter den Billigfliegern und den etablier-
ten Ferienfliegern ein immer groferer Verdriingungswettbewerb eintritt. Die
Flotten der Low-Cost-Carrier wachsen schneller als die Nachfrage nach Tickets,
So lassen sich bald keine Gewinne mehr erzielen (vgl. ROGL/SCHMIDT 2003:
79ff.}. Eine Konsolidierung des Billigfliegermarktes ist zwar noch nicht erreicht,
wird aber in naher Zukunft zu erwarten sein. Mittelfristig werden sich einige
Low-Cost-Carrier und auch einige der Flughafenstandorie, die sich auf dieses
Marktsegment spezialisiert haben, behaupten kénnen. Die Regionalflughiifen, de-
ren Erwartungen an regionalen Wirtschaftsaufschwung durch den Flughafen und
dessen Multiplikatoreffekt zu hoch waren, sind die Verlierer dieses Wettbewerbs
(vgl. KOSSAK 2003: 476). Denn Gewinne mit den Low-Cost-Carriern konnte
bisher keiner der Regionalfiughiifen erzielen, lediglich fir groBere Fiughifen wie
K&in/Bonn rechnet sich das Geschift mit den Billigfliegern. An den Regional-
flughiiten kann dieses Geschidft nur mir Quersubventionierungen unter dem

%% Flughafen Brilssel Charleroi.

* Bs ist auch zu erwaiten, dass regionale Verbindungen und Hubzubringerflige zukilnftig
immer mehr von den Billig- und Regionaltochterfluggesellschaften im Auftrag der grofien
ehemals staatlichen Fluggesellschaften, wie beispielsweise der Lufthansa, durchgefthrt
werden, wihrend sich die Flag Carrier selbst mehr auf den Interkontinentalverkehr
konzentrieren werden (vgl. ROTHFISCHER/ROBEN 2004: 60).
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Stichwort Regionalférderung profitabel funktionieren® (vgl. SCHMIDT 2004b:
42ff.; OPTIZ 2004: 27). Vor allem Wirtschaftférderungsgesellschaften, Gewer-
bevereine, Gebietskdrperschaften etc. oder auch die betroffenen Flughiifen selbst
zahlen Subventionen an die Billigfluggesellschaften, um diese dazu zu bewegen,
die jeweiligen Regionalflughifen anzufliegen (vgl. BEHNEN. 2004: 182). Die
EU-Kommission will jedoch gegen unerlaubte Subventionen fiir europHische
Low-Cost-Carrier vorgehen, In einer Grundsatzentscheidung wurde 7. B. der
Billigflieger Ryanair zor Rilckzahlung illegaler Subventionen aufgefordert, wel-
che das Unternehmen vom Regionalflughafen Briissel Charleroi in Belgien er-
halten hat. Zuschiisse und Rabatte, die den Low-Cost-Carriern von kleinen
Regionalflughiifen — vor allem aus strukturschwachen Réumen — sollen aller-
dings nicht generell verboten werden (vgl. WERNICKE/HENKEL/HAAS 2004:
17). Mit dem Beschluss der EU-Kommission sind den Wirtschaftsforderungsge-
sellschaften fiir illegale Subventionen Grenzen gesetzt, da die Bedingungen im
Wetthewerb fiir alle gleich sein sollen (vgl. HAAS 2004: 17).

Neben den Low-Cost-Carriern erzeugt die Deregulierung der Bodenverkehrs-
dienste einen weiteren Kostendruck auf die Flughiifen, was im Folgenden nither
beschrieben wird,

3.3.7 Deregulierung der Bodenverkehrsdienste

Das Geschiftsfeid ,Ground Handling" ist die Gesamtbetrachtung aller airli-
nespezifischen Aktivititen auf dem Flughafen. Diese lassen sich in landseitige
bzw. passagierseitige® und luftseitige bzw. rampenseitige® differenzieren (vgl.
MEYER 1997: 154). Zu den huftseitigen Aktivitdten gehoren die Bodenverkehrs-
dienste (BVD), die sich in die drei Bereiche: Abfertigungsservice (BVD-A)®,
Geptickservice (BVD-G)* und Transport- und Versorgungsservice (BVD-T)*
unterteilen.

% Den Low-Cost-Carriern sollten nicht zu grofle finanzielle Zugestindnisse gemacht werden, da
Investitionsruinen und der Verschleil an Fordermitteln flir die Subventionen den Markt
immens konsolidieren werden. So kdnnen zablreiche Regionalflughiifen und die
Umnutzungsprojekie ehemaliger Militdrflughiifen bald vor dem Bankrott stehen (vgl.
KOSSAK 2003: 476).

® Check-in der Passagiere sowie deren Betrewung im Terminal bei Abflug, Ankunft und
Transit, sowie Ticketumschreibungen (vgl. MEYER 1997: 154).

2 8o genannte Operations, d. h. die Aktivititen auf dem Vorfeld {vgl. MEYER 1997; 154).

® Die BVD-A beinhalten zum einen die Abfertigung des Flugzeuges auf der Position, zum
anderen die Be- und Entladungstiitigkeiten am Flugzeug.

Die BVD-G umfassen den Geplickinnendienst und den Gepiicktransport, Der
Gepiickinnendienst bezieht sich auf die Titigkeiten im Flughafengebiiude, bei denen die
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Die Deregulierung der Bodenverkehrsdienste begann mit der Richtlinie des
Rates der Europliischen Union tiber den Zugang zum Markt der Bodenabferti-
gungsdienste auf den Flughifen der Gemeinschaft vom 15. Okiober 1996 (RL
96/67/EG)*. Diese beinhaltet die gesetzliche Vorgabe fir die jeweils national
umzusetzenden Verordnungen. Die einzeinen Paragraphen der EU-Richtlinie und
der entsprechenden deutschen Verordnung stimmen in vielen Punkten iiberein,
Letztere trat im Januar 1998 in Kraft, was den Wettbewerbsdruck der Flughifen
weiter erhthte (vgl. WEITBRECHT 1999b: 81f.; SULZMAIER 2001: 10;
MAURER 2003: 19ff).

Die Offnung des Zugangs zum Markt der Bodenabfertigungsdienste fur Dritt-
anbieter soll zur Senkung der Betriebskosten bei den Luftverkehrsgesellschaften
und zur Hebung der den Nutzern gebotenen Qualit#t beitragen (vgl. RAT DER
EUROCPAISCHEN UNION 1996; Einltg, Abs. 5 RL 96/67/EG). Dies ist wohl als
Reaktion auf wettbewerbsrechtliche Beschwerden durch Luftverkehrsgesell-
schaften und selbstiindige Abfertigungsunternchmen bei der Europdischen
Kommission zu sehen (vgl, BITTLINGER 1997: 59ff.). Dennoch wird auch ex-
plizit das Subsidiaritdtsprinzip, welches einen ,gemeinschaftlichen Rahmen"
vorsieht, erwdhnt und beriicksichtigt, jedoch den einzelnen Mitgliedsstaaten ge-
wisse Freiheiten aufgrund der Besonderheit der Luftverkehrsbranche iiberltsst
(vgl. RAT DER EURCOPAISCHEN UNION 1996, Einlig. Abs. 6 RL 96/67/EG).
Es gibt allerdings Ausnahmen, die den Marktzutritt verhindern kéinnen, z. B.
durch Bestimmungen in der Flughafenbenutzerordnung der Flughafengesell-
schaft, eine zahlenmiBige Beschriinkung aufgrund der Betriebssicherheit im Be-
reich Vorfelddienste®, Betankung und Gep#ckabfertigung im Sicherheitsbereich

Aufnahme und Abgabe der Gepiickstiicke auf das PlicBband vorgenommen wird. Der
Transport vom Flugzeug zur Gepiickférderanlage oder umgekehrt ist Bestandteil des
Gepiickiransports,

Zu den BVD-T wird der Bustransport sowie die Frischwasserversorgung und die
Fikalienentleerung der entsprechenden Tanks von Flugzeugen gezithlt, Zudem gehdrt sowohl
der Frachttransport als auch der Posttransport zu den BVD-T. Die Entladung von Fracht aus
einem Flugzeug hingegen ziihlt zu den BVD-A, der Transport zwischen Flugzeug und Cargo
wiederum zu den BVD-T.

% Am 1. Juni 2002 wurde die EG Bodenabfertigungsrichtlinie (Richtlinie 96/67/EG des Rates
vom 15. Oktober 1996 iber den Zugang zum Markt der Bodenabfertigungsdienste auf
Flughiifen der Gemeinschaft) auch filr die Schweiz anwendbar. An die Unique AG wurde die
Aufgabe delegiett, die Richtinie in ihrem Betriebsreglement umzusetzen, Am 1. Janvar 2003
ist eine Erginzung des  Betriebsreglements zur  Umsetzung  der  EG-
Bodenabfertigungsrichtlinie in Kraft getreten (vgl. UNIQUE 2004e: 93).

¥  Die Vorfelddienste umfassen gemid Anlage | der Verordmng  ilber
Bodenabfertigungsdienste  awf  Filugplétzen (BADV):  Lotsen von  Flugzeugen,
Parkunterstiitzung, Kommunikation zwischen Flugzeug und Dienstleister, Be- und Entiadung
des Flugzeuges inklusive dozu erforderlicher Mittel, Beftrderung von Besatzung und
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des Flughafens sowie aus Platz- und Kapazititsgriinden® (vgl. RAT DER
EUROPAISCHEN UNION 1996: Abs. 11 RL 96/67/EG; GIESBERTS/ GEIS-
LER 1999: 14). Die Flughafengesellschaft kann bei Vorfelddiensten,
Gepiickabfertigung, Betankungsdiensten und der Fracht- und Postabfertigung
BVD anbieten, ohne an einem Auswallverfahren teilnehmen zu milssen (vgl,
BADYV 1997), §7 Abs. 2 Satz 1). Diese Bestimmung ist fiir die Flughafenbetrei-
bergesellschaften deshalb besonders wichtig, da die Abfertigungsdienste im
Durchschnitt mit ca. einem Drittel zum Gesamtumsatz beitragen (vgl. BITT-
LINGER 1997: 59). Der durchschnittliche Anteil der Einnahmen aus den Boden-
verkehrsdiensten an den Gesamtertriigen von ausgewihlten europiischen
. Flughafengesellschaften ist jedoch zwischen 1983 und 1993 bereits um knapp 20
Prozent zuriickgegangen (vgl. DOGANIS/LOBBENBERG 1995: 15ff.). Dieser
Sachverhialt filhrt dazu, dass bestimmte Dienste von einem Leistungsanbieter
cingekauft werden. Der Einkauf von Leistungen wird vermutlich zuerst bei
Diensten erfolgen, die durch die Anwesenheit eines Drittanbieters unter Kosten-
druck stehen. Zundem wird nach neuen Einnahmequellen gesucht, wie
beispielsweise dem Non-Aviation-Bereich. Die Bodenverkehrsdienste gelten
beziiglich der Kundenbeziehungen der Fluggesellschaften als Kosten- und
Qualititsfaktor (vgl. BITTLINGER 1997. 39). Durch die Aufhebung des
Menopols der Flughafenbetreiber bei den Bodenverkehrsdiensten kénnen die
Fluggesellschaften somit zunehmend Druck wegen der Abfertigungsgebilhren
auf die Flugh#fen ausiiben (vgl. SULZMAIER 2001: 10). Da der Zugang von
Drittanbietern zum Markt der Bodenverkehrsdienste nicht in allen Teilbereichen
gestattet ist, besitzen die Flughafengesellschaften zum Teil weiterhin eine Quasi-
Monopolstellung (vgl. BITTLINGER 1997: 61).

3.4 Privatisierung von Verkehrsflughéfen

Der Lufteaumliberalisierung folgt die Liberalisierung auf dem Boden (vgl.
STERZENBACH 1999: 133). Unter den Flughifen hat lingst ein hart um-
kimpfter Standortwettbewerb eingesetzt. Sie miissen, wie oben beschrieben, itber
eine optimale Infrastruktur verfiigen oder Preisanreize anbieten, um den Anfor-

Passagieren, Gepiickbeforderung, Unterstiitzung beim Anlassen der Triebwerke, Bewegung
des Flugzeuges bei An- und Abflug sowie Beférderung und Verladung von Nabrungsmitteln.
% In welehem Umfang und unter welcken Bedingungen ein Flughafenbetreiber Drittanbictern
einen Marktzutritt ermtglicht, ist beispielsweise in Deutschiand in der Verordnung iiber
Bodenabfertigungsdiensie auf Flugpliitzen (BADV) vom 10. Dezember 1997 geregelt,
Grundsiitzlich hat cin  Flugplatzunterneluner  Selbstabfertigern und  Dienstleistem  die

Erbringung von Bodenabfertigungsdiensten zu ermoglichen (§3 Abs. 1 BADV),
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derungen der selbst unter Wettbewerbsdruck stehenden Fluggesellschaften zu
entsprechen. Daher sehen fithrende Luftfahrtexperten die Zukunft der Flughtifen
in der Privatisierung (vgl. REUTER 1999: 27£.}, die sich in den letzten Jahren
weltweit zu einem Trend entwickelte (vgl. JANSEN/WEIMER 2001; 32). Au-
Berdem sollen privatwirtschaftlich gefithrte Airports zu mehr Effizienz und Wirt-
schaftlichkeit filhren und bei Verlinderungen schneller reagieren knnen. Diese
Griinde sind ausschlaggebend dafiir, dass der Staat nach und nach seine Beteili-
gungen abgeben mdchte (vgl. MAURER 2003: 21f.). Ziel der Privatisierung sind
nicht die einmaligen Binnahmen fiir die 6ffentlichen Kassen, sondern das private
Kapital zu mobilisieren, welches flir die hohen Investitionen bendtigt wird, und
die Effizienz des privaten Wirtschaftens einzuftihren, da Flughtifen bislang kei-
nen Anreiz zur Kontrolle ihrer Kosten haben (vgl. WEITBRECHT 1999a: 183).
Zukiinfiig ist damit zu rechnen, dass die Anteilseigner deutscher Verkehrsflughi-
fen — in der Regel die Bundeslinder und beteiligte Kommunen — das Kapital fiir
den Ausbau der Airports nicht mehr selbst aufbringen konmen (vgl. JAN-
SEN/WEIMER 2001: 48). Die Bundesrepublik Deutschland will die begonnene
Privatisierung ihrer Flughafenanteile fortsetzen, um die Wettbewerbsfihigkeit
der Unternehmen sowie die Sicherung und Stiirkung einer leistungsfihigen Infra-
struktur zu frdern (vgl, JANSEN/WEIMER 2001: 33). Die Fiughafenprivatisie-
rung in Furopa veduzierte das Erfordernis difentlicher Investitionen, schuf den
Zugang zu kommerziellen Mirkten und die Moglichkeit einer zukiinftigen
Kommerzialisierung der Flughiifen (vgl. BURGHOUWT/HUYS 2003: 43). Die
meisten ehemals staatlichen Flughdfen waren als dffentliche Infrastruktur nicht
auf Gewinne angewiesen (vgl. REUTER 1999: 27, SCHAAFSMA 2003: 34).
Die Verkehrsflughtifen und die Flugsicherung in Deutschland waren zwar bereits
seit 1993 formell privat organisiert (vgl. BEYHOFF 1993: 234}, z. B. in Form
einer GmbH, doch die Flughafenprivatisierung begann hier erst zwei bis drei
Jahre spiiter (vgl. WEITBRECHT 1999b: 79).

Der Vorreiter der Privatisierung von Flughiifen ist der privatwirtschaftliche
Konzern British Airport Authority (BAA, plc.), welcher bereits seit 1987 sieben
Flugh#fen in GroBbritannien® beireibt (vgl. BOLLINGER 2001: 84; DROST
2001: 19). Weltweit ist die BAA die einzige Flughafenbetreibergesellschaft, die
bereits zu 100 Prozent privatisiert ist und deren Aktien an der Borse gehandelt
werden. Die britische Regierung verfiigt nur noch tiber eingeschrinkte Rechte, so
muss sie zustimmen, falls mehr als 15 Prozent der Aktien an einen Bieter ver-
kauft werden sollen (vgl. JANSEN/WEIMER 2001: 53).

# LHR, LGW, STN, ABZ, EDI, GLA und 50U.
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Vor wenigen Jahren befanden sich noch alle Flughiifen in staatlichem Eigen-
tumn. Der Privatisierungsprozess kommt jedoch nur langsam voran. Ende des 20,
Jahrhunderts waren weltweit weniger als 10 Prozent der Flughifen privatisiert
(vgl. JANSEN/WEIMER 2001: 52), in Deutschland jedoch existierte noch kein
vollprivatisierter Flughafen™ (vgl. JANSEN/WEIMER 2001: 34), Allerdings
bestehen in Deuischiand bereits einige Teilprivatisisrungen, wie es bei den Flug-
hiffen in Hamburg, Disseldorf und Frankfurt a. M. der Fall ist (vgl. MAURER
2003: 22.). Nach Schitzungen von Experten wird damit gerechnet, dass in den
niichsten drei bis fiinf Jalwen insgesamt rund 35 Mrd. Dollar in die Privatisierung
von Flughifen investiert werden, daven etwa 20 Mrd. in Europa (vgl. JAN-
SEN/WEIMER 2001: 52). Der Betrieb ¢ines Flughafens erfordert immense Aus-
gaben. Beispielsweise betrugen die Gesamtinvestitionen der Fraport AG im Jahr
2002 290,5 Mio. Euro (vgl. FRAPORT AG 2003b: 62), die des Flughafens Miin-
chen 133,9 Mio. Euro (vgl. FMG 2003b: 44). Diese hohen Kosten belasten die
leeren Kassen der dffentlichen Haushalte erheblich (vgl. MAURER 2003: 21f.}.

Da ein privatisierter Flughafen gewinnorientiert gefuhrt wird, bleibt dem
Betreiber keine andere Walil, als neue Einnahmequellen zu erschliefen, um die
notwendigen Investitionsansgaben decken zu kdnnen, Deshaib verfolgen sie eine
effektive Kommerzialisierungsstrategie (vgl, FLOTTAU 2001: 50), Eine typisch
europiische Entwicklung ist es, die Non-Aviation Binnahmen mit Retailing und
Immobilien zu maximieren {vgl. SCHAAFSMA 2003: 34).

Die Privatisierung der Flughifen brachie neue Kooperationen mit sich. Strate-
gische Allianzen im Luftverkehr finden sich nicht nur bei Fluggesellschaften,
sondern auch die grofBen Flughdfen setzen zunehmend auf engere Zusammenar-
beit und stiarken damit ihre Position gegenitber den Airlines. Es ist davon auszu-
gehen, dass in einigen Jahren nur noch wenige Unternetimen den Flughafenmarkt
beherrschen (vgl. JANSEN/WEIMER 2001: 53).

Die weltweit erste internationale Flughafenkooperation besteht zwischen den
Flughifen AMS und FRA. Mit der strategischen Allianz ,,Pantares” wollen die
FRAPORT AG und die den Flughafen Amsterdam betreibende Schiphol Group
ein breites Spekirum an Dienstleistungen am Weltmarke anbieten (vgl. LIND-
NER 2001: 98). Kooperationen von Flughafenbetreibergesellschafien werden im
globalen Markt Synergien biindeln und die Effizienz der beteiligten Unterneh-
men im Wettbewerb erhthen. Beide Flughiéifen bleiben als europiiische Luftver-

® Wibhrend in den USA die privatisierien Terminalbereiche von den Fluggesellschafien
betricben werden, steht die Flughafenprivatisierung in Japan noeh am Anfang der
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kehrsdrehkreuze weiterhin Konkurrenten, bei ihrer internationalen Expansion
wollen FRA und AMS jedoch gemeinsam agieren (vgl. JANSEN/WEIMER
2001: 53). Die FRAPORT AG beispielsweise war im Jahr 2001 weltweit an 42
Standorten prisent, zumeist als Konsortialpartnier im Blindnis mit den Flugh#fen
Amsterdam und nun auch Rom, Die Zusammenarbeit von Flugh#fen soll auch im
Non-Aviation-Bereich forciert werden (vgl. SIEGMUND 2001b: 37).

Es gibt auch so genannte Flughafennetzwerke, in denen ein Unternehmen, wie
beispielsweise die Hochtief Airport GmbH in Essen, an verschiedenen Flughtifen
in einem Verbund beteiligt ist (vgl. MEINCKE 2003: 54). Die Hochtief Airport
GmbH ist an den Flughiifen Athen, Dilsseldorf, Hamburg und Sydney beteiligt
(vgl. HOCHTIEF AIRPORT GMBH 2003c¢: 2).

Exkurs: BOT-Modelle

Fitr neue Flughafenprojekte finden hiiufig Betreibermodelle Anwendung, Bei ei-
nem solchen Vorgehen ilbernehmen private Betreibergesellschaften aus aller
Welt die Aufgaben Offentlicher Auftraggeber, wie beispielsweise Ministerien
oder staatliche Unternehmen (vgl. KAHLHOFER 2001: 9).

Es gibt verschiedene Betreibermodelle wie BOO (Build Own Operate), BOOM
{Build Own Operate Maintain), BOT (Build Operate Transfer) und BOOT (Build
Own Operate Transfer), wobei der griBte Unterschied darin liegt, ob das gebaute
Projekt zu einem splteren Zeitpunkt wieder an den Staat iibergeht oder nicht
(vgl. KAHLHOFER 2001: 9; LEISTE 2001: 9; BERTRAM 2002). Das bei wei-
tem dominierende Modell ist das BOT-Modell, bei der ein Fremdunternehmen
den Flughafen plant, baut und fiir einen festgelegten Zeitraum auf eigene Ver-
antwortung betreibt. Der Flughafen geht nach Ablauf-des vereinbarten “Zeitrau-
mes an den Auftraggeber, meist den Staat, zuriick (vgl. BOLLINGER 2001: 85).
Das Unternehmen, das die Projektdurchfithrung in einemi Betreibermodell tiber-
nimmt, trigt nicht nur die Verantwortung flir die Erftillung der Aufgabe, sondern
auch das unternehmerische Risiko, welches bei Betreibermodellen oft ‘sehr hoch
ist (vgl. KAHLHOFER 2001: 11: 29f; LEISTE 2001: 11f)). Da allérdings inicht
nur das Risiko groB ist, sondern bei guter Durchfiihrung hohe Renditen von bis
zu 20 Prozent locken (vgl. LEISTE 2001: 9), und die Risiken oft {iber staatliche
und internationale Absicherungen wie Hermesversicherungen und die Weltbank

Entwicklung {vgl. FELDHOFF 2002b: 160), da sich in Asien die Flughiifen immer noch ganz
in staatlichem Besitz befinden (vgl. SCHAAFSMA 2003: 34).
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abgedeckt werden, sind solche Betreibermodetle sehr attraktiv filr privatwirt-
schaftliche GroSunternehmen,

Weit verbreitet ist diese Vorgehensweise beispielsweise in der Tilrkei oder in
Griechenland, so wird der neue Athener Flughafen Spata, an dem die Hochtief
AG beteiligt ist, in solch einem Modell betrieben (vgl. LEISTE 2001: 10},

3.5 Flughafen als Wirtschaftsfaktor

Flughtifen weisen neben ihrer Bedeutung filr den Luftverkehr eine weitere
wichtige Eigenschaften auf: Sie gelten als bedeutende Wirtschafisfaktoren fiir
das Umland (vgl. HAAS 1997: 3). Durch die Wirkungseffekte des Flughafens als
Wirtschaftsfaktor gewinnt das Non-Aviation-Geschiéift auch zunehmend an Be-
deutung.

Eine wesentliche Voraussetzung fiir einen prosperierenden Wirtschaftsstandort
ist eine funktionierende effiziente Verkehrsinfrastruktur. Die Flughiéifen als Be-
standteil der Verkehrsinfrastrukiur sind dabei wichtige Beschiftigungs- und Ein-
kommensfaktoren fiir ihre Regionen (vgl. JANSEN/WEIMER 2001: 8), Diese
zwei Faktoren finden in der Literatur besondere Beriicksichtigung (vgl.
HUBL/WEGENER 1995: G4£.),

Die Unterteilung der tkonomischen Effekie in verschiedene Wirkungsberei-
che ist in der Literatur differenziert dargestellt und nicht immer eindeutig abge-
grenzt (vgl. BEER/PAESLER 1997: 32f,; HAAS/HESS 2000: 140; SANTIN
2000: 101ff.; HARTWIG 2000: 51; JANSEN/WEIMER 2001: 8ff.; ACI/YORK
AVIATION 2004: 31ff.). Die Wirkungseffekte eines Flughafens als Wirtschafts-
faktor lassen sich zusammengefasst in vier Bereiche unterteilen, die in Tabelle 1
dargestellt sind. Die Auswirkungen, die ein Flughafen dabei auf die Wirtschaft
ausiibt, differenzieren sich in direkte, indirekte, induzierte und katalysierte Ef-
fekie.

Zu den direkten Effekten gehoren alle Aktivititen bzw, Umstitze, deren Ab-
wicklung bzw. Erzielung innerthalb des Flughafengelindes stattfinden, Die ineli-
rekten Effekte spielen sich auBerhalb der Flughifen ab, sie werden jedoch von
ihm selbst oder dessen Nutzern erzeugt. Im weiteren Umfeld dieser beiden wer-
den die so genannten induzierten bzw, Multiplikatoreffekte generiert, die u. a. da-
durch entsichen, dass die Arbeitskrifte ihre Lohne und Gehilter wieder fiur
Konsum oder Investitionen ausgeben und somit weitere Produktion und Be-
schiftigung bewirken (vgl. SANTIN 2000: 101ff.).
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Tabelle 1: Wirkungseffekte des Flughafens als Wirtschaftsfaksor

Wirkingsefiekte - | Abgranzung: , Beispigle =5 2
Direkte Beschiifti- Mitarbeiter/Betriebe der Flughafenunternehmen, j FRAPORT AG, Bun-
gungs- und Einkom- [ der Dienstleister und Behtrden, angesiedelte desgrenzschutz, pri-
menseffekte Luftfahrtunternehmen, Binzelhiindler, Gastro- | vate Sicher-
nomiebetriebe, Catering, sowie deren Thtigkei- | heitsdienste, Zoll,
ten und Umstitze, die innerhalb des Lufthansa, Duty-Free,
Flughafengeltindes stattfinden Travel-Value, Gate
Gourmet etc.
Indirekte Beschifti- | Beschiiftigte/Betriebe, die Dienste filr den Flug- | Reisbliros, luftver-
gungs- und Binkom- | hafen, fiir die Fluggiiste oder fir Luftfrachtgliter | kehrsbezogene
menseffekte ausfihren, deren Umsiitze auBerhalb des Flug- | Dienstleistungen (Ho-
hafengettindes stattfinden tels, Restaurants,
FPreizeiteinrichtungen,
Einzelhandel, Taxi,
Strafien- und Schie-
nentransportunter-
nehmen etc.)
Induzierte Wirkun- | Effekte, die im Flughafenumland aus der Nach- | Einzelhandel, Kinos
gen frage nach Konsum, aus dem Binkommen der | etc.
direkt und indirekt Beschiiftigien entstehen und
dadurch wieder Beschilftigungseffekte auslisen
Katalysierte Arbeits- | Arbeitspliitze, die aus den durch den Standort- | Ansiedlung von
plitze faktor Flughafen angezogenen Unternehmens- | Hochtechnologieun-
ansiediungen resultieren ternehmen und Kon-
zernzentralen im
Flughafenumland

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an SANTIN 2000 S. 101ff.; JANSEN/WEIMER 2001:
8ff.; BSTMWVT et al, 2001: 9; ACKYORK AVIATION 2004: 31ff.; 36/

Die Schaffung von Arbeitsplitzen ist als positivste direkte Wirkung internati-

onaler Fiughiifen zu bewerten. Die , Job-Maschine” Flughafen bezicht sich dabei
nicht nur auf die Schaffung von direkten Arbeitsplitzen vor Ort, sondern vor al-
lem auf die mittelbare Induzierung von Arbeitspliitzen im Umland. Dieser Wir-
kungsmechanismus wird als ,Multiplikatoreffekt” bezeichnet (vgl, HAAS/HEB
2000: 140),

3.5.1 Flughéfen als Arbeltsstdtten

Das hohe MaB an Bedeutung, das dem Flughafen im Bereich Beschiiftigung
zukommt, wird durch die Tatsache belegt, dass der Flughafen Frankfurt a. M. als
gioBte lokale Arbeitsstitte Deutschiands bezeichnet werden kann (vgl. HAR-
TUNG 2000b: 95). 1999 z. B. arbeiteten am Flughafen Frankfurt a. M, 58.400
Beschiftigte; davon waren rund 22 Prozent direkt bei der Flughafengesellschaft
angestellt und 78 Prozent bei anderen am Flughafen ansdssigen Unternchmen
(vgl. ROTHFISCHER 1999: 39). Drei Jahre spiter waten bei den itber 460 ver-
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schiedenen dort ansiissigen Arbeitgebern bereits mehr als 62.000 Arbeitnehmer
angestellt, Die groften Unternehmen sind die Deutsche Lufthansa AG, gefolgt
von der FRAPORT AG, der LSG Lufthansa Service GmbH, und dem internatio-
nalen Postzentrum, Danach folgt mit dem Grenzschutzamt eine Behorde als Ar-
beitgeber. Rund 28 Prozent der Mitarbeiter pendeln aus iber 35 km Entfernung
tiglich zum Flughafen. Bei der Betreibergeselischaft, die mittlerweile den Na-
men FRAPORT AG erhielt, sind, ohne die Tochterunternehmen und Beteiligun-
gen einzuberechnen, 13.173 Personen beschiftigt, davon 64 Prozent im Wechsel-
bzw. Schichtdienst titig (vgl. FRAPORT AG 2003d: 14f.). Der ganzjilrig ange-
legte Schichtbetrieb, der an vielen Standorten rund um die Uhr stattfindet, ist ei-
ner der wichtigsten Griinde, warum Flughifen zu den personalintensiveren
Arbeitsstitten gehsiren (vgl. HUBL/WEGENER 1993: 62). Bei diesen Zahlen
sind jedoch die induzierten Arbeitsplitze, die aufgrund der so genannten Multi-
plikatorwirkung entstehen, noch nicht beriicksichtigt. Flughiifen gehéren dem-
nach zu den Orten mit den htchsten Beschiiftigungsdichten auf nationaler und
regionaler Ebene, und das Umland des Flughafens weist generell eine unter-
durchschnittliche Arbeitslosenquote auf (vgl. AC/YORK AVIATION 2004: 31).
Auch der Flughafen Miinchen ist einer der bedeutendsten Arbeitgeber in der Re-
gion; jeden Tag entstanden dort im Jahr 2000 2,7 neue Arbeitspliitze (vgl. FMG
2001a: 21). Neben der Betreibergesellschaft Flughafen Miinchen GmbH (FMG)
bieten verschiedene am Flughafen ansiissige Unternchmen zahlreiche Arbeits-
pidtze an. Die Anzahl der am Flughafen Miinchen Beschiftigten hat in den ver-
gangenen Jahren stark zugenommen, von 17.260 im Jahr 1997 auf tiber 20.000 in
2002. Im gleichen Zeitraum stieg die Zahl der Betriebe am Flughafen um tiber 17
Prozent auf 471 (vgl. FMG 2001a: 4f.). Insgesamt wurden im Jahr 2000 am
Flughafen Miinchen 634 Mio. Euro an Lohnen und Gehiiltern ausbezahlt (vgl,
FMG 2001a: 13).

Nach Schitzungen von ACHVYORK AVIATION (vgl. 2004: 32) waren im Jahr
2001 in Europa insgesamt 1,4 Millionen Personen direkt an Flughiifen beschif-
tigt. Allein in Deutschland wiesen die 17 Verkehrsflughifen im Jahr 1999 rund
150.000 Arbeitsplitze auf, die bei den Betreibergesellschaften oder den am Flug-
hafen ansissigen Unternehmen vorhanden sind (vgl. HAAS/HER 2000: 140),

Grob geschiitzt erzeugen Flughiifen 1,000 direkt Beschiiftigte pro eine Million
Passagiere im Jahr (vgl. HAAS/HED 2000: 140; ACI/'YORK AVIATION 2004:
34f.). Diese Zahl ist an kleinen Flughifen in der Regel hher und an grifBeren
niedriger, da kleinere Flughiifen mit geringerer Kapazitiitsauslastung iber feste
Personalanpassung verfigen und grofere ,.economies of scales* nutzen kbnnen,
Zudem hingt die Arbeitsplatzdichte vor Ort auch davon ab, ob eine Fluggesell-
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schaft dort eine Basis betreibt und weitere zusammenhiingende Unternehmen Bil-
ros vor Ort haben (vgh ACYYORK AVIATION 2004: 34£.).

Flughiifen sind heute bedeutende Wirtschaftsfaktoren filr die regionale Wirt-
schaftsentwicklung. Die Flughafenbetreibergesellschaften stellen als grofe Wirt-
schaftsunternehmen fiir Fluggesellschaften, Passagiere und Driite eine Reihe von
Dienstleistungen zur Verftigung. Diese Dienstleistungen zeichnen sich dadurch
aus, dass sie an den spezifischen Standort des entsprechenden Flughafens gebun-
den sind (vgl. KIRCHNER 1999: 93). Die Flughafenbetreibergesellschaften, er-
ginzende Dienstleistungsunternehmen sowie am Flughafen und seiner néiheren
Umgebung ans¥ssige Betriebe bieten ein enormes Arbeitsplatzpotenzial und wei-
sen vielfdltipe positive Wachstumseffekte auf. Dabei handelt es sich einerseits
um die Beftirderung von Personen, andererseits um den Transport von hochwer-
tigen Produkten und schnell verderblichen Giitern tber grofie Entfernungen. Aus
beschiiftigungspolitischer Sicht ist der Flughafen wegen seiner direkten Arbeits-
platzeffekte von groBer Bedeutung. Zu diesen z#hlen die Mitarbeiter der Flugha-
fenunternehmen, der Dienstleister und Behtirden sowie der dort angesiedelten
Luftfahrtunternehmen (vgl. JANSEN/WEIMER 2001: 9). Bei einer genauen
Aufschliisselung der Arbeitsplitze vor Ort”' ergeben sich mehrere Bereiche von
direkt am Fiughafen Beschiftigten. Auf dem Gelinde der europiiischen Flughi-
fen sind knapp zwel Drittel {64 Prozent) bei Fluggesellschaften, in der Abferti-
gung und in der Flugzeuginstandhaltung titig. Bei den Flughafenbetreibern sind
14 Prozent der Arbeitnehmer beschéftigt, bei den Cateringdienstleistungen filr
die Flugzeuge, den Einzelhiindlern und Gastronomiebetrieben insgesamt zwélf
Prozent, bei der Luftliberwachung und dem Sicherheitspersonal sechs Prozent,
bei der Fracht ein Prozent sowie bei der Betankung und den Bodenverkehrs-
diensten drei Prozent (vgl. ACI/'YORK AVIATION 2004: 32f.). Die Besch#fti-
gung im Non-Aviation-Bereich geht daraus nicht eindeutig hervor. Dennoch sind
12 Prozent aller Direktbeschiiftigten an europiischen Flughtifen im Retailbereich
oder Cateringbereich titig,

Vom Jahr 2001 bis zum Jahr 2010 wird mit einem Beschiftigtenzowachs von
rund 38 Prozent an europdischen Flugh#fen gerechnet. Einschrinkungen im
Wirtschaftswachstum konnten die Gesamtbeschiftigung allerdings reduzieren
{vgl. ACI'YORK AVIATION 2004: 54).

" Auf dem Flughafengelinde.
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3.5.2 Multiplikatoreffekte im Umland

Pro eine Million Passagicere im Jahr entstehen neben den durchschnittlich 950
direkten Arbeitspititzen weitere indirekte und induzierte Arbeitspliftze, Diese um-
fassen rund 2.950 auf nationaler, 2.000 auf regionaler und 1.425 auf subregiona-
ler Ebene (vgl. AC/YORK AVIATION 2004: 37).

Ein internationaler Verkehrsflughafen mit globalen Verbindungen in wirt-
schaftlich bedeutende Destinationen bildet ein rumliches Entwicklungspoten-
zial, welches, falls weitere Gunstfaktoren vorliegen, durch Erweiterungen und
Neuansiedlungen stabilisierend bzw. wachstumssteigernd auf die Entwickiung
des Umlandes wirkt (vgl. PAGNIA 1992; 281). Dies liegt daran, dass Flughiifen
bedeutende Zentren sind, die eine groBfe Reichweite an Qualifikationen generie-
ren. Flughiifen kdnnen so signifikant dazu beitragen, Ausbildungsplitze und die
Entwicklung eines qualifizierten Arbeitskriiftepotenzials in ihrem Einzugsbereich
geschaffen werden (vgl. ACIYYORK AVIATION 2004: 28). Durch den Flugver-
kehr entstehen weitere indirekte Arbeitspliitze aufierhalb des Flughafengeldndes,
die sich aus Dienstleistungen fiir den Flughafen, fiir die Fluggiiste oder fiir Luft-
frachigitter ergeben, z. B. luftverkehrsbezogene Dienstleistungen wie Reisebiiros,
Hotels, Restaurants, Freizeiteinvichtungen, Einzelhandel sowie Taxi-, Strafen-
und Schienentransporte (vgl, JANSEN/WEIMER 2001: 9). Neben den direkten
und indirekten Arbeitsplitzen am Standort Flughafen kommen induzierie Be-
schiiftigungseffekie hinzu, die vor allem im Flughafenumland aus den Einkom-
men der durch die direkt und indirekt Beschiiftigten ermébglichte Nachfrage nach
Konsum- und Anlagegiitern sowie Dienstleistungen resultieren (vgl. JAN-
SEN/WEIMER 2001: 10), Uber die Witkung dieser Multiplikatoreffekte gibt es
zahlreiche Untersuchungen, die zu unterschiedlichen Ergebnissen flihren. Eine
Trennung zwischen indirekten und induzierten Effekten liegt nicht immer vor
bzw. fehlt es an einer exakten Operationalisierung. BEER/PAESLER (vgl. 1997:
33) gehen davon aus, dass jeder Beschiftigte an einem Flughafen zwei neue Se-
kundirarbeitsplitze, Uberwiegend im Umland schafft. Beim Verlust eines Ar-
beitsplatzes wirkt sich der Multipiikatoreneffekt jedoch auch wieder negativ aus.
Eine Trennung zwischen indirekten und induzierten Wirkungsmechanismen wird
nicht vorgenommen. SPAETH (vgl. 1995: 26) kommt zu einem fast identischen
Wert, da jeder Arbeitsplatz am Flughafen 2,1 Arbeitsplitze im Unland erzeugt.
Jede Mark (0,51 Euro), die am Flughafen verdient wird, erzeugt im Umland ei-
nen weiteren Verdienst von 1,70 DM (0,87 Eurc). Auch die FMG geht von die-
sem Wert aus. Eine Studie aus dem Jahr 1997 ergab, dass durch Auftriige des
Flughafens Miinchen und die Konsummnachfrage der Beschiiftigten in der umlie-
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genden Region zusiitzlich 34,000 Arbeitspliitze gesichert wurden. Durch jeden
Arbeitsplatz am Flughafen entstehen rund zwei weitere auBerhalb des Flughafens
{vgl. FMG 1998b: 5). Die Flughafenregion profitiert so stark von den positiven
tkonomischen Effekten. Insgesamt hat die Zahl der sozialversicherungspflich(ig
Beschiftigten im Umland des Miinchener Flughafens zwischen 1992 und 2000
um rund ein Viertel und die der Bevilkerung um rund 11 Prozent zugenommen.
Das Bevdlkerungswachstum war vor allem eine Folge von Zuzligen (vgl.
BSTMWVT et al. 2001; 7ff,). Diese Umlandbeviilkerung kann wiederum ein
wichtiges Kundenpotenzial fiir den Retailbereich darstellen,

Die gesamien Beschiftigungseffekte fiir Deutschland sind abschliefiend in
Tabelle 2 dargestellt.

Tabelle 2; Beschiiftigungseffekte des Luftverkehrs in Deutschland 1998

idirek

261,000

Quelle: JANSEN/WEIMER 2001: 10.

3.5.3 Der Flughafen als Standortfaktor

Der Flughafen spielt als Standortfaktor fiir andere Wirtschaftsbereiche eine
zentrale Rolle (vgl. HAAS/BROCKFELD/HER 1993: 298f.). SANTIN (vgl.
2000: 35) verweist diesbeziiglich auf die raumordnende Funktion eines Flugha-
fens, denn ein qualitativ hochwertiges und gut ausgebautes Verkehrsnetz ist fiir
die Uberwindung riumlicher Disparitiiten ein wichtiger Bestandteil. Fiir viele
Unternehmen haben Flughifen eine starke Anziehungskraft, da glinstige Reise-,
Liefer- und Exportmoglichkeiten im Zeitalter der Globalisierung eine immer
grolere Rolle spielen. Daher ist vor allem fir Hochtechnologieunternehmen,
Konzernzeniralen sowie ausliindische Nevansiedlungen die Nihe zu einem Fiug-
hafen ein wichtiger Faktor bei der Standoriwahl. Die durch die Neuansiedlung
solcher Unternehmen entstandenen Arbeitspltze werden als katalysiert bezeich-
net (vgl. JANSEN/WEIMER 2001: 10). Flughiifen sind standortbestimmende
Faktoren einer exportorientierten Wirtschaft. Darunter fallen Kostenersparnisse
aus einer geringeren Transportentfernung oder Transportzeitersparnisse fiir Luft-
fracht und Geschiiftsreisende, die aus der Optimierung und der Beschleunigung
der logistischen Komponenten in ihrem Preduktionsprozess resuitieren (vgl.

" Faktor 1,8 pro direktem Arbeitsplatz,
7 1,800 pro 1 Mio. Fluggiste.
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MAIER/ATZKERN 1992: 98; BEER/PAESLER 1997: 34; SANTIN 2000: 57).
Ein Zugang zu den internationalen Transportverbindungen ist fiir Standortent-
scheidungen essentiell, Die Effizienz und Produktivitit steht in Zusammenhang
mit der Erreichbarkeit von Zulieferern und Kunden, globale Erreichbarkeit ist ein
Schliisselfaktor fur Standortentscheidungen und regionales Wirtschaftswachstum
in ganz Europa. Die Nihe eines Flughafens ist ein entscheidender Faktor ftir In-
vestitionen aus dem Ausland, um Unternehmen in der Region zu halten und de-
ren Expansion zu sichern, die Wettbewerbsfihigkeit und den Export zu erhéhen,
die Lebensqualitit der Biirger durch Reiseméglichkeiten zu verbessern sowie die
heimische Tourismusbranche durch Gisteankitnfte zu fordern (vgl. ACI/YORK
AVIATION 2004: 11£.). Ohne einen Zugang zum Luftverkehr tiber einen Flug-
hafen kdnnten viele Regionen Buropas nicht an der modernen Welt teilnehmen,
was tiefgreifende Auswirkungen auf die Lebensqualitit zur Folge hiitte. Die
Rolle der Flughifen fliv Freizeit und Tourismus kann einen werivollen Beitrag
zur gesellschaftlichen Einbeziehung liefern (vgl. ACI/YORK AVIATION 2004:
27). Der Standortfaktor Flughafen ist aufgrund der Transaktionskostenerspar-
nisse auch die Ursache fir die Planung und den Bau so genannter Alrport Cities,
unabhiingig davon, ob sie von den Betreibergesellschaften des Flughafens oder
Dritten gebaut, betrieben, vermietet oder verkauft werden,

Im Non-Aviation-Geschiift ist vor allem die hohe Passantenfrequenz am Flug-
hafen ein wichtiger Standorifaktor fiir den Retailbereich, denn sie garantiert eine
bestimmte Kundenbasis mit einem tberdurchschnittlich hohen Ausgabeverhalten
{vgl. FREATHY/O'CONNELL 1998: 61). Ein Einzelhandelsbetrieb zieht nicht
nur durch sein eigenes Angebot und die Nihe zu anderen Betrieben Kunden an,
sondern auch durch externe Frequenzbringer wie Bahnhtfe (vgl. KULKE 1998:
162) und Verkehrsflughifen, Zudem erlauben Flughifen den Hinzelhandelsun-
ternehmen lingere Ladendffnungszeiten als in den City-Lagen der zeatralen
Orte. Dies sind fiir die kundenorientierten Einzelhdndler oder Gastronomen be-
deutende Standortfaktoren fiir die Ansiedlung an einem Verkehrsflughafen. Al-
lerdings werden die Preise durch die Mieten und Konzessionen aufgrund der
glinstigen Lage in die Hohe getrieben (vgl. HARTWIG 2000: 184). Die globale
und regional gute Erreichbarkeit ist ein Standtorfaktor fiir Veranstaltungen, wie
beispielsweise Tagungen oder die Errichtung der Airport Cities.
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3.5.4 Standortattraktivitdt und -weitbewerb von Verkehrsflughéfen

Zwischen Verkehrsflughtifen und ihren Regionen bestehen Interaktionen (vgl,
SANTIN 2000: 54; SCHLEDERER 1997: 118), die Entwicklung von Flugh#fen
ist folglich eine Interaktion zwischen der Entfaliung globaler Netzwerke und lo-
kaler bzw. reglonaler Bedingungen. Diese Entwicklung ist auch eine Interaktion
zwischen privater Wirtschaftskraft und Offentlichem Interesse  (vgl.
SCHAAFSMA 2001; 15). Allerdings ist nicht die nur die Gréfie eines Plughafens
filr seine Bedeutung entscheidend; ein viel bedentenderer Faktor ist die Anzahl
der Verbindungen zu den Weltstidten. Die Flughtifen der dominierenden Global
Cities wie beispielsweise New York, Tokio und London verfligen iber ein gerin-
geres Passagieranfkommen und eine geringere Hubfunktion als Atlanta, Chicago
oder Los Angeles, dafiir Uiber eine hohe Zahi an Verbindungen zu den Weltstid-
ten (vgl. SCHAAFSMA 2003: 31). Dazu kommt die Anzahl aller Direktverbin-
dungen als wichtiger Punkt fiir die Standortattraktivitit (vgl. AC/YORK AVIA-
TION 2004: 16).

Der Weitbewerb unter den Flughifen findet zwischen den bereits
existierenden statt, da kaumn neue Flughiifen errichtet werden. Dabei konkurrieren
Drehkreuze wie Frankfuri a. M. nicht mit Regionalflughifen, sondern mit
solchen gleicher Funktion, wie beispielsweise Amsterdam Schiphol (vgl
ZERRES/RUFO 2003: 19), Ein weiteres Problem im Wettbewerb ist die stark
wachsende Nachfrage nach Slots auf deutschen Flughiifen. Zusitzliche Start- und
Landebahnen sind dafiir dringend erforderlich, doch werden diese nicht so
schnell zur Verfligung stehen kdnnen, Die deutschen Drehkreuze Frankfurt a. M.
und Minchen stehen in einem harten Wettbewerb mit den auslindischen
Drehkreuzen in Amsterdam, Briissel, Paris, London, Wien, Zirich oder
Kopenhagen (vgl. UNGEFUG 1999b: 190; MAYR 2003: 172ff).
Interkontinentalfliige iber die genannten Drehscheiben weisen wie bereits
erwihnt kaum Zeitunterscheide auf. Allerdings konkurrieren Flughéifen nicht nur
auf der intramodalen, sondern auch auwf der intermodalen Ebene, da ein
Substitutionswettbewerb zwischen verschiedenen Verkehrstriigern herrscht, wie
beispielsweise mit Bahnhtfen, die an das Hochgeschwindigkeitsnetz
angeschlossen sind (vgl. BRUNEKREEFT/NEUSCHELER 2003: 268).
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Zu den wichtigsten Wettbewerbsparametern von Flughiifen im internationalen
Wettbewerb gehtiren nach ABERLE (vglh. 2003: 260).

¥ Anzahl der tiglichen/wichentlichen Flugfrequenzen im grenziiber-
schreitenden Verkehr.

¥ Anzahl der anfliegenden internationaten Fluggesellschaften.
¥ Verkehrsanbindung bzw. Erreichbarkeit.

» Nachtflugbeschrinkungen.

¥ Preise (Abfertigungs-, Start- und Landegebiihren).

¥ Sichetheitsstandards (Personen- und Gepiickkontroilen).

» Slotkapazititen,

» AusmaB vorhandener Wartezeiten infolge der Uberlastung des Start-
und Landbahnsystems oder des Luftraums.

Vor allem die Preise spielen fur viele Fluggesellschaften einen wichtigen
Faktor. So gab es unter einzelren europiischen Flughiifen bereits Anfang der
neunziger Jahre erste Anzeichen eines Wettbewerbs, da die Monopolstellung
aufgrund der hohen Flughafendichte in Europa und unterschiedlicher Gebiihren-
belastungen relativiert war (vgl. WITTMANN 1994: 148). Ein Flughafen rechnet
sich jedoch erst ab einer bestimmiten Grofe. Frither lag die Faustformel fiir Ge-
winne bei einer Grenze von 1,5 Mio. Passagieren pro Jahr. Durch die Billigflug-
gesellschaften steigt diese Grenze weiter nach oben (vgl. SCHMIDT 2004b: 44.).

Mittlerweile erfahet auch das Angebot an sonstigen Dienstleistungen (tlotels,
Kommunikationsinfrastruktur, Einkaufsmaglichkeiten, kulturelle Angebote etc.)
als Wettbewerbsparameter eine zunehmende Bedeutung (vgl. ABERLE 2003:
260). Dieses Angebot an sonstigen Dienstleitungen ist den weichen Faktoren zu-
zuordnen, da Einkaufsmdglichkeiten und kulturelle Angebote zu den Lebensqua-
litdten z#hlen. Das Angebot an sonstigen Dienstleistungen ist nicht zu
unterschétzen, denn durch eine Erweiterung von Serviceeinrichtungen des
Dienstleistungs-, Einzelhandels- und Gastronomiebereichs kann eine Erhéhung
der Attraktivitit des Flughafens und damit eine Verbesserung der Wettbewerbs-
situation erreicht werden (vgi. FELDHOFF 2000: 56). Die Nachfrage nach Fin-
zelhandel auf Flughdfen resultiert aus zwei Punkten: Zum einen aus der
Nachfrage der Fluggiiste, zum anderen aus der Diversifizierung der Geschiftsfel-
der der Flughafenbetreiber (vgl. FREATHY/O'CONNELL 1998: 62).
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3.6 Marketing von Verkehrsflughéfen

Die Flughafenbetreibergeselischaften streben neben der Gewinnmaximierung
auch die Sicherung der Marktposition gegentiber konkurrierenden Flughafen-
standorten an. Daher wird auf ein erhihtes Verkehrsaufkommen abgezielt, um
die Einnahmen zu erhshen. Beim Ausbau der Kapazitiiten bestehen Rechtferti-
gungszwinge in Bezng auf dem Umwelt- und Lirmschutz, vor allem im Flugha-
fenumland (vgl. POMPL 2002: 173).

Seit der Eroffnung des europiischen Binnenmarktes im Luftverkehr stehen die
Flugh#fen als Verkehrszentren und Zellkerne der Stidte und damit als Standort-
faktoren ihrer Wirtschaftsregionen in einem immer stirker werdenden Wettbe-
werb um  Passagiere und Fracht. Dazu kommen Proteste gepen weitere
Ausbaupline aus dem Umland, woraus immer mehr und neve Anstrengungen im
Bereich des Flughafenmarketings resuitieren (vgl. ECHTERMEYER 2002: 7).
Der Weitbewerb innerhalb Deutschlands und zwischen den europdischen Dreh-
kreuzen hat dazu gefithrt, dass der Passagier immer mehr als Kunde angelockt
werden muss (vgl. KRAUSE 1997. 164). Dabsi nimmt die Bedeutung der Kom-
munikation im unternehmerischen Handeln zu, sie wird in einer Zeit der Infor-
mationsiiberflutung immer wichtiger. Besonders fir Fluggesellschaften spielt die
Kommunikation eine bedeutendere Rolle, da sich das Marktumfeld durch die Li-
beralisierung grundlegend verindert hat (vgl. BLAZEK 2001: 131). Dies trifft
nicht nur auf die Luftfahrtunternehmen, sondern auch auf die Flughtifen zu,

Das Flughafenmarketing zielt auf eigene Leistungsgestaliung, Beschaffung,
Absatzf8rderung und Offentlichkeitsarbeit (vgl, POMPL 2002: 173). Im Stand-
ortweitbewerb der Flughtifen ist das Marketing ein entscheidender Erfolgsfaktor
und eine Herausforderung fur das Flughafenmanagement (vgl. ECHTERMEYER
2002: 8). Der Non-Aviation-Bereich erfordert zustitzliche Marketingaktivititen,
die in das gesarte Marketingkonzept des Flughafens zu integrieren sind, da Non-
Aviation in enger Korrelation mit Aviation steht,

3.6.1 Leistungsersteilung

Flughifen sind bestrebt, den Fluggesellschaften, Passagieren und Frachtabfer-
tigern qualitativ hochwertige Dienstleistungen anzubieten und diese zu verbes-
sern. Daher wird eine Verbesserung der technischen Einrichtungen angestrebt,
wie z. B. Prizisionsanflugsysteme, um wetterbedingte Probleme zu minimieren,
Der Flughafen hat filr ausreichende Kapazititen, kurze Abfertigungs- und Um-
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steigezeiten sowie Piinktlichkeit zu sorgen (vgl, POMPL 2002: 173). Immer
wichtiger wird die Reduzierung der Umweltbelastungen;™ nach dem 11. Septem-
ber 2001 ist den Passagieren zudem ein verstirktes Sicherheitsgefithi zu vermit-
teln. Dies erfordert aktives Handein in diesen Bereichen.

Auch aus Sicht von Fluggesellschaften gilt es neben den vielen technischen
Anforderungen an ein Drehkreuz Anspriiche zo befriedigen, die mehr die Ge-
filhle der Reisenden betreffen. Auf dem Weg zwischen den Gates ist ein Angebot
von Erlebnissen einzurichten, wie Kaffeebars, Liden, Unterhaltungs- und Erleb-
nisangebote, damit der Passagier eine Abwechslung erfihrt (vgl. UNGEFUG
1999a: 200), denn die Passagiere heute sind anspruchsvoller geworden. Sie wiln-
schen sich bessere Produkte zu giinstigeren Preisen. Die Flughifen sind gezwun-
gen, ihr Geld verstiirkt im Non-Aviation-Bereich, z. B. in den Liden und
Restaurants, zu verdienen. Sie miissen die Reisenden stimulieren, damit sie ihre
Konsumwilnsche vor Ort erfiillen (vgl. BENDER 2000: 94}, Dieses Erlebnisan-
gebot ist nicht nur auf die Passagiere zu begrenzen sondern, auf alle Zielgruppen
Zu erweitern.

3.6.2 Beschaffung und Absatzférderung

Im Beschaffungsmarketing sind folgende Zielgruppen zu unterscheiden: Luft-
verkehrsgesellschaften, Bund, Land, Kommunen, Behérden und flughafenansés-
sige Unternechmen (vgl. ECHTERMEYER 2002: 8). Das bedeutendste Produkt
eines Flughafens ist der Flugplan. Die Flughafenbetreiber haben jedoch nur be-
schridnkten Einfluss auf das Flugangebot, da die Fliige nach den Kriterien der
Fluggesellschaften und Reiseveranstalter bestimmt werden. Dazu kommen von
der Politik vorgegebene Rahmenbedingungen wie Nachiflugverbote, Verkehrs-
anbindung, Kapazititserweiterung. Daher versuchen die Flughafenbetreiber,
moglichst viele Luftfabrtunternehmen zur Nutzung ihres Flughafens zu gewin-
nen. Marketinginstrumente sind dabei Preise und Qualitdt der angebotenen Leis-
tungen (vgl. POMPL 2002: 174).

Die Attraktivitit eines Flughafens resultiert in erster Linie aus der Zufrieden-
heit der Passagiere. Darliber hinaus gibt es weitere Zielgruppen, die fiir das Mar-

™ Der Airbus A 340-600, der im Dezember 2003 in die Lufthansaflotte anfgenommen wurde,
benditigt nur 3,6 Liter Kerosin um einen Passagier 100 km weit zu befdrdern. Dies sind 16
Prozent weniger als eine Boeing 747-200 benitigt; dieser Flugzeugtyp wurde Anfang 2003
bei der Lufthansa ausgemustert. Withrend die Boeing 747-200 noch einen Liirmteppich von 85
dB(A) Uber ein Fliche von 14,5m? iberdeckte, sind dies beim A340-600 nur noch 3,5m” (vgl.
SCHAFFRATH 2003: 22).
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keting eines Verkehrsflughafens bedeutend sind (vgl. POMPL 2002: 175). Diese
unterteilen sich grob in Privatkunden, Geschiiftskunden, Absatzmittler™ und die
aligemeine Offentlichkeit (vgl. ECHTERMEYER 2002: 8).

Zu den weiteren Zielgruppen gehtren in Anlehnung an POMPL (vgl. 2002:
130y

» Abholer und Bringer von Fluggiisten,
» Besucher, die den Flughafen als Besichtigungsattraktion sehen,

» Umlandbewohner, die die Einkaufsmtglichkeiten und
Dienstieistungsangebote nutzen,

¥ Beschiftigte am Flughafen, Airline Crews sowie sonstige Personen,
die beruflich am Flughafen zu tun haben,

» Unternehmen, die Laden-~, Biiro- oder Konferenzeiiume anmieten,

Fir diese Kundengruppen spielt der Non-Aviation-Bereich die entscheidende
Rolle.

Zur Absatzférderung z#hlen aber auch eine gute Erreichbarkeit, ausreichende
Parkplatzangebote und geringe Check-in- und Check-out-Zeiten (vgl. ECH-
TERMEYER 2002: 8).

3.6.3 Offentlichkeitsarbeit

Die Offentlichkeitsarbeit eines Flughafens dient der Imageverbesserung, der
Vermittlung von Informationen iber angebotene Leistungen und Attraktionen.
Dariiber hinaus gehtiren die Aufkldrung der wirtschaftlichen Bedeutung und die
Darstellung der UmweltschutzmaBnahmen des Flughafens zur Verbesserung sei-
ner Akzeptanz zu den Funktionen der Offentlichkeitsarbeit (vgl. POMPL 2002:
176}, Gerade der Umweltschutz ist ein nicht zu unterschitzender Aspekt der Of-
fentlichkeitsarbeit, denn Anwohner und Regionalpolitiker, die umfassend ber
Nachbarschaftszeitungen, Presse und regelméBige Diskussionen informiert wer-
den, stehen dem ,,Nachbarn Plughafen* wesentlich vertrauens- und verstindnis-
voller gegentiiber (vel, HAUSCHILD 2001: 38). Als
Kommunikationsinstrumente der Offentlichkeitsarbeit werden Broschiiren, Flug-
hafenzeitingen, das Internet etc. verwendet (vgl. POMPL. 2002; 176).

* Absatzmittler sind Reisebilros, die Flugreisen verkaufen, und Spediteure.
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Mittlerweile ist nicht mehr nur der Zeitfaktor einer schnellen Abfertigung ein
wichtiges Marketingelement in den Imagebroschiiren, sondern auch die Entspan-
aung fiir den Fluggast (vgl. ECHTERMEYER 2002: 9).

Eine wichtige Rolle in der Offentlichkeitsarbeit spielen auch Besucherinfor-
mationszentren, Besucherterrassen und -besichtigungen sowie Events und Aus-
stellungen, wie aus den durchgeflihrten Expertengespriichen des Forschungspro-
jektes ersichtlich wurde. In diesem Zusammenhang fallt zunehmend der Begriff
einer ,,Erlebniswelt Flughafen®.

3.7 Zunehmende Bedeutung von Non-Aviation-
Aktivitdten

Alle bisher erwiihnten Punkte stehen im Zusammenhang zum Non-Aviation-
Bereich, welcher nun einer genaueren Betrachtung bedarf,

Der Begriff ,Non-Aviation*” ist weder in Deutschland noch in Europa

einheitlich abgegrenzt. Die Definitionen variieren von Flughafen zu Flughafen,
es gibt daher unterschiedliche Auslegungen. Allgemein umfassen dic Non-Avia-
tion-Geschifte die Thtigkeiten von Flughafenbeureibergesellschaften, die nicht
mit den direkten Leistungen als Bodenverkehrsinfrastruktur des Luftverkehrs zu
tun haben, d. h. es wird zwischen den luftseitigen, wie den Abfertigungsdiensten,
und den landseitigen THtigkeiten, die nicht unmittelbar mit den Abfertigungs-
diensten zu tun haben, unterschieden. Allgemein gehoren die luftseitigen Titig-
keiten demnach zum Aviation-Bereich und die landseitigen zum Non-Aviation-
Bereich,

Innerhalb des Non-Aviation-Bereichs ist nochmals zwischen den Einrichtun-
gen vor und hinter der Sicherheitskontrolle zu differenzieren. Die Sicherheits-
kontrolle stellt die Grenze zwischen dem offentlichen und dem nicht &ffentlichen
Bereich dar. Diese beiden Begriffe werden mit den angelsichsischen Termini
landside und airside bezeichnet, die in der deutschen Ubersetzung (landseitig
oder Landseite und lufiseitig oder Luftseite) nicht synonym verwendet werden
dirfen, obwohl dies im Allgemeinen Sprachgebrauch auch an Flughifen oft der
Fall ist.

% T angelsichsischen Sprachraum wird auch der Begriff ,,Non-Aeronautical” als Synonym fiir
Non-Aviation verwendet (vgl. FRANK-KEYES 2003c: 13).
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Erweiterung von Geschiiftsfeldern im Non-Aviation-Bereich

Zum Non-Aviation-Bereich gehdren (vgl. FMG 2002b: 24£f.):

¥ Die Vermietung von Biiroflichen, Geschiiften und Gastronomiebetrie-
ben.

» Die Organisation von Veranstalfungen wie Konferenzen, Messen.
Events.

» Das Betreiben der Parkhéuser am Standort Flughafen.
¥ Fluginformationsservice.

SANTIN (vgl. 2000; 102) z#hlt zu den Non-Aviation-Einnahmen all digjeni-
gen, die keinen direkten Bezug zum Luftfahrtbetrieb haben. Was die einzelnen
Betreibergeselischaften zu diesem Bereich rechnen, ist nicht einheitlich geregelt.
Daher gestaltet sich ein Vergleich der Non-Aviation-Bereiche schwierig und lisst
sich statistisch nur fiber qualitative Erginzungen darstellen.

QGenerell werden nach VILL (vgl, 2000: 58) vier Hauptpunkte im Non-Avia-
tion-Bereich unterschieden:

» Mieten im Aviation-Bereich.
» Parkentgelte.

» Mieten/Konzessionen im kommerziellen Bereich (inklusive Werbe-
einnahmen).

» Eigene Handels- und Gastrenomieerléise sowie sonstige Erldse aus
dem kommerzieilen Sektor.

Das Betreiben von Besuchereinrichtungen, wie Informationszentren, Terras-
sen, Rundfahrten etc., gehdrt in der Regel zur Offentiichkeitsarbeit von Ver-
kehrsflughiifen. Da es sich dabei aber um Einrichtungen handelt, die nicht direkt
mit den Leistungen als Bodenverkehrsinfrastruktur des Luftverkehrs zu tun ha-
ben, werden diese in der vorliegenden Arbeit als Teil des Non-Aviation-Bereich
gezihlt, was bei den Flughifen noch nicht der Fall ist, Brgiinzend dazu gehdren
demnach auch Besuchereinrichtungen, die der Offentlichkeit das Unternehmen
wFlughafen® und den Luftverkehr priisentieren, Zudem dienen diese Einrichtun-
gen wie auch andere Non-Aviation-Bereiche der Unterhaliung von Besuchern
und Passagieren und kénnen durchaus kommerzialisiert werden, auch wenn sie
zu der Offentlichkeitsarbeit gehtren,

Der fiir den Einzethandel an Flughiifen giingige Begriff ,,Retailing™ wird eben-
falls nicht einheitiich verwendet. An manchen Flughiifen wird der Gastronomie-
bereich zum ,Retailing" gezihlt, an anderen werden die Restaurants, Cafés und
Bars strikt vom Einzelhandel getrennt. Teilweise wird auch das Betreiben von
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3 Allgemeine Rahmenbedingungen des Luftverkehrs

Parkh#usern zum ,Retailing” gezihlt. In diesem Forschungsprojekt soll der Beg-
riff ,Retailing” wie bereits erwihnt sowohl den Einzelhandels- als auch den
Gastronomiebereich umfassen.

Daraus ergibt sich fiir diese Arbeit folgende Definition von Non-Aviation:

¥ Bigenes Retailing: FEinzelhandel und Gastronomiebetriebe sowohl
landside als auch airside inklusive Duty-Free und Travel-Value-
Shops. Dabei spielt s keine Rolle, ob die Betriebe von den Flughifen
oder deren Tochterunternehmen betrieben werden.

% Besuchereinrichtungen, wie Besucherterrassen, Flughafenrundfahrten,
Informationszentren, Daueraussteilungen, sonstige Unterhaltungsein-
richtungen fiir Passagiere und Besucher.

¥ Planung, Ankauof, Bebauung, Betrieb von Immobilien bzw. $0 genann-
ter Airport Cities.

¥ Fluginformationsservice, Bereitstellung von Internetzugiingen,

¥» Parkraumbewirtschaftung/Parkentgelte.

¥ Beratungstiiligkeiten filr andere Flughiifen.

» Vermietung von Immobilien, Retail-, Veranstaliongs- und Biiro- so-
wie Werbeflichen.

» Die Organisation von Veranstaltungen wie Konferenzen, Messen,

Ausstellungen und Events.

Abbildung 4: Anteile der Non-Aviation-Erlose 1999 deutscher Flughii-
fen
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Quelle: ADY 2001a; 16.

83



Erweiterung von Geschiiftsfeldern im Non-Aviation-Bereich

Aus Abbildung 4 geht hervor, dass der Vermarktung von Immobilien fir die
Betreibergesellschaften eine hohe Bedeutung zukommt. Neu ist allerdings, dass
Immobilien, wie z. B, Bliros oder Supermirkte, ins Zentrum der Betrachtung rii-
cken. Um hier das gesamte Potenzial ausschipfen zu kénnen, sind die Gesell-
schaften an einer vollen Auslastung ihrer Kapazititen interessiert.

Flichenvermietungen von dffentlichen Geb#uden und Riumen auf dem Flug-
hafengelinde fir Polizei, Zollbehtrden, Bundesgrenzschutz (BGS) oder Flugsi-
cherungen wie beispielsweise die Deutsche Flugsicherung (DFS) sind von den
Flughifen nicht gewinnbringend vermietet. Solche Flidchen miissen vom Flugha-
fenbetreiber zum Unkostenbeitrag bereitgestellt werden. An vielen europlischen
Flughifen ist diese Art von Einrichtungen in Geb#uden, die sich meist auch im
Besitz des Staates bzw. den jeweiligen Lindern befinden. Sie werden daher in
der vorliegenden Arbeit nicht weiter untersucht.

Die Flughiifen von heute haben sich zu eigenstindigen Wirtschaftsunterneh-
men entwickelt und somit ein neues Selbstverstindnis geschaffen. So kénnen
moderne Flughifen aufgrund ihrer Vielzahl an Geschilften, Restaurants und Un-
terhaltungsstitten als ,Einkaufszentren mit angeschlossener Landebahn“ be-
zeichnet werden (vgl. JANSEN/WEIMER 2001: 54f.). Mit den traditionellen
Flughifen fordistisch gepriigter Zeiten haben sie immer weniger gemeinsam.

Mittlerweile stehen die Flughtifen mit Drehkreuzfunktionen unter dem Druck
der Airline-Allianzen, die zunchmend ihre Bedingungen durchsetzen kénnen,
Daher sind die Flughafenbetreiber gezwungen, neue Mirkte zu erschlieflen, was
die Einnahmen im Non-Aviation-Bereich erhtiht und gleichzeitig die Abhtingig-
keit von den Allianzen der Fluggesellschaften reduziert (vgl. JANSEN/WEIMER
2001: 55). Letztere stehen ebenfalls im Wettbewerbsdruck gegentiber den Kon-
kurrenten und versuchen sich mit dem Ausbau ihrer Drehkreuze Wettbewerbs-
vorteile zu verschaffen. Die Anspriiche der Lufttransportunternehmen an die
Flughiifen sind sehr hoch und umfassen eine geringe Mindestumsteigezeit, nied-
rige Gebilhren sowie Unterhaltung fiir die Reisenden {vgl. UNGEFUG 1999a:
200), Vor allem nachdem im Januar 1998 durch die Bodenverkehrsrichtlinie auf
dem Vorfeld der Wettbewerb ertffnet worden ist, erhthte sich der Druck, so dass
sich die Einklinfte deutscher Flughifen weiter verschieben werden. Vor diesem
Liberalisierungsschritt bestanden die Einnahmen deutscher Verkehrsflughtifen
ungefiihr zu je einem Drittel aus den Bereichen Lande- und Abstellgebtihren, Ab-
fertigungsentgelten und sonstigen Einnahmen, worunter die Vermietung, Ver-
pachtung und Konzessionen von Liden, Gastronomiebetrieben, Bitros etc. failen.
Der Anteil der Abfertigungsentgelte an den Gesamteinnahmen wird in Zukunft
jedoch stark abnehmen (vgl. WEITBRECHT 1999b: 81f.). Die Ausweitung des
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Non-Aviation-Geschiiftes senkt den Kostendruck und leistet damit einen wesent-
lichen Beitrag zur Sicherung des Luftverkehrsstandortes Europa (vgl. JAN-
SEN/WEIMER 2001: 56). Flughifen sind mittlerweile auf die Non-Aviation-
Einnahmen, die einen immer hitheren Anteil der Einnahmen darstellen, angewie-
sen, Das Potenzial einer grofer werdenden Zahl von Flughafennutzern, ob der
Passagiere oder anderer Gruppen, muss verstdrkt beriicksichtigt werden (vgl.
SULZMAIER 2001: 11).

Um die Passagiere findet ein harter Wettbewerb zwischen den europiischen
Drehkreuzen Frankfurt a. M, Amsterdam, Briissel, Paris, London, Wien, Ziirich
oder Kopenhagen statt, Deutsche Passagierstrdme werden zu allen Drehkreuzen
abgezogen (vgl. UNGEFUG 1999b: 190). Daher stehen vor allem die Hubs unter
enormen Wettbewerbsdruck, dessen Charakteristikum in der unterschiedlichen
Erigssstruktur liegt. In Abgrenzung zu Regional- oder kleineren Verkehrsflugha-
fen nimmt der Non-Aviation-Bereich bei GroBflughiifen heute eine wichtige
Stellung ein. Dieser Wandel fiilnt zu neuen Funktionen filr Flughifen, wie die
Errichtung von Einkaufspassagen, Konferenzzentren, Ausstellungsrdumen und
Biiroflichen, die nicht flugbetriebsbedingte Erldsstrukturen generieren (vgl.
HAAS/HER 2000: 141). Flughifen sind demnach als ,Cities am Verdichtungs-
rand” zu sehen. Das Angebot der diversen Dienstleistungen an vielen europii-
schen GroBflughifen entspricht dem einer Stadt und weist einige Merkmale eines
zentralen Ortes auf.

Statt wie frither einen Flughafen mit einigen wenigen Liden ftir den Reisebe-
darf einzurichten, sieht heute die Schaffupg eines Erlebnischarakters im Vorder-
grund der Flughiifen. Die Zielgruppen stellen nicht nur Flugreisende und Abholer
dar; es sollen auch Anwohner der flughafennahen Gemeinden, die tberhaupt
nicht fliegen, als Kunden gewonnen werden (vgl. UNGEFUG 1999b: 193f).
Denn die Flughiifen sehen nicht nur in den Passagieren ein Potenzial an Kunden,
sondern auch in den Abholern, Bringern, Flughafenbesuchern und Bewohnern
aus dem Umland. Der Flughafen Amsterdam will z. B. den Anteil seiner Ein-
nahmen aus dem Non-Aviation-Geschift von 50 Prozent auf 70 Prozent steigern.
Der Flughafen ist mehr als reine Verkehrsinfrastruktar, er ist eine ,,Alrport City",
in der Endverbraucher und Geschiftsleute rund um die Uhr zahlreiche Service-
leistungen und Einrichtungen nutzen kénnen (vgl. LINDNER 2001: 98). Immer
mehr ritckt der Begriff ,,Erlebniswelt Flughafen® in den Mittelpunkt des Non-
Aviation-Bereichs,
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An den Hubs ist die MCT" so zu optimieren, dass sie hfichstens eine Dauer
von 35 bis 45 Minuten aufweist, Filr diese Zeit solite das Drehkreuz den Passa-
gieren ein Optimum an Brlebniswelt bieten, um das meist als listig erscheinende
Umsteigen 50 angenehm wie miglich zu machen (vgl. UNGEFUG 1999a: 200).
Aber gerade hier geraten die einzelnen Abteilungen der Flughifenbetreiber in
eine Konflikisituation. Zum einen werden von den Non-Aviation-Abteilungen
Umsatzerltse aus dem Retailing benotigt, auf der anderen Seite soll im Aviation-
Bereich eine méglichst geringe MCT angeboten werden. Denn je kilrzer die Um-
steigezeit eines Passagiers ist, desto weniger Zeit bleibt ihm zum Einkaufen,
Doch tiberfiilite Luftriume und damit lingeren Wartezeiten am Boden ermdgli-
chen dem Passagier wiederum mehr Zeit zum Einkaufen, da die Warterei am
Flughafen fir den Passagier ein so genanntes Zeitvakuum darstellt (vgl. RE-
MIEN 2003: V2/43).

Die Flughafenbetreiber sind gefordert, mehr auf die Bediirfnisse einzelner
Passagiergruppen einzugehen, die sich immer mehr voneinander unterscheiden.
Geschiftsreisende wiinschen, unterwegs arbeiten zu kdnnen, ein Biiro am Flug-
hafen vorzufinden; andere méchten Entspannung. Familien suchen dagegen eine
Erlebniswelt (vgl, BENDER 2000: 94). Der Aufbau einer Erlebniswelt in den
Bereichen Shopping, Service und Unterhaltung ist allerdings auch mit hohen Per-
sonalkosten verbunden (vgl. UNGEFUG 1999b: 194).

Da eine positive Korrelation eines optimal gestalteten Erlebnisbereiches mit
der Hohe der umsteigenden Fluggiste besteht (vgl. UNGEFUG 1999b: 194),
wird in Kapitel 4.3 auf die unterschiedlichen Typer der Konsum- und
Erlebniswelten niher eingegangen sowie eine Relation zwischen diesen und dem
Flughafen aufgebaut.

3.8 Gebiihren und Entgelte an Verkehrsflughéfen

Durch Geblihren und Entgelte im Luftverkehr werden Dienstleistungen, die
beispielweise die Flughafenbetreiber fllr ihre Kunden zur Verfligung stellen, fi-
nanziert, Flughafenentgelte sind in §43 der Luftfabrtzulassungsordnung sowie im
Chicagoer und Warschauer Abkommen national und international geregelt. Diese
werden von den Flughiifen fur die zur Verfligung gestellten infrastrukturellen
Leistungen erhoben, die von Passagieren und Fluggeselischaften in Anspruch

" Minimum-Connecting-Time (Mindestumsteigezeit) ist die technisch mégliche Umsteigezeit,
die in den wenigsten Fillen eingehalten wird.
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genotmen werden (vgl. ROTHFISCHER 2003a: 38). Sie sind transparent, kos-
tenbezogen vnd diskviminierungsfrei zu berechnen (vgl. SCHMIDT 2004a: 72f.).

Demnach generieren Flughiifen im Aviation-Bereich ihre Umsiitze aus folgen-
den Entgelten (vgl. ROTHFISCHER 2003a: 38f.; POMPL 2002: 170):

» Landeentgelte werden nach Tonnage bzw. der maximalen Abflug-
masse (MTOM) des jeweiligen Flugzeugs berechnet.

¥ Abstellentgelte werden fiir das Parken auf dem Votfeld oder am Gate
verlangt und richten sich nach dem Htchstabfluggewicht des Flug-
zeugs bzw. nach dem Typ.

» Emissions- und Lirmentgelte richten sich nach dem Abgas- und
LirmausstoB der Maschinen.

Die von den Flughifen festgesetzien Entgelte fiir Starts und Landungen, Pas-
sagierabfertigung und das Abstellen von Flugzeugen miissen in Dentschland von
den zustdndigen Luftverkehrsbehorden der Linder in Bundesauftragsverwaltung,
in GroBbritannien von der Civil Aviation Authority (CAA) genehmigt werden
(vgl. BRUNEKREEFT/NEUSCHELER 2003: 261ff.; SCHMIDT 2004a: 72). In
der Vergangenheit konnten die Flughafenbetreiber als regionale Monopolanbieter
von Infrastruktur die Start- und Landeentgelte so ansetzen, dass ertragreiche Ge-
winne erzielt werden konnten (vgl. JANSEN/WEIMER 2001: 55). Die Deregu-
lierung des Luftverkehrs hielt die Flughafenentgelte fiir Fluggesellschaften stabil
oder lieB sie sinken. Sie machen einen relativ kleinen Anteil der Kosten von
Transportunternehmen aus; in den letzten 25 Jahren lag dieser bei rund 4 Prozent
der operativen Kosten. Ungeachtet dieser Tatsache fordern die Fluggesellschaf-
ten aufwendige Investitionen in den Infrasirukturausbau, um der Kapazititsnach-
frage gerecht zu werden (vgl. ACI/YORK AVIATION 2004: 38). Da die
deutschen Flughiifen im internationalen Wettbewerb verhidltnismiBig teuer sind,
kénnte eine Geblihrenerhéhung eine Abwanderung der Fluggeselischaften zu an-
deren Flughdfen fithren. Die Flughafengebiihren spielen auch fiir die Strecken-
wahl der Fluggesellschaften zunehmend ein Rolle (vgl. SCHMIDT 2004a: 721.).

Neben den Entgelten, die von den Fluggeselischaften entrichtet werden, kom-
imen in Deutschland weitere Belastungen durch die Bundesbhehtirden oder deren
Beauftragte hinzu (vgl. ROTHFISCHER 2003a: 39), sie werden an den Passagier
weitergegeben, Dazu gehtren Passagierentgelte flir die Benuteung der Flugha-
feneinrichtungen sowie eine Lufisicherheiisgebilhr, auf deren Hohe der Flugha-
fen keinen Einfluss hat. Sie wird von den Behtrden fitr Personen- und
Gepiickkontrollen und pro Fluggast eroben.
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Die Flughafenbetreiber verdienen zudem an den Bodenverkehrsdienstleistun-
gen, falls diese selbst durchgefiihrt werden oder an den Gebithren, die die Drit-
tabfertiger an den Flughafen zu bezahlen haben™,

Von Bedeutung flir diese Arbeit sind die so genannten kommerziellen Ein-
nahmen aus dem Non-Aviation-Bereich, die aus Vermietungen von Gebiuden,
Réumen und Fliichen, Konzessionen von Betreibern von Geschiiften oder Restau-
rants, Parkgebiihren und Werbeflichenvermietung resultieren. Aber auch luftver-
kehrsaffine Dienstleistungen, die die Flughéifen #lber den Standort hinaus
anbieten, wie das Management von Flughafenmodernisierungen und -neubanuten,
Beratung in Planung, Projektentwicklung und Personaitraining, Vermarktuing
spezieller Fachkompetenzen, wie Dienstleistungen bezliglich Terminalbetrieb,
Sicherheit, sowie Entwicklung und Vertrieb von IT-Dienstleistungen gehoren zu
den kommerziellen Finnahmen (vgl. POMPL 2002: 170f.}.

3.8.1 Single-Till versus Dual-Till

Durch die zunehmenden Non-Aviation-Aktivititen der Verkehrsflughifen ent-
stand in vielen L#ndern die Diskussion, ob mit einem Single-Till-Prinzip regu-
liert, oder ob ein Dual-Till-Prinzip betrieben werden soll (vgl.
BRUNEKREEFT/NEUSCHELER 2003; 263). Diese Begriffe riickten Mitte der
neunziger Jahre in den Controllingbereich der europfischen Flughiifen,

Beim Single-Till-Prinzip flieBen Non-Aviation- und Aviation-Erltse in einen
Gesamtiopf der Flughafenbetreiber (vgl. BRUNEKREEFI/NEUSCHELER
2003: 263). Die kommerziellen Ertrige aus dem Non-Aviation-Geschift unter-
liegen zwar keiner besonderen Regulierung, haben aber filr die Festsetzung der
Start- und Landeentgelte dennoch eine entscheidende Bedeutung. Die Festlegung
der zuldssigen Nutzungsentgelte fiir die Bodenverkehrsinfrastruktur des Luftver-
kehrs kann unter Einbeziehung der kommerziellen Non-Aviation-Einnahmen der
Flughafenbetreiber berechnet werden, so dass unter der Berlicksichtigung aller
Ertriige eine angemessene Rendite erzielt werden kann (vgl. WOLF 2003: 275).
Um die erlaubten Aviation-Entgelte fesizulegen, werden zuniichst alle erlaubten
Einnahmen bestimmt und anschliefiend die (geschitzten) Non-Aviation-Einnah-
men abgezogen (vgl. BRUNEKREEFT/NEUSCHELER 2003: 263). Diese Vor-
gehensweise ist unter dem Kostendeckungsprinzip namens Single-Till bekannt

™ Teilweise werden Konzessions- bzw. Markizugangsgebilbren fir Drittanbieter im Ground
Handling oder Check-in verlangt, deren RechtsmiiBigkeit vom Buropiiischen Gerichtshof
mittlerweile in Frage gestellt wurde (vgl, SCHMIDT 2004a: 72).

88



3 Allgemeine Rahmenbedingungen des Luftverkehns

(vgl. FRANK-KEYES 2003d: 23; WOLF 2003: 276). Demnach miissen bei ei-
nem Single-Till-Prinzip die Aviation-Entgelte sinken, wenn hohere Einnahmen
im Non-Aviation-Bereich anfallen, Daher beschriinkt das Single-Till-Prinzip die
Regulierung nicht allein auf den Aviation-Bereich, sondern dehnt sie faklisch
auch auf den Non-Aviation-Bereich aus (vgl. BRUNEKREEFT/NEUSCHELER
2003: 263)., Damit erfolgt eine Quersubventionierung des Aviation-Bereiches
durch den Non-Aviation-Bereich.

Wenn Flughiifen auf Single-Till Basis operieren, dienen die kommerziellen
Einnahmen im Wesentlichen dazu, andere Entgelie, wie Abfertigungs- und Lan-
deentgelte niedrig zu halten (vgl. DELVE 2001: 29). Auch Verluste aus dem
Verkehrsinfrastrukturbereich konnen unter Umstidnden durch hdhere Erltse aus
dem Non-Aviation-Geschiift kompensiert werden, chne dass der Flughafen-
betreiber gegen die von der Regulierungsinstanz bei der Entgeltgenehimigung
zugrunde gelegte Gesamtgewinnbeschrinkung bzw. Entgeltniveaubeschrinkung
verstoBt (vgl. WOLF 2003: 280). Von den Fluggesellschaften und deren Interes-
sensvertretern wird das Single-Till-Prinzip befilrwortet (vgl. FRANK-KEYES
2003d: 23) und von der International Civil Aviation-Conference (ICAO) sogar
ausdriicklich empfohlen (vgl. WOLTF 2003: 276). Dieses Prinzip wurde von der
ICAO selbst ausgearbeitet und stammt aus der Zeit, in der die meisten Flughiifen
staatliche Fordermittel fiir die Infrastrukturentwicklung erhielten. Mittlerweile
gehtiren jedoch viele Flughiifen zum privatwirtschaftlichen Sektor. Es wird zu-
nehmend akzeptiert, das der Single-Till-Mechanismus eine Ermutigung ist, die
Non-Aviation-Einnahmen zu maximieren (vgl. FRANK-KEYES 2003d: 23). Das
Single-Till-Prinzip unterliegt jedoch einigen berechtigten Kritikpunkten. Durch
die Einbeziehung der Einnahmen aus dem Non-Aviation-Geschiift ergibt sich ein
volkswirtschaftliches Defizit, da durch die Quersubventionierung der Infrastruk-
turdienstleistungen der Luftverkehr nicht kostendeckend wirtschaften kann, Zu-
dem wilrden dabei hohe Erlose aus dem Non-Aviation-Geschift die Enigelte
unter ein marktgingiges Niveau senken und damit auch das Verkehrswachstum
kitnstlich forcieren, was die Umweltproblematik verschiirfen wiirde (vgl. WOLF
2003: 276t.).

Der Anteil der Einnahmen aus dem Non-Aviation-Geschift an den Gesamt-
einnahmen liegt auf deutschen Flughiifen beispielsweise bei ca, 20 bis 35 Pro-
zent, Dieser Anteil wird mit Fortschreiten der Privatisierung der Flughiifen
erfahrungsgemid weiter zunehmen. Die Abschaffung des Single-Tiil-Systems ist
daher geeignet, das Regulierungsrisiko der Flughafenbetreiber zu reduzieren,
Doch sowohl eine Beibehaltung als auch eine Abschaffung des Single-Till-Prin-
zips bedeutet fUr die Flughafenbetreiber volkswirtschaftlich ineffiziente Produk-
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tions- und Investitionsanreize. Je enger sich die Regulierung der
genchmigungspilichtigen Infrastrukturnutzungsentgelte hingegen an den Kosten
des Flughafens orientiert, d. h. je stirker die Ertragsrate der Regulierung ist,
desto hoher sind die Produktions- und Investitionsanreize (vgl. WOLF 2003:
284).

Die Alternative dazu ist das Dual-Till-System, in dem die kommerziellen Ein-
nahmen aus dem Non-Aviation-Geschiift nicht in den Einnahmenausgleich ein-
bezogen werden (vgl. FRANK-KEYES 2003d: 24). Beim Dual-Till-Prinzip
werden die Non-Aviation-Einnahmen filr die Festsetzung der Enigelie zur Nut-
zung der Infrastrukiue nicht berlicksichtigt. Aviation und Non-Aviation miissen
dabei getrennt voneinander Gewinne erzielen (vgl. FRANK-KEYES 2003d: 23).
Eine Differenzierung zwischen den Konten von Aviation und Non-Aviation ist
sinnvell und zeigt mbgliche Quersubventionierungen filr den eigentlichen Flug-
betrieb auf (vgl. ARE/BAZL 2003: 61).

Aufgrund der Entgelt- bzw. Single-Till/Dual-Til-Diskussion ist das symbioti-
sche Verhidiltnis zwischen Flughifen und Fiugpgesellschaften derzeit sehr ge-
spannt. Dies liegt daran, dass beide wegen des verstirkten Konkurrenzdrucks und
der konjunkturelien Lage momentan sehr geringe Einnahmen generieren. Einige
Fluggesellschaften und Institutionen wie die IATA fordern, die Lande- und Ab-
fertigungsgeblihren einzufrieren oder zu kiirzen. Die IATA argumentiert, dass
Flughifen in besonderem Mafle htthere Gewinnréinder haben, mit der Auswir-
kung, dass Fluggeselischaften abkassiert werden, Da die durchschnittlichen Ge-
bithren nur 4 Prozent der operativen Kosten von Pluggesellschaften ausmachen,
sprechen sich die Flughifen dagegen aus. Die Flugh#fen wandelten sich aber von
bloBen, normalerweise staatlichen Infrastrukturanbietern in kommerzielle Ge-
schiiftsbetriebe, die wie in der Privatwirtschaft agieren miissen, sogar wenn die
Betreiber lokale, regionale oder nationale Behdrden sind. Der entscheidende
Punkt ist, dass Flughiifen die Gewinne aus ihren Non-Aviation-Bereichen maxi-
mieren miissen, da diese bendtigt werden, die Aviation-Einnahmen der Flugge-
sellschaften zu bezuschussen. So machen die Fluggesellschaften aus der Sicht der
Flughafenbetreiber das grole Geschiift, da in den meisten Fiillen die erhobenen
Gebiihren nicht alle Infrastrukturkosten decken, die von den Flughtifen getragen
werden (vgl. FRANK-KEYES 2003d: 23), Auf der anderen Seile sind die kom-
merziellen Einnahmen aus dem Non-Aviation-Geschiift der Flughafenbetreiber
im Wesentlichen durch das Luftverkehrsaufkommen beeinflusst (vgl. WOLF
2003: 278), d. h. die Fluggesellschaften bringen den Flughafenbetreibern den
groBten Teil der notwendigen Kundenfrequenz fiir das Non-Aviation-Geschifl.
Der Wettbewerbs- und Preisdruck im Luftverkehr filhet zuklnftig dazu, dass es
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fur die Flughafenbetreiber immer schwieriger wird, im Aviation-Bereich Ge-
winne zu erzielen. Unabhlingig davon ob das Single- oder Dual-Till-Prinzip An-
wendung findet, besteht langfristiz die Gefahr einer permanenten
Quersubventionierung des Aviation-Bereiches durch den Non-Aviation-Bereich.

Bei einem Wechsel vom Single-Till- zum Dual-Till-Prinzip befiirchten die
Fluggesellschaften cine Erhdhung der Lahdeentgelte. Als Beispiel kunen hier
die Entgelterhthungen an den Flugh#fen Sydney und Ziirich genannt werden, die
von einem Single-Till- auf ein Dual-Till-Prinzip wechselten (vgl. BRU-
NEKREEFT/NEUSCHELER 2003: 263; 274). Das Dual-Tiil-Prinzip erfordert
eine komplizierte Aunfschlilsselung der Gemeinkosten im Terminalbereich, da die
Terminals und Gates sowohl dem Aviation-Bereich als auch dem Non-Aviation-
Bereich dienen. Diese Gemeinkosten sind durch die Komplexitit von Aviation
und Non-Aviation immanent miteinander verstrickt. Das Single-Till-Prinzip ist
auch immer mehr in Frage zu stellen, da mit diesem der gesamte Flughafen re-
guliert wird. Auch aus volkwirtschaftlicher Sicht ist das Single-Till-Prinzip eher
ernitchternd, Hngere Briahrungen mit dem Dual-Till-Prinzip fehlen bisher aber
noch (vgl. BRUNEKREEFT/NEUSCHELER 2003: 275{f.). Die Umsetzung ei-
nes Dual-Tili-Prinzips gestaltet sich schwierig, da die funktionalen Einheiten
nicht bei allen Flughiifen identisch sind, woraus Abgrenzungsprobleme entste-
hen. Eine Unterteilung bedarf zusitzlicher Daten einzelner Flughtifen, die Einbli-
cke in privatwirtschaftliche Informationen geben (vgl. ARE/BAZL 2003: 36f.).

3.8.2 Prlce-Cap- und Fee-Cap-Vertrége

Die von den Fluggesellschaften an die Flughafenbetreiber zu bezahlenden
Entgelte sind in letzter Zeit ins Interesse der Flughafennutzer, Investoren und der
sffentlichen Hand gerlickt. Die Luftverkehrsgesellschaften befiirchten einerseits,
dass die angestrebte Gewinnmaximierung privater Investoren an Flughéifen mit
knappen Kapazitiiten zu einer Ausnutzung der Monopoisiellung bei der Festle-
gung der Nutzungsentgelte fithren kdnnte, Andererseits miissen die Flughafen-
betreiber moglichst langfristig wirtschaftlich planen konnen. Daher gibt es
zunehmend AuBerungen, die einen wirtschaftlichen Regulierungsrahmen fordern,
der Transparenz und Berechenbarkeit iiber einen lingeren Zeitraum bei der Ent-
geltbestimmung garantiert. Diese zwischen Genehmigungsbehérde und Flugha-
fen abgeschiossenen Entgeltentwicklungsvertriige heiflen Price-Cap- oder Fee-
Cap-Vertrige. Price-Cap steht filr die hchste Grenze des Gesamterldses in ei-
nem Geschiftsjahr aus regulierten Entgelten. Der Flughafen ist verpflichtet, die
regulierten Entgelte so festzulegen, dass die festgesetzte Obergrenze nicht iiber-
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schritten wird. Bis zu dieser Obergrenze verfligt der Flughafen tiber eine Hand-
lungsfreiheit bei der Festsetzung der Entgelte (vgl. ADV 2003a: 11ff,; 2004b).
Die Price-Cap-Regulierung wird f(r einen bestimmten Zeitraum, beispielsweise
fir finf Jahre, festgesetzt (vgl. BRUNEKREEFT/NEUSCHELER 2003: 262).
Nach der Sichtweise der Fluggesellschaften bieten Price-Cap-Vertriige Sicherheit
vor der Ausnutzung der Monopolstellung des Flughafens. Sie sollen zudem An-
sttbe fur Effizienzsteigerungen des Flughafens erzeugen, was zur Verbesserung
der Kostensituation der Fluggeselischaften durch geringere Entgelte fithren soll
(vgl. ADV 2003a: 11ff,; 2004b). In Deutschland wurden bisher in Hamburg,
Frankfurt und Hannover Price-Caps eingeftthrt (vgl. SCHMIDT 2004a: 73). Al-
lerdings sind die Mdglichkeiten der Fiughafenbetreiber durch diese Regulierung
eingeschriinkt, Da bei vielen deutschen Flughifen die Kosten durch die Landent-
gelte derzeit nicht gedeckt werden, mtissen Price-Cap-Veririige bei jedem Flug-
hafen individuell abgestimmt werden (vgl. ADV 2003a: 12). In anderen
europiischen Staaten befinden sich die Flughiifen in einer ihnlichen Situation.
Die Regulicrung ist in Deutschiand Lindersache, die Regelung basiert auf einer
Bundesgesetzgebung, welche vorschreibt die Entgelte einem Regulierungsprinzip
zu unterwerfen. Die Hohe der Entgelte richtet sich nach Angemessenheit und der
EU-Verordnung der Nicht-Diskriminierung, welche fiir alle untersuchten Flughi-
fen gilt.

Die Fluggesellschaften wirken weiterhin auf die Regulierungsbehtrden ein,
damit diese das Single-Till-Prinzip einfithren. Die Flughafenbeireiber haben ge-
hofft mit der Einfithrung der Fee-Cap-Vereinbarungen, dem entgegen zu wirken.
Die Fluggesellschaften iiben jedoch Druck auf die Flughiifen aus, die bisher noch
keiner Fee-Cap-Vereinbarung zugestimmt haben, um sie dazu zu bewegen, diese
doch noch zu vereinbaren.
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4 KONSumM- UND ERLEBNISWELTEN

Um den Flughafen einer Konsum- und Erlebniswelt zuordnen zu kénnen, be-
darf es vorab einer ausftihrlichen Analyse {iber die Verwendung dieses Begriftes
in der wissenschaftlichen Literator, Zuniichst sind die sozialen und ékonomi-
schen Ursachen, die zum Entstehen von Konsum- und Erlebniswelten gefithrt
haben, zu eruieren,

Iin Anschluss daran werden die Frscheinungsformen bzw. Typen von Kon-
sum- und Erlebniswelten aufgefithrt, um diese auf den Flughafen tibertragen zu
konnen. Eine kritische Stellungnahme zur dargestellten Thematik schliefit dieses
Kapitel ab.

4.1 Begriffshestimmung

Der Begriff Konsum- und Erlebniswelt basiert auf folgenden Definitionen:
MULLER (2001: 39; 2002: 61) definiert das ,,Briebnis” als

oo} ein aufergewdhnliches, subjekt- und situationsbezogenes inneres
emotionales Ereignis im Leben des Menschen, das sich einer zielge-
richteten Selbst- oder Fremdsteuerung entzieht, dessen Rahmenbedin-
gungen allerdings phinomenftrdernd gestaltet werden konuen.”

GORONZY (vgl. 2003: 220) betont bei dieser Definition von MULLER die
Frkenntnis der Individualitit des Erlebnisses und seiner Nichtsteuerbarkeit, Es
gibt demnach keine Sicherheit, die Schaffung eines Erlebnisses garantieren zu
konnen, Da keine exakte Abgrenzung dariiber moglich ist, wo ein Erlebnis be-
ginnt und wo es endet, ergeben sich Schwierigkeiten bel der Operationalisierung
des Erlebnisbegyiffs (vgl. KOCK 2004: 88).

Der Terminus ,Erlebnis* wird in der Gesellschaft zum Teil iiberstrapaziost
und relativ ungenau verwendet (vgl. GORONZY 2003: 220), da er sich in den
neunziger Jahren zu einem ubiquitiren Schlagwort der Konsumgiiter- und
Dienstleistungsbranche eniwickelt hat (z. B. Erlebniseinkauf, Urlaubserlebnis,
Erlebniskaufhaus etc.) {vgl. STEINECKE 2000: 17). Diese gegenwiirtig weit
verbreitete Verwendung des Erlebnisbegriffs ist Ausdruck und Folge der Indivi-
dualisierung postmoderner Gesellschaften (vgl. BACHLEITNER 2004: 16).

Die Definition von AGRICOLA (vgl. 2001: 105) betont die duBeren Um-
stiinde, die bel Konsum- und Erlebniswelien von Bedeutung sind:
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wIm Erlebnis werden 4ullere Gegebenheiten auf perstnliche Wilnsche
und Geflihle auf die innere Befindlichkeit des Einzelnen bezogen. Die
Suche nach Erlebnissen ist vielfach verbunden mit der Suche nach
Gliick und positiven Bindritcken.”

VESTER (vgl. 2004a: 11£f.) fordert zwar eine genauere Klassifizierung von
Brlebnissen in Brlebnisdimensionen, -bereiche, -modi, -dauer sowie -nachhaltig-
keit, um diesen vielseitig verwendeten Begriff genauver priizisieren zu konnen.
Diese Betrachtungsweise besitzt fir diese Arbeit aber keine Relevanz,

Der Begriff , Erlebniswelt” findet iberwiegend in den Bereichen Tourismus,
Freizeit und Destinationsmanagement, zunehmend aber auch im Stadt- bzw.
Standortmarketing oder im Zusammenhang mit Besuchereinrichtungen und Ein-
kaufsmdglichkeiten an Verkehrsflughiifen Anwendung®.

KAGELMANN (vgl. 1998: 591.) sieht in Erlebniswelten Destinationen, in de-
nen ein differenziertes Angebotsspektrum vorherrscht, die aber alle méglichst
neue, intensive, emotionale Erlebnisse anbieten. Er betrachtet eine Erlebniswelt
als einen kiinstlich geplanten, kommerziellen Preizeitbereich. Dem in der Regel
Eintritt zahlenden Besucher werden darin viele Funktionen vermittelt und als be-
sondere Dienstleistung emotionale Erlebnisse flir einen begrenzten Zeitraum ver-
schafft (vgl. KAGELMANN 1998: 67).

BACHLEITNER (vgl, 1998: 55) definiert Erlebniswelten folgendermalien:

,Erlebniswelten sind die technologische-8konomische Antwort zur
Auslebung verschiltteter Geftihiswelten. Sie stellen gleichsam eine
Realisierungsstation innerhalb des Komunerzialisierungsprozesses der
Emotionen dar.”

Er betont die Kommerzialisierung der Emotionen und verweist auch auf ein
Herausltisen aus sozialen Regeln, das Verlassen des gewdhnlichen Alitags und
eine zumindest kurzzeitige Ausltsung vorhandener Normen, was tber die Erleb-
niswelten erméglicht werden kann (vgl. BACHLEITNER 1998: 55). Allerdings
miissen Erlebniswelten nicht unbedingt kiinstlich geschaffen sein. Sie sind spe-
zielle Produkte, die auf Erlebnismirkten in Brscheinung treten und gleichzeitig
Orte, an denen Menschen auf Umweltbereiche treffen, dic ihnen ein Ereignis mit
schonen Erlebnissen ermbglichen sollen {vgl, GORONZY 2003: 220). Diese Er-
lebnisse konnen kiinstlich inszeniert oder aus der natlirlichen Umwelt erzeugt
werden.

™ Beispielsweise in den Internetauftritten der Flughifen Hamburg, Munchen, Stuttgart oder
Zirich (vgl. z. B. FHG 2004b; 2004c; FMG 2004b; FSG 2004a; UNIQUE 2004c).
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STEINECKE (vgl. 2001a: 67) sieht in Erlebniswelten komplexe, multifunkti-
onale Einrichtungen an der Schnittstelle von Freizeit, Wirtschaft, Unterhaltung,
Kultur, Konsum, Sport und Tourismus. Sie umfassen eine vielfiltige und stan-
dardisierte Angebotspalette, aus der sich die Konsumenten ihre individuellen
Wiinsche selbst zusammenstellen knnen. Daher ist hier die Multioptionalitdt als
ein wichtiges Kennzeichen von Erlebniswelten hervorzuheben (vgl. GORONZY
2003: 229). Auch KAGELMANN (vgl. 1998: 84) betont, dass Erlebniswelten
viele verschiedene Freizeitfunktionen umfassen: Konsum, Kunst, Kultur, Sport,
Spiel, Spannung, Unterhaltung, SpaB, soziale Kommunikation und Vermittlung
von Bildung. Sie stehen fiir Wohnen, Einkaufen, Spazieren gehen, Erholen, An-
regen etc. an einem bestimmten Ort.

Eine Eriebniswelt beinhaltet nach STEINECKE (vgl. 2001a: 67) und KAGEL-
MANN (vgl. 1998: 84) demnach auch den Konsum. Diese Begrifflichkeit ist
nach AGRICOLA (vgl. 2001: 187} im engeren Sinn

w(.der Verbrauch von Giitern durch den Menschen zur Erhaltung
seiner Existenz, Er ist — weitergehend - eine Grundverhaltensweise
des Menschen zur Deckung seiner kdrperlichen und geistig-seelischen
Bediirfnisse. Die verbrauchten Gliter bestehen schon lange nicht mehr
nur aus Lebensmitieln; sie kommen aus fast allen Bereichen, sind
materieller und immatericller Art."

WISWEDE (vgl. 2000; 24) zihlt 2zum Konsum auch®

wostmiliche Verhaltensweisen, die auf die Erlangung und private
Nutzung wirtschaftlicher Giiter und Dienstleistungen gerichtet sind.*
Einerseits kinnen Erlebnisse konsumiert werden, anderseits kann der Konsum

ein Erleben mit schtnen Erlebnissen erméglichen, wie z. B. beim so genannten
Erlebniseinkauf (vgl. PINE/GILMORE 2000}, bei dem eben der Konsum zum
Erlebnis wird, Sie stehen daher in einem interdependenten Verhiltnis, Erlebnis-
welten sind so gleichzeitig Konsumwelten, weil sie ihre Besucher tiberwiegend
als Konsumenten ansprechen (vgl. OPASCHOWSKI 2000a: 63). Daher ist der
verwendete Begriff Erlebniswelt zu dem einer Konsum- und Erlebniswelt zu er-
weitern. Ein Hrleben ist nicht ohne ein Konsumieren denkbar. Der Begriff soll
daher wie folgt definiert werden:

Fine Konsum- und Frlebniswelt ist ein abgegrenzter Ort, an dem ein
multioptionales Angebot an materiellen und immateriellen Giitern

* Die erwiibnten Verhaltensweisen setzen slch aus der Bedurfnisentstehung, der Kriterienwahl
filr die Beschaffung, der Informationssuche und Auswahlentscheidung, der Durchfiihrung des
Kaufs, dem cigentlichen Konsum, der Entsorgung sowie der Weichenstellung fiir den
kunftigen Bedarf zusammen (vgl. WISWEDE 2000: 24}.
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oder Dienstleistungen konsumiert und erlebt werden kann. Dieser Ort
kann kiinstlich inszeniert oder nattirlichen Ursprungs sein, Dabei ver-
fidgt in der Regel ein Akteur Uiber die Verantwortung von Organisation
und Betrieb der Konsum- und Erlebniswelt.

4.2 Sozidkonomische Verinderungen

Fiir die Entwicklung von Konsum- und Erlebniswelten sind bestimmte sozto-
tkonomische Determinanten entscheidend. Welche Prozesse fiir die Kommerzi-
alisierung solcher Konsum- und Erlebniswelten in einen kausalen Zusammen-
hang gebracht werden ktnnen, wird im Folgenden ausfilhrlich aufgezeigt. Der
Ubergang des fordistischen Akkumulationsregimes und der dazugehbrigen Re-
gulationsweise zu postfordistischen Strukturen bewirkte Verinderungen in Ge-

sellschaft und Arbeitsmarktstrukturen. Im Wesentlichen gehtiren dazw:
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» Die Arbeitszeiten haben sich seit Ende des Zweiten Weltkriegs bis
zum Bnde des 20. Jahrhunderts sukzessive verkiirzt, die Freizeit nach
und nach verlingert (vgl. GROSS 1994: 77{L.).

¥ Neben der Arbeitszeitverkiirzung erhihten sich das Nettohaushaltsein-
kommen und die Kaufkraft, was zu einer Verbesserung der materiel-
len Lebensbedingungen fithrte (vgl. SCHMIDT 1997: 91; SCHULZE
1997: 86f.).

> Bs kristallisierte sich ein Wertewandel heraus, in dessen Mittelpunkt
vermehrt die Lebensqualitit steht, zu der zunehmend das Erleben und
GenieBen des Konsums gehéren (vgl. WISWEDE 1990: 13ff;
SCHMIDT 1997: 65f.).

» Die Lebensmaximen der Gesellschaft liegen mittlerweile in der
Gegenwart und basieren auf Erlebnis, Genuss sowie Vergnligen (vgl.
SCHMIDT 1997: 70).

» Trotz wirtschaftlicher Rezessionen und wieder sinkender Realeinkom-
men spielen der Genuss und das Erlebnis vor allem in den jiingeren
Gruppen der Gesellschaft eine bedeutende Rolle, denn ein niedriges
Selbstwertgefithl kann durch Konsum kompensiert werden (vgl
OPASCHOWSKI 1994: 19ff.; 25{f.; HAUBL 1996: 216; AGRICOLA
2001: 173).



4 Konsum- und Erlebniswelten

4.2.1 Konsumentenverhalten

Das Konsumentenverhalten beschdftigt sich mit Prozessen, die ablaufen, wenn
Individuen oder Gruppen Produkte, Dienstleistungen, Ideen oder Erfahrungen,
mit denen sie ihre Wiinsche und Bediirfnisse befriedigen wollen, aussuchen, kau-
fen, bemutzen oder wegwerfen. Dabei handelt es sich um einen kontinuierlichen
Vorgang und nicht aliein um die Handlung des Kaufes bzw. des Bezahlens fiir
eine Ware oder Dienstleistung (vgl. SOLOMON/BAMOSSY/ASKEGAARD
2001 22f.). Das Konsumentenverhalten steht direkt im Zusammenhang mit dem
verfligharen Einkommen®, tiber dessen Verwendung der Konsument frei
entscheiden kann, sowie dem individuellen Geschmack und ist heute auf Lebens-
stile und Milieuzugehorigkeiten zurlickzuftibren. Der individualisierte Konsum-
verbrauch basiert neben dem gewachsenen Wohlstand auch auf cinem
verbesserten Bildungsgrad der Gesellschaft, Die Zahl der Konsumenten mit ho-
hen Anspriichen ist daher angestiegen und ein standardisierter Konsum stoft hiu-
tig auf Ablehnung, Daher werden identititsvermittelnde Formen im Konsumver-
halten angestrebt (vgl. SCHMIDT 1997: 62ff.; PIEPER 2002: 22; 53ff.). So ken-
kurrieren Individuen heute mittels Konsum, Statussymbolen und Reisen (vgl.
PRAHL 2002: 109ff.).

Withrend das Konsumverhalten der fordistischen Zeit in den finfziger und
sechziger Jahren auf Quantitiit zielte, wuchsen in den folgenden Jahren die Qua-
litdtsanspriiche. In den achtziger Jahren entstand eine Polarisierung im Konsum-
verhalten, da sich die Schere zwischen Reich und Arm bis heute weiter 6ffnete;
so ist die Moglichkeit zum Konsumieren auf der einen Seite gewachsen, auf der
anderen geschrumpft. Doch trotz dieser Einschnitte fitr Teile der Bevolkerung
bleibt Freizeit tiberwiegend Konsumzeit (vgl. SCHMIDT 1997: 68f.; PRAHL
2002: 187). Die Nachfragestruktur der Verbraucher begann sich langsam von der
passiven Konsumerientierung der sechziger und siebziger Jahte weg zu bewegen,
s0 dass Ende der achtziger und Anfang der neunziger Jahre Erlebnisorientierung
und Qualitit im Vordergrund standen (vgi. REDWITZ, 1990: 267f.; OPA-
SCHOWSKI 1998a: 7; 2000a: 19; KOCK 2004 88). Aufgrund der Polarisierung
nutzen Verbraucher heute einerseits zunehmend billige Discounter und geben
andererseits bei der Suche nach Abwechslung htthere Betrige aus. Da Gegen-
sitze wie billig und teuer beim Verbraucherverhalten nicht mehr auszuschliefen
sind, gestaltet sich eine Binordnung der Verbraucher in eindeutige Gruppen mit
einem bestimmten Konsumstil immer schwieriger (vgl. SCHMIDT 1997: 68{1.).

¥ Verblefbendes Budget nach Deckung des lebensnotwendigen Bedarfs, wie Ernshrung,
Bekleidung und Unterkunft.
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Die Konsumgliter- und Dienstleistungsbranchen weisen heute deutliche Sitti-
gungstendenzen auf, da ein Uberangebot an Produkten und Serviceleistungen
sowie ein extremer Wettbewerbsdruck unter den Anbietern herrschen, Tabelle 3
gibt einen Uberblick Uber die Vertinderungen im Konsumentenverhalten.

Tabelle 3: Wandel im Konsumentenverhalten

Materielle Entbehrungen

Snmirends
Essen und Kteidung stehen im Mittel-
punkt des Strebens, Ausgaben nehmen
drei Viertel des Einkommens in An-
spruch

Befriedigung der Grundbedlrfnisse

Fresswelle

Ausstatiung mit langlebigen Konsuni-
giltern

Staubsauger, Kiihlschrank, Fernseher
und Auto als begehrteste Konsumgli-
ter

Wachsender Wohlstand, Freizeitwelle

Nachfrage nach Freizeitglitern setzt
ein, Freizeitindustrien entstehen

Wertewandel im Zeichen des Postmate-
rialismus

1980-85: Nachfrageverschiebung in
Richtung No-Name Produkte

1986-90: Neuer Optimisraus, Yuppies

Pluralisierung der Lebensstile, Erlebnis-

Konsumnachfrage wird gepriigt von
den Bediirfnissen der Trend- und Le-

arientierung

bensstilgruppen

Quelle: Eigene Bearbeitung nach SZALLIES 1990 44f.; GERHARD 1998: 24.

Die angesprochen Veriinderungen im Konsumentenverhalten lassen zusam-
menfassend folgende Verhaltensweisen beim Konsumenten beobachten: Eine
Polarisierung, die sich auf der einen Seite durch ausgesprochenes Preisbewusst-
sein bel den Massenprodukten des tiglichen Grundbedarfs, des Versorgungsein-
kaufs bzw. Versorgungshandels (mit Billigartikeln) und auf der anderen Seite
durch eine relativ hohe Ausgabenbereitschaft bei so genannten Individual- und
Lebensstilprodukien, dem Erlebniseinkauf” bzw. Erlebnishandel (mit qualitativ
hochwertigen Markenprodukten), zeigt. Dieser Trend zur Polarisierung und Dif-
ferenzierung der Konsumentenwiinsche hilt weiter an (vgl. GERHARD 1998:
24; THOMI 1998: 21). Aus dem Wandel ergeben sich neue Orientierungs-
merkmale der Konsumenten (vgl. Tabelle 4).

¥ Der Brlebniseinkanf bzw. -konsum vermittelt soziale Erlebnisse durch Unterhaltung,
Geselligkeit, Spiel und gemeinsame Unternehmungen. Er dient der sozialen Orienticrung fiir
Mitglieder einer Gruppe, die einen gleichen oder dhnlichen Lebensstil pflegen und fordert das
soziale Prestige durch Abgrenzungen und Unterscheidungen, die gewollt sind oder sich
zwangsliufig ergeben (vgl. OPASCHOWSKI 1990: £12).
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Es wird Wert auf eine zeit- und wegsparende Versorgung, Convenience-Ori-
entierung und nicdrige Preise gelegt, aber vor allem im Bereich der
Gebrauchsgtiter, steht nicht die Kaufhandlung an sich im Vordergrund (vgl.
LINZ 2002: 49), sondern das damit verbundene Freizeitvergniigen. Fiir diesen
Mehrweit sind Konsumenten gerne bereit, mehr Geld, aber auch mehr Zeit zu
investieren. Frlebnisorientiertes Einkaufen ist in der Regel zielloses Einkaufen,
das eher aus einem Impuls (vgl. HAUBL 1996: 207) als aus dem eigentlichen
Bedarf heraus erfolgt. Bei den Kaufentscheidungsinteressen stehen heute Pres-
tige, Individualitit, Erlebnisintensitit und Kompensation innerer Defizite im
Vordergrund, die Befriedigung existenzietler Grundbedlirfnisse hingegen gilt als
selbstverstiindlich (vgl. SCHERHORN 2000: 286; STIHLER 2000: 170).

Der Nutzen fitr den Verbraucher beim Einkaufen ergibt sich laut LINZ (vgl.
2002: 11) heute aus:

» Niedrigen Produktpreisen,
» Dem Verwendungsnutzen,

» Einem niedrigen objektiven oder subjekiiven Beschaffungsaufwand
und/oder einem zusitzlichen Beschaffungsnutzen beim Einkauf, etwa
in Form eines Erlebnisses.

Der Unterschied zwischen Versorgungseinkauf und Erlebniseinkauf liegt
darin, dass der Versorgungseinkauf dem Erwerb lebensnotwendiger Dinge oder
der Befriedigung alltiglicher Bediirfnisse dient und rational begriindet ist, wih-
rend der Erlebniseinkauf als Vergniigen in der Freizeit gilt, ohne versorgungsre-
levanten Notwendigkeiten zu unterliegen (vgl. WEINBERG 1992: 3f.; GER-
HARD 1998: 26). Zudem ist der Versorgungseinkauf geplant, eher preisorientiert
und es werden gezielt Liden mit Waren fiir versorgungsrelevante Giiter, wie Le-
bensmittel oder technische Gerite, aufgesucht. Der Erlebniseinkauf zeichnet sich
durch spontane Impulskiufe, eine geringere Preisorientierung sowie einer Ver-
knilpfung mit einem Gastronomicbesuch aus und beinhaltet cher Waren wie mo-
dische Kieidung, Geschenke und Souvenirs (vgl. GERHARD 1998: 30f.).
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Tabelle 4: Orientierungsmerkmale der Konsumenten

tkenily pisplels

ier wird vor allem auf nied- | Binkauf in Discountern,
ige Absatzpreise geachtet Fachmiirkten und Quttets, (z.
B. Discount-Mrkte® mit
eigenen Handelsmarken),
| Lifestyle-Konzepte bei Wert- |z B. filialisierte Fachge-
{ orlentierung; Auswahl quali- | schiifte, spezifische Pachge-

thtsstarker Produkte bei Pro- | schifie
+ duktorientierung
inkaufsbequemlichkeit z. B. Tankstellen, Bahnhofe
.| und/oder Zeitersparnis spielen |und Flughiifen
/| eine entscheidende Rolle
Der Schwerpunkt liegt auf der | Themen{lichen in neven inno-
Vermittlung eines Zusatznut- | vativen Handelskonzepten,
zens wic z. B. multifunktionale Ein-
richtungen (z. B. Urban En-
tertainment Center und Brand
Lands.

Quelle: Figene Darstellung nach LINZ 2002: 11f.; MOSEL 2002: 96f,

Der Eriebniskonsum nimmt weiter und schneller zu als derjenige, der zur Ver-
sorgung dient, so dass der Erlebniskonsum den Versergungskonsum bald tiber-
treffen konnte (vgl. OPASCHOWSKI 2000a: 24f.; MOSEL 2002: 66). Die Ge-
meinsamkeit von Versorgungs- und Erlebniskonsum ist, die kognitive
Anstrengung moglichst gering zu halten. Sie unterscheiden sich durch das emoti-
onale Engagement, da der Versorgungskonsurn zu den Pflichten des Alltags ge-
hiirt, der Erlebniskonsum hingegen zur Lebensqualitit (vgl. WEINBERG 1992:
4).

GERHARD (vgl. 1998: 32) betont ausdriicklich das Problem der Fassbarkeit
von Erlebniseinkauf, Der Ubergang zwischen den beiden diskutierten Bereichen
ist flieBend, so dass auch eine Kombination méglich ist, Da das Bedtirfnis der
Konsumenten nach emotionaler Anregung weiter ansteigt, erhalten viele Institu-
tionen den Zusatz ,Erlebnis", z. B, werden Einkaufszeniren zu Erlebnisinseln
(vgl. OPASCHOWSKI 2000a: 24f.).

Innerhalb der Buropiischen Union haben sich die Konsummuster und das
Konsumentenverhalten angeglichen, gelockerte geseilschaftliche Regulations-
weisen fithrten zur Pluralisierung der Konsumoptionen. Die intrakultureile Kon-

8 Discount-Mirkte sind z. B, Aldi, Lidl, Norma, Penny, Plus etc.

8 Convenience-Produkte sind Gliter des tiiglichen Bedarfs, die durch eine relativ hohe
Beschaffungshiufigkeit und einen geringen Warenwert gekennzeichnet sind, wie
beispielsweise Lebensmittel und Hygieneantike! (vgl. JANZ 2001: 52).
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vergierung des Konsums basiert auf einer gestiegenen riumlichen und sozialen
Mobilitit und Bevotkerungsmischung. Die Konvergierung des Konsums wird
aber aufgrund der Individualisierung der Lebensstile nichi zur einem einheitli-
chen Konsumentenverhalten fihren (vgl. PIEPER 2002: 17f). Im weltweiten
Konsum sind zwei Richtungen zu erkennen, zum einem der globale Universalis-
mus in den neven Medien und der Filialisierang der grofien Marken, zum ande-
ren der Partikularismus in der Rickbesinnung auf Lokales und Hausgemachtes
(vgl. WISWEDE 2000: 40).

4.2.2 Wandel im Elnzelhandel

Der Einzelhandel hat sich in den vergangenen fiinfzig Jahren stark veriindert,
Die Griinde dafiir finden sich im Wandel des Konsumverhaltens sowie in einer
dadurch bedingten Verfinderung der Betrichsformen. Sie ist gekennzeichnet
durch die kontinuierliche Expansion von groBffidchigen Betrichen und die Bil-
dung neuer Betriebstypen (vgl. STEINEBACH 2003: 21): In den sechziger Jah-
ren wurde der traditionelle Einzelhandel durch die neuen Supermiirkte ersetzi,
Die weitere Entwicklung brachte in den achtziger Jahren groBflichige Verbrau-
chermirkte und Fachmirkte hervor. Letztere siedelten sich zuniichst an zentralen
innerstidtischen, dann aofgrund der intensiven Flichenbeanspruchung immer
mehr an peripheren Standorten, sozusagen ,auf der griinen Wiese®, an. In den
neunziger Jahren ergab sich eine starke Konzentration von Fach- und Verbrau-
chermirkten in so genannten Einkaufszentren oder auch Shoppingcentern.®.

Das Fldchenwachstum im Einzelhandel der vergangenen Jahrzehnte wird auf-
grund der Kaufkraftentwicklung trotz stagnierender Umsitze weiter anhalten.
Der Trend sind griBere Betriebseinheiten mit einer zunehmenden Filialisierung
und Internationalisierung und ein Rilckgang von Geschiiften mit kieineren Fla-
chen. Dies fithrt zu einer Konzentration der Betriebe und Unternehmensgréfien
an individualverkehrsgerechten Standerten an den Stadtrindern und im Umland
der Stidte. Einen Bootn erleben derzeit die groBen Einkaufszentren, die Dis-
counter, die Factory-Ouilet-Center, die ilire Standorte und Betrighszuschnitie
ebenso optimieren wie die Lebensmittelmérkte, Fachmiirkte und SB-Warenhéu-
ser, was Stadizentren als Einzelhandelsstandorte an Attraktivitit verlieren ldsst
(vgl. BARTH/HARTMANN 2003: 58; JUNKER 2003: 50f.; STEINEBACH
2003: 24).

¥ Fin Shoppingcenter stellt eine Gruppe von Geschiiften dar, die von einem BEigentimer
geplant, entwickelt und gemanagt wird (vgl. HAHN 2002: 150).
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Die Polarisierung der Gesellschaft zeichnet sich auch im Einzelhandel ab,
zwischen den Einzelhandelsunternehmen, die ein inszeniertes, thematisiertes An-
gebot, und denen, die HuBlerst preisgiinstige Angebote anfweisen (vgl. KULKE
2001: 63; QUACK 2001: 27).

Der Einzelhandel wiichst an neuen Standorten, an denen er erst seit kurzem
ansissig ist; in Freizeitparks, Museen, Bahnhtfen, Flughifen, Hotels etc, Er wird
vermehit dort vorhanden sein, wo Menschen ile freie Zeit verbringen kénnen
oder warten mlssen (vgl. HEINRITZ/ SCHRODER 2001: 178f.),

Die bereits angesprochenen beiden Trends im Konsumverhalten, die Erlebnis-
orientierung und Convenience-Orientierung, spiegeln sich auf der Angebotsseite
wider (vgl. LINZ 2002: 20). Convenience-Shops gelten als neue Betriebsform
des Einzelhandels und zeichnen sich vor allem durch eine Vielfalt an Geschiifts-
feldern aus. Dieses Konzept integriert Handel, Dlenstleistung und Gastronomie
an einem Ort, um vorwiegend den kurzfristigen Bedarf der Konsumenten zu de-
cken. Sie dienen dem Versorgungshandel filr Kunden, fir die Zeitersparnis und
Bequemlichkeit im Vordergrund stehen. Dazu gehtiren Tankstellen, Bahnhtfe,
Flughitfen etc. Letztere werden tiberwiegend von Reisenden genutzt (vgl.
AUER/KOIDL 1997: 24; KOHLEISEN 2001: 62ff.; LINZ 2002: 56; MOSEL
2002: 98f.; BARTH/HARTMANN 2003: 63).

Neben den Convenience-Shops werden vor allem Einkaufzentren mit Erleb-
nis- oder Markenorientierung nachgefragt. Daher haben sich diese Einkaufszent-
ren zu so genannten Shoppingmalls entwickelt, die in einem attraktiven Ambi-
ente verschiedene Funkticnen, wie Einzelhandelsunternehmen,
Gastronomiebetriebe, Spielplitze, Kinos und Vergnigungsparks beinhaiter, um
so den Erlebnischarakter zu erhthen, Die Grenzen zwischen Einkaufen und Frei-
zeit vermischen sich dabei, auch wenn der Verkauf im Mittelpunkt steht (vgl.
GERHARD 1998: 51f.; RONNEBERGER 2001: 92),

Dazu kommen Veranstaltungen, wie Konzerte, Events oder Festveranstaltun-
gen (vgl. GERHARD 1998: 54). Diese Konzeption basiert auf der Schaffung von
multifunktionalen und multioptionalen Geschiifts- und Erlebnisriumen, worin
auch der Unterschied zum konventionellen Einkaufszentrum liegt (vgl. VESTER
2004b: 212). Die Einkaufswelt entwickelt sich immer mehr zu einer freizeitori-
entierten Erlebniswelt (vgl. OPASCHOWSKI 1990: 111). Die Kombination von
Shoppingcentern mit Freizeiteinrichiungen erméglicht weitere Syhergieeffektc,
allerdings entstehen auch Probleme, da sich beispielsweise Konkurrenzverhilt-
nisse bei der Verfilgbarkeit von Parkplitzen ergeben ktnnen oder der Konsument
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mehr Geld im Freizeitbereich und weniger im Einzelhandel ausgibt {vgl. HAHN
2002: 162f.).

Einkaufszentren kénnen auch ein Fluchtort fiir Menschen sein, die der Lange-
weile und Vereinsamung entkommen wollen (vgl. OPASCHOWSKI 1990: 124).
So sind die Einkaufzentren, die es iiberall in der Welt gibt, zu wichiigen sozialen
Treffpunkten geworden, wo nicht nur eingekauft, sondern auch ein Teil der Frei-
zeit verbracht wird (vgl. GERHARD 2001a: 205), Weitere Vorteile von Shop-
pingcentern sind wetterunabhingiges Einkaufen und eine Konzentration des ge-
samten Bedarfs an einem Standort. Shoppingmalls konnen durch private
Sicherheitsdienste zusétzlich auch ein Gefifhl von geschiitzter Atmosphire bieten
(vgl. HAUBL 1996: 218; HATZFELD 1998: 42f.; MEIER 2003: 65).

In letzter Zeit sind daher in den Einzelhandels- und Freizeitlandschaften im-
mer mehr Erlebnisangebote zu sehen, die dann in den Mittelpunke geraten, wenn
Unternehmen bewusst Dienstleistungen als Bithne und Giiter als Lockmittel ein-
setztent, um Kunden an sich zu binden. Im Gegensatz zu Massengiitern verfiigen
Erlebnisse iiber eine gewisse Einprigsamkeit (vgl. PINE/GILMORE 2000: 28f.).
Die Ursachen dieser Erlebnisorientierung basieren auf der Erlebnisgesellschaft,
die im Folgenden Kapitel besprochen wird,

4.2.3 Erlebnisgesellschaft als Ursache der zunehmenden
Erlebnisorientierung

Der Begriff der ,Erlebnisgesellschaft” entstammt der Kultursoziologie und
wurde von SCHULZE (vgl. 1994: 28) gepriigt. In der ,,Erlebnisgesellschaft* wird
das erlebnisorientierte Denken zur Lebensphilosophie von jedermann. Schulze
beschreibt einen Priorititenwechsel der Lebensgrundsiitze, indem das Erlebnis
und dessen Erlebniswert im Vordergrund des individuellen Lebens stehen (vgh
PRAHL 2002: 318).

.Das Leben soil interessant, faszinierend und aufregend sein oder
vielleicht auch friedvoll, erheiternd, kentemplativ, aber auf keinen
Fall ereignislos, arm an Hohepunkten, langweilig (SCHULZE 1994:
28).

In der so genannten Erlebnisgesellschaft steht dem Erlebnisangebot eine Er-
lebnisnachfrage, d, h. eine Nachfrage nach alltagsiisthetischem, auf das ,,Schone”
ausgerichtetern Konsum gegeniiber. Grundlage dieses Konsumverhaltens ist ein
innenorientiertes, subjektives Handeln. Unter innenorientiertem Handeln ist die
Absicht zu verstehen, ein Produkt nicht aufgrund seines objektiven Gebrauchs-
nutzens, sondern in Erwartung eines subjekiiven Erlebnisnutzens zu kaufen (vgl.
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HEINZE 1999: 3), Demnach kann das Erlebnis nicht mehr nur einen Zusatznut-
zen, sondern das vom Kunden eigentlich erwiinschte Angebot darstellen (vgl.
SCHEURER 2003; 87). Der innenorientierte Konsument definiert die ge-
wiinschten Eigenschaften des Produktes dber die Reaktionen, die es bei ihm
ausltst. Der auBenorientierie Konsum bezieht sich dagegen auf das eigentliche
Mittel zum Zweck (vgl. SCHULZE 1997: 427). Innenorientierte Rationalitiit der
Nachfrager und aulenorientierte Rationalitét der Anbieter verschriinken sich auf
dem Erlebnismarkt, von dem viele gesellschaftliche Wirkungen ausgehen, zu ei-
ner dynamischen Verbindung (vgl. SCHULZE 1997: 421},

Im Erlebnismarkt sind Erlebnisse dadurch gekennzeichnet, dass sie wie Pro-
dukte und Dienstleistungen die Bediirfnisse der Kunden erfiillen, sie missen
funktionieren, dkonomisch sinnvoll und vermittelbar sein, Diese Erlebnisse exis-
tieren ausschlicBlich im Bewusstsein von Individuen, die sich auf emotionaler,
korperlicher und geistiger Ebene darauf cinlassen. Dies unterscheidet solche Pro-
dukte von fritheren wirtschaftlichen Angeboten (vgl. BEHRENDT 2002: 48).
Hier entsteht ein Trend zu einer neuen Marktorientierung, die sich auf erlebnis-
rationales Handeln bezieht (vgl. HEINZE 1999: 3; WACHTER 2000: 109;
PREGLAU 2001: 61f.). Die Wahrnehmung von Erlebnissen verlduft bewusst
oder unbewusst, erst durch Reflexion und Verarbeilung werden diese subjektbe-
stimmten inneren Zustinde zu Erfahrungen. Da die Erlebnisse individuell von
Person zu Persen differenziert und subjektiv geftihlt werden, kdnnen sie von den
Anbietern nicht vollstindig geschaffen werden. Dennoch konnen die Anbieter an
einem bestimmiten Standort die Rahmenbedingungen so gestalten, um dem erleb-
nissuchenden Besucher seine Wiinsche zu befriedigen (vgl. SCHEURER
2003: 89).

Die Zunahme der Erlebnisorientierung resultiert aus mehreren Faktoren. Ers-
tens ist eine soziale Expansion der Brlebnisorientierung von einer geringen Zahl
an Privilegierten auf immer grifere Teite der Bevolkerung zu erkennen. Zwei-
tens erfordert erlebnisorientiertes Handeln einen immer gréfieren Anteil an indi-
vidueller Zeit. Drittens dringt die Erlebnisorientierung in immer weitere Bereiche
des Alltagslebens ein. Viertens hat die Zunahme der Erlebnisorientierung auch
psychische Aspekte, da die Anspriiche an Erlebnisse ins Zentrum der perstnli-
chen Werte gelangen (vgl. SCHULZE 1997: 59). Bei den Konsumenten liegen
die Griinde flir die Erlebnisorientierung auf gesitigten Mérkten, wo in der Fllle
der Produktpalette kaum mehr Unterschiede festzustellen sind, sowie der Infor-
mationsiiberlastung der Kunden durch Werbung (vgl. MEIER 2003: 75{.). Als
weitere Ursache filr die Erlebnisorientierung sieht BACHLEINER (vgl. 2004:
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17) auch die Okonomisierung der Zeit, was sich in der Kommerzialisierung der
Freizeit widerspiegelt.

In modernen Volkswirtschaften beginnt eine expandierende Entwicklung, in
der die Erlebnistkonomie zu einem wesentlichen Faktor der Wirtschaft zu wer-
den scheint, Der Wettbewerbsdiuck und die Kundenforderungen wirken dabei als
Mulktiplikatoren notwendiger konomischer Betrachtungen. Infolgedessen wer-
den Produkte und Dienstleistungen verstirkt standardisiert, was heute nicht mehr
allein ausreicht, um Kunden an ein Unternehmen zu binden. Derzeit ist entschei-
dend, welche besonderen Erlebnisse die Unternehmen ftr ilwe Kunden bieten.
Das Erlebnis ist dabei selbst zum Produkt geworden (vgl, BEHRENDT 2002:
47y, Standardisierte Vertriebsformen in der Gastronomie, im Einzelhandel und
im Tourismus werden sich zukiinftig vermehrt auf die Erlebnisorientierung der
Konsumenten einstellen miissen (vgl. STEINECKE 2000: 17),

Das Verlangen nach Selbstverwirklichung, Genuss, und Vergniigen ist allen
Milieus und Gruppen der Gesellschatt vorzufinden, Welcher Lebensstil dabei
verwirklicht wird, hiingt allerdings mit dem Grad der Bildung, der Hohe des Ein-
kommens und der milieuspezifischen Herkunft zusammen (vgl. BITTNER 2001:
21ff.).

Erlebnisorientierung ist nach SCHULZE (vgl. 1997: 14) in Zeiten von Indivi-
dualisierung und Hedonismus die unmittelbarste Form nach Glitck. Konsum von
Waren in einer individualisierten, polarisierten, postfordistischen Gesellschaft
kann einen Ersatz fir Annerkennung, Liebe und die traditionelle Familie dar-
stellen (vgl. NAUMANN 2000: 124). So genannte , Impulskiufe®, die sich im
Erlebniseinkauf zu einer Tugend wandeiten, nehmen im Postfordismus zum
Zwecke der narzisstischen Befriedigung vermehrt zu. Denn wer Erlebniskiufe
titigt, plant auch Impulskiufe (vgl. HAUBL 1996: 218). In den Shoppingmalls
wird versucht, die breite Masse der Zielgruppen mit Eriebnismarketing zu Im-
pulskiiufen zu bewegen {(vgl. WEINBERRG 1992: 61; HAUBL 1996: 210if.,
NAUMANN 2000: 124),

4.2.4 Erlebnismarketing

Wie oben dargestellt kann Binkaufen heutzutage nicht mehr nur als einfache
Kaufhandlung geschen werden; die Einzelhiindler milssen beim Kunden Auf-
merksamkeit erreichen. Das Ziel des Erlebnismarketings liegt darin, eine Atmo-
sphiire zu schaffen, die den im Fordismus noch als Istig geltenden Einkauf als
Freizeit konstitulert (vgl. NAUMANN 2000: 124f)). Daher muss auch das Mar-
keting individuell an den Konsumenten angepasst werden, was gewissermafen
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der flexiblen Produktionsstruktur entspricht (vgl. SOLO-
MON/BAMOSSY/ASKEGAARD 2001: 294f). Klassische Instrumente der
Werbung haben an Effizienz verloren, daher suchen die Konsnmgliterindustrie
und die Tourismusbranche nach neuen Formen der Kommunikation mit den
Kunden (vgl. STEINECKE 1999; 89), In der letzten Zeit sind bei Unternehmen
auf der Suche nach neuen Mdglichkeiten der Marktkommunikation verstirkt
Mittel wie Events {vgl. Kapitel 4.2.5) und Sponsoring zur Anwendung gekom-
men, was durchaus zu einem markenspezifischen und emotionalisierten Image
geflihrt hat, Diese Imageentwicklung bewirkt, dass eine Reihe von Markenwerten
den Unternehmenswert iibersteigen (vgl. ALTENHONER 2001a: 225). Zukiin{-
tig werden die Beziehungen zwischen Markt und Unternehmen neu definiert und
erfordern einen starken Wandel der Marketingaktivititen hin zum Erfahrungs-
marketing, das vor allem durch das ,Branding”, die Kommunikationsstrategie
und die Unterhaltungskomponente im Rahmen des Angebotes gekennzeichnet
ist, was sich in ,Brand Parks" bzw. ,Brand Lands“ zeigi. Dies sind Kommunika-
tionsinstrumente, deren Zweck es ist, iiber die Unterhaltungskomponente und die
Einbeziehung der Kunden das Markenkapital des Unternehmens und seiner Pro-
dukte bzw, Dienstleistungen zu erhthen (vgl. VALDANI/GUENZI 2001: 155£.).
Hier verschwimmen zunehmend die Grenzen zwischen der Unterhaltung und der
Offentlichkeitsarbeit der Unternehmen (vgl. KAGELMANN 1999; 175),

Der Gebrauchswert wird dominiert vom Erlebniswert, der zum dominierenden
Faktor der Kaufmotivation und der Kalkulation von Absatzchancen wird (vgl.
SCHULZE 1997: 59). Der Erlebniswert ist dabei der durch das Produkt, die
Dienstleistung, das Verkaufsgesprich oder den Ort des Einkaufs vermittelte
subjektiv erlebte Beitrag zur Lebensqualitit des Konsumenten (vgl. WEINBERG
1992: 3).

Die Markenstrategie entwickelt sich zum Erlebnismarketing, zur erlebnisakiti-
vierenden Inszenierung® (vgl. OPASCHOWSKI 1994: 23). Entscheidend ist
nicht mehr nur das Produkt und der Ort, an dem s gekauft wird, sondern die ge-
samte Situation, in der es gekauft wird. Der Kunde bewegt sich in einer real
existierenden und dennoch virtuellen Welt. Er geht durch eine Kulissenstadt und
fullt sich dabei wohl und geborgen, In einer Konsum- und Erlebniswelt wird
nicht nur eine bestimmte Zielgruppe angesprochen, sondern die vielfiltige Mi-
schung der Besucher wird als Wesen der Erlebnisinszenierung vermarktet (vgl.

% Unter einer Inszenierung ist die Planung zu verstehen, in der alle moglichen Mittel, wie
optischer und auditiver Medieneinsatz verwendet werden, um ein Thema zu einer Attraktion,
bei der es um das Gesamtetlebnis geht, zu machen, wie beispielsweise Dienstleistungsqualitdt,
Architektur, Bvents ete. (vgl. KAGELMANN 2004: 164),
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BEHRENDT 2002: 50). Pas Ziel einer solchen Inszenierung ist es, eine Atmo-
sphire an einem bestimmten Standort zu schaffen, die dem Besucher fiber die in-
szeniette Darstellung positive Erlebnisse iibermittelt (vgl. SCHEURER 2003:
90).

Die Strategien zur Veimittlung von Emotionen, die den Einkauf oder die
Dienstleistung zum perstnlichen Erlebnis werden lassen, sind die wesentlichen
Bestandteile des Erlebnismarketings, das auf die Gefithle der Konsumenten ab-
zielt (vgl. WEINBERG 1992: 3). Das Eventmarketing umfasst die systematische
Planung und Gestaltung solcher Veranstaltungen (vgl. DILLER 1992: 289).

Erst wenn sich ein Konsument auf erlebnisorientierte Zusatzqualititen einldsst
ist er in der Lage, ganz bestimmte Produkte oder Angebote wirklich zu konsu-
mieren (vgl, SCHULZE 1997: 59),

Ein auf Dauer ausgerichtetes Erlebnismarketing wird um ein periodisch wie-
derkehrendes Eventmarketing ergiinzt. Erlebniswelten und Events weisen ge-
meinsame Merkmale auf, wie die zunehmende Asthetisierung und Virtualisie-
rung, Multifunktionalitit und die Mbglichkeit, verschiedene Optionen
wahrnehmen zu kénnen, den expliziten Dienstleistungscharakter, die kiinstlich
erzeugte Spannung bei gleichzeitigem Sicherheitsgeftihl, die Flucht aus dem
Alltag und die Entdeckung des Neuen (vgl. PRAHL 2002: 232f.).

4.2.5 Die Eventisierung

Wenn im heutigen Sprachgebrauch der Begriff ,Event” fir alle méglichen
Arten von Veranstaltungen Verwendung findet, gibt es doch bestimmte Merk-
male, die allen gemein sind:

() das Versprechen eines ,totalen Erlebnisses”, das — perfekt orga-
nisiert und zumeist monothematisch zentriert -~ unterschiedlichste Er-
lebnisinhalte und Erlebrisformen zu einem nach #sthetischen Krite-

rien konstruierten Ganzen zusammenbindet*
(GEBHARDT/HITZLER/PFADENHAUER 2000: 10).

Das Ziel eines Events liegt darin, ein Erlebnis oder BEreignis unter einem be-
stimmten Motto zu schaffen. Seine Dauer liegt zwischen einem bis mehreren Ta-
gen (vgl. BEHRENS-SCHNEIDER/BIRVEN 2003: 14). Unternehmen fiihren
Events durch, um ihre Attraktivitit bzw. die Attraktivitdt eines Ortes zu steigern
und neue Zielgruppen ZU erschlicBen (vgl GEB-
HARD/HITZLER/PFADENHAUER 2000: 10). Events verstiirken die Kunden-
bindung, wenn mit ihnen die Beziehung zwischen der Marke oder dem Unter-
nehmen und dem Kunden intensiviert werden kann (vgl. GUNDLING 1998:
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86f.). In diesem Kontext knnen als Merkmale von Events folgende Punkte ange-
fithrt werden (vgl. GEBHARDT 2000: 19{f.):

¥ Perfekte Planung und Organisation, die Kontrolle darf zu keinem Zeit-
punkt verloren gehen.

¥» Kein Event sollte dem anderen gleichen, das Interesse und die
Begeisterung der Teilnehmer beruhen anf deren Einzigartigkeit.

» Verbindung unterschiedlicher Ausdrucksformen (Musik, Showeinla-
gen, Lichtgestaltung) zu einem ,,Ganzen", Schaffung eines alle Sinne
ansprechenden Erlebnisses.

» Vermittiung von Gemeinschaft und Zusammengehtrigkeit, Bildung
einer ,,groflen Familie",

¥ Monothematische Fokussierung.

So genannte ,,Special Events” sind temporir begrenzte Atiraktionen; darunter
sind sportliche Grofiveranstaltungen, kulturelle Festivals oder Festivititen mit
kleinrumiger oder globaler Reichweite zu ziihlen, die hijufig nicht zum Selbst-
zweck, sondern gezieli als Marketinginstrument veranstaltet werden. Sie sind
werbewirksam und kénnen imageftrdernd sein (vgl. GETZ 1991: 44; WACH-
TER 2000: 33f.).

Events verfilgen insgesamt Uber eine hohe Anziehungskraft fUr relativ viele
Menschen, da durch sie ein umfassendes Spal-Erlebnis offeriert wird (vgl.
HITZLER 2000: 402). Aufgrund der groBeren Verfligbarkeit von Zeit, gestiege-
nem Wohlstand und hoherer Bildung entwickelt sich auch ein Zeitalter der
Bventkultur, in dem sich Unterhaltung und Realitiit vermischen, wie beispiels-
weise bei Infotainment, Edutainment® ete. Seit die Wirtschaft Erlebnis und Event
propagiert, lassen sich Warenkonsum, Erlebniskonsum und Kulturkonsum kaum
mehr trennen (vgl. OPASCHOWSKI 2000a: 671.).

4.3 Typen von Frelzeit- und Erlebniswelten

Moderne Themenparks und Shoppingmalls sind in eine Skonomische Kon-
sumkuliur eingebettet, in der das Briebnis von einer Unterhaltungsindustrie an-

5 Die Ubermittlung von Bitdung {education) und Unterhaltung (entertainment) Lisst den Begriff
WEdutainment emtstehen (vgl. PINE/GILMORE 2000: 55). Unter ,Infotainment™ wird die
Mischung aus Information und Unterhaltung verstanden, unter ,,Bdutainment” die Mischung
pidagogisch orientierter Wissensvermittlung wnd Unterhaltung. Beide Begrifflichkeiten sind
ein bedeutender Faktor von Brand Lands (vgl. GROSS 2004: 184).
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geboten und verkauft wird, Mittlerweile entdecken auch Konzerne den Freizeit-
park als profitable Immobilie oder Marketinginstrument (vgl. RONNEBERGER
2001: B7ff.). Erlebniseinkaufszentren sind ein Zeichen der weltweiten Anglei-
chung von Konsummustern und Lebensstilen in einer globalisierten Welt (vgl.
GERHARD 2001b: 8). FreizeitgroBprojekte wie Brand Parks oder Urban Enter-
tainment Center kdnnen fiir den Standort neue wirtschaftliche Effekte bringen
(vgl. SCHEMEL 2002: 137},

Das Verlangen nach mehr Kultur und Erlebnis hat im Einzelhandel sowie in
der Freizeit- und Tourismusbranche zu neuen, komplexen Angeboten gefilhrt
(vgl. STEINECKE 2000: 18), Eine Erlebniswelt muss méglichst unverwechsel-
bar und einzigarlig sein, wm sich von anderen unterscheiden zu kénnen. Dies
kann iiber den Inhalt des Angebotes und durch die Thematik kommuniziert wer-
den (vgl. KAGELMANN 1998: 84).

In letzter Zeit haben Autohersteller®™, Spielwarenfabrikanten etc, die Chance
erkannt und umgesetzt, sich ilber Erlebniswelten darzustellen (vgl. SCHERRIEB
2001: 51). Zudem leisten sich multinationale Unternehmen wegen des Images
und auch aus finanziellen Erwiigungen heraus die Errichtung von speziellen Er-
lebniswelten {vgl. KAGELMANN 1998: 77). Mit solchen Brand Lands oder
Corporate Lands entdeckte die Wirtschaft eine erlebnisorientierte Unterneh-
menskommunikation (vgl. OPASCHOWSKI 2000a: 37).

Die Abgrenzung der Erlebniswelten wie Freizeitzentren, Shoppingmalls wird
zunehmend flieBender. Es sind auch immer mehr GreBprojekte zu erkennen, die
sich intensiv mit der Symbiose zwischen vorhandener Infrastruktur und Optimie-
rung von Angeboten aus den Bereichen Handel und Entertainment auseinander-
setzen. Diese finden sich sowohl an der Peripherie der Stidte als auch in den In-
nenstidien, um diese wiederzubeleben. Solche Projekie sind z. B. an Bahnhtfen
in Folge der Privatisierung der Deutschen Bahn AG anstissig. Ziel ist es, ein ge-
samtheitliches Image zu erstellen, welches zur Identitédt und Vermarktung eines
Standortes und seines Inhaltes beitragen soll (vgl. DROST 1998: 40f.).

Tabelle 5 zeigt einen Uberblick ilber einzelne Typen von Erlebnis- und
Freizeitwelten mit ihrer Angebotsstrukturen und Beispielen, Alle diese Bezeich-
nungen von Konsum- und Erlebniswelten sind unabhiingig von ilwer angebots-
spezifischen Ausrichtung als so genannte Mixed-Use-Center zu sehen (vgl

% Beispielsweise plant BMW eine 25.000m’ groe Erlebnistandschaft, die 2005 am Munchner
Olympiapark entstehen wird. Als Beispiel ist auch die Gliserne Manufaktur in Dresden zu
nennen {vgl. BECKER 2002: V{/1) oder die Autostadt Volkswagen in Wolfsburg.
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Kapitel 4.4) — d. h. sie sind kamplexe, muliifunktionale und hiufig thematisierte
Einrichtungen mit vielfiltigen Einzelangeboten {vgl. STEINECKE 2004: 125f.).

Nachdem nun ein Uberblick {iber unterschiedliche Typen von Erlebniswelten
gegeben wurde, stellt sich die Frage, wie und ob ein Flughafen der als Bodenver-
kehrsinfrastruktur des Luftverkehrs oder als Verkehrsknotenpunkt dient, auch
einem Typus von Erlebniswelt zugeordnet werden kann. Hierbei sei zunichst auf
die neuen Orte des Konsums verwiesen.
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Tabelie 5: Typen von Freizeiterlebniswelten

Typ - . Angehotsstruktur -0 TN U Beisplele
Multifunktionale Grofveran- ) Sport- und Show, Unterhaltungs- und Kaoin Arena
staltungshailen Kulwrveranstaliungen, Messen, Kon-

gresse, Tagungen, GroBevents, ergiinzen-
des Gastronomiegeschift

Spaf- und Erlebnisbider

Verschiedene Wasserbecken, Fitness- und
Entspannungsangebote, ergiinzende gast-
ronomische Einrichtungen

Alpamare in Bad
Tolz

Multiplex-Kinos®

Kino, erginzende gastronomische Ein-
richtungen

Cineworld in Reck-
linghausen

Utban Entertainment Center
(UEC)

Zentral verwalteter Komplex mit ver-
schiedenen Mietern, #hnlich giner Shop-

. 00 - . .
pingmail™ mit Gastronomiebetrieben,
Kino etc,

CentrO in Oberhau- |
sen

Freizeitparks

Fahrgeschafte, Theater, Shows, ‘Themen-
welten, mediale Erlebniswelten Tierpe-
hege etc.

Europa Park Rust

Ferienpark bzw. Ferienzentren
der zweiten Generation

Zentraler Komplex mit Binzelhandel,
Gastronomie, Erlebnisbad; Ferienbunga-
lows, Sport und Freizeitanlagen

Center Park, Gran
Dorado

Brand Lands/Corporate Lands | Firmenmuseum, Einzelhandelsgeschifi, | Autostadt Volkswa-
Events, Besucherinformation gen

Ressort- und Themenhotels Beherbergiing, Gastronomie, spezielle Ar- | Hotel Phantasia -

bzw, -restaurants® chitekiur chinesisches The-
menhotel im Phan-
tasialand Briihl

Musical-Theater Theater/Musical Musical-Fall-Stut-
gait

Infotainment Center Multimediainformation, Bvents, Veran- PlayCastle in Tirol

staltungsriiume, Shops

Quelle: Eigene Darstellung in Anlelmung an HATZFELD 1997: 290ff. und STEINECKE 2000:

19f

¥ 7u Multiplex-Kinos vgl. FREITAG/KAGERMEIER 2002,
* Dieser Zentrentyp wurde zuniichst in dens USA entwickelt und besteht aus einer Kombination
von Konsum- und EBrlebniscinrichtungen (vgl. BARTH/HARTMANN 2003; 67). Zur
ausfihriichen Ertirterung von Urban Entertainment Centers vgl. ALTENHONER 2001b.
Gastronomische Betriebe mit thematisch orientierten Angeboten kinnen  auch  als
eigenstindige Erlebniswelten auftreten. Der Begriff ,Erlebnisgastronomie® ist jedoch schwer
einzugrenzen, weshalb der Begriff Themengastronomie besser anwendbar erscheint, Darunter
werden Konzepte verstanden, die ein eigentlich gastronomiefernes Thema in den Mittelpunke
stellen und inszenieren (vgl. KAGELMANN/FRIEDRICHS-SCHMIDT/SAUER 2004

193f.).
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4.4 Neue Orte des Konsums

STEINECKE (vgl. 1999; 2000) spricht im Zusammenhang von Erlebniswelten
von den neuen Orten des touristischen Konsums, Da es sich bei den folgenden
Orten aber nicht nur um touristischen Konsum handelt, sondern auch um Institu-
tionen, die der Versorgung dienen, wird bewusst auf die Bezeichnung touristi-
scher Konsum verzichtet und nur von Konsum gesprochen.

Neue Orte des Konsums sind so genannte Mixed-Use-Center, die nicht ein-
deutig einem Handels- oder Dienstleistungsbereich zuzuordien sind. Ihre Ange-
botspaletie ist sehr vielseitig, so ktnnen sie Einkaufsmdglichkeiten, Abendunter-
haltung, Sportangebote, Serviceleistungen, Freizeit-, und Kulturveranstaltungen,
Ubernachtungskapazititen etc. umfassen (vgl. STEINECKE 1999: 85; 2000: 19).
Mixed-Use-Center sind als kombinierte Grofprojekte des Handels und der Frei-
zeit zu sehen (vgl. MOSEL 2002: 74). Weitere Merkmale neben der Multifunki-
onalitiit sind der ausgepriigte Erlebnischarakter und die Convenience (vgl. Kapi-
tel 4.2.2).

Abbildung 5: Neue Orte des Konsums

Kombinations-Konsum
Mixed-Use-Centers

Kansumenten

» anspruchsvoll

Convenlence

Erlebnle
¥ prelesensibel

UEGs

Tankstellen

> markenorianilert Brand Lands Bahnhéfe
Themanrestauranty Flughéfe Shoppingceniers
» erabnlsorlentien Fralzellparks Single-Shops

Multiplex-Kinos Kombi-Shops

> Zusatznuizen

Quelle: STEINECKE 2000: 21, verdindert.

Dies trifft fiir alle Mixed-Use-Center zu. Bei Institutionen wie Tankstellen,
Bahnhtifen und Shoppingcentern steht die Convenience im Mittelpunkt der Ver-
triebspolitik. STEINECKE (vgl. 2000: 20f.) erwihnt hier zwar Bahnhofe, Flug-
hifen werden jedoch nicht genannt, obwohl sie durchaus als Mixed-Use-Center
bezeichnet werden konnen. In Abbildung 5 sind die neuen Orfe des Konsums in
Anlehnung an STEINECKE (vgl. 1999: 85 und 2000: 21) dargestellt.
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Der Flughafen stellt {iber seine primire Funktion als Verkehrsinfrastruktur
eine Art der Convenience dar, wo unterschiedliche Freizeit- und Versorgungsin-
teressen an einem Ort bequem befriedigt werden kéinnen. Da ein Flughafen als
ein speziell kombiniertes Freizeit-Einkaufs-Erlebnis-Center gesehen werden
kann, stellt er auch eine Art Entertainment Center dar,

Mixed-Use-Center verfilgen tiber die Versorgungs- und Freizeitfunktionen
hinaus auch fiber gesellschaftliche Funktionen, die frither und auch heute noch
tberwiegend in den Innenstidien vorhanden waren bzw. immer noch sind (vgl.
STEINECKE 1999: 23). Traditionelle Freizeit- und Konsumeinrichtungen besit-
zen in der Regel nur eine Aktivititsmdglichkeit; sie dienen entweder dem Ein-
kaufen oder dem Gastronomiebesuch. Neue Orte des Konsums wie z. B. Urban
Entertainment Center befinden sich unabhiingig von Siedlungskernen an den
Knotenpunkten von Hochleistungsinfrastrukturen des Individualverkehrs ein-
schlieBlich des Luftverkehrs (vgl. RIEDER 2004: 104),

Bei der Erweiterung von Geschiiftsfeidern im Non-Aviation-Bereich an inter-
nationalen Flughifen spielt die Strategie, eine ,Konsum- und Erlebniswelt™
komplementir zum Aviation-Geschift zu schaffen, eine ergiinzende Rolle. Wie
bei einem Mixed-Use-Center gibt es an immer mehr Flughiifen ein Angebots-
biindel von EBinkaufen, Gastronomie, Kultur, Events, Messen, Tagungen und In-
fotainment {iber das Unternechmen ,,Flughafen® und das Fliegen.

4.5 Flughifen als Konsum- und Erlebniswelten

Zahlreiche Flughiifen haben aus dem fritheren Mangel an Servicedienstleis-
tungen mittlerweile eine vielfsltige Einkaufs- und Eriebniswelt geschaffen, die
sowohl Reisende als auch Besucher und Konsumenten anzieht. Der Flughafen
Frankfurt a. M. hat z, B. ein Spielkasino ertffnet (vgl. MEIER 2001: 18f.).

Diese zusétzlichen Nutzen, die eine Schnitistelle zwischen den Reisenden und
den Nicht-Reisenden darstellen, entstehen vor allem an internationalen Flugh#ifen
mit Drehkreuzfunktion. Das breite Angebot an Freizeit, Erlebnisgastronomie und
Einkaufsméglichkeiten soll zum einen dem Passagier den Aufenthalt am Flugha-
fen angenehmer machen, zum anderen eine Anzichungskraft fiir Bringer, Abho-
ler und Umlandbewohner erzeugen. Hierbei erlangen unterschiedliche Formen
von ,,Brlebnis- und Konsumwelten® bzw, der ,,neuen Orte des Konsums" eine
stiirkere Bedeutung. Ein Flughafen als solcher ist bereits ein Attraktionspunkt fiir
eine Brlebniswelt, Doch an den Verkehrsflughiifen wird im Non-Aviation-Be-
reich zunehmend ein kitnstlich geplanter, kommerzieller Freizeitbereich als Kon-
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sum- und Erlebniswelt geschaffen, um zusitzlich neve Kunden anzuziehen. So
wurde die Wertschtpfungskette erweitert und neue Einnahmenquellen generiert,
die anfallende Verluste im Aviation-Geschift kompensieren kénnen.

Daher ist fiir einen Verkehrsflughafen Kundenorientierung, Erlebnisorientie-
rung, eine Marktorientierung und Serviceorientierunig von immenser Bedeutung,
um sich als attraktiver Aufenthalts- und Verkehrsknotenpunkt zu etablieren (vgl.
DROESE/ STERNBERG 2003: 120). Im Folgenden werden die vorangegangen
Konzepte vertieft auf den Flughafen angewandt. Da an PFlughiifen sowohl der
Verkehrsknoten an sich als auch die Einkaufsmbglichkeiten und Veranstaltungen
als Attraktionspunkte zu finden sind, werden diese ausfilhrlich ertirtest.

4.5.1 Der Flughafen als Attraktionspunkt Verkehrsknoten: Faszina-
tion des Fliegens

Ein Attraktionspunkt lisst sich beschreiben als ein Netzwerk von Erlebnis-
mdglichkeiten, wie beispielsweise Shopping oder Kultur und von erginzenden
Dienstleistungen wie Gastronomie, Gerittevermietung, Hotellerie sowie einer be-
stimmten Stimmung, die von allen Angeboten und den tbrigen Besuchern er-
zeugt wird (vgl. BIEGER/LAESSER/BISCHOF 2003: 17). Bs gibt freizeitorien-
tierte und touristische Attraktionspunkte, die aus urspriinglichen wie natiirlichen
oder kulturellen Sehenswirdigkeiten resultieren (vgl. BIEGER 2001: 26; BIE-
GER/LAESSER/BISCHOF 2003: 21f.). WACHTER (vgl. 2000: 28ff.} kategori-
siert vier Typen von Attraktionspunkfen. So unterscheidet er zwischen natiirli-
chen Attraktionen und von Menschen errichteten Gebduden und Stitten, die
bewusst als Besucherattraktion entwickelt wurden, Special Events sowie von
Menschen errichtete Gebiude und Stitten, die urspriinglich nicht als Besucheratt-
raktion konzipiert worden sind, Darunter versteht WACHTER (vgl. 2000: 31)
Attraktionen, die als Kulturerbe anzusehen sind. Diese Kategorie darf jedoch
nicht wie bei WACHTER allein auf historische und kulturelle Gebiiude und
Stitten bezogen werden, da Atiraktionspunkte, wie beispielsweise ein Flughafen,
eine gegenwiirtige Funktion als Verkehrsinfrastruktur besitzen. Bs gibt auch Att-
raktionspunkte, die Koppelprodukte von abgeleiteten Angeboten sind, dazu zéh-
len z. B. Attraktionspunkte wie Sportzentren und Shoppingcenter oder auch Ver-
kehrsknotenpunkte wie Verkehrsflughiifen oder Bahnhdfe. Die urspriinglichen
Funktionen, wie natiirliche nnd kulturelle Sehenswlirdigkeiten oder ein Ver-
kehrsknotenpunkt, wie beispielsweise ein Verkehrsflughafen, erzeugen einen
Mehrwett, wenn sie zu Attraktionen ausgebaut werden. Das erweiterte Angebot,
welches zu einem Attraktionspunkt fithrt, schafft einen Imagewert und zieht zu-
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sitzliche Kunden an, verlingert durch ein brettes Spektrum des Angebots die
Waertschpfungskette (Parkgebiibren, Verpflegung) und sorgt durch eine multi-
optionale Kombination von Aktivititsmoglichkeiten an einem Standott cinen
Mehrwert fiir Kunden (vgl. BIEGER 2001: 26; BIEGER/LAESSER/BISCHOF
2003: 211).

Verkehrsflughgifen sind nach BIEGER (vgl, 2001: 26f.) demnach Attraktions-
punkte auf der Basis von abgeleiteten Angeboten (vgl. Tabelie 6). Dieser
Feststellung ist durchaus zuzustimmen, wenn es um den Erlebnisbereich rund um
die Faszination des Fliegens geht, wie z. B. bei Besucherterrassen und -informa-
tionszentren. Doch Flughifen verfiigen mit ihrem Einzelhandelsangebot iiber
weitere Attraktionspunkte. Am Standort Flughafen ist sogar cine Kombination
von Attraktionspunkten auf Basis abgeleiteter Angebote vorhanden. Gleiches gilt
filr die Hotellerie und Gastronomie. Zudem sind an Flughiifen auch zeitlich be-
grenzie Attraktionspunkte zu finden wie Events. Als Beispiel sei hier das ,,\Wes-
tern and Country Festival” im Munich Airport Center 2001 zu nennen,

Andererseits ist ein Flughafen auch eine Art industrielle Erlebniswelt, die bet
BIEGER (vgl. 2001: 27) separat kategorisiert wird. Denn ein Verkehrsflughafen
ist im weiteren Sinne durchaus auch als industrielles Dienstleistungsunternehmen
zu sehen, Zwischen Besuchereinrichtungen an Flughéfen und so genannten in-
dustrielien Erlebniswelten gibt es mehrere Gemeinsamkeiten. Das zeigt, dass die
Uberginge der einzelnen Attraktionspunkie flieBend sind und nicht scharf abge-
grenzt werden kdnnen.

Neben den Fluggesellschaften und Passagieren sind die Flughafenbesucher vor
allem aus dem Umland eine nicht unwesentliche Zielgruppe, da sie gezielt an den
Flughafen kommen, weil er sich von der Stadt unterscheidet. Denn neben dem
Angebot an Liden spielt eine gewisse Technikbegeisterung eine Rolle. Wichtig
dabel ist wohl das Gefthl von Fernweh, filr das sich kein besserer Ort als ein
Verkehrsflughafen finden lisst. Der Flughafen ist somit nicht nur Durchgangs-
station filr ‘Touristen, sondern selber ein touristisches Ziel (vgl. BENDER 1999:
276). Auf der anderen Seite ist er aber auch ein Handels- oder Dienstleistungs-
Zentrum,
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Tabelle 6: Einordnung des Flughafens in verschiedene Arten von
Attraktionspunkten

AnsatzpunkE
Natur Aussichtspunkte Berggipfel
Wagserfille Niagarafille
Gletscher Rhonegletscher
Kultur/Architektur  Bauwerke Toronto Tower
Stindige Performance

A Wellenbiider

5afzDUnk
Kilnstlich geschaffene Atteaktivitiit durch
Vernetzung

Sport Sportzentrum
Shopping Aligemeine Shoppingmalls Einkaufen am Flughafen
Special Interest Shoppingmalls
Gastronomie Erlebnisgastronomie Airbriu im Munich Airport
Center
Verkehrsknoten Flughafen Besucherpark Flughafen Mtn-

Di

£]

Theater

Sport

Zeitlich begrenzte Ausstellungen
Unterhaltungsveranstaltungen

Volksf

Markenwellen
Authentische Produktion

Musikfestivals
Theaterfestspiele
Olympische Spicle
EXPO

Western and Country Festival
im MAC

Qktoberfest

Sony Center
Gliiserne Manufaktur

Ouelle: Eigene Bearbeitung nach BIEGER 2001: 27; BIEGER/LAESSER/BISCHOF 2003. 22.
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Zun#ichst wird der Attraktionspunkt Verkehrsknoten betrachtet, der aufgrund
der Faszination des Fliegens viele Besucher anzieht. Die Flughifen schlieflen
sich damit dem Trend anderer Unternehmen an, ihr Produkt tiber Besucherange-
bote und Themenparks zu vermarkten (vgl. HARTWIG 2000: 184). Besucherter-
rassen auf Flugh#fen sind weltweit kein neues Phiinomen, sie ermdéglichen es, die
ankommenden und abfliegenden Flugzeuge zu beobachten. Diese Besucherter-
rassen steilen ein Ausflugsziel fiir Familien mit Kindern dar oder bieten so ge-
nannten (Plane-)Spottern™ die Moglichkeit, Flugzeuge zu fotografieren, Auch
Bringer und Abholer nutzen diese Einrichtungen. Flughiifen sind ebenso wie in-
dustrielle Unternehmen auch daran interessiert, das Unternehmen ,,Flughafen’ zu
inszenieren. Daher weisen die Besuchereinrichtungen der Flughiifen sehr viele
Parallelen zu Industriesrlebniswelten auf.

»Industricerlebniswelten sind thematisierte, komplexe und multifunk-
tionale Binrichtungen an der Schnittstelle von Wirtschaft, Unterhal-
ung, Geschichte, Konsum und Freizeit, Sie verfiigen tiber ein bigites,
vielftiltiges und standardisiertes Angebotsspekirum, aus dem sich die

Besucher — wie bei einem Bitfett - ihre individuelle Mischung selbst
zusarmmenstellen kdnnen® (STEINECKE 2001b: 87).

Industrieerlebniswelten beinhalten eine neue strategische Unternehmensorien-
tierung, bei der es um die Inszenierung der Produktionsstiitte oder ¢ines Produk-
tes als Erlebniswelt geht (vgl. PREGLAU 2001: 61). Solche Freizeitanlagen die-
nen als Mittel der Unternelmenskommunikation bzw. der nachhaltigen
Zielgruppenansprache  fiir  Markenartikel- und  Grofunternehmen  (vgl.
FRANCK/ROTH 2001: 96). Neben den gingigen Marketinginstrumenten wer-
den verstiirkt speziell eingerichtete Firmenwelten, die nicht nur rationale Infor-
mationen tiber das Unternehmen geben, sondern auch einen emotional gepriigten
Entertainment-Charakter aufweisen, als neue Form der Offentlichkeitsarbeit bzw.
der Unternehmenskommunikation verwendet, Diese Konzeption basiert auf den
urspriinglichen Werksbesichtigungen, die zundichst fiir ein Fachpublikum durch-
gefithrt wurden, Aufgrund groBer Nachfrage werden diese Werksbesichtigungen
auch der Offentlichkeit angeboten (vgl. STEINECKE 2001b: 93f.). Der Auibau
einer emotionalen Bindung des Unternechmens zum Kunden gilt als wichtigstes
Ziel jeder industriellen Erlebniswelt (vgl, SCHERRIEB 2001: 35). Die Motive
fiir Werksbesichtigungen von Unternehmen sind die Imagepflege, Werbung, In-
formation, Aufkldrung, Schaffung von Vertrauen und Dialog mit dem Konsu-
menten, Sie werden erweitert zu multifunktionalen, industriellen Erlebniswelten
und stellen eine Mischung aus Museum, Produktionsanlage, Besucherinforma-

" (Planc-)Spotter sind Personen, die in ihrer Freizeit Flugzeuge beobachten und fotografieren.

117



Erweiterung von Geschiftsfeldern im Non-Aviation-Bereich

tion, Shop und Gastronomie dar (vgl. STEINECKE 2001b: 94). Industriestand-
orte kidnnen als touristische Destination erkannt, erschlossen und aktiviert wer-
den, wenn sie sich durch ein Vielzahl produktbezogener, technologischer,
architektonischer, infrastruktureller und topographischer Charakiteristika aus-
zeichnen, die in dieser Dichte und Kombination ein besonderes Merkmal dar-
stellen. Darunter faiten {aut FONTANARI/FFONTANARI (vgl. 2001: 119):

¥ Eine auflergewsthnliche Lage: Bohrinseln, Standorte in Industrie- oder
Technologieparks oder Business Center, Anlagen unter Tage, hafen-
gebundene Anlagen, Standorte in Flughafennihe bzw. auf aufgelasse-
nen Militirfiughtifen etc.

¥ Standortbezogene Infrastrukturen und Logistikspezifika wie
Industriechtifen, Flughifen, Werkseisenbahnen, LKW-Ladeplitze etc.
Industriespezifische Transportlogistik kaon im Rahmen einer Insze-
nierung erklirt, begeh- und erlebbar gemacht werden.

» Komplexe Industriekonfigurationen, die durch horizontale und verti-
kale Integration zu regelrechten Industrie- und Technologieparks wer-
den und vor Ort die Mdglichkeit geben, den grofiten Teil des Wert-
schipfungsprozesses nachzuvollziehen.

Die Besuchereinrichtungen an einem Flughafen kénnen, obwohl dieser kein
produzierendes Unternehmen ist, sondern eine standortbezogene Verkehrsinfra-
struktur mit einem breiten Dienstleistungsangebot darstellt, als eine Art Indust-
rieerlebniswelt betrachtet werden.

In den meisten Fiillen sind industrielle Erlebniswelten entweder als integraler
Bestandtei! im Firmengelinde oder zumindest in unmittelbarer Nihe des Unter-
nehmensstandortes gelegen, welcher eine zusitzliche Attraktivitiitskomponente
erfihrt, indem er plotzlich zum Ziel bestimmter Besuchergruppen wird (vgl.
HINTERHUBER/PECHL.ANER 2001: 19). Die Besuchereinrichtungen von
Verkehrsflughiifen befinden sich in der Regel auf dem Unternehmensgeléinde,
wie z, B, der Besucherpark am Flughafen Miinchen,

Die Industrieerlebniswelt stellt, falls sie am Sitz des Unternehmens ansissig
ist, ein bedeutendes Instrument fiir das regionale Standortmarketing dar, da sie
durch ihren Anziehungseffekt ein Aush#ngeschild der Region darstellen kann
(vgl. SCHERRIEB 2003: 56).
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Tabelle 7: Der Flughafen als eine Art Industriceriebniswelt

Daueraussteliungen zu einem bestimnien Thema
{Unternehmen, Produkt, Marke}
Sonderausstellungsbereiche und Aktionsflichen | Munich Airport Center (MAC) MUC
Gastronomiebetriebe, Schnellrestaurants McDonalds VIE, FRA,
CDG, ZRH
Gastronomiebetriebe, Feinschmecker Maxim's ORY
Top Air STR
Gastronomiegbetriche, Ertebnis AitBréu MUC
Gastronomiebetriebe, Unterhaltung Spielkasino FRA
Souvenirshops Alrportshop im Besucherpark MUC
Shops Tie Rack im Schiphol Plaza AMS
HUGO BOSS in den Airport DUs
Arkaden
Swaltch Store Airpoit Shopping | ZRH
Allgemeine Besucherserviceeinrichtungen Besucherpark MUC
The Heathrow Airport Visitor LHR
Centre
Multimediale Informationsvermittlungen (Touch- | Dimension M MUC
SCIEEns)
Experimentierriiume mit Aktionsmbglichkeiten | Visitor Centre LHR
flir Besucher
Fahrgeschiifte (Simulationen, After Dark Rides) | Flugsimuiator MUC, LHR
Kinos Filmvorfithrungen in Dimension |MUC
M
Kunstobjekte/-galerien Rijksmuseum Amsterdam Schip- | AMS
hal
VIP-Lounges filr bestimmte Zielgruppen Lounge Bellevue ZRH
Integrierte Unterkunftsangebate (eigene Hotels Sheraton Amsterdam Airpost AMS
oder Kooperationen mit Hotels) Hotel & Conference Center
Events Hamburg Airport Classics HAM
Offentliche Fithrungen Besucherrundfahrt MUC, FRA
Fithrungen fiir Fachbesucher Luftfracht MUC, ZRH
Animationsangebote flir spezielte Zielgruppen Wasserfest fiir Kinder im Besu- | MUC
cherpark
Vorfilhrungen von Produktionstechniken Flugzeugwerft, Flughafenfeuer- ] ZRH
wehr
Saisonale Einzelveranstaltungen Weihnachtsmarkt FRA, MUC
Sonderveranstaltungen (Priisentationen ete.) Produktpriisentationen z. B, Au- |MUC
tomobilhersteller im MAC

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an STEINECKE 2001b: 87f
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Industrieerlebniswelten unterscheiden sich aufgrund ihrer Multifunktionalitit
von traditionellen Industric-, Technik- und Firmenmuseen, die ausschlieflich
Ausstellungs- und Sammlungszwecken dienen (vgl. STEINECKE 2001b: 88). In
der Vergangenheit waren diese weniger kommerziell avsgelegt und als Nonpro-
fit- Kultureinrichtungen zu sehen (vgl. KIRCHBERG 2000: 174f.), Tabelle 7 hebt
noch eibmal die Merkmale einer Indusirieerlebniswelt hervor, Alle Merkmale
finden sich an zahireichen europHischen Flughiifen wieder, einige Beispiele wer-
den dabei hervorgehoben. Die Multifunktionalitit des Flughafens als Erlebnis-
welt ist deutlich zu erkennen, sie geht an einem Verkehrsfiughafen deutlich tiber
die Besuchereinrichtungen und die Faszination des Fliegens hinaus.

Der Besucherpark am Flughafen Miinchen kann ebenso wenig wie die Auto-
stadt Volkswagen in Wolfsburg als Vergnligungspark oder Museum gesehen
werden. Am ehesten sind sie als eine Art Themenpark zu betrachten (vgl. AL-
TENHONER 2001a: 227). In Themenparks wird #halich wie in einem Theater
anstelle des Textes ein Thema inszeniert (vgl. SCHEURER 2003: 91). Der mo-
derne Themenpark ist dabei auch ein Ort des Lernens, an dem aktives Preizeit-
verhalten stattfindet (vgi. REMIEN 2002: V2/43), denn im Mittelpunkt solcher
Einrichtungen stehen die Informations- und Bildungsvermittlung. Es gibt aber
auch eine Vielzahl von privatwirtschafilichen Industrieerfebniswelten, die vom
jeweiligen Unternehmen als Marketinginstrument eingesetzt werden, Deren Ziele
sind eine verbesserte Wettbewerbsituation. Beispiele hierftir wiren Brand Lands,
Brand Parks (vgl. STEINECKE 2001b: 88f.) oder Corporate Lands. Da viele Be-
suchereinrichtungen an Verkehrsflughiifen eine Art ,Brand Lands/Corporate
Lands™ darstellen, ist hier eine néihere Betrachiungsweise erforderlich.

w+Brand Lands sind Themenwelten, die zur Kommunikation und Mar-
keting einer Marke genutzt werden: Der Besucher erlebt die

Marke/das Produkt als eigentliche Welt* (SECVIK 1997 zitiert nach
STEINECKE 1997: 10).

w~Corporate Lands sind Themenwelten, die zur Unternehmenskommu-
nikation genutzt werden: Der Besucher erlebt das Unternghmen als ei-
gentliche Welt” (SECVIK 1997 zitiert nach STEINECKE 1997: 10).

Brand Lands gehtren zu einer neuen Moglichkeit der Unternehmenskornmu-
nikation, die sich besonders dazu eignet, dem erlebnisorientierten Konsumenten
markespezifische Erlebnisse zu vermitteln (vgl. GROSS 2004: 188). Sie insze-
nieren Marken, indem sie die Moglichkeiten schaffen, Ereignisse live zu erleben.
Sie bieten eine Kombination aus Information, Unterhaltung, der Identifikation
mit der Marke bzw. des Unternehmens, erzeugen Emotionen, Spannung und Er-
lebnisse. So entstehen flir das Unternehimen und den Verbraucher neue Kommu-
nikationsmdglichkeiten. Eine zweiseitige Kommunikation erzeugt ein direktes
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Verhiitnis zum Konsumenten, Die strategische Bedeutung von Brand Lands liegt
in der Kommunikation erlebbarer Ereignisse markenrelevanter Inhalte, die bei-
spielsweise das Image betonen (vgl. GROSS 2004: 181). Das Thema umfasst da-
bei das Unternehmen ,Flughafen®™ bzw. den Luftverkehr im Allgemeinen. Daher
erscheint eine Zuordnung von Einrichtungen wie des Besucherparks am Flugha-
fen Miinchen zum Typus ,.Brand Lands", ,,Corporate Lands* oder ,,Brand Park*
am sinnvolisten, Dieser unterscheidet sich jedoch von Themenwelten, die als
reine touristische Attraktion geschaffen wurden, dadurch, dass Brand Lands oder
Corporate Lands im Gegensatz zu herkOmmlichen Themen- bzw, Freizeitparks
nicht unbedingt auf einen gewinnbringenden Betrieb angewiesen sind, da sie
primdr dem Unternehmensaufiritt und der Firmenpriisentation dienen (vgl. MO-
SEL 2002: 86).

Den Verkehrsflughdfen entstehen durch die Erlebriskomponente somit neue
Zielgruppen, die sich von den primiren Zielgruppen der Fluggesellschaften und
Passagiere deutlich differenzieren.

Die Konsum- und Erlebniswelt Flughafen ist allerdings nicht nur auf den Be-
reich Brand Park und die Thematik Faszination des Fliegens beschrinkt, sondern
zielt zunehmend auf weitere Gebiete des Non-Aviation-Bereichs. Auch hier sieht
sich der Flughafen bemitht, durch die ,Erlebniswelt Airport” auf sich aufmerk-
sam zu machen, Vor allem die Einkaufsmtiglichkeiten an Flughéfen sind in die
Kongum- und Erlebniswelt Flughafen zu integrieren.

4.5.2 Der Flughafen als Shoppingmali

HAHN (vgl. 2002: 153) erwilhnt zwar, dass Shoppingcenter, die im Rahmen
der Revitalisierung von Bahnhofen entstanden sind, hervorgehoben werden mils-
sen und bei Betreibergesellschaften als favorisierte Toplagen gelten (vgl. HAHN
2002: 159), der Flughafen als Shoppingcenter findet bei ihr hingegen keine Er-
withnung. Die Bahnhéfe® wandeln sich mittlerweile zu groBen Einkaufszentren
mit einem breiten Angebot ungezihlter Aktivitdten, aus denen sich jeder sein
Erlebnis aussuchen kann (vgl. KRAU/ROMERC 1998: 116). Diese Shopping-
malls mit Gleisanschiuss dienen als Anschauungsunterricht fiir die Entwicklung

# Mit der Umstrukturierung und der Privatisierung der Bahn haben sich in Deutschland
deutliche Veriinderungen ergeben. Das Immobiliengeschift spielt hierbei zunehmend eine
Rolle und es gibt zahlreiche Planungen zu Konsum und Erlebniskemplexen mit Biros und
Wohnungen an Bahnhofen, wo sich in la-Lagen Spitzenmieten erzielen lassen, deren
Standortvorteil zudem in den lingeren Offnungszeiten liegt und deswegen gerade auch am
Wochenende aufgesucht werden (vgl. RONNEBERGER/LANZ/JAHN 1999: 95ft.).
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kommerzieller Plichen deutscher Verkehrsflughiifen, wie z. B. Frankfurt a. M.
(vgl. BENDER 1999: 272}. Denn die Flughiifen erfiillen heutzutage ebenso wie
die Bahnhtfe mehr als nur die Funktion einer Verkehwsinfrastruktur. So sind
Verkaufsstellen an Bahnhofen und Flughifen keine Neuheit. Die Ausnahmere-
gelungen der Ladendffnungszeiten™, welche auf die Verpflichtung zur Versor-
gung von Reisenden (vgl. KOHLEISEN 2001: 66) zurtickzufilhren sind, bieten
diesen Standorte einen Vorteil gegenliber herkdmmlichen Standorten des Einzel-
handels. Beglinstigt werden diese Vorteile durch eine hohe Kundenfrequenz, die
der Verkehrsknoten dem Einzelhandel bietet. Die Besonderheit der Verkehrskno-
tenpunkte flir eine Kommerzialisierung ist die Optimierung ihrer schon vorhan-
denen Standortfaktoren (vgl. KRAU/ROMERO 1998: 116). ACHEN/KLEIN
(2002: 19) heben dabei folgendes hervor:
»High customer frequency and a lucrative sales potential make them

attractive for retailing in its search for innovative retail formats and
new locations.”

So wurde der Einzelhandel zu einem weiteren Geschiftsfeld des Non-Avia-
tion-Bereichs von Verkehrsflughiifen. Bei der Ermrichtung von Shoppingmalls an
Flughiifen gilt es, die aktuellen Trends im Einzelhandel zu berlicksichtigen und
die Standortvorteile der hohen Kundenfrequenz hervorzuheben (vgl. BENDER
1999: 272), Zum einen wire die Convenience-Orientierung zu betonen, bei der
die Bequemlichkeit von Bedeutung ist. Die Grundversorgung wird zunehmend
an der Peripherie und der Convenience-Bedarf in den Vororten und Nahversor-
gungszentren, die bequem zu erreichen sind, gedeckt werden. Die Innenstidte
hingegen verlieren weitere Machfrageanteile (vgl. EGGERT 1998: 162f.). So
entwickeln sich hochfrequentierte Standorte wie GroBtankstellen, Bahnhdfe und
Flughifen von reinen Convenience-Einkaufstitten fir die origindren Benutzer-
gruppen zu Versorgungs- und Einkaufsstitten fur jedermann (vgl. BLEYER
2002: 24), Flughafen- und Bahnhofstandorte entwickeln sich tiber den Conve-
nience-Bereich hinaus. Auf diese Ari entstehen Einkaufswelten an Bahnhdfen
undl Flughtifen, die wegen der Erlebnisorientierung vom Spafl an Konsum profi-
tieren ktnnen (vgl. BENDER 1999: 272), Es werden Konsumlandschaften ge-
schaffen, die denen von Urban Entertainment Centern #hneln. Zwar ist die Ent-
wicklung hier noch nicht so weit fortgeschritten, dennoch bietet allein die

«Nach dem Gesetz Ober den Ladenschluss milssen Verkaufsstellen zu gesetzlich geregelten
Zeiten geschlossen sein. Abweichende Regelungen gelten filr Biickereien, Apotheken (§4),
Zeitungskioske (§5), Tankstellen (§6), Warenautomaten (§7), Verkaufsstellen auf
Personenbahnhéfen (§8), sowie Fahr- und Flughiifen (§9). §9(3) (LschlubG) ermichtigt die
Landesregterungen, in internationalen Flug- und Fihehifen den Verkauf des t4glichen Ge- und
Verbrauchs auch an andere Personen als an Reisende zu erlauben.” (HARTWIG 2000: 56).
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Kombination aus Verkehrsanlage und Einkaufszentrum an solchen Standorten
einen Freizeit- und Erlebnisfaktor, da eine Verkntipfung mit dem Erlebnis Reisen
geschaffen wird, Dadurch werden Verkehrsstationen nicht nur attraktiver fiir
Reisende, sondern auch filr Besucher, die Bahnhtfe oder Flughiifen ausschlie-
lich zum Einkaufen aufsuchen (vgi, HERMSEN 1993: 97),

An Flughifen sind die aktuellen Trends im Konsumentenverhalten Conve-
nience-Orientierung und Erlebnisorientierung gegeben, Fiughidfen entwickeln
sich damit immer mehr zu einem Mixed-Use-Center mit Frlebnischarakter, Al-
lerdings wird der Erlebniseinkauf nicht unbedingt von allen potenziellen Kunden
auch so wahrgenommen. Die Gleichsetzung von Einkauf und Freizeit muss dem-
nach an Flugh#ifen nicht immer zutreffen (vgl. DECHANT/KLEIN 2000: 36).

Auch in der Gastronomie ist eine Erlebnisorientierung zu erkennen. Heute
wird ein Restaurant oder Café nicht nur zum Essen oder Trinken aufgesucht,
sondern zur Unterhaltung oder wegen eines speziellen Ambientes (z. B. Haus-
brauereien) (vgl. MOSEL 2002: 75), wic z. B. das Airbriu am Mnchener Flug-
hafen. Die Gastronomie am Flughafen wird im Zusammenhang mit dem Einzel-
hande! betrachtet, da sie die gleichen Zielgruppen aufweist, die sich sowohl aus
Passagieren, Beschiftigten am Flughafen, aber auch aus Besuchern und Konsu-
menten iiberwiegend aus dem Umland zusammensetzen, Leider stofen solche
Planungen an Flughtifen, die eine Shoppingmall mit L#den, Hotels, Bilros und
Vergniigungsstiitten integrieren, bei den ortlichen Einzelhiindlern und deren Inte-
ressenverbiinden auf grofe Ablehnung und sind auch meistens nicht mit der
Raumplanung zu vereinbaren. Da der Flughafen hinsichtlich von Ausbauplinen
bei Start- und Landebahnen ein gutes Verhdltnis zum Umland pflegen muss,
kénnten solche Einzelhandelsprojekte die Gefahr mit sich bringen, zusitzliche
Verstimmungen zu erzeugen (vgl, RONNEBERGER/LANZ/JAHN 1999: 60).
Die Flughiifen erfilllen derzeit eher noch die Funktion eines Durchgangsorts, der
sich jedoch durch bauliche Maflnahmen in den Flughafengebiuden zum Ver-
weilort entwickelt (vgl. HARTWIG 2001: 183).

4.5.3 Veranstaltungen als Attraktionspunkte am Flughafen

Ein weiteres Indiz, welches fiir einen Verweilort bzw. eine Konsum- und Er-
lebniswelt an Flughifen spricht, resultiert aus der Zunahme von Veranstaltungen
jeglicher Art an Flughifen Dies tragen zwin Gesamtbild einer Konsum- und Er-
lebniswelt bei. Neben seiner Anziehungskraft als Verkshrsknotenpunkt und als
Shoppingmall ist der Flughafen als Standort filr Veranstaltungen mit unter-
schiedlichen Zielgruppen zu sehen. Darunter fallen:
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» Kongresse, Konferenzen und Tagungen.

¥ Messen.

¥» Konzerte, Kunst- und XKulturavsstellungen.
» Events.

Sie erhthen die Attraktivitit eines Verkehrsflughafens. Tagungen und Kon-
gresse sind nicht direkt in den Erlebnisbereich einzuordnen, gehtren aber indi-
rekt dazy, da ein Konsum- und Erlebnisangebot flir ein erginzendes Rahmenpro-
gramm erforderlich ist. Daher befinden sich pgeschiiftlich motivierte
Veranstaltungen am HuBersten Rand des Konsum- und Erlebnisbereiches. Sie
spielen jedoch bei der Erweiterung der Geschiiftsfelder im Non-Aviation-Bereich
eine sehr bedeutende Rolle. Die Bedeutung solcher Veranstaltungen wird in Ka-
pitel 8 ausfthrlich ertrtert,

4.5.4 Uberblick tiber die Konsum- und Erlebnlswelt Flughafen

Die Primirfunktion eines Flughafens ist die der Bodenverkehrsinfrastrukiur
des Luftverkehrs. Die Erlebnis- und Konsumwelt Flughafen ist eine unabding-
bare Sekundirfunktion, die als Erginzung zur Primirfunktion zu sehen ist. Flug-
hifen werden im internationalen Welttbewerb sicherlich an der Primérfunktion
gemessen, doch stelit die Sekunddrfunktion fir Kunden wie Fluggesellschaften
eine wichtige erginzende Komponente dar. Zudem erdffnet die Sekundérfunk-
tion Geschiftsfelder mit neuen Zielgruppen als Kunden. Die Zusamtnenhiinge
zwischen den Konsum- und Erlebniswelten, des Skonomischen Nuizens, der
Funktionen und der Zielgruppen sind in Abbildung 6 zusammengefasst,
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Konsum- und Erlebniswelt Flughafen

Abbildung 6
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4.6 Kritik der Konsum- und Erlebniswelten - Die Nicht-
Orte Diskussion

Trotz des Erlebnisbooms ist ein Unternehmen nicht in der Lage, gegen Ange-
bot und Nachfrage anzugehen, Ein Anbieter, der es nicht schafft, spannende Er-
lebnisse zu inszenieren, zu hohe Preise verlangt oder tibermiBige Inszenierungs-
kapazititen aufbaut, wird unter Nachfrage- und/oder Preisdruck geraten. Bei
Themenrestaurants wie beispielsweise Planet Hollywood sind die Umsiitze be-
reits rlickldufig (vgl. PINE/GILMORE 2000: 46f.).

Konsum- und Erlebniswelten kénnen auch einen Konsum und Erlebnisstress
bei den Verbrauchern erzeugen, die zunehmend unter den Druck geraten, dass
Zeit und Geld nicht mehr ausreichen, um ihre Wiinsche zu erfiillen. Es entstelit
ein Konsumzwang und damit wichst auch die Angst, etwas verpassen zu konnen,
Vor einem Konsumieren im Uberdruss ist zu warnen, denn Konsumlust kann
durch Uberreizung bei einzelnen Individuen schnell in Frustration und Aggres-
sion enden (vgl. OPASCHOWSKI 1994: 29ff ).

Zur Zeit missen auch die aktuellen soziokonomischen Vertinderungen be-
riicksichtigt werden, denn die Deregulicrung der Beschiiftigtenverhilinisse, der
zunehmende Rilckzug des Wohlfahristaates und steigende Arbeitslosigkeit fith-
ren zu einer kritischen Auseinandersetzung mit der Erlebnisgesellschaft. Die Er-
lebnisorientierung kinnte demnach auch wieder stark abnehmen (vgl. BITTNER
2001: 18).

Kiinstliche Erlebniswelten werden beziiglich ihrer mangelnden Authentizitit
kritisiert {vgl. WACHTER 2000; 124), Startende und landende Flugzeuge sowie
das Treiben auf dem Vorfeld, das von den Besucherterrassen der Flughitfen eines
Verkehrsflughafens als Erlebnis wahrgenommen wird, sind durchaus authentisch,
Die Atmosphtire eines Flughafens als Tor zur Welt kann noch kilnstlich forciert,
aber nicht ktinstlich erzeugt werden.

Neue Orte des Konsums dienen als Ersatz fiir schwindende traditionelle Iden-
titéiten und verdunkeln gleichzeitig den wahren 8konomischen Nutzen. Kultur ist
demmnach der Regulationsmechanismus in der Zeit der flexiblen Akkumulation
(vgl, BORMANN 2000: 219). Daher stellen postmoderne Orte wie Konsum-~ und
Erlebniswelten nichts anderes dar als kulturell produzierte, im Alltag nicht hin-
terfragte Zusammenhinge von Sozialbeziehungen und kulturellen Einstellungen
(vgl, BORMANN 2000; 230). Diese postmodernen oder postfordistischen neuen
Orte des Konsums finden sich nahezu itberall in der Welt (vgl. BORMANN
2000: 219), sie sind fast zu Ubiquititen geworden. Denn sowohl Zeit als auch
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Raum verfiigen iber keine objektiven Qualititen, sie sind vielmehr Ergebnis der
jeweiligen geschichtlichen materiellen Praktiken und Prozesse, insbesondere der
Art der jeweiligen Produktionsweise und sozialen Formation. Zeit- und Raumho-
rizonte schwinden, die Gegenwart dominiert und die Objekte der Welt finden
sich simultan im ,,global village” (vgl. HARVEY 1989: 204; BORMANN 2000;
218). Aufgrund dessen werden die dargestellten Erlebnisriume auch als so ge-
nannte Nicht-Orte kritisiert. Diese werden als Orte gesehen, die keine bzw. keine
eindeutige soziale, historische oder kulturelle Identitit aufweisen und daher auch
weder Orientierung noch soziale oder kulturelle Verortung ermiiglichen (vgl
BORMANN 2001: 104). HEINRITZ/SCHRODER (vgl. 2001: 184f,) sprechen
von so genannten Unorten, die fiir den reinen Erlebniseinkauf 2ur Verfilgung ste-
hen. Themenpatrks, Urban Entertainment Center, Erlebniskaufhiuser oder festi-
valisierte Auto-Produktionsstiitten gelten bei den Kritikern als funktionale Nicht-
Orte des Transits und des Konsums (vgl. BORMANN 2001: 104). Flughifen ge-
héren nach Ansicht von AUGE (vgl. 1994: 94) ebenso wie Bahnhdfe, Hotels,
Freizeitparks oder Einkaufszentren zu den so genannten Nicht-Orten. Sie gelien
als RAume, die keine Identitéiten besitzen und unterscheiden sich von den Grten
dadurch, dass sie sich der kulturellen und historischen Aueignung von Subjekten
entzichen (vgh. AUGE 1994: 92). Die Passagiere des Nicht-Ortes Flughafen fin-
den ihre Identitiit nur an der Passkontrolle (vgl. AUGE 1994: 121}, Die Begriffe
welobal® und ,,weltweit” sind mit Ortlosigkeit verbunden. Nicht-Orie lassen keine
Riickschliisse und Orientierung auf die vorhandene Ortlichkeit zu, sie werden
von vielen als das Ergebnis einer globalen Kultur angesehen, die von einer belie-
bigen Verfilgbarkeit der Giiter und Rilume zehrt (vgl. VOSSEN 2001: 7).

Nicht-Orte werden in den Sozialwissenschaften hifufig negativ bewertet, ob-
wohl sie flir zahireiche Menschen durchaus eine Identifikation darstellen.
SchiieBlich sind Flughifen die Arbeitstitie zahlreicher Berufsgruppen, und auch
der Kunde ader Besucher von Erlebnis- und Konsumwelten verbringt dort seine
individuell durchaus geschétzte Freizeit. Trotz der Internationalisierung der Wirt-
schaft sind die einzelnen Indjviduen keineswegs in irgendeiner réumlichen Iden-
titit bedroht. Die Kritik an diesen Nicht-Orten sicht BORMANN (vgl. 2000;
226f,) als eine gewisse postfordistische Version romantischer Modernititskritik.
Die so genannten Nicht-Orte, wie beispiclsweise Flughifen, entsprechen sicher-
lich nicht dem Bild eines traditionellen Selbstverstdndnisses. Dennoch darf der
Transformationsprozess nicht nur negativ itber einen traditionellen Verlust dar-
gestellt werden, da sonst eine VerschlieBung gegentiber neuen Formen des Ali-
taglebens vorliegt und die heutigen Formen der biirgerlichen Offentlichkeit ver-
neint wiirden (vgl. RONNEBERGER/LANZ/JAHN 1999: 124).
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5 METHODISCHES VORGEHEN

Um den Prozess des Wandels ven Verkehrsflughifen und die konkrete Frage-
steliung zu analysieren, bedarf es einer empirischen Vorgehensweise, Diese wird
im Folgenden ausfithrlich dargestellt, Dabei werden die fir die vorliegende Ar-
beit bentitigien Instrumente der Methodologie erbrtert,

5.1 Auswahl des Untersuchungsraumes

Da die Leitlinien des Luftverkehrs in Europa Giberwiegend auf der Gesetzes-
grundlage der Burop#iischen Union basieren und die einzelnen Staaten von einer
europidischen Regulations- und Akkumulationsweise geprégt sind, konzentriert
sich der Untersuchungsraum auf einzeine Fallbeispiele in der Buropiischen
Union und der Schweiz, welche eng mit der Européischen Union verkntipft ist.
Die Fallbeispiele der Untersuchung konzentrieren sich allerdings tiberwiegend
aul Westeuropa. Riickschlisse auf andere europiische Flugh#ifen sind daher mit
besonderer Vorsicht zu ziehen, da die ausgewihlien Fallbeispiele nur zum Teil
allgemeingilltige Auvssagen ermglichen,

Ein Vergleich mit nordamerikanischen Flugh#ifen wire nicht angebracht, da
die Terminals dort von den Fluggesellschaften betrieben werden und der Non-
Aviation-Bereich nicht so intensiv wie in Europa ausgepriigt ist. Als interessant
im Non-Aviation-Geschiift gelten noch die asiatischen Flughiifen, wo jedoch eine
wesentlich stirkere Regulierung herrscht, so dass das Non-Aviation-Geschift
nicht auf die Deregulierung zurlickgefilhet werden kann. Zudem weisen sowchl
Nordamerika als auch die einzeinen asiatischen Staaten einen anderen Entwick-
lungszusammenhang auf.

Die Auswahl der europiischen Flughiifen (vgl. Tabelle 8 } erfolgte nach der
theoretischen Uberlegung, die vier groBien europiischen Hubs (LHR, FRA, CDG,
AMS) in die Untersuchung einzubeziehen, da diese im Non-Aviation-Bereich
aufgrund ihres hohen Passagieraufkommens eine bedeutende Rolle spielen, Weil
die Flughifen LGW und STN von dem gleichen Unternehmen wie LHR betrie-
ben werden, sind sie mit in die Untersuchung einzubeziehen. Da die ADP neben
CDG auch den zweiten Pariser Flughafen ORY betreibt, schien es sinnvoll, die-
sen mit zu beriicksichtigen, denn die Strategien der Flughafengesellschaften sind
nicht unmittefbar von den einzelnen Flughéfen zu trennen.
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MUC stellt einen so genannten sekundiren Hub der Deutschen Lufthansa dar,
weist enorme Wachstumsraten auf und verfiigt mit dem Besucherpark und der
Veranstaltungsfiiche im MAC iber beispielhafte Non-Aviation-Elemente. Die
‘Wah! des Flughafen Zilrichs mit seiner Drehkreuzfunktion beruht auf den Uber-
legungen, die Auswirkungen auf den Non-Aviation-Bereich im Zusammenhang
mit den Problemen des Flag Carriers zu beriicksichtigen. Um die groBen Hubs
mit einem kleineren Drehkreuz zu vergleichen, berlicksichtigt die Analyse auch
den Flughafen Wien.

Tabelle 8: Passagiere und Ranking der in die Untersuchung einbezoge-
nen Flughiifen 2002

{el
1 LONDON (LHR) 63.338.641
2 FRANKFURT/MAIN (FRA)| 48.450.357
3 PARIS (CDG) 48.350.172
4 AMSTERDAM (AMS) 40,736,009
6 LONDON (LGW) 29.628.423
8 PARIS (ORY) 23,169,725
9 MUNCHEN (MUC} 23.163,720
13 ZURICH (ZRH) 17.902.073
17 LONDON (STN) 16.040.288
19 DUSSELDORF (DUS) 14,745.325
23 WIEN (VIE) 11.973.805
34 HAMBURG (HAM) 8.946,505
40 STUTTGART (S5TR) 7.274.132
48 KOLN/BONN (CGN) 5.375.126
i15 SALZBURG (8ZG) 1.326.711

Quelle: ACI EUROPE 2003c.

Der Flughafen Diisseldorf (DUS) als Origin Destination-Flughafen wurde auf-
grund der Non-Aviation-Titigkeiten im Bereich Alrport City ausgewihlt. Wei-
tere OD-Flughiifen wie Hamburg (HAM), K8in (CGN) und Stuttgart (STR}
verfilgten wihrend des Forschungsverlaufs tiber neue Terminalprojekte, die sich
im Bau befinden. Zudem kvistallisieren sich die Flughifen Koéin und Stuttgart
langsam als Low-Cost-Hubs heraus. Salzburg wurde als Fallbeispiel eines OD-
Flughafens mit einer geringen Passagierzahl und Destination des Billigfliegers
Ryanair herangezogen.
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5.2 Expertengespréiche

Als eine Methode der empirischen Erhebung von Daten hat die qualitative So-
ziaiforschung in den letzten Jahrzehnten stark an Bedeutung gewonnen. Im Ge-
gensatz zur quantitativen Orientierung, die in den sechziger und siebziger Jahren
dominierte, riickt nun der Mensch selbst als Ausgangspunkt und Ziel der For-
schung in den Mittelpunkt (vgl. KOCH/GRETSCH 1994: 26).

Um die 8konomischen und sozialriumlichen Ursachen, die zu einem Funkti-
onswandel des Flughafens von einem reinen Knotenpunkt der Verkehrsinfra-
struktur zu einem Standort fiir Arbeits-, Konsum- und Erlebniswelten gefiihrt
haben, zu ertrtern, wird auf die Literaturanalyse zurlickgegriffen, die weiterer
Erginzungen bedarf. Dies gilt auch fiir den Versuch, die Begriffe Konsum- und
Erlebniswelt auf der einen Seite und Airport Cities auf der anderen mit einen
Flughafen in einen Zusammenhang zu bringen.

Uin die Standortbesonderheiten im Non-Aviation-Bereich an den einzelnen
Flughitfen und deren Auswirkungen flir ihren Wettbewerb zu erdriern, wird ne-
ben der Literaturanalyse auf die Methoden der qualitativen Sozialforschung zu-
riickgegriffen.

Die Anwendung offener, qualitativer Methoden kann dem , interpretativen Pa-
radigma* zugeordnet werden, welches eine Zusammenfassung veischiedener An-
sitze des symbolischen Interaktionismus, der Phiinomenologie, der Hermeneutik,
der Bthnotheorie und -methodologie sowie der Konzeption der Aktionsforschung
beinhaltet (vgl. HEINZE 1987: &; SPORING 1995: 58f.). Alle sozialen Interakti-
onen sind demnach interpretative Prozesse, bei denen Individuen aufgrund von
Selbst- und Fremdwahrmehmung handeln. Die daraus resultierenden Interpretati-
onen sind nur voritufig und erfordern eine Revision nachfolgender Ereignisse im
Verlaul des Interaktionsprozesses (vgl. WILSON 1980: 55ff.; SPORING 1995:
60). Um die Interaktionen der Akteure, z. B, von Experten, in einem sozialen
Konstruktionsprozess erfassen zu konnen, soll nun auf die Hermeneutik zuriick-
gegriffen werden. Zu beriicksichtigen ist, dass keine einheitliche und allgemein
anerkannte Theorie der Hermeneutik existiert.

(Gegenstand sowie Fragestellung werden wihrend des Forschungsprozesses
mit zunehmender Erkenntnis variieren und diesen veriinderten Gegebenheiten
mhuss der Forscher Rechnung tragen. Bs ist legitim, das Untersuchungsdesign
wihrend des Forschungsprozesses zu modifizieren und anzupassen (vgl.
KOCH/GRETSCH 1994: 27), weil das Verhiltnis zwischen der Theorie und dem
empirischen Vorgehen in dey gualitativen Sozialforschung durch eine Zirkelbe-

130



5 Methodisches Vorgehen

wegung bestimmt wird (vgl. DANNER 1997: 52f.), die das Verstehen im For-
schungsprozess stiindig erweitert.

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wurden daher Expertengespriche durch-
gefithrt, welche sich an den Metheden der qualitativen Sozialforschung orientie-
ren, Bs handelt sich um systematisierte Experteninterviews, die sich an
spezifischem Expertenwissen orientieren, Im Mittelpunkt dieses Typs steht das
aus der Praxis erlangte, verfilgbare und spontan zu kommunizierende Wissen aus
Erfahrung. Der Forscher erlangt iiber den Experten ein zuvor nicht zugingliches
Fachwissen, welches unter der Verwendung eines Leitfadens erhoben wird.

Am Anfang steht die Auswahl der zu Befragenden, die nach den Erkenntnis-
interessen des Forschers ausgesucht werden, Dieses Vorgehen wird als ,,theore-
tical sampling® bezeichnet (vgl. LAMNEK 1988: 177f.; 198%: 91ff.). Weil im
Unterschied zu anderen Formen des offenen Interviews bei Expertengespriichen
nicht die Gesamtperson den Gegenstand der Analyse bildet, sondern deren Ex-
pertenstatus in Bezug auf eine spezielle Fragestellung, werden keine Einzelfille
untersucht, sondern die Experten als Repriisentanten einer Organisation oder In-
stitution angesprochen, insofern als sie die Problemldsungen und Entscheidungs-
strukturen reprisentieren. Die Auswahl der Experfen erfolgt nach deren
Fihigkeit, zur Problemldsung beitragen zu kénnen, oder tiber deren Zugang zu
Informationen bzw. Entscheidungsprozessen (vgl, MEUSER/NAGEL 1991:
442f£.). Die Interviewpartner werden mit dem ,.theoretical sampling” gezielt nach
theoretischen Vorstellungen in die Analyse einbezogen, was eine Erweiterung
der zu befragenden Personen” nach theoretischen Bedtirfnissen im Gegensatz zu
echten Zufallsstichproben erméglicht (vgl. LAMNEK 1988: 178).

Die Gesprichsfithrung verliduft in Form eines offenen Interviews, mit Hilfe ei-
nes Leitfadens, welcher als strukturelle Orientierungshiife dient, ohne dass es zu
einem chronologischen Abfragen kommt, Um eine intersubjektive Nachpriifbar-
keit gewihileisten zu kinnen, wurden die Gespriiche mit Einverstindnis der Be-
fragten auf Tonband aufgezeichnet (vgl. LAMNEK 1989: 98; MEUSER/NAGEL
1991: 455).

Als Experten wurden Uberwiegend Entscheidungstriger und Ausfithrende, die
an europdischen Flughiifen im Non-Aviation-, aber auch im Aviation-Bereich be-

* Quantitative Methoden mit nomathetischen Verfahren ermdglichen zumeist nur ein Erklaren;
daher ist es sinnvell, mit einem versichenden Ansatz ideographisch vorzugehen (vgl.
KONEGEN/SONDERGELD 1985: 65(f.).

% Zu beachien ist, dass die Befragten nicht aus dem Bekanntenkreis des Forschers konwnen
dilrfen, da dies zu verzerrenden Erkenntnissen fiihren wiirde (vgl. LAMNEK: 1989; 93).
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schiftigt sind, ausgewihit. Um nicht nur eine Binnenperspektive” aus Sicht der
Flughtifen zu erhalten, mussten auch Experten herangezogen werden, die die Au-
Benperspektive beleuchten, darunter Fluggesellschaften, Einzelhiindler und Gast-
ronomen, die an Flughifen ein Geschiift betreiben, ein Luftverkehrsjournalist,
Verbtinde/Berater/Beteiligungsgesellschaften/Sicherung  von Flugh#ifen, Unter-
nehmen aus der Immobilienbranche und dem Eventmanagement sowie Wissen-
schaftler, die sich mit Erlebniswelten oder Airport Cities beschifiigen. Die Liste
stimtlicher Experten mit ihren Funkiionen befindet sich in Tabelle 32 im Anhang,
Tabelle 9 und Tabelle 10 zeigen die Anzahl der befragten Experten nach
Fachbereichen, Flughiifen und Branchen auf. Eine klare Trennung zwischen den
Bereichen gestaltet sich zum Teil schwierig, da die Unternehmensstruktur der
einzelnen Flughiifen stark variiert, Manche Bereiche lassen sich sowohl dem
Non-Aviation-, als auch dem Aviation-Bereich zuordnen, wie beispielsweise der
Bereich Controlling/Strategie/Finanzen. Die Zuordnung der einzelnen Bereiche
erfolgte nicht willklirlich, sondern wurde anhand der Visitenkarte des jeweils be-
fragien Experten operationalisiert.

Tabelle 9: Befragte Experten nach Fachbereichen an Flughiifen
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Quelle: Eigene Darstellung.

*1 Zum Verhitltnis von Binnen- und AuBenperspektive vgl. KIRSCH 2000; Kap. 4.6.
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Die Expertenbefragungen erfolgten zum iiberwiegenden Teil Face to Face in
Einzel- bis Dreiergesprichen. Die Anzahl befragter Schliisselpersonen belduft
sich auf 49 (vgl. Tabelle 9 und Tabelle 10).

Die Gespriiche, die sich an einem Leitfaden (vgl. Anhang), der in deutscher
und englischer Sprache vorliegt, orientierten, fanden in der Regel in den Biiros
der Befragten statt; so wurde eine kiinstliche Situation verhindert, da sich der
Experte in gewolnter Umgebung befand (vgl. LAMNEK 1989: 98). Nur verein-
zelt wurden Gespriiche telefonisch gefiihrt. Die Bxpertengespriiche fanden in
dem Zeitraum von Mirz 2001 bis September 2004 statt,

Fiir die Auswertung der Interviews wurden die Gespriiche vollstindig auf
Tonband aufgezeichnet™, anschlieBend transkribiert und die Gemeinsamkeiten
der einzelnen Interviews systematisiert und typisiert”. Die Systematik gelangt in
der Darstellung der Ergebnisse dadurch zum Ausdruck, dass aus der erweiterten
Perspekiive der soziologischen Begrifflichkeit eine Interpretation der empirisch
generalisierten Tatbestdnde formuliert wird, Bei diesem rekonstruktiven Vorge-
hen erfolgt die Verknilpfung der Sinnzusammenhiinge zu Typologien und Theo-
rien (vgl. MEUSER/NAGEL 1991: 463f.).

Die einzelnen Aussagen der Bxperten werden im Text nur ausnghmsweise bei
ganz bestimmten Begrifflichkeiten, Sachverhalten oder Definitionen zitiert. Dies
liegt darin begriindet, dass zum einen die Gemeinsamkeiten der einzelnen Inter-
views systemaltisiert und typisiert werden, so dass die Riickfithrung auf einzelne
Gespriiche UberfIiissig ist. Zum anderen wurde den Experten die Anonymitit ih-
rer Aussagen zugesagt,

Die Validitit und die Reliabilitit beziehen sich nicht auf das Ergebnis eines
Expertengespriiches, sondern auf die Gesamtauswertung unter Beriicksichtigung
der so genannten Triangulation, bei der qualitative und quantitative Ergebnisse
(vgl. MAYRING 1990: 103f{) unter Heranzichung der Literaturanalyse sowie
sekunddrstatistischer Materialien gegeniibergestellt werden. Die Giltigkeit qua-
litativer Aussagen bezieht sich auf den untersuchten Gegenstandsbereich, den
Raum und die Zeit des Forschungsprozesses.

% Von einer geringen Anzahl der befragten Experten konnten aufgrund perstnlicher Einwiinde
oder technischer Griinde keine Tonbandaufzeichnungen vorgenominen werden, weshalb in
Einzelfllen handschriftliche Protokolle angefertigt wurden.

® Durch Typenbildung und bewusst, nicht zufillig ausgewihlte typische Fille, darf auch in der
qualitativen Sozialforschung von Generalisierung gesprochen werden, allerdings nicht im
statistischen Sinne (vgl. LAMNEK 1988: 173f1.).
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Tabelle 10: Befragte Experten nach Unternechmen/Branchen
‘Unternohmen/Brang
Fluggesellschaften
Relail und Gastronomie; Kleinunternehmen
Retail und Gastronomie: Filialisten

Retaif und Gastronomie: Verbinde
Fachpresse

Verblinde/Berater/Sicherheit fr Flughtifen
Immobilienbranche
Kongreas-/Messe-/Eventageniuren
Wissenschaftler

Gesamt

(SRR PR P P [P RN Y

—
-2

Quelle: Eigene Darstellung.

5.3 Quantitative Stichprobenerhebungen

Bei der Erstellung und Durchfithrung quantitativer Befragungen ist es wichtig,
eine exakte Beschreibung der Vorgehensweise offen zu legen, so dass die daraus
abgeleiteten Ergebnisse intersubjektiv nachprifbar sind. Daher miissen Validitat
und Reliabilitdt gegeben sein'™ (vgl. FRIEDRICHS 1990: 100ff.; ATTESLAN-
DER 1993; 253f.; WESSEL 1996: 165{t.).

Bei den beiden im Folgenden noch detailliert beschriebenen Befragungen
werden jeweils ein Fragebogen (vgl. Anhang) mit mehrheitlich geschlossenen,
aber auch offenen Pragen als Instrument verwendet,

Die Antwortméglichkeiten bei geschlossenen Fragen sind in den Fragebtigen
mit einem Zahlencode versehen, offene Fragen werden typisiert und anschlie-
Bend einem Code zugeordnet. Anschliefend erfolgte die Auswertung der Daten
it Hilfe des Computerprogramms SPSS 12.0. Die beiden durchgefiihrten Befra-
gungen sind im Folgenden einzeln anfgefithrt.

™ Die Validitit ist die Gultigkeit und gilt als MaB fur die Brauchbarkeit der
Forschungsmethoden. Sie dient der Uberpritfung der Frage, ob tatstichlich das gemessen wird,
was gemessen werden sofl. Die Reliabilitit ist die Verlisslichkeit der Daten, sie gibt Auskunft
tiber die Brauchbarkeit des Forschungsinstriuments, welches bei wiederhiolter Anwendung zu
gleichen Brgebnissen filhren muss (vgl. FRIEDRICHS 1990: 100ff.; ATTESLANDER 1993:
253f.; WESSEL 1996 165ff.).
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5.3.1 Befragung im Besucherpark am Flughafen Miinchen

Um die Bedeutung von Besuchereintichtungen von Flughifen fiir die Giste
und deren Merkmale zu erfassen, wurde im Besucherpark am Flughafen Miin-
chen eine quantitative Befragung durchgefiihrt. Diese Erhebung fand sowohl
wihrend der Schulzeit, als auch wihrend der Schulferien an einzelnen Werktagen
und am Wochenende statt. An den in der Regel schwicher frequentierten Tagen
Montag, Dienstag und Freitag wurde nicht befragt.

Die Interviewer sind an den beiden moglichen Ausgiingen des Besucherparks
zuin Parkplatz und zur S-Bahn im Zeitraum von 9:00 bis 20:00 Uhr positioniert
worden, von wo aus sie die Zihlung und Befragung durchfithrten.

Alle Besucher ab einem Alter von zehn Jahren wurden wihrend der Offnungs-
zeiten gezdhit. Da nicht alle Besucher befragt werden konnten, wurde eine sys-
tematische  Stichprobe (vgl. BAHRENBERG/GIESE/NIPPER 1990: 19)
durchgefithrt, bei der jeder zehnte Besucher in die Befragung aufgenommen
worden ist (vgl. Tabelle 11). Die Erhebung erfolgte in Zusammenarbeit mit der
FMG.

Tabelle 11: Stichprobenziehung und Frequenz im Besucherpark

Erhebungstag .

“| Befragte - 7

Samstag, [4,07.01

Sonritag, 15.07.01-

Mittwoch, 18070055 52 7,07 632
Donnersiag, 190701 -7 55 7.59 630
Samsta_g, 18,08, 01 120 16,55 1269
; 141 19,45 1616

8 11,17 939

63 9,38 749

7258 100,00 8.135

Quelle: Eigene Erlebungen 2001

5.3.2 Befragung im MAC

Um die Bedeutung von Besucherveranstaltungen von Flughéfen flir die Giiste
zu erfassen, wurde bei zwei Veranstaltungen, die zeitgleich wiihrend des Befra-
gungszeitraumes im Besucherpark im Munich Airport Center stattgefunden ha-
ben, ehenfalls eine Erhebung durchgefiihrt. Die Stichprobenauswahl gestaltete
sich schwierig, da die Besucher der Veranstaltungen das Munich Airport Center
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iber mindestens vier Ausginge verlassen konnen und durch die umliegenden
Einkaufsmdglichkeiten ein permanentes Verlassen und Begehen gegeben war.

Da bei den Veranstaitungen Binke und Tische aufgebaut waren, sind dic Be-
sucher an fhren Sitzplitzen befragt worden. An jedem der aufgestellten Tische
wurde jewells der Besucher befragt, der auf der ersten Bank aus Sicht des Inter-
viewers rechts gesessen hat, Zustzlich wurde bei den umherstehenden Passanten
jeder Zehnte befragt. Die Befragungszeit waren der spiite Nachmittag bzw. der
frihe Abend (vgl. Tabelle 12). So wurden rund zwei Prozent der Besucher der
beiden Veranstaltungen erfasst. Die Ergebnisse sind aufgrund der geringen An-
zahl der Probanden und der speziellen Thematik nicht reprisentativ fiir alle Ver-
anstaltungen im MAC,

Tabelle 12: Stichprobenziehung und geschiitzte Besucherzahl im MAC

amstag, 14.07.2001

onntag, 19.08.2001 86 54,1 5.000

Tage 159 100,0 8.060

Quelle: Eigene Erhiebungen 2001,

5.4 Interpretation der Unternehmenszahlen

Die Unterteilung der Unternehmenserlése der Flughafenbetreiber erfolgt le-
diglich in zwei Bereiche, in Aviation und Non-Aviation. Diese Zweiteilung liegt
darin begrlindet, dass weitere Geschiiftsbereiche wie z. B. Ground Handling an
manchen Flughifen nur von Dritten und nicht vom Flughafenbetreiber durchge-
fithrt werden. Falis Ground Handling vorhanden ist, erfolgt die Zuordnung zum
Aviation-Bereich. Sonstiges, wie z. B. die Energieversorgung, gehtrt zum Non-
Aviation-Bereich. Langfristig wird sich diese Zweiteilung, die bei vieien Flughi-
fen bereits existiert, immer mehr in der Unternehmenskommunikation durchset-
zen, vor allem, wenn dem Flughafen eine Privatisierung bevorsteht.

Vorab sei hier noch auf das Problem der Vergleichbarkeit verwiesen, da die
Definition von Non-Aviation grundsitzlich von Flughafen zu Flughafen diver-
giert und unterschiedliche Rechnungslegungen angewandt werden. Der Sachver-
halt, dass ein Flughafenbetreiber an mehreren anderen Flughafenprojekten
beteiligt ist, ohne eine exakte transparente Trennung der einzelnen Bereiche sei-
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ner Beteiligungen offen zu legen, erschwert die Interpretation der Unterneh-
menszahlen zusitzlich. Allerdings besteht derzeit keine alternative Mdglichkeit,
die Bereiche Aviation und Non-Aviation auf Basis der Geschifisberichte der
Flughafenbetreiber zu analysieren.

9% Nach FMG Angaben.
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6 AIRPORT-RETAILING

In diesem Kapitel erfolgt zuniichst eine aligemeine Betrachtung des Retailbe-
reichs, bevor die Standortbesonderheiten des Retailings an den einzelnen Flught-
fen und deren Auswirkungen fir den Wettbewerb analysiert werden.

Simtliche Ergebnisse basieren auf den Expertengespriichen, der Literaturana-
lyse und der Verwendung von sekundiirstatistischem Material.

6.1 Die Entwicklung

Neben Convenience- und gastronomischen Angeboten begannen Flughtfen
bereits vor etwa 50 Jahren'™ mit dem Verkauf vornehmiich zollfreier, in man-
chen Lindern auch steverfreier Waren, daher galt Duty-Free friiher als Synonym
ftir Airport Retailing (vgl. FREATHY/Q’CONNELL 1998: 1f.). Da die Flugha-
fenbetreiber heute fast nur in den Bereichen Gewinne erzielen, die wenig oder
gar nichts mit dem Fliegen zu tun haben (vgl. ROTHFISCHER 2004a: 46), wer-
den in Europa die Einkaufsmoglichkeiten an den Flughiifen erwettert, womit sich
auch die Qualitit des Flughafens als ein Ori des Wartens verbessert (vgl,
SCHAAFSMA 2003: 34). Die europiischen Flugh#ifen sind weltweit gesehen der
Ausgangspunkt fir die kemmerzielle Non-Aviation-Entwicklung, was sich neben
dem Deregulierungsdruck unter anderem auf ein groBes internationales Passa-
giervolumen und ein relativ hohes Pro-Kopf-Einkommen zurickfiihren lisst. Die
europiischen Flughifen generierten im Non-Aviation-Geschift Ende der neunzi-
ger Jahre ca. 10 US-Dollar pro Passagier, die nordamerikanischen Flughifen bei
einem globalen Schnitt von 7 US-Dollar nur rund 5 US-Dollar. Auf asiatischen
Flughdfen wie Changi in Singapur, Chek Lak Kok in Hongkong, Sepang in Ku-
ala Lumpur oder Incheon in Seoul mit einem hohen Anteil internationaler Passa-
giere und Asiaten mit groBziigigerem Ausgabeverhalten, sind die héichsten Um-
sitze im Non-Aviation-Geschiift zu verzeichnen (vgl. GRAHAM 2001: 133{f).
Weltweit wurden an den Flughifen 2001 im Aviation-Bereich Einnahmen in
Hdhe von 19,6 Milliarden US-Dollar und im Non-Aviation-Bereich, bei dem das
Retailing maBgeblich beteiligt ist, in Hohe von 22,6 Milliarden US-Dollar gene-

2 1947 ernannte der Customs Free Airport Act den irischen Airport Shannon zum weltweit
ersten Duty-Free Flughafen, 1951 folgte Prestwick in Schettland. Diese Duty-Free-Shops
waren auf die Passagiere von Transatlantikflugen, die dort withrend der Tankstopps
verweilten, ausgerichtet (vgl. FREATHY/O'CONNELL 1998: 7, GRAHAM 2001: 144).
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riert. Das Non-Aviation-Geschift hat damit einen Anteil von 53,5 Prozent an den
Gesamteinnahmen der Flughifen erreicht, im Jahr 1990 lag dieser noch bei 30
Prozent (vgl. FISCHER 2003: 19).

Auch in Deutschland emtwickeln sich die Flughiifen am Ende des 20. Jahrhun-
derts zu Konsumtempeln und Marktplidtzen (vgl. FAUDE 1999: 22; SANTIN
2000: 102), was die vertinderten Umsatzstrukturen der deutschen Flughiifen, in
denen der Anteil des Non-Aviation-Geschiiftes von 29,7 Prozent im Jahr 1975
auf 34,2 Prozent im Jahr 1999 angestiegen ist, unferstreichen (vgl. ADV
2001a: 14).

Verstiirkt wurde diese Entwicklung dann durch den Wegfall des Duty-Free-
Geschiifts innerhalb der Europiischen Union im Juni 1999' (vgl. FAUDE 1999:
22; ANDERSON 1999: §; GRAHAM 2001: 145; SULZMAIER 2001: 10). Dies
bewegte die Flughafenbetreiber dazu, nach neuen Einnahmequellen zu suchen
(vgl. FAUDE 1999: 22; SULZMAIER 2001: 10), da durch den Wegfall der Ver-
kaufsertrige zollfreier Waren innerhalb der EU die Flughiifen mit einem Riick-
gang ihrer Umsatzerldse im Non-Aviation-Geschiift rechnen mussten. Die
Auswirkungen waren allerdings unterschiedlich, da die Duty-Free-Umsitze vom
Anteil der Nicht-EU-Fliige abhingig sind. Der Flughafen Schiphol in Amsterdam
verfilgt beispielsweise llber eine hohe Anzahl von Passagieren mit internationa-
len Flitgen, Mailand dagegen tber ein hohes Aufkommen an Passagieren mit in-
nereuropiiischen Flilgen, so dass der Einfluss der Abschaffung hier deutlich
hoher war (vgl. FREATHY/C'CONNELL 2000: 640). Dies veranlasste die Flug-
hafenbetreiber dazu, die Standorte der Retaileinheiten neu auszurichten, um die
Passagierstrtme durch die Geschifte flieBen lassen zu konnen (vgl. DELVE
2001: 29), Mit neuen Konsumreizen sollten die verloren gegangenen Duty-Free-
Einnahmen kompensiert werden, so dass der Einzelhandel heute in den Marke-
tingstrategien der Flughiifen eine wichtige Rolle als komfortable Einrichtung fiir
Passagiere spielt (vgl. FAUDE 1999: 22: DELVE 2001: 29; SULZMAIER
2001: 10).

Wihrend beim Duty-Free-Geschift auf wenigen Flichen viel umgesetzt wird,
bentitigt ein gewdhnlicher Einzelhiindler wesentlich mehr Flichenumfang, um
ein anndherndes Konzessionsergebnis zu erreichen (vgl. FAUDE 1999: 22). Der
Einzelhandel an Flughifen basierte frither noch auf einer reinen Convenience-

" Die Passagiere suchten auch nach dem Wegpfall des Duty-Free-Geschiifis auf
innereuroptiischen Fligen aus Gewohnheit weiterhin Duty-Free-Geschiifien auf, was bel
vielen Passagieren zu einer gewissem Verwirrung und Unsicherheit Ober ihre Berechtigung
filhrte, da fitr auBerewropiiische Filige weiterhin Duty-Free-Einkilufe moglich sind (vgl.
DELVE 2001 29).
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Qrientierung, heute ist er um eine umfangreiche Gastronomie ergénzt worden
{vgl. LETOURNEUR 2001: 37) und wesentlich erlebnisorientierter. So hat sich
das Bild der Flughifen gewandelt, sie entwickeln sich in Richtung Erlebnis- und
Binkaufszentren (vgl. LOIBL 2003a: V2/2).

Die Umsatzerldse der Flughitfen werden in diesem Kapitel ausfiihrlich analy-
siert. Zun#chst gilt es jedoch die relevanten Punkte des Retailings zu eruieren.

6.2 Die Kunden

Die Bedingungen fiir den Retailbereich variieren von Flughafen zu Flughafen,
die potenziellen Kunden jedoch weisen viele gemeinsame Merkmale anf, Jede
Zielgruppe stellt ein einzelnes Marktsegment dar, das seine eigensn Anforde-
rungen an die kommerziellen Binrichtungen eines Flughafens stellt. (vgl.
SULZMAIER 2001: 31). Im Falle der einzelnen Konsumentengruppen eines
Flughafens erscheint neben der Tremnung der Zielgruppen nach demographi-
schen und soziotkonomischen Merkmalen die Differenzierung nach ihrer Moti-
vation, d. h. warum sich die Person am Flughafen befindet, sinnvoll (vgl.
FREATHY/O'CONNELL 1998; 105; SULZMAIER 2001: 33). Die Zielgruppen,
die im Folgenden dargestellt werden, bestehen nicht nur aus Passagieren und den
am Flughafen beschiiftigten Personen, sondern auch in zunehmenden Malle aus
Besuchern und Umlandbewohnern (vgl. FAUDE 1999: 24).

6.2.1 Passaglere

Da die Einnahmen im Non-Aviation-Geschift mit dem Passagieranfkommen
eines Verkehrsflughafens korrelieren (vgl, DOGANIS 1992; 132; SANTIN 2000:
110), gelten die Fluggtiste als die wichtigste Kundengruppe im Retailbereich. Als
Minimum, ab dem eine Spezialisierung und Diversifizierung des Retailbereiches
einsetzen sollte, zhlen rund fiinf Millionen Passagiere (vgl. EDWARDS: 1998:
871f.; GRAHAM 2001: 141{f.). Flir die unterschiedtichen Passagiergruppen sind
spezifische Konzepte zu verwirkiichen (vgl. MINHORST 2003: 32), so ist es
sinnvoll, abfliegende, ankommende und Transferpassagiere dber ihre unter-
schiedlichen BedUrfnisse zu definieren und die kommerziellen Einrichtungen
dementsprechend anzupassen (vgl, SULZMAIER 2001: 36). Fluggiste sind zu-
dem in der Regel wohlhabender als der Durchschnitt der Bevdlkerung (vgl
GRAHAM 2001: 128).
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Die abfliegenden Passagiere weisen das grific Potenzial bei den Ausgaben
im Retailing auf und mitssen daher im Fokus bei der Anordnung und Positionie-
rung der Non-Aviation-Einrichtungen stehen. Fir die meisten Flughiifen heifit
dies, die Einkaufsmoglichkeiten airside so groB wie miglich zu schaffen (vgl,
O'CONNELL 2003). Abfliegende Passagiere, die in ihre Heimat zuriickfliegen,
mdchten hiufig noch die auslindische Wihrung am Flughafen ausgeben, bevor
sie ihre Reise antreten (vgl. GRAHAM 2001: 128). Sie kaufen sich hiufig kurz
vor dem Abflug Zeitungen, Zeitschriften, Biicher, Geschenke oder Reiseutensi-
lien. Diese Finkidufe sind meist Impuls- oder Spontaneinkiufe (vgl. DOGANIS
1992: 114).

Transferpassagiere bzw, Umsteiger verbringen viel Zeit am Flughafen und
nutzen den Flughafen deshalb in einer anderen Art und Weise als andere Pagsa-
giere: Sie verbringen mehr Zeit im Terminal und haben weniger Gepiick bei sich.
Diese Gruppe nimmt eine besondere Stellung ein und ist vermehrt an groflen
Hubs zu finden (vgl. SULZMAIER 2001: 36; DELVE 2002: 16). Die Fiuggesell-
schaften wie beispielsweise die Lufthansa iiben Druck auf die Bereitstellung der
Verkehrsinfrastruktur und Gewiihrleistung von Piinktlichkeit bei den Flughafen-
betreibern aus, Die Verkiirzung der Verweildauer beim Umsteigen liegt eindeutig
im Interesse der Fluggesellschaften und der Aviation-Abteilungen der Flughiifen,
Im Sinne der Kominerzialisierung von Flughiifen sind jedoch lingere Verweil-
davern und VerspHtungen nicht unerwinscht, da so das Kaufpotenzial erhéht
werden kann. Vor allem an Hubs verbringen Umsteiger, je nach MCT, die War-
tezeit oft mit Binkaufen (vgl. FLOTTAU 2001: 50). Diese Zeit ist fiir das Kon-
sumieren prédestiniert, denn die Passagiere miissen sich auf das Warten zwischen
zwei Fliigen einstellen und dabei eine Strategie des Zeitvertreibs entwickeln, Wie
und ob ihnen das gelingen wird, ob sie dabei Unterstittzung erhalten oder alleine
gelassen werden, hiingt vom Engagement eines Flughafens ab (vgl. REMANN
1996: 164f.). Schwierigkeiten ergeben sich aus der Angst der Fluggiste, beim
Einkaufen im Terminal den Flieger zu verpassen (vgl. GRAHAM 2001: 128),
Diese Gefahr stellt fiir die Fluggesellschaften zwar eine Problematik dar, doch
manche Non-Aviation-Angebote kinnen die Passagiere bei Versplitungen auch
unterhalten, was anfallende Beschwerden mindern kann. Fluggesellschaften mils-
sen bel Verspitungen ihren Passagicren eine gewisse Entschidigung anbieten
(Getréinkeguischeine, Essensgutscheine oder fe nach Dauer auch eine kostenlose
Ubernachtung), daher ist eine entsprechende Non-Aviation-Infrastruktur am
Flughafen auch aus der Perspektive der Airlines willkommen. Hier bietet sich an,
dass die Fluggesellschaften mit den Binzelh#indlern und Gastronomen Vertrige
iiber Gutscheine aushandeln. So werden im Non-Aviation-Bereich weitere Erldse
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erzielt und die Fluggesellschaften ktnnen die Passagiere besinftigen, in dem sie
das Verweilen angenehmer gestalten.

Die Flughafenbetreiber geraten jedoch in einen Zielkonflikt zwischen der Ge-
withrleistung einer kurzen MCT und der Schaffung einer Konsumzeit, denn die
Terminalmanager haben das Ziel, die Fluggiste moglichst reibungslos und
schnell vom Betreten des Gebiudes zum Flieger zu bringen. Die Retailmanager
versuchen hingegen, die Passagiere in den Handelsbereichen zu halten, um sie
zum Konsumieren zu bewegen. Die Terminalmanager streben viele Sitzgelegen-
heiten an, wihrend der Retailmanager die Binke wieder entfernen méchte, da
sich die Passanten in die Gastronomiebetriebe setzen sollen, um Umsétze zu er-
zeugen. Weil der Raum ein knappes und teures Gut am Flughafen darstellt, ergibt
sich infolgedessen immer eine Konkurrenzsituation zwischen Aviation und Non-
Aviation,

Flughifen mit einem hohen Anteil an Umsteigern bieten zudem im nicht of-
fentlichen Bereich Besondetheiten an, wie am Flughafen Singapur Changi, wo z.
B. ein Swimmingpool, cine Karaoke Bar, eine Sauna und ein Golfbereich fiir die
Unterhaltung der Passagiere sorgen. Filr Passagiere mit mehr als vier Stunden
Aufenthalt gibt es sogar Busrundfahrien in die Stadt (vgl. GRAHAM 2001: 128).
Ankommende Passagiere allerdings werden bisher airside mit wenigen Aus-
nahmen, wie beispielsweise bei BAA Flughifen, kaum beachtet (vgl. Kapitel
6.3.6).

Eine weitere Differenzierung der Passagiere erfolgt in Geschifisreisende und
Freizeitreisende. Letztere haben in der Regel mehr Gepick, verbringen mehr
Zeit im Terminal und frequentieren die erhiltlichen Angebote in einem hoheren
MaBe. Freizeitreisende mit Langstreckenfliigen geben dabei mehr Geld aus als
solche, die nur kurze Strecken fliegen. Fir diese Passagiergruppe beginnt das
Freizeiterlebnis bereits vor dem eigentlichen Abfiug am Flughafen. Mit einer be-
stimmten Anordnung der Liden und einem gewissen Ambiente kinnen die Re-
tailbetreiber Impulskéiufe der Passagiere anregen (vgl. GRAHAM 2001: 129;
SULZMAIER 2001: 33ff.,; MCALLISTER/CHOI 2003: 33; MINHORST 2003:
32).

Geschiiftsreisende gehtren meist zur wohlhabenderen Einkommensklasse,
verfllgen aber iber eine begrenzt verfligbare Verweilzeit und halten sich kilrzer
oder gar nicht in den Geschiften auf (vgl. FREATHY/O’CONNELL 1998: 106;
GRAHAM 2001: 129; MINHORST 2003: 32). Sie sind eher convenience-orien-
tiert und suchen Geschilfte auf, in denen sie an einem Ort alles schnell und be-
gquem einkaufen kinnen, wie beispielsweise eine Mischung aus Cafe- und

142



6 Airport-Retailing

Snackbar sowie Zeitungsstand. Geschiiftsreisende haben auch eine erhtthte Nach-
frage nach Dienstleistungen wie Mietbitros, Internetanschluss oder Konferenz-
rfumen (vgl. FREATHY/Q'CONNELL 1998: 106). Allerdings ziehen
Geschiiftsteisende mit Business- oder Firsi-Class Tickets eher die Moglichkeit
vor, ihre Privilegien zu nutzen und suchen eine nur fiir sie zugingliche Lounge
auf, in der sie kostenlos Essen und Trinken zu sich nehmen kénnen, als in ein
Restaurant oder Shoppen zu gehen,

Insgesamt weisen Passagiere auf internationalen Fliigen aufgrund von
Duty-Free-Angeboten ein hitheres Ausgabeverhalten auf (vgl. SULZMAIER
2001: 33ff.), bzw. Plughiifen mit hohen Anteilen an internationaien Passagieren
erzielen héhere Umsdtze in diesen Bereichen (vgl. DOGANIS 1992; 133). Flug-
h#fen mit einer hohen Anzahi an Passagieren mit internationalen und interkonti-
nentalen Reisezielen sollien zudem ihr Duty-Free-Angebot ausweiten (vgl.
FREATHY/O'CONNELL 1998: 103). Eine hohe Zahl an Inlandsflilgen, wie z.
B. in Nordamerika, wirkt sich hingegen negaliv auf das Retailgeschiift aus (vgl.
GRAHAM 2001; 141ff.),

Eine weitere Unterscheidung der Passagiere erfolgt nach der Flugart, d. h. ob
es sich um einen Linien-, Charter- oder Low-Cost-Flug handelt. Die Passa-
giere des Letzteren unterteilen sich zum einen in Konsumenten, die die Betrlige,
die sie beim Ticketkauf gespart haben, in den Retailshops wieder ausgeben, zum
anderen in Konsumenten die beim Ticket und beim Binkauf sparen. Verwunder-
lich ist, dass Low-Cost-Passagiere nicht unbedingt zu den Low-Cost-Konsu-
menten an Flughifen gehoren. Geschilftsreisende, die Low-Cost-Carrier fliegen,
kaufen gerne Geschenke und lassen sich auch zu spontanen K#ufen bzw. Impuls-
kiufen bewegen. Sie sind an hoherwertigen Produkten und gréferen Mengen in-
teressiert und mit dem Travel-Value-Konzept (vgl. Kapitel 6.3.3) vertraut,
Urlaubreisende lassen sich eher zu Sonderaktionen bewegen, wiihrend die Erst-
flieger unter den Billigfliegern nicht alltigliche Markenwaren bevorzugen (vgl.
SCHWAMBERGER 2004: 74f.).

Die Nationalitiit der Passagiere spielt ebenso eine entscheidende Rolle. Die
wichtigste Kundengruppe europiischer Flughifen sind die Asiaten, die exklusive
Waren aus Europa konsumieren (vgl. REMIEN 2003: V2/43), vor allem japani-
sche Passagiere geben im Durchschnitt das Zehnfache iin Vergleich zu allen iib-
rigen Passagieren aus (vgl. FREATHY/(’ CONNELL 1998: 107). In Japan selbst
sind das Retailing und das Non-Aviation-Geschitft #uBerst schwach avsgepriigt,
da sich die Flughiifen Uber extrem hohe Entgelte im  Aviation-Bereich
finanzieren. Eine weitere ausgabefreudige Kundengruppe an Flughiifen stellen
seit wenigen Jahren die Russen dar,
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Wihrend die US-Amerikaner es trotz ihrer Shoppingvorlieben nicht gewthnt
sind, direkt an Flughifen einzukaufen, erwerben hingegen die Skandinavier auf-
grund der hohen Stevern in ihren Heimatliindern an Flughiifen viel an alkoholi-
schen Getrlinken. Erwibnenswert scheint noch die hohe Nachfrage von Briten
nach Tabakwaren, die auf dem europiischen Kontinent rund die Hilfte glinstiger
sind als in GroBbritannien,

Aber nicht alle Passagiere nehmen die Entwicklung im Retailbereich an, viele
machten lieber schnell und direkt zum Flugsteig gelangen ohne dabei die Liden
durchqueren zu miissen (vgl. GRAHAM 2001: 12711.).

6.2.2 Beschiftigte am Flughafen

Zwar stellen Passagiere zweifelsohne die wichtigste Zielgruppe dar, dennoch
sollten andere potenzielle Kundengruppen, wie z. B, die Flughafenbeschiftigten,
nicht unterschitzt werden. Zu dieser Kundengruppe gehtren diejenigen, welche
auf dem Flughafengelidnde beschiftigt sind, sowie in der Regel auch die Airline
Crews, die einen Aufenthalt an dem betreffenden Flughafen haben, ohne einer
der am betreffenden Flughafen ansdssigen Fluggesellschaften anzugehtren, Per-
sonen, die beruflich an Tagungen, Konferenzen bzw. Veranstaltungen am Stand-
ort Flughafen teilnehmen (vgl. SULZMAIER 2001: 33ff.), die so genannten
Meeters, sind ebenso dieser Kundengruppe zuzuordnen.

Diese Kundengruppe wurde bisher vernachléssigt (vgl. SULZMAIER 2003:
167). Beschiiftigte am Flughafen verbringen viel Zeit im Terminal und gehdren
zu den gréften Konsumenten des Retailangebotes. Fliegendes Personal hingegen
bleibt wiihrend der Arbeitszeit nicht am Flughafen und verbringt wenig Zeit im
Terminal, allerdings halten sie sich bei Ubernachtungen in Flughafenhotels oder
nahe gelegenen Hotels auf (vgl. SULZMAIER 2001: 38f.).

Oft kdnnen am Flughafen beschiftigte Personen die Einkaufsmoglichkeiten
nach Feierabend am Wohnort nicht mehr nutzen (vgl. GRAHAM 2001: 131). So
weisen sie eine andere Motivation auf als die Passagiere. Withrend diese meist
Erlebniskidufe titigen, sind Beschiftigte am Versorgungsangebot interessiert, das
sie schnell und bequem, ohne weitere Wege, in der unmittelbaren Nihe des Ar-
beitsplatzes nutzen kbnnen. Hierflr muss im 6ffentlichen Bereich ein ausrei-
chendes Angebot vorhanden sein, das einer Convenience-Orientierung entspricht,
wie Supermilrkte, Drogerien, Wischereien, Apotheken etc. (vgl. FREATHY/
O'CONNELL 1998: 107).
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6.2.3 Abholer und Bringer

Abholer und Bringer sind Personen, die einen Fluggast vom Flughafen abho-
len oder zum Flughafen bringen (vgl. DOGANIS 1992: 115). Dabei handelt es
sich sowohl um Personen, die Freunde, Bekannte oder Verwandte aus nicht
kommerzietlen Griinden vom oder zum Flughafen transpottieren, als auch solche
die einen kommerziellen Fahrservice anbicten, wie beispielsweise Taxifahrer
(vel. FREATHY/Q'CONNELL 1998: 10), oder sonstige Personen, die dies aus
geschiiftlichen Grilnden durchfitheen, wie 2, B. Reiseleiter. Abholer und Bringer
reisen in der Regel nicht zum Zweck des Einkaufens an den Flughafen. Durch-
schnittlich kommt jedoch mit jeden dritten bis vierten Passagier ein Abholer oder
Bringer an den Flughafen (vgl. ACHEN/KLEIN 2002: 22). Sie verbringen oft
mehr als eine Stunde am Flughafen und treffen beim Vorbeigehen auf die Ange-
bote vor Ort (vgl. SULZMAIER 2001: 37). Diese Kundengruppe kann im Ge-
gensatz zu den Passagieren und Zugangsberechtiglen nur die Sffentlich
zuglhnglichen Retaileinrichtungen nutzen (vgl. FREATHY/O'CONNELL 1998:
108).

6.2.4 Besucher

Die Funktion der Flughifen als Freizeiteinrichtung dmf nicht unterschitzt
werden (vgl. FREATHY/O’CONNELL 1998: 108). Jihrlich reisen viele Men-
schen gezielt an Flughifen, um einen Ausfiug zu machen. Diese Zielgruppe ist
besonders an dem gastronomischen Angebot (vgl. DOGANIS 1992; 113), den
Last-Minute-Angeboten des Reisemarktes sowie den Einkaufsméglichkeiten au-
Berhalb der gewshnlichen Ladenschlusszeiten, interessiert. Personen, die tffent-
liche Veranstaltungen am Standort Flughafen aus nicht geschiftlich motivierten
Griinden besuchen, sei es ein Weihnachtsmarkt, eine Art Tag der offenen Tiir,
Konzerte, Ausstellungen ete. gehtren ebenfalls dieser Kundengruppe an. Sie ist
vor allem an den Wochenenden an den Flughiifen anzutreffen. Eine Angebots-
palette an unterschiedlichen gastronomischen Angeboten lokaler und internatio-
naler Spezialititen ist deshalb fitr den Flughafen unerldsslich.

6.2.5 Umlandbewohner

Eine oft vernachlissigte Zielgruppe stellen die Anwohner im Flughafenum-
land dar, die sich mit der oben genannten {iberschneiden konnen. Diese Ziel-
gruppe wird mun zunchmend im Retailsegment ftir die Flughafenbetreiber
interessant (vg!, LINDNER 2001: 98; SULZMAIER 2003: 167). Aufgrund der
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Nihe zum Wohnort finden sie Gefallen am Einkaufs- und Dienstleistungsstand-
ort Flughafen, vor allem dann wenn sich kein vergleichbares Shoppingeenter im
Umkreis befindet, der Flughafen durch Individualverkehr und Offentiichen Per-
sonennahverkehr gut erreichbar ist und die Terminalanlagen nicht tberfdllt sind,
Der Flughafen bietet so fiir die Anrainer eine Alternative zu Restavrants, Shop-
pingmalls, gegebenenfalls Vergnligungsparks oder Fitness Centern in der Umge-
bung (vgl. DOGANIS 1992: 115; GRAHAM 2001; 131; SULZMAIER 2001: 33;
40). Die Bedirfnisse der Umlandbewohner weisen Ahnlichkeiten mit denen der
Beschiftigten auf (vgl. DOGANIS 1992: 115), zusttzlich kommen aber noch
weitere Anspriiche dazu, wie sie auch an regulire Einkaufszentren gestellt wer-
den, Vor allem aber bieten die verlingerten Offnungszeiten sinen Anreiz fijr
Umlandbewohner, den Flughafen als Handels- und Dienstleistungszentrum zu
nutzen.

6.3 Das Angebot

Wichtig fiir die Angebotspalette im Einzelhandels- und Gastronomiebereich
ist ein Branchenmix, damit die Nachfrage der oben beschriebenen Gruppen durch
ein breites Sortiment gedeckt werden kann (vgl. FAUDE 1999; 22; ZER-
RES/RUFQ 2003: 64). Das Angebot an einem Flughafen kann alles beinhalten,
doch Produkte, die spezialisierte Einzelhfindler besser verkaufen und Angebote
von Geschiften, die der Kunde dem Flughafen vorzichen wird, sollten nicht in
das Sortiment aufgenommen werden, wie z. B. Breitbildfernseher (vgl. NEW-
HOUSE 2003; 19it,). Der Flughafen muss insgesamt sein Retailangebot sehr fle-
xibel gestalten, denn die Kundenwlinsche #ndern sich schnell (vgl. NORRIS
2004: 24).

Um eine breite Angebotspalette gewihrleisten zu ktnnen, sind die Retailer
dazu angehalten, sowohl Markenprodukte als auch Produkte mit Lokalkolorit in
ilr Sortiment aufzunehmen.

6.3.1 Markenweiten

Der Filialisierungsgrad von Markenunternehmen ist an Flughiifen sehr hoch,
was dem Merkmal von Shoppingcentern entspricht (vgl. GERHARD 1998:
i81f,; 135), Da es die Passagiere nicht befriedigen wird, wenn an allen Flughiifen
nur internationale Filialisten anstssig sind, miissen sich die Flugh#ifen auch durch
lokale Produktpaletten auszeichnen {vgl. FAUDE 1999: 22), denn durch die
Markenwelten wurden die Flughtifen zunehmend langweiliger und substituierbar
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(vgl. 2001 GRAHAM: 136), so dass sie dem Vorwurf der Nicht-Orte ausgesetzt
waren. Es handelt sich dabei um Marken wie beispielsweise Hugo Boss oder Tie
Rack, die an nahezu alien Flughifen vertreten sind, so dass von einer , Tie-Ra-
ckisierung® gesprochen werden kann. Tabelle 13 zeigt an Fallbeispielen, welche
ausgewihlten Markengeschifte an welchen Flughiifen vertreten sind.

Tabelle 13: Vorhandene Marken an einzelnen Flughiifen

X
X
X
X
X
X
X
x| x
X X x| %
X X |x X
x| x * X
x X X X
XX | x X X
x| x
Wolford . x x %

Quelle: Elgene Erhebung, Stand Oktober 2004,

Deutlich zu erkennen ist, dass an den Londoner Flughifen der BAA (LGW,
LHR, STN) fast alle ausgewihlten Marken von Warenh#usern oder Gastrono-
miebetricben vorhanden sind. Kleinere Flughtifen wie CGN, STR oder SZG hin-
gegen haben weniger Markengeschifte. Vor allem die Hubs weisen eine hohe
Zahl an Markengeschiiften auf, denn flr diese ist es eine Prestige- bzw. Image-
faktor an einem Flughafen ans#ssig zu sein, an dem sie von einer Vielzah! von
Personen aus dem In- und Ausland gesehen und (international) wahrgenommen
werden konnen. Paris hingegen legt groBen Wert auf franzosische Produkte und
Marken, Die Markenprodukte kénnen aber auch iiber andere Geschiifte, wie tiber
das franztsische Kaufhaus Printemps in ORY oder CDG gekault werden, aller-
dings ohne dass die Markengeschiifte ihre Firmenlogos am Shop aushéingen kén-
nen, Flughifen leiden aufgrund dieser exklusiven Marken unter einem
Hochpreisimage, obwohl das Preisniveau an den meisten europiischen Airports
in der Regel dem Innenstadtniveau entspricht, In der Gastronomie hingegen lie-
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gen sie teilweise deutlich daritber. Um dem teuren Image entgegenzuwirken,
sollten die Flughafenbetreiber daher die Preise ihrer Gastronomen kontrollieren,
um dem Einzelhandel nicht unter Einfluss der Restaurants und Cafés ein villig
falsches Image zu verleihen. Zudem sollte dass Einzelhandelsangebot nicht zu
viele Luxusmarken beinhalten, da sonst das Hochpreisimage verfestigt wird.

6.3.2 Lokalkolorit

Ein Flughafen hat gewisse Identititsschwierigkeiten und obwoht seine Organi-
sationsstrukturen denen einer Grofstadt dhneln, weist eine Stadt vielseitigere und
komplexere Strukturen auf, z. B. bei den Stadtvierteln (vgl. JOPPIEN/JOPPIEN
1994: 44). Aber auch Einkaufszentren, besitzen keine Regionalitit, keine histori-
sche Entwicklung oder Besonderheiten, die eine Stadt aufweisen kéinnte. Sie ge-
hisren zu den Konsum- und Erlebniswelten. Hiufig verlieren Einkaufszentren
aufgrund ihrer Homogenitit ihren Lokalbezug, denn ihnen fehlt gegentiber einer
Innenstadt meist ein ausgepriigtes physisches Erscheinungsbild, was sich bei-
spielsweise in einem historischen Ambiente zeigt (vgl. GERHARD 1998: 76;
2000: 135ff.). Obwohl sich Shoppingmalls #hneln, kann ein spezifisches Lokal-
kolerit fiir zusitzliche Attraktivitit sorgen (vgl. VESTER 2004b: 212).

Die globalen Allianzen der Fluggesellschaften streben an, ganze Terminals
exklusiv zu nutzen, um die Allianz als Marke zu kommunizieren, wodurch sich
die Flughifen weltweit sehr dhneln und in eine Identitdtsproblematik geraten,
selbst als Marke erkannt zu werden. Daher ist es fir einen Flughafen erforder-
lich, seinen Glsten ein eigenstindiges Angebot nach Iokalen oder globalen Krite-
rien zu bieten, damit nicht die Fluggesellschaft oder deren Allianz das Bild vor
Ort priigen (vgl. DROESE/STERNBERG 2003: 114). Aufgrund dessen sind auf
Flughiifen auch kulturelle und lokale Faktoren zu beriicksichtigen. So ist das Lo-
kalkolorit ein entscheidender Wettbewerbsfaktor filr den Retailbereich (vgl.
FAUDE 1999: 23). Es hiingt von den Flughafenbetreibern ab, ob sie kulturelle
und lokale Waren kommerziell anbieten, um ihr Binkaufsprofil zu verbessern
{vgl. ANDERSON 1999: 9). Gerade regionale Souvenirs sind dabei sehr wichtig
{vgl. NEWHOUSE 2003: 19).

Hiaufig werden regionale Produkte iibertevert als Souvenirs verkauft. Diese
Entwicklung lisst sich weltweit beobachten, z. B. werden an italienischen Flug-
hiifen im Ubermag teure Nudeln und Parmesan oder am Amsterdamer Flughafen
Kise in Nationalfarben verpackt zu Uberhdhten Preisen verkauft. Da keine
Stammkundschaft vorhanden ist, besteht die Gefahr, dass manche Retailer Sou-
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venirs zu einem schlechten Preisleistungsverhtiltnis verkaufen und damit das
Hochpreisimage zementieren.

Damit ist ein erfolgreicher Flughafeneinzelhandel abhiingig von der Schaffung
einer richtigen Mischung internationaler Marken, lokaler Prinzipien und mabge-
schneiderter Geschiifte, die perfekt an die Geschiiftsgegenstinde des Flughafens
und die Nachfrage seiner Passagiere angepasst sind (vgl. WILLIAMS 2002: 14),
Bei den Gastronomiebetrieben liegt das richtige Gleichgewicht zwischen inter-
nationalen Spezialititen, regionaler Kiiche und globalem Fast Food.

6.3.3 Das Travel-Value-Konzept

Durch den Wegfail des Duty-Free-Geschéiftes innerhalb der BEU mussten Al-
ternativen gefunden werden, um den Ertragsriickgang in Grenzen zu halten. 1999
versuchten die meisten europiiischen Flughiifen, die Erloseinbriiche im Retailing
durch das o genannte Travel-Value-Konzept abzufangen,'™

Travel-Value-Shops existieren seit dem 01.07.1999, dem Tag an dem die Zoll-
freiheit fir Waren, d. h. die ErmiBigungen des Duty-Free innerhalb der ElJ,
weggefallen ist. In diesen Geschiiften werden alle Artikel —~ ausgenommen Ta-
bakwaren' - [iir Reisende innerhalb der EU zu gewohnten Duty-Free-Preisen
angeboten. Erméglicht wurde dies durch vertraglich geregelte Sonderkonditionen
der Geschiftspartner und durch den Verzicht auf Deckungsbeitrige. Auch der
Flughafen ermdglicht ¢s dem Unternehmen, die Waren zu glinstigen Preisen an-
zubieten, indem er geringe Umsatzmieten verlangt oder zum Teil darauf ver-
zichtet.

Der Unterschied zum Duty-Free besteht beim Travel-Value darin, dass auch
ankommende Passagieren Waren kaufen kinnen, denn Travel-Value-Shops gibt
es an manchen Flugh#ifen auch im Ankunftsbereich. Doch eine Vielzahl von Pas-
sagieren konnte bis heute noch nicht verinnerlichen, dass sie bei der Ankunft
diese Einkaufsmdglichkeit nutzen kann.

1% Travel Value ist eine registrierte Marke, die im Besitz der Travel Value Association (TVA)
ist, der 26 Organisationen aus |3 Staaten, darunter Einzelhdndler, Flughafenbetreiber,
Fluggesellschaften und Fihrunternehmen, angehsiren (vgl, FREATHY/O'CONNELL 2000:
643).

183 Tabakwaren werden in Travel-Value-Shops gesonder! behandelt. Fliegt 2. B. ein Passagier
aus der BU in einen Drittstaat und kommt erst am Travel-Value-Shop und danach am Duty-
Free-Shop vorbei, erkennt dies das Personal des Travel-Value-Shops und verweist ihn auf den
Duty-Free Shop.
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Duty-Free beruht auf dem Prinzip, die Ware physisch zu exportieren. Da im
Travel-Value-Bereich ganz normale Preise existieren, kann jeder, der ankommt
auch einkaufen. So muss der Reisende seine Ware nicht auf den Flug mitnehmen.

Wie die Duty-Free-Shops sind auch Travel-Value-Geschiifte nur hinter den
Sicherheitskontrollen zu finden (vgl. FREATHY/O'CONNELIL 2000: 643). Ei-
nige Retailer bieten statt des neuen Konzeptes auch eine Doppelpreisauszeich-
nung fiir Fltige innerhalb und auBerhalb der EU an, was allerdings mehr zur
Verwirrung denn zur Aufklirung der Kunden beitrigt und somit auch zu einer
Kaufzurijickhaltung bei den Reisenden innerhalb der EU fithrt (vgl. FREATHY/
O’CONNELL 2000: 641).

Die Auswirkungen der Abschaffung der Duty-Free-Sonderregelung innerhalb
der Europiischen Union sind mittlerweile im Airport-Retailing kauvm noch be-
merkbar. Allerdings wird das Travel-Value-Konzept noch nicht von allen Passa-
gieren angenommen. Die Vielflieger haben es im Vergleich zu den anderen
Reisenden deutlich mehr wahr- und angenommen.

Der Kunde muss daher zukiinftig durch Marketingstrategien davon Uberzeugt
werden, dass Travel-Value die Waren glinstiger anbietet als Geschifte in der In-
nenstadt. Das Problem liegt darin, dass das zu ersetzende Duty-Free-Konzept
itber 40 Jahre in den Kopfen der Passagiere verinnerlicht ist (vgl. MOODIE
2003: 131).

Der grisBte Duty-Free- und Travel-Value-Betreiber in Deutschiand und gleich-
zeitig einer der funftgroBten weltweit, das Unternehmen Gebrilder Heinemann,
betreibt fast alle Duty-Free-Shops in Deutschland und Osterreich sowie einige in
Osteuropa, Spanien und der Turkei. Das Unternehmen mit Standort im Hambur-
ger Freihafen ist als Binzel- und GroBhindler aktiv. Heinemann hat dadurch eine
gréBere Verhandlungsmacht mit Herstellern und kann wesentich preisgtinstiger
anbieten als einzelne Flughiifen.

Die Travel-Value-Shops der Gebrilder Heinemann haben hohe Umsitze auf-
zuweisen und das Unternchmen plant Erweiterungen, gerade an mittel- und ost-
curopdischen Flughi#fen. Gegen eventuelle Umsatzeinbriiche ist die Firma
gerlistet: So haben sie sich als Franchisenehmer an diversen Markenartikeln der
Bekleidungsbranche beteiligt. Zusitzlich haben sie eigene Konzepte wie Beauty-
port (Kesmetik) und Deliport {Gastronomie) entwickelt, die ebenfalls an den
Flughifen vertreten sind.

Das Travel-Value-Konzept des Hamburger Unternehmens Heinemann ist
mittlerweile an 14 deutschen Flughifen als Konzession#r verireten (vgl.
SCHWAMBERGER 2004: 74f.). Travel-Value-Shops werden aber nicht nur von
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den Gebrlider Heinemann betrieben, sondern beispiclsweise auch von der Bu-
rotrade Flughafen Minchen Handels-GmbH (vgl. FMG 2001b: 34),

6.3.4 Der éffentliche Bereich

Das Flughafenretailing unterteilt sich in einen &ffentlichen und nicht Gffentli-
chen Bereich., Landside Einrichtungen sind &ffentlich zuginglich (vgl.
FREATHY/’CONNELL 1998: 34) und neben den Passagieren optimal an die
Ziglgruppe der Nicht-Reisenden anzupassen (vgl. PICKERING 2003a: 41). Der
Binzelhandel im &ffentlichen Bereich entwickelte daher in Brweiterung zu klassi-
schen CTN-Produkten' ein standortspezifisches Angebot mit Einrichtungen, die
Waren des tiglichen Bedarfs anbieten, und ist besonders auf die Bediirfnisse der
Zielgruppen Beschiiftipte, Besucher und Umnlandbewohner abgestimmt. Schi-
zungsweise wird rund die Hilfte aller Einkdufe in Verbindung mit anderen Akti-
vititen getiitigt. Vor allem fiir Beschiiftigte am Flughafen ist deshalb das Ange-
bot an Geschiiften, Arztezentren etc. besonders wichtig (vgl. SULZMAIER 2001;
101). Fiir Besucher und Umlandbewohner sollten neben dem Einzelhandel und
der Gastronomie auBerdem Aftraktionen, Events und Freizeiteinrichtungen in den
Flughafenbereich integriert werden, um so die Airports in lokale Ausflugsziele
umzugestalten (vgl, PICKERING 2003a: 41).

Kommerzielle landside Aktivititen und Entwicklungen miissen nicht im Wett-
bewerb zu denen im nicht dffentlichen Bereich stehen (vgl. O’CONNELL 2003).
Sie befinden sich vielmehr im Wettbewerb mit Supermirkten, Tankstellen und
Bahnhofen. Aber auch die Einzelhindler in den GroBstidten werden einen ver-
stirkten Wettbewerb erfahren, denn die Flughéfen profitieren im Retailbereich
durch das Flair und das Erlebnis ,,Flughafen” (vgl. FAUDE 1999: 22f.).

6.3.5 Der nicht &ffentliche Bereich

Der Einzelhandel und die Gastronomigbetriebe im niche 6ffentlichen Bereich
haben ihren Standort hinter den Sicherheitskontrollen, d. h. in den Riumlichkei-
ten, die aus Griinden der Flugsicherheit nicht allgemein zuglinglich sind, Diese
Flichen stellen den urspriinglich am hiiufigsten genutzten Bereich fiir Einrich-
tungen des Binzelhandels, der Gastronomie und sonstiger Diensileistungen dar.
Deshalb ist ein starker Fokus auf die Gestaltung des airside Verkaufsbereichs er-
forderlich. Diese Einrichtungen kénnen daher nur von Passagieren und Berech-

106 TN stelt filr Confectionery, Tobacco, Newspapers.
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tigten des Flughafens als Einkaufsmiglichkeit genutzt werden (vgl
FREATHY/O’CONNELL 1998: 34). Das Soritment sollte hier Einzelhandelsein-
richtungen, ein breites Gastronomieangebot sowie zusitzliche komplementire
Dienstleistungen umfassen (vgl. JARACH 2001: 123). Der Retailbereich muss
zudem flir Fluggiste sofort erkennbar sein, da aufgrund der Stressfaktoren (vgl.
Abbildung 7) Passagiere selten von fhrem direkten Weg zum QGate abweichen,
um den Verkaufsbereich zu suchen. Deshalb ist die optimale Positionierung der
Retaileinrichtungen in Zentralbereichen des Flughafens von grofer Bedeutung
(vgl. PETERSON 2003: 51).

Die Stresskurve (vgl. Abbildung 7) steigt bis zum Check-in, nach dem Erhalt
der Bordkarte und der Abgabe des Gepiicks fillt sie wieder ab, so dass der eine
oder andere noch etwas Reiseproviant besorgt oder mit seinen Bringern noch ein
Getrink zu sich nimmt, bevor die Stresskurve vor der Sicherheitskontrolle wieder
steigt. Nach der Sicherheits- bzw. Pagskontrolle wirkt der Passagier entspannter
unc verfligt zuniichst Uber Zeit, diese Warlezeit zwischen Sicherheitskontrolle
und Boarding kann nun mit Shoppen Gberbriickt werden (vgl. FLOTTAU 2001:
49; PICKERING 2003b: 16). Zudem empfindet er das Warten, wenn er ein gutes
Angebot zur Unterhaltung vorfindet, als weniger unangenchm (vgl. DROESE/
STERNBERG 2003: 118). Dies ist vor allem bei Umsteigern wichtig, die sich
teilweise mehrere Stunden am Flughafen aufhalten.

Abbildung 7: Spannungskurve bei einer Flugreise
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Quelle: Eigene Bearbeitung nach MINHORST 2003; I18.
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Daraus resultiert, dass die Flichenproduktivitit airside ca. dreimal so hoch ist
wie landside (vgl. PUPPEL 2003: 7). Airside Non-Aviation-Einrichtungen, die
an den Flugsteigen ihren Standort haben, sollten daher idealerweise auf die Be-
diirfnisse und auf das Passagierprofil vor Ort angepasst werden (vgl.
O’CONNELL 2003).

Neben den Duty-Free-Qutlets bieten Fiughifen hinter den Sicherheitskontrol-
len auch regulire Einzelhandelsgeschifte sowie einer Reihe gastronomischer
Einrichtungen an. Das Angebot variiert von Flughafen zu Flughafen und be-
stimunt sich vor allem iiber die Gréfle und Funktion (internationaler oder regio-
naler Flughafen) des Verkehrsflughafens, Zum Kernsortiment z#hlen an den
meisten Flughéfen CTN-Produkte, Gastronomie und vor allem Duty-/Tax-Free
Produkte (vgl. DELVE 2001: 29), die jedoch zunehmend durch hochpreisige
Marken erginzt werden.

6.3.6 Retailing im Ankunftsbereich

An wenigen Flughifen entstanden auch Retailflichen im nicht 6ffentlichen
Ankunftsbereich, sie befinden sich meist zwischen den Gepiickbindern und den
Ankunftshallen. Diese Praxis stellt jedoch mittlerweile eher eine Ausnahme dar
und wird dberwiegend von der BAA betrieben, die Tax-Free-Shops im An-
kunftsbereich positioniert hat (vgl. BAA 2004c: 11). Andere Flughafenbetreiber
hingegen stellten solche Konzepte wieder ein, da sich in den Hauptverkehrszeiten
im Gepickbereich Nuizungskonflikte und Staus ergaben. Zudem fehlt es auch an
einer Verweildauer, denn der Passagier erhiilf sein Gepick sofort oder er wartet
darauf, dieses maglichst schnell zu erhalten. Alleinreisende lassen das Gepiick-
band zodem nicht aus den Augen. Daher sollten Convenience-Shops eher im of-
fentlichen Bereich ansiissig sein, so dass der Passagier nach einer langen Reise
noch schnell etwas zum Essen und Trinken besorgen kann und damit auch dem
Abholer die Option gegeben ist, die Wartezeit durch Shopping zu nutzen. Die
Zukunft liegt im multimedialen Service, indem die Flughafenbetreiber den Pas-
sagieren die Moglichkeit geber, online Betellungen bei den Retailern aufzugeben
und die Waren bei ihrer Ankunft oder ihrem Abflug abholen zu k&nnen. In
Schiphol beispielsweise bieten die Tax-Free-Shops mit dem so genannten See-
Buy-Fly-Programm an, Waren 24 Stunden vor Abflug vorzubestellen.
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6.4 Ceschiftsbeziehungen zwischen Flughafen und
Retailern

Dort wo standardisierte Geschiiftsbeziehungen existieren, bestehen meist ex-
plizite Verirlige, so auch bei der Vermietung von Einzelhandelsgeschiiften und
Gastronomiebetrieben in Flughifen, Der Vorteil solcher expliziter Vertriige liegt
in der Aufteilung der unternehmerischen Verantwortung zwischen dem gesamten
Alttraktionsangebot und den einzelnen Angebotsbausteinen, die Nachteile in den
teilweise hohen Transaktionskosten {vgl. BIEGER/LAESSER/BISCHOF 2003:
51£f.). Bs gibt mehrere Optionen, ein Retailunternehmen am Flughafen zu betrei-
ben, Die giingigsten Geschiiftsmodelie des europliischen Flughafenretailings sind
im Folgenden aufgefihit. Abweichungen von diesen Formen sind an einzelnen
Flughtifen individuell maglich.

6.4.1 Dle Konzessionsvergabe

Das am weitesten verbreitete Geschiftsmodell im Retailbereich ist die Kon-
zessionsvergabe', bei dem der Flughafenbetreiber nicht im operativen Geschéft
titig ist, sondern die Verantwortung des Verkaufs der Waren und Dienstleistun-
gen dem Konzessionsnehmer'™ iibertriigt (vgl. FREATHY/O'CONNELL 1998:
43), Unter Konzession im Retailbereich ist die Gebiihr zu verstehen, die der Re-
tailer dem Flughafenbetreiber entrichtet, damit jener am Flughafen kommerziel-
len Titigkeiten nachgehen kann, wobei sich die Miete oder Pacht auf das Recht
bezieht, einen bestimmten Geschiiftsraum oder eine Fliiche in Anspruch zu neh-
men (KIM/SHIN 2001: 150). Der Konzessiondir ist vertraglich dazu verpflichtet,
neben einer Flichenmiete einen festgelegten prozentualen Anteil seines Umsat-
zes an den Flughafenbetreiber abzufithren (vgl. DOGANIS 1992: 152). In der
Regel sind die Flughafenbetreiber in Deutschland mit zehn bis 15 Prozent am
Umsatz der Einzelhiindler und Gastronomiebetriebe beteiligt (vgl. LOIBL 2003b:

7 Allgemein bedeutet Konzession zum einen die befristete behrdliche Genehmigung zur
Austibung eines konzessionspflichtigen Handels, zum anderen die Verleihung eines
besanderen Rechts an einer 8ffentlichen Sache, z. B. an einer Strafle. Die Konzessionsabgabe
ist demnach das Entgelt, welches filr die Nutzung des dffentlichen Raums an die Behowde oder
Gemeinde gezahlt wird. Die rechtliche Vereinbarung zwischen dem Nutzer und der Behtrde
oder der Cebietskdrperschaft liegt dem Konzessionsvertrag zu Grunde (vgl. GABLER
WIRTSCHAFTSLEXIKON 2000: 1817).

"% Konzessionen werden meist an Betreiber kommerzielter Aktivititen, wie Duty-Free-Shops,
Einzethandelsgeschiifte und  Gastronomiebetriebe, aber auch an  Bewreiber von
Freizeiteinrichtungen vergeben (vgh. KIM/SHIN 2001: 150).
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V2/1). In manchen Fillen konnen die abzufiihrenden Anteile im offentlichen Be-
reich auch bei nur finf und in extremen Fillen i Airsidebereich bei bis zu 50
Prozent liegen (vgl. GRAHAM 2001: 140). Allerdings stehen die Mieten hiufig
auch in Zusammenhang mit den Branchen, z. B. bezahlen hochwertige Marken-
bekleidungsgeschiifte in der Regel die héchsten Flichenmieten. Solche Konzes-
sionen werden normalerweise fiir eine begrenzte Zeit vergeben, um flexibel auf
Marktveriinderungen reagieren zu konnen (vgl. GRAHAM 2001: 140; NORRIS
2004: 24).

Die Entscheidungsvariablen, nach denen sich Einzelh#ndler um eine Konzes-
sion am Standort Flughafen bewerben, orientieren sich unter anderem am Passa-
gieraufkommen, den Fluggisten, den Reisezielen, die von den Airlines
angeflogen werden, und der Positionierung der Einzelhandelsfldchen (vgl. DO-
GANIS 1992: 152ff.; FREATHY/O'CONNELL 1998: 44ff.).

Das Modell der Konzessionsvergabe ermbglicht es dem Retailer, wegen des
vorhandenen Kaufpotenzials an Verkehrsflughéifen, hohe Einnahmen zu erwirt-
schaften, wihrend die Flughafenbetreiber vom Wissen und der Erfahrung der
Einzelhdndler oder Gastronomen profitieren. Daher sind fiir die Flughafenbetrei-
ber vor allem solche Retailer, die hohe Ums#tze garantieren konnen, interessant
{vgh. WALLACE 2002: 13). Auf der anderen Seite versuchen Einzelhiindler oder
Gastronomiebeiriebe, sich fir Konzessionen am Flughafen zu bewerben.

6.4.2 Management Vertrag, Joint Venture und Eigenbetrieb

Weitere weniger hiufig anzutreffende Geschéftsverbindungen zwischen den
Fiughafenbetreibern und den Retailern sind der Management Vertrag, das Joint
Venture und der Higenbetrieb.

Management Vertriige bestehen, wenn ein Dritter im Auftrag des Flughafen-
betreibers ein oder mehrere Non-Aviation-Geschifte betreibt. Solche Vertrige
existieren liberwiegend mit den Einzelhandels- und Gastronomiebetrieben sowie
den Parkhausbetreibern. Im Gegensatz 2u Konzessionen bedarf es beim Mana-
gement Vertrag einer groBeren Beteiligung und Zusammenarbeit zwischen Flug-
hafenbetreiber und Retailern, wobei stimtliche Kosten fiir den Betrieb des
Geschiftsbereichs Retail oder einzelner Teile davon Erstgenannter itbernimmit.
Die Retailer verfiigen in ihvem Bereich tiber spezifischere Fachkenntnisse als die
Betreibergesellschaft, Der Management Vertrag kann auf einer Profit-, Ver-
kaufsteilung ader einer Mischung aus beidem basieren, ist langfristiger als die
Konzessionsvergabe ansgelegt und die Risiken zwischen Flughafenbetreiber und
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Drittanbietern werden geteilt, so dass beide gemeinsam eine optimale Strategie
betreiben kdnnen (vgl. GRAHAM 2001: 140; CARNEY/MEW 2003: 224).

Beim Joint Venture'™ geht der Flughafenbetreiber mit einem Spezialisten
eine Partnerschaft ein, um die kommerziellen Einrichtungen zu betreiben. Diese
Art ist allerdings weniger weit verbreitet als die oben genannten. Die irische Aer
Rianta beispielsweise nutzte fiir den Betrieb kommerzieller Flichen in den GUS-
Staaten und im Mittieren Osten das Modell des Joint Venture, Dieses Vorgehen
ist jedoch nicht allein auf die Flughafenbetreiber beschriinkt, auch die Airport
Retailer entwickeln untereinander Joint Ventures, Allianzen und Partnerschaften,
um expandieren zu konnen (vgl. FREATHY/O'CONNELL 1998: 55f.; GRA-
HAM 2001: 140).

Fiughafengesellschaften ktnnen die kommerziellen Einrichfungen auch selbst
betreiben. Bei diesem Eigenbetrieb triigt die Plughafengeselischaft alleine die
Verantwortung und das gesamte Risiko. Meist handelt es sich hierbei um den
Betrieb der Parkhiduser. Aber auch Gastronomicbetriebe und Duty-Free-Shops
werden von den Flughifen selbst betrieben. Eine weitere Variante ist, dass Flug-
hafenbetreiber ein Tochterunternehmen griinden, um die kommerziellen Ein-
richtungen zu betreiben. Der Vorteil des Bigenbetriebs liegt in der direkten
Umsetzung der eigenen Vorstellungen und Ideen sowie der vollen Abschdpfung
der Ertrige. Allerdings benttigt der Flughafenbetreiber hier zustitzlich qualifi-
ziertes Personal in den einzelnen Bereichen (vgl. FREATHY/O’CONNELL
1998: 52ff.). Als Beispicle gelten die BAA mit World-Duty-Free und die FMG
mit der Eurotrade Flughafen Miinchen Handels-GmbH.

6.5 Wettbewerbsmerkmale des Retailings am Standort
Flughafen

Der Einzelhandel an europHischen Flughifen weist gegeniiber anderen Stand-
orten klare Wettbewerbsvorteile auf. Allerdings diirfen gewisse Nachteile nicht
aufler Acht gelassen werden.

" Ein Joint Venture ist eine Hingerfristige Zusanunenarbeit auf vertraglicher Basis von
selbstindigen Unternehunen, vor allem nicht gebietsansiissigen Unternehmen mit Partnern aus
dem Ausland, die sich Risiken und Kapital anteilsmiBig aufteilen (vgl. GABLER
WIRTSCHAFTSLEXIKON 2000: 1669),
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6.5.1 Standortvor- und nachieile

Der bedeutendste Standortvorteil filr den Retailbereich besteht vor allem in ej-
ner hohen Passantenfrequenz mit internationalen Kunden, die zudem iiber ein
tiberdurchschnigtliches Einkommen verfilgen, damit verfilgt er wie eine Innen-
stadt Uber komparative Vorteile, die sich durch die Konzentration von Menschen
aus verschiedenen Griinden ergeben (vgl. THOMI 1998: 24).

Ein weiterer Vorteil, vor allem filr den 8ffentlich zugiinglichen Retailbereich,
liegt in den liberalen Offnungszeiten ~ in Deutschland in der Regel tiglich von 6
bis 22 Uhr. Davon profitieren die Konsumenten, die Geschiifte und der Flugha-
fenbetreiber. Die Offnungszeiten erzengen zudem eine erhtthte Kaufbereitschaft,
so stellen Flughiifen vor allem dort eine Alternative zu Shoppingeentern dar, wo
die Offnungszeiten streng reguliert sind (vgl, HOFER 1993: 596, FAUDE 1999:
23; GRAHAM 2001: 131). Lange Offnungszeiten sprechen vor allem die nicht-
fliegenden Kundengruppen wie Umlandbewohner, Beschiiftigie oder Besucher
an, Uberwiegend an Sonntagen'?, wenn in den Innenstidten und Einkaufzentren
alles geschlossen ist, werden die Binkaufsmdglichkeiten im offentlichen Bereich
der Flughiifen stark frequentiert, Auch fiir Erlebniszentren spielen die Gffnungs-
zeiten eine besondere Rolle, sind diese zu kurz, wirken sie erlebnishemmend
(vgl. REDWITZ 1990: 270f.).

Positiv flir die Standorte des Einzelhandels wirken sich zudem eine schnelle
Erreichbarkeit mit dem Auto und ausreichend vorhandene Parkplitze aus (vgl.
THOMI 1998: 23). Withrend eine gute Erreichbarkeit mit dem Auto an fast allen
Flughifen vorliegt, verfigt jedoch nicht jeder Uber gentigend Parkpliitze, v den
Einzelhandel landside forcieren zu kénnen,

Die Anbindung des Flughafens mit 8ffentlichen Personennahverkehrsmitteln
stellt einen weiteren Standortvorteil gegeniiber den Einkaufszentren dar, die vor
allem dann, wenn sie in Gewerbegebieten oder auf der griltnen Wiege liegen, -
Berst selten tiber eine solche Anbindung verfitgen (vgl. GERHARD 1998: 43.).

Negativ auf das Flughafenretailing wirken sich die relativ hohen Parkgebiihren
am Airport aus, die die Konsumenten am Einkaufen hindern kénnen, wihrend
Einkaufszentren ihren Kunden meistens kostenlose Parkplitze zur Verfligung
stellen. Bei Litden, dic bis zn 24 Stunden tiglich gedffnet haben, knnen die Off-
nungszeiten auch ein Nachteil fiir die Retailer darstellen, denn es ist notwendig,

8 An den Wochenenden ist in vielen Fillen eine Kombination von Einkaufen und Freizeit

miglich, vor allem weil Einkaufen auch selbst immer mehr zur Freizeitaktivitit geworden ist
{vgl. JANZ 2001; 57).
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das Personal in drei Schichten arbeiten zu lassen, was hohe Personalkosten zur
Folge hat. Auch Einbrilche in der Reisebranche, die durch externe Krisen wie die
Terroranschliige des 11, Septembers 2001 verursacht werden, fithrten zu hohen
Umsatzeinbufien.

Im Vergleich zu Standorten in den Wohnvierteln oder in den Innenstidten gibt
es in den Geschiifien am Airport einen deutlich geringeren Stammkundenanteil''.
So profitiert der Retailingbereich tiberwiegend von Impulskiufen, die aber meist
einen hoheren Umsatz garantieren; der Trend geht beim Passagier vor allem zum
so genannten Last Minute-Geschenk.

Da Multifunktionalitdt und Synergient den Schlilssel zum tkonomischen Er-
folg bedeuten, sind solche Synergien auch in Verbindung mit Grofiflughiifen
wichtig. Sie erzeugen diese geschiiftsftrdernde Multifunktionalitit tiber die ei-
gentliche Funktion als An- und Abflugort durch eine Reihe von weiteren Funkti-
onen, von denen schlieflich weitere wirtschaftliche Synergien zu erwarten sind
(vgl. BEHRENDT 2002: 100if.), diese werden im Rahmen der Falibeispiele
analysiert.

Den Flughiifen wird ebenso wie der neuen Shoppingeentern auf der griinen
Wiese vorgeworfen, durch das landside Retailing die Kanfkraft aus den Umland-
gemeinden abzuziehen. Deshalb sind dem Flughafen von Seiten der Gebietskir-
perschaften oder Interessensgemeinschaften zumeist Restriktionen beziiglich
seines Retailangebotes auferlegt, diese zeigen sich in einer gesamten Flichenbe-
schriinkung oder einer maximalen Gréfe einer Geschiftseinheit. Des Weiteren
werden hiufig Werbeverbole auferlegt, so dass von einem freien Wettbewerb
nicht die Rede sein kann. Dem Vorwuwrf des Kaufkraftabflusses ist entgegenzu-
setzen, dass der Flughafen als ,,Jobmaschine* (vgl. Kapitel 3.5.1) gilt, womit er
auch Kaufkraft in die Umlandgemeinden bringt. Anders als bei Shoppingcentern
ist der Airport zustitzlich dem Vorwurf von Lirm- und Umweltbelastungen un-
terworfen, was die Kaufkraftdiskussion mit Interessensgruppen im Umland zu-
sitzlich sensibilisiert.

6.5.2 Sicherhelt

Da der Flughafen einer verschirften Uberwachung unterliegt, bietet das Ein-
kaufen dort den Vorteil einer gewissen Sicherheit und Schutzgewihrleistung vor
externen Einfltissen, wie z. B. Taschendieben, Bettlern etc. Ebenso wie Einkauf-

!
" Unter den Flughafenbeschiiftigten und den Umlandbewohnern ist noch ein gewisser
Stammkundenanteil, was bei den Passagieren #uBerst selten der Fall ist, vorhanden.
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zentren sind Flughiifen aufgrund ihrer Wetterunabhiingigkeit vor Sturm, Nisse
und Kilte geschiitzt und sehr sanber, weil sie stindig pereinigt werden (vgt.
GERHARD 1998: 72f.; 2000: 131).

Da seit den Terroranschldgen vom 11. September 2001 die Sicherheitsvorkeh-
rungen verschirft wurden, milssen sich die Passagiere auf den europdischen
Flughiifen stidrkeren Konfrollen aussetzen. Dies erfordert von den Fluggtisten,
dass sie sich noch frither zum Airport begeben missen, in der Regel zwei Stun-
den vor Abflug. Die Verweildauer der Passagiere am Flughafen ist somit zwar
gestiegen, was aber nicht bedeutet, dass die lingere Aufenthaltszeit zu httheren
Ausgaben fiihrt, Da sich die Check-in Dauer und die Wariezeiten bei den Sicher-
heitskontrollen verlingerten, resultiert daraus kein Prozessvorteil, sondern eine
Prozessverschleppung. Die verschiirften und anfwendigeren Sicherheitskontrol-
len bringen einen psychologischer Effekt mit sich, denn die liingeren Wartezeiten
bei den Kontrollen verdirgern zum einen die Passagiere, zum anderen entsieht zu-
stitzlich eine gewisse Nervositiit, den Flieger verpassen zu kénnen (vgl. DELVE
2004: 22). Dies kann sich in einigen Filllen umsatzmindernd auf den Retailbe-
reich auswirken.

Seit dem 19. Januar 2004 gilt das neue Luftsicherheitsgesetz basierend auf der
EU Verordnung 2320, nach dem fiir Flughafenbeschiftigte verschiirfte Sicher-
heitsvorkehrungen gelien (vgl. EUROPAISCHES PARLAMENT/RAT DER
EUROPAISCHEN UNION 2002). Demnach sind in sensiblen Teilen des Flugha-
fens, d. h. im nicht 6ffentlichen Bereich, auch Personenkontrollen fiir Beschii-
tigte durchzufithren."* So milssen Mitarbeiter von airside Retailunternehmen
ebenso wie Passagiere auf gefihrliche Gegenstinde hin kontrolliert werden, Die
Zulieferer miissen sich bei jedem Betreten der sensiblen Teile erneut einer Kon-
trolle unterzichen. Jeder Mitarbeiter bendtigt einen speziellen Ausweis, dessen
Ausstellung ein haibes Jahr in Anspruch nimmt und weitere Kosten verursacht,
hier wird die Flexibilisierung in der Mitarbeiterplanung gehemmt, Zusitzlich
werden die Kosten fiir die Mitarbeiterkontrolle in der Bundesrepublik Deutsch-
fland von den Bundeslindern auf die Flughiifen Ubertragen, was ein weiterer
Kostenfaktor fir die Betreiber bedeutet. Die europdischen Nationalstaaten ziehen
sich hier mit Ausnahme vereinzelter Subventionen zunchmend zuriick, wihrend
in den USA die Sicherheitsanfwendungen staatlich untersilitzt werden (ROTH-
FISCHER 2004b: 37).

1" Ausnahmen stellen die Sicherheitskriifie und Mitarbeiter der Flughafenfeuerwehr dar.
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Der Einkauf gewisser Gegenstiinde, z. B. der Kauf von Schweizer Taschen-
messern auf dem Ziirich Flughafen ist ab einer gewissen Klingenlinge nur land-
side moglich.

Auf den europdischen Flughiifen prigen schwerbewaffnete nationale Sicher-
heitskelifte das Bild. Dem Kunden von Retaileinrichtungen wird dabei bewusst,
dass er sich an einem vom internationalen Terrorismus stark bedrohten Ort be-
findet, was ihn von einem entspannten Einkaufen abhalten kttnte. Die Regulie-
rung durch die erforderlichen Sicherheitsbestimmungen ist ein Problem itn
Retailbereich, da sich die Sicherheitsvorschriften zuklnftig eher verschiirfen
werden. Es kommen bereits Uberlegung auf, die Sicherheitskontrollen nicht mehr
zentral, sondern dezentral zu organisieren, was die Passantenstrdme divergieren
und somit die Retailer und Flughafenbetreiber einer neue Standortproblematik
innerhalb des Flughafen aussetzen wiirde.

Die Flughiifen unterliegen zudem strengen Bauvorschriften, z. B. Brand-
schutzbestimmungen, da vor allem die Geschifte und Gastronomiebetriebe ei-
nem groflen Feuerrisiko unterliegen {vgl. EDWARDS 1998: 136f.). Doch die
Brandschutzvorschriften variieren innerhafb der EU und in der Bundesrepublik
Deutschland auch zwischen den Bundeslindern, so gelten fir jeden Flughafen-
standort unterschiedlichen Restriktionen, die sich auf die Entwicklung des Non-
Aviation-Geschiftes auswirken konnen.

6.6 Terminalgestaitung

REMANN (vgl, 1996: 159ff.) sicht in einem Flughafenterminal einen geisti-
gen Ort zwischen den Zeiten, an dem Passagiere, Abholer und Begleitpersonen
an das Warten gebunden sind. Er nennt diesen Ort ,,Transitonia”, worunter ein
imaginirer Kontinent, die Summe aller Fehlverbindungen und Wartezeiten, der
Zwischenort, in den Passagicre, Abholer und Begleiipersonen geraten, wenn sie
in die schwarzen Lticher der Verkehrsflusses geraten, zu schen ist. Bine formge-
rechte Ausgestaitung von , Transitonia® wird nach Ansicht von REMANN (vgl.
1996: 162) in den Terminals der Zukunft zum Wetthewerbsfaktor werden.

Zukinftig werden die Fluggesellschaften und Retailer mehr Einfluss auf die
Konzeptualisierung der Terminals sowie der dort befindlichen Einkaufsmbglich-
keiten und Freizeiteinrichtungen ausiiben. Die architektonische Anpassungsfd-
higkeit erfordert neue Initiativen, damit der Einkaufsaufenthalt Akzeptanz
erhalten kann. Die Riiume sollen Stress reduzierend gestaltet werden und die
Freude am Reiseerlebnis frdern (vgl. ANDERSON 1999: 8). Eine der groften
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Herausforderungen der Flughafenbetreiber ist, eine zugkeiftige Losung mit der
Einschriinkung eines schr begrenzten Rawmes zu schaffen (vgl. WALLACE
2002: 13).

Die Aufgabe der Flughafenplanung liegt darin, alle Bereiche baulich optimal
50 zu integrieren, dass alle Kundengruppen des Flughafens zufrieden gestellt sind
und damit ein Maximum an Erufigen realisiert wird, Sobald die fiir die Passa-
gierabfertigung notwendigen Einrichtungen baulich festliegen, sind die Wege fir
die Passagicre vorgegeben. Eine Einordnung der kommerziellen Einrichtungen
ist dann oft nicht in dem erwiinschten MaBe méglich, in welchem maximales
Potenzial ausgeschopft werden kann. Deshalb sollte der Retailbereich nach
Méglichkeit bereits wihrend der Planungsphase des Terminals berficksichtigt
werden (vgl. FREATHY/O'CONNELL 1999: 590; O’CONNELL 2003). Die
Retailflichen sind so zu gestalten, dass die Architektur zum Verweilen einladen
muss. Angelegte Marktplitze kbnnen einen Uberblick iiber das Angebot ermdg-
lchen und ein Gegengewicht gegen den Magneten Flugsteig bilden (vgl. MIN-
HORST 2003: 22).

Der wichtigste Punkt ist, die Wege der Passagiere zum Flugzeug moglichst
kurz zu halten, denn je kiirzer der Weg, um so mehr Zeit bleibt dem Passagier fiir
das Einkaufen oder einen Gastronomiebesuch. Kurze Wege sind daher ein wich-
tiger Faktor, um den Passagier zum Konsum zu bewegen (vgl. FREATHY/
O’CONNELL 1998: 34),

6.6.1 Passagierstrome

Die Aufgabe des Flughafenmanagements besteht darin, die Passagierstome
unter Berticksichtigung der kommerzicllen Verkaufsflichen zu lenken und die
Geschiifte entlang der Passagierstrdme anzuordnen. Je grofier ein Flughafen,
desto entscheidender ist es, die Passagierstrome so zu leiten, dass es nicht zu
Verwirrung bel den Fluggiisten kommt (vgl. FREATHY/(’ CONNELL 1998:; 30,
MAURER 2003: 245). Der Passagierfluss beginnt bei der Ankunft am Flughafen,
wobei der Fluggast vom Parkhaus, der PKW-Vorfahrt vor dem Terminal oder ei-
ner Bus- bzw. Bahnhaltestelle kommend das Terminalgebiude betritt. Er geht
zum Check-in Schalter bzw. checkt elektronisch ein, verweilt noch etwas im 6f-
fentlichen Bereich, liuft durch die Sicherheitskontrolle sowie gegebenenfalls
durch die Passkontrolle und verfiigt nun vor dem Boarding iiber eine gewtsse
Verweilzeit. Simtliche Passagierstréme basieren bei der Abreise in der Regel auf
diesem Prozess.
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Generell sind die Passagiersttbme so direkt wie moglich zu gestalten, Kreu-
zungen der Passagierstrtbme, wie von ankommenden und abfliegenden, mehrere
Stockwerkwechsel und lange Wege sind zu vermeiden. Der Weg vom Check-in
bis zum Gate sollte maximal 300 m betragen. Fiir sehr lange Wege {iber 1.200 m
werden PMS/PTS'® eingesetzt, ohne die groBe internationale Flughifen kaum
funkticnieren kdnnten, wie z. B. die Sky Line'" in FRA, dem Skytrain'? in DUS
oder die Skymetro' in ZRH. Doch di¢ Bereitstellung und Wartung von solchen
PMS ist sehr kostenintensiv (vgl. EDWARDS 1998: 87{f.; GRAHAM 2001:
141ft.).

Dieser ibliche Verhaltensablauf eines Passagiers ist somit das wesentliche
Element bei der Retailkenzeptionalisierung. Die wichtigsten Einzelhiindler und
Gastronomiebetriebe sollien mit einem méglichst breiten Angebot entlang des
Korridors positioniert werden, den die meisten Passagiere nutzen bevor sie sich
auf die einzeinen Gates verteilen. Wichtig ist, den Retailbereich auf derselben
Ebene, auf der sich die Sicherheitskontrollen und Flugsteige befinden, zu integ-
rieren. Das Retailangebot sollte so zentral wie mdglich konzentriert werden, um
die kommerziellen Aktivititen auf einer Ebene zu halten, damit méglichst alle
Passagiere durch den Retailbereich gehen mdissen. Dies ist eine entscheidende
Anforderung, um die Einnahmen zu maximieren (vgl. FRANK-KEYES
2003a: 7; O'CONNELL 2003). Eine offene Bauweise der Geschiifte ermoglicht
dem Passagier, selber zu entscheiden, ob er in einen Laden oder direkt zum Fiug-
zeug geht. Allerdings diirfen Tische und Stilble der Gastronomie sowie Regale
und Displays der Einzelh#ndler den Passagierstrom nicht behindern.

6.6.2 Terminaltypen

Die Strategie den Ausbau der Non-Aviation-Bereiche zu forcieren, wurde an
den Flughiifen nicht gleichzeitig mingesetzt, Wihrend die BAA bereits 1987 mit
der Umsetzung begann, folgten die meisten Flughafenbetreiber erst Mitte der
neunziger Jahre, andere noch spiiter. Die heutigen Terminalanlagen unterschei-
den sich daher deutlich von denen, die noch vor zehn oder zwanzig Jahren gebaut
wurden (vgl. EDWARDS 1998: 69f.). Ende der neunziger Jahre erfolgten Er-
weiterungen flir Freizeitaktivititen und Retaileinrichtungen (vgl. EDWARDS
1998: 19; REMIEN 2003: V2/43),

' PMS/PTS = People-Mover Systems/Personen Transport Systeme,

M Zwischen T1 und T2,

15 Zwischen dem zentralen Abfertigungsbereich und dem ICE-Bahnhof,
116 Zwischen Dock E und Airside Center,
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Derzeit gibt es folgende gingigen Terminaltypen:

» Zentrales Terminal mit Flugsteig und Finger, wie beispiclsweise
AMS. Von einem zentralen Gebiiude verlaufen linear, orthogonal oder
radial die Flugsteige direkt zum Fiugzeug. Die Vorteile liegen in der
zentralen Anordnung der Refaileinrichtungen und in der Ubersicht-
lichkeit. Als Nachteile sind eine Uberlastung des zentralen Bereichs
withrend der Peaks'” und die langen Wege zu sehen (vgl. EDWARDS
1998: 101f.).

» Lineares Terminal, das sich zwischen Vorfeld und Landseite befin-
det, bei dem keine langen Flugsteige und kein zentraler Bereich gege-
ben sind. Es besteht aus einzelnen Einheiten, die separate Check-in
und Retaileinrichtungen aufweisen. Flr Passagiere, die mit dem Auto
anreisen, existieren kurze Wege, da jede Einheit eigene Parkhiiuser
aufweist und separat zuginglich ist. Ftir Umsteiger hingegen eignet
sich diese Form nicht, da sich zwischen den einzelnen Einheiten weite
Wege ergeben (vgl. MAURER 2003: 141). Als Beispiel ist T1 in
MUC zu nennen.

» Terminal mit entfernt gelegenen Vorfeld. Von einem zentralen Ter-
minal miissen die Passagiere mit Bussen zum Vorfeld gebracht wer-
fen. Es existieren mobile Lounges auf Fahrzeugen. Dieses System ist
flexibel, bendtigt weniger Gebtude-Instandhaltung und hat wenige
FuBwege. Es erfordert aber einen ausreichend groflen Fahrzeugpark
und einen hohen Zeitaufwand (vgl. EDWARDS 1998: 102f.).

» Zentrales Terminal mit entfernt gelegenen Satelliten, die tiber ein
PMS verbunden sind. Die Vorteile liegen im zentralen Bereich mit
Retaileinrichtungen, dennoch werden weitere Geschiifte in den cinzel-
nen Satelliten angeboten, die von bestimmten Fluggesellschaften
und/oder deren Allianzpariner allein genutzt werden kdnnen. Doch
solche Satelliten konnen fiir Transferpassagiere nicht so viele Retai-
leinrichtungen bicten. Sehr hohe Kosten und lange Entfernungen, die
eine gewisse Zeit in Anspruch nehmen, sind zu bewiltigen. Als Bei-
spiele gelten das geplante TS5 in LHR (vgl. EDWARDS 1998: 73; 103)
und Dock E in ZHR.

» Einzelne Terminals, die alle bei einem Flughafen erforderlichen Ein-
richtungen separat aufweisen. Die Vorteile liegen in den kurzen We-

" Hauptverkehrszeiten, Verkehsspitzen,
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gen und geringen Konstruktionskosten. Die Nachteile sind der
Terminalwechsel bei Transferpassagieren, die erschwerte Anbindung
an Sffentliche Verkehrsmittel und ein aufwendiges PMS. Die Re-
tailflichen missen zudem in jedem Terminal neu errichtet werden.
Als Beispiel wire der New Yorker John. F. Kennedy Flughafen mit
seinen neun Terminals zu nennen (vgl. EDWARDS 1998: 103f.).

Des Weiteren muss zwischen einstockigen und mehrstdckigen Terminals un-
terschieden werden.

Auch die durch das Schengener Abkommen entstandene Verpflichtung zur
riumlichen Trennung in Schengen und Nicht-Schengen Bereiche erforderte die
Umgestaltung der Terminalgebiude (vgl. FREATHY/O'CONNELL 2000: 639,
MAURER 2003: 245).

Durch die Einfuhrung neuer EU-Sicherheitsbestimmungen kénnte zukiinftig
zusiitzlich eine vollsténdige Trennung von EU- und Nicht-EU-Passagieren inner-
halb der Terminals erfolgen'™ (vgl. HUTTER 2004: 42), was bei der
Terminalkonzeption zu berticksichtigen ist.

Durch das schnelle Wachstum im Luftverkehr und die sich veréinderten Rah-
menbedingungen beziiglich Deregulierung und Non-Aviation Orientierung, Un-
terteilung in Schengen und Nicht-Schengen sowie den Wegfall des Duty-Free-
Geschiftes, ergaben sich in Buropa einige Hybridformen von Flughéfen, so dass
eine kiare Zuordnung zu einem bestimmten Typus hiufig nicht mehr moglich ist,
Die Konzeption von Terminals hiingt von der Flichenverftigharkeit, der Ver-
kehrsanbindung, der Funktion (OD/Hub) des Flughafens und dem Passagierauf-
kommen ab (vgl. MAURER 2003: 243). Zudem werden von der FAA'® pewisse
Terminalflidchenstandards empfohlen, so gelten in der Peak Hour fir Gastrono-
mie und Binkaufsberciche 2,1 m® pro Passagier. In den Abflugswartehallen liegt
dieser Wert bei 1,8 m?, am Ticketschalter bei 0,95 m? und im Besucher- sowic
Ankunfisbereich bei 1,5 m* (vgl. EDWARDS 1998: 126£.).

"8 Mit einer neven EU-Verordnung ist eine Vermischung von nach EU-Standards kontrollierten
Passagieren und solchen aus Drittlindern, die als ,unclean* gelten und darliber hinaus auch
aus solchen, die aus anderen nicht EU-Lindern wie z. B. USA, Schweiz oder Israel starnmen,
obwohl dort sehr sirenge Kontrollen durchgefiiwt werden, ohne einer zusitzlichen
Ankunftskontrolle von Transterpassagieren, nicht mehr mdgiich.

1'% The Federal Aviation Authority,
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6.6.3 Orientierung an Shoppingcentern

Da sich das Einkaufsverhalten allgemein und nicht nur am Flughafen vertin-
derte empfiehlt sich eine Orientierung an der Entwicklung des Einzelhandels
(vgl. Kapitel 4.2.2). Daher miissen Flughafenbetreiber das Geschehen im
weltweiten Einzelhandel beobachten, vor allem das der Shoppingcenter, der the-
menbezogenen Shoppingmalls wnd den Markenverkauf (vgl. SULZMAIER
2001: 18; WALLACE 2002; 12£)).

Diese Konzeptionen sind von Flughafenbetreibern zu berticksichtigen, daher
gilt es, den Einzelhandel den Angeboten von den Sheppingmalls, wie z. B.
Bluewater in Grofibritannien, anzupassen, wenn er eine ausreichende Attraktion
fisr Kunden bleiben soll (vgl, ANDERSON 1999: 9). Dies erfordert die Integra-
tion von Freizeit, Unterhaltung und Erlebnissen, denn Einkaufszentren sind heute
Orte, die Blihnen gleichen, auf denen die Konsumtion inszeniert wird (vgl. RIF-
KIN 2000: 207ff.), um der Langeweile enfgegen zu wirken (vgl. VESTER
2004b: 2135).

Wenn Einkaufszentren den Anspruch stidtischer bzw. zentraler Funktionen
besitzen (vgl. GERHARI 2000: 131), so gilt dies auch ftir die Flughifen mit ih-
rem Non-Aviation-Angebot,

6.6.4 Das Ambiente

Um heute Kunden zu gewinnen, ist eine entspannte Konsumatmosphére zu
schaffen (vgl. NAUMANN 2000: 222f.). Da es neben den liberaleren Offnungs-
zeiten kaum Grilnde gibt, am Flughafen einzukaufen, wenn die angebotenen Pro-
dukte meist europaweit erhiltlich sind, muss dem Konsumenten mehr geboten
werden als nur ein Produkt. Viele Flughafenbetreiber haben erkannt, dass der
Konsum eines Produkies in einem bestimmten Ambiente, in dem ein zusitzliches
Erlebnis verkauft wird, dazu fithrt, dass der Kunde bereit ist, mehr fiir den Arti-
kel zu bezahlen (vgl. PINE/GILMORE 2000: 14}, Das Ambiente beim Erlebnis-
einkauf beruht auf der Atmosphire, die beispiclsweise durch ein attrakiives
Design oder eine thematische Abstimmung erreicht werden kann (vgl. GER-
HARD 1998: 49). Durch die Thematisierung wird das Einkaufen so zum Aus-
druck der Erlebnisorientierung (vgl. VESTER 2004b: 211). Der Flughafen
vermittelt ohne Inszenlerung ein besonders authentisches Erlebnis, welches
Heimweh und Fernweh sowie Bekanntes mit Fremdem verbindet, So vermittelt
dieser Ort das subjektive Gefiihl von Sehnsucht nach der Ferne (HARTWIG
2000: 18). Da der Flughafen als Schaittstelle zwischen Globalisierung und Regi-
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onalisierung lokales mit internationalem verbindet, kann eine zusitzliche Insze-
nierung auf dieser Thematik beruhen, Wie in Shoppingmalls, wo beispielsweise
der Verlust des Authentischen durch das Nachahmen von originalen Binkaufs-
straBen inszeniert wird (SOLOMON/BAMOSSY/ASKEGAARD 2001: 526ff.),
kann auch an europiischen Flughiifen das Lokale oder Globale eine Inszenierung
erfabren, wie z. B. am Flughafen Mailand Malpensa, wo die Atmosphire und der
einzigartige Charakter der Stadt der Mode und Designer am Flughafen nachges-
taltet wird, Die Flughafenbetreiber bezwecken damit, den Passagieren die beste
Auswahl und Angebote an italienischer Mode in einem angemessenen Ambiente
zu offerieren, Zusitzlich entstanden Riume flir Ausstellungen und Konzerte, um
den Zeitvertreib am Flughafen so angenehm wie mdglich zu machen (vgl
FOSSA 2003: 10). Auch der Duty-Free-Bereich am AtatUrk Flughafen in Istan-
bul (IST) ist wie ein traditioneller titrkischer Basar gestaltet, was bei den Passa-
gieren eine Atmosphidre wie in den FinkaufstraBen der Stadt hervorruft (vgl.
PENNEY 2002: 28).

Die Flughafenbetreiber sollten ihren Vorteil der Authentizitit, den sie gegen-
tiber den Shoppingmalls besitzen, verstirkt winsetzen und zusitzlich durch die
Inszenierung des Tors zur weiten Welt eine Konsum- und Erlebniswelt schaffen.
Denn gerade diese typische Flughafenatmosphire bewegt viele Kunden zum
Einkauf am Standort Airport (vgl, GEUENS/VANTOMME/BRENGMANN
2004: 619ff.), Der Flughafen kann im Grunde keine neue Erlebniswelt darstellen,
weil die Thematik Flughafen generisch eine solche darstellt, die durch Shopping
mit inszeniertem Lokalkolorit angereichert wird,

Die Kombination von Einkaufen, Essen und Unterhaltung — auch als Eater-
tainment bezeichnet — bietet aufgrund abnehmender Grenzen zwischen diesen
chemals getrennten Titigkeiten neue Chancen fir themen- und erlebnisorientierte
Gastronemiebetriebe, weil Essen und Trinken zum Erlebniskonsum gehtren. Da
eine solche Verkntipfung von Shoppingeentern, Themengastronomie und Frei-
zeiteinrichtungen vermehrt zunimmt (vgl. KAGELMANN/FRIEDRICHS-
SCHMIDT/SAUER 2004: 205f.), spielt die Thematisierung der Gastronomiebe-
triebe eine bedeutende Rolle. Ebenso wie beim Einzeihandel sind die Restaurants
mit den Themen Luftverkehr sowie regionaler und internationaler Kultur zu ver-
sehen. Internationale und lokale Spezialititenrestaurants, Lokalbrauereien etc.
positionieren den Flughafen zwischen internationalen Brands und Lokalkolorit
als Schnittstelle zwischen Regionalisierung und Globalisterung.

Fiir ein architektonisch und baulich geschaffenes Ambiente wird eine gewisse
Eleganz bendtigt, die fir das Facility-Management eines Flughafens wesentlich
héhere Betriebskosten erfordert als ein nur fiir die Passagierstrome ausgerichteter
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rein funktionaler Terminalbau mit beispielsweise einem robustem FuBboden, der
den Fluggisten mit ihren Koffern, Rollkoffern, Gepiick- und Elektrow#igen tig-
lich standhalten muss. Auch die Investitionen kommerziellier Terminals liegen
wesentlich hoher, da z. B. ein Marmor- oder ein #hnlicher Steinfulboden beng-
tigt wird. Durch die Zunahme an gastronomischen Flichen stiegen zudem die
Reinigungskosten, da mehr Mull entstand. Insgesamt sind dadurch sowohl die
Investitionen ais auch die Betriecbskosten der Terminals gestiegen.

Die Standortbesonderheiten des Retailings an den einzelnen Flughtifen sowie
die Strategien ihrer Betreiber werden im Folgenden an den ausgewihlten Falibei-
spielen analysiert. Dabei werden die Zusammenhiinge zwischen Retailing und
Besuchereinrichtungen im Hinblick auf die Konsum- und Erlebniswelt Flughafen
berlicksichtigt.

6.7 Die untersuchten Drehkreuze

Anhand groBer europiischer Hubs erfolgt nach einer allgemeinen Darstellung
des Aviation-Bereichs und der Entwicklungsgeschichte eine Analyse der Non-
Aviation-Erldse und der Retailstrategien.

6.7.1 Der Flughafen Minchen und die FMG

Der Flughafen Miinchen befindet sich ca. 20 km nordostlich der Stadt und ver-
fgt Uber zwei parallel verlaufende, um 2.300 m seitlich versetzte Start- und
Landebahnen mit je 4.000 m Linge und 60 m Breite, die einen unabhingigen
Flugbetrieh auf beiden Bahnen, d. h. einen Simultanbetrieb fiir parallele Starts
und Landungen ermdglichen (vgl. STEINKE 2001: 114). An seinen jetzigen
Standort im Erdinger Moos ist der Flughafen Miinchen in der Nacht vom 16.
zum 17. Mai 1992 von seinem alten Standort Riem umgezogen (vgl.
OECHSLE/JOB/BECK 2003: 78). Seit dieser Standortverlagerung hat sich die
Zahl der Passagiere von 11,8 Mio. in 1992 auf 24,4 Mio. Passagiere in 2003
mehr als verdoppelt und befindet sich im europiischen Vergleich auf Rang 8, in
Deutschland auf Rang 2, Im Frachtaufkommen liegt der Flughafen in Europa mit
140,6 Tsd. t auf Rang 19 (vgl. FMG 2002b: 7; 2004c: 14ff.; AC1 EUROPE
2004). Der Einzugsbereich des Origindrpassagieraufkemmens am Flughafen
Miinchen erstreckt sich weit Giber den Agglomerationsraum hinaus vnd nimmt
mit der Nihe der Flughifen Nurnberg und ver allem Frankfurt a. M. in Nordbay-
ern deutlich ab (vgl. Karte 5).
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Karte 5: Bayerisches Einzugsgebiet des originiiren Passagieraufkom-

mens am Flughafen Miinchen 2001
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Da bereits im Jahr 2000 tiber 23,1 Mio, Passagiere geztihlt wurden, war eine
schielle Terminalerweiterung mehr als erforderlich. In Zusammenarbeit mit der
Lufthansa investierte die Flughafen Miinchen GmbH (FMG) in das T2 Kosten in
Hihe von 1,3 Mrd. Euro. Die Lufthansa beteiligte sich daran mit 40 Prozent und
die FMG mit 60 Prozent (vgl. FMG 2001c: 1; 6). In der von der Lufthansa und
FMG speziell fur das T2 gegriindeten Betreibergesellschaft ist erstmals eine
Fluggesellschaft in Deutschland an der Terminalplanung und damit auch an der
Non-Aviation-Planung beteiligt. Bis 2010 soll das jilrliche Passagieraufkommen
auf 43 Mio. und bis 2015 auf 55 Mio. Passagiere wachsen (vgl. FMG 2001c: 1).
Da am Flughafen Miinchen das Dual-Til-Prinzip gilt, wurden die Investitionen
fiir das T2 {iber eine SchllisselungsgriBe, die sich aus der Fldchenzuordnung er-
gibt, jeweils anteilig aus Aviation und Non-Aviation-Bereichen finanziert,

Die Bréffnung des T2 erfolgte am 29. Juni 2003, Es dient ausschlieBlich der
Lufthansa, ihrer Ferienfliegertochter Condeor, ihren Star Alliance Pactnern und
weiteren Codesharingpartern und Beteiligungsunternehmen als Hub'® parallel
neben FRA. Aufgrund der strategischen Ausrichtung der Lufthansa, mehr Inter-
kontinentalfliige ither MUC abzuwickeln und der Inbetricbnahme von T2, stieg
der Umsteigeranteil auf 31 Prozent in 2003 an (vgl. FMG 2004¢: 11). 1997 lag
dieser Anteil noch bei 25 Prozent (vgl. FMG 2004c¢: 15) und am alten Standort in
Miinchen Riem bei nur etwa sieben Prozent (vgl. BERGMAIER 2003: 4). Dies
zeigt, dass sich Miinchen zu einem vollwertigen Hub entwickelt hat (vgl.
BRUMMET 2004: 80). Mit T2, in dem nun 65 Prozent der Passagiere abgefertigt
werden, hat MUC seine Kapazititen verdoppelt (vgl. HAAS: 2003b: 2).

Das T2 verdinderie auch die Non-Aviation-Struktur des Flughafens deutlich.
Da die Planungen fiir das T1 am Flughafen Milnchen noch aus Zeiten vor der
Kommerzialisierung der Flughifen starnmen, sind zwar kurze Wege von den
Parkhtiusern zu den Gates gegeben, aber die Lage der Einzelhandels- und Gast-
ronomiebetriebe ist breit gestreut, so dass ein zeniraler Bereich, der von allen
Fluggiisten passiert und frequentiert wird, fehlt. Durch die lang gestreckte Bau-
weise konnen im Gffentlichen Bereich Besucher oder Passagiere mit Zeitknapp-
heit kaum alle Geschiifte aufsuchen (vgl. SANTIN 2000: 176).

Die Funktion des T1 lag ausschlieBlich darin, Passagiere von A nach B zu be-
fordern. Anfangs war das Retailangebot auf die Versorgung ausgerichtet, es gab

' 7u den Fluggesellschaften, die im T2 abgefertigt werden, gehdren: Adria Airways, Air Alps
Aviation, Air Canada, Air China, Air Dolomiti, Austrian, Cimber Air, Cirrus Airlines,
Condor, Croatia Airlines, Burowings, Germanwings, Jat Airways, LOT Polish Airlines,
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wenig Marken-, daftir Convenience-Orientierung, diese war hauptséchlich airside
angesiedelt, Das T1 besteht eigentlich aus mehreren verschiedene, so dass die
einzelnen Modulstrukturen (A bis E) jeweils ein separates Grundbedarfssorti-
ment enthielten und aufgrund der Gebliudesituation keine weiteren Retailflichen
zur Verfligung standen.

So wurde ab Mitte der neunziger Jahre schritiweise das Angebot markenori-
entiert susgerichtet. Zuntichst erfolgte das so genannte Branding in der ersten
Phase der Kommerzialisierung mit dem Umbau des Zentralbereichs, in der
zweiten Phase kam mit dem T2 der Schwerpunkt airside. Die Zahl der Retailer
hat sich nach dem Umbau von neun auf 45 erhht (vgl. HARTWIG 2000: 137).
Durch die Brdffnung des Munich Airport Center (MAC) im September 1999
wird das Kundenpotenzial, verbunden mit der Umgestaltung des 6ffentlichen
Retailbereichs im Zentralbereich (FMG 2000b: 25}, auf 2,2 Mio. geschiitzt (vgl.
ACHEN/KLEIN 2002: 22). Dabei ergaben sich Unstimmigkeiten mit den Bin-
zelhandelsverbinden, die sich bei der MAC-Ertffoung um einen Kaufkraftab-
fluss der lokalen Einzelhfindler in Freising und Erding sorgten. Die
Konfrontation zwischen Flughafenbetreiber und lokalen Interessensgruppen
konnte beigelegt werden, da der Flughafen den lokalen Einzelhandel nicht sub-
stitwiert, sondern erginzt. Zudem unterliegen die Verkaufsflichen sowohl in der
gesamten als auch in der relativen GroBe eines einzeinen Fachhandels einer
strengen Restriktion, welche vom bayerischen Wirtschaftsministerium in Zu-
sammenhang mit den Ladenschlussgesetzen reguliert wurde. Weitere. Einschrin-
kungen resultieren aus den bayerischen Brandschutzvorschriften, so dass am
Flughafen viele Freiflichen und grdBere Abstinde zwischen den Liden zu er
kennen sind.

Die Ausrichtung des Zentralbereichs wurde so konzipiert, dass der Einzelhan-
del urspriinglich Richtung Westen zum T1 hin orientiert war. Dort siedelten sich
Geschiifte mit Giltern filr den mittelfristigen bis langfristigen Bedarf und einem
hoherwertigem Angebotsanspruch an. In 8stlicher Richtung, zum MAC hin,
wurden die Angebote des kurzfristigen Bedarfs, wie der Vollsortimentsupermarkt
Hdeka positioniert. Vor der Kommerzialisierung in Miinchen befand sich an die-
sem Standort noch die Flughafenkantine. Auch der Geschenkartikelladen I-
Diipfer] liegt Richtung MAC, wo die Zielgruppen der Anrainer, Bringer oder die
iiber 23.000 Beschiiftigten am Flughafen angesprochen werden. Da rund ein
Viertel aller Kunden des Edeka Supermarktes nur aufgrind des Einkaufes an den

Lufthansa, Luxair, Qaiar Airways, SAS Scandinavian, Spanair, TAP Air Portugal, Thai
Airways International, United Airlines, US Airways und VARIG Brasil.
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Flughafen kommen, spielt die Zielgruppe der Umlandbewohner eine wichtige
Rolle. Der Flughafenbetreiber stellt daher den Retailkunden bei einem Einkauf
am Flughafen in allen Parkhiusern, mit Ausnahme der Kurzparkzonen vor den
Terminals, werktags eine Stunde und am Wochenende zwel Stunden kostenloses
Parken zur Verfiigung.

Werbekampagnen fiir den tffentlichen Retailbereich sind sireng reguliert, so
darf der Flughafen im Umtand nicht mit seinen liberalen (ffnungszeiten werben.
Die Werbemafinahmen erfolgen iiber eine Werbegemeinschaft der Retailer, die
in Abstimmung mit dem Flughafenbetreiber auch so genannte Centermanage-
ment-Events organisiert (vgl. Kapitel 8.2.2 und 8.3).

Abbildung 8: Nutzung von Fiughafeneinrichtungen durch Umiandbe-
wohiner
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Quelle: Figene Darstellng nach FMG 2004a: 41. n=1222

Von 77 Prozent der Umlandbewohner, die den Flughafen von September 2002
bis September 2003 aufgesucht haben, nutzen 7 Prozent regelmiiflig und 33 Pro-
zent gelegentlich den Gastronomiebereich am Flughafen. Der Einzelhandel wird
von Uber einem Drittel dieser Personengruppe regelmifig oder gelegentlich auf-
gesucht. Servicedienstleistungen, wie beispielsweise Arzte oder der Friseur, wel-
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che allerdings nicht alle am Wochenende gedffnet haben, werden nur von einem
Viertel nachgefragt (vgl. FMG 2004a: 40f.; Abbildung 8).'%

Das Verhiltnis von air- und landside Retailing beziiglich Ladenflichen lag vor
der Inbetriebnahme von T1 noch bei 35 zu 65 Prozent (vgl. HUTTER 2003: 43;
REMIEN 2003: V2/43; ROTHFISCHER 2003b: 43; PUPPEL 2003: 7). 51 Pro-
zent der insgesamt 216 Retaileinheiten am Miinchner Flughafen befinden sich
hinter den Sicherheitskontrollen. Im T1 liegt das Verh#ltnis der Retaileinheiten
airside zu landside 63 Prozent zu 37 Prozent und im T2 66 Prozent zu 34 Pro-
zent, Insgesamt sind 109 Retailunternehmen im T2 ansissig, darunter befinden
sich tiberwiegend Markenunternehmen wie beispielsweise Boss oder Gueei (vgl.

Tabelle 14).

Tabelle 14: Retaileinheiten am Flughafen Miinchen 2004

T2 verflgt Uber rund 16.000 m’® Retailflichen, im T1 sind es weniger als die
Hilfte. Daza kommt der Zentralbereich mit knapp 8.000 m®, Das Flachenverhilt-
nis im Retailing liegt insgesamt bei 45 Prozent airside zu 55 Prozent landside
(vgl. Tabelle 15).

" Telefonumfrage im Auftrag der FMG in 26 Umlandgemeinden von MUC (vgl. FMG
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Tabelle 15: Fliichenverteilung der Retaileinheiten am Flughafen Miin-

chen 2004
3.444,45 3.597,69 7.042,14
10.438,84 5.472,23 15.911,07
0 7.985,96 7.985,96
13.883,29 17.055,88 30.939,17

Quelle; FMG 20044,

Auch die Lufthansa als Mitbetreitber des T2 verfligt nun tiber Non-Aviation-
Beteiligungen (vgl. HAAS: 2003a: 3). Die Einflussnahme des Flughafens auf das
Warenangebot und deren Lokalisierung ist grob. Bevor iiber Mietangebote dis-
kutiert wird, wurde festgelegt, welcher Standort fiir welches Angebot wiin-
schenswert ist (vgl. HUTTER 2003: 43). Die FMG legt Wert auf ¢in Angebot an
internationalen Filialisten, vor allem aber an lokalen Marken, die die Identitiit des
Flughafens Miinchen widerspiegeln sollen. Die Passagiere werden, wenn sie den
Sicherheitsbereich beim Umsteigen nicht verlassen, mit der Stadt Miinchen und
Bayern vertraut gemacht, denn bayerisches Lokalkolorit vermischt sich mit der
zum Flughafen gehdrenden Internationafitit. Dies liegt an der Strategie der FMG
bei der Auswahl der Einzelhandelsgeschifte und Gastronomiebetriebe, so findet
sich neben Miinchener Lokalkolorit vor allem Exklusivitit. Zum Beispiel ist die
Sushi-Bar neben dem Miinchener Feinkosttraditionsgeschidft Dallmayr und die
Designermoden von Calvin Klein neben den Trachtenmoden von Habsburg posi-
tioniert. Auch der bayerische Automobilhersteller BMW verfiigt mit seinem Li-
festyle-Flagship Store Giber eine Filiale am Flughafen Minchen (vgl. ROTH-
FISCHER 2003b: 43; SCHNIRCH 2003: 7). Zum Lokalkolorit gehért auch das
Miinchener Hofbriiuhaus im T2, So bietet die FMG vor allen in der Gastronomie
ein minchenspezifisches Angebot. Die Zielsetzung der FMG liegt darin, einen
Wiedererkennungswert als Flughafen Miinchen zu schaffen, die Filialisierung
darf daher nicht dominieren. Eine airside erforderliche hohe Qualitiit benotigt
dennoch internationale Marken, diese sind im T2 direkt hinter den Sicherheits-
kontrollen zentral angeordnet.

MUC zeigt ganz deutlich, dass Flughéfen nicht als Nicht-Orte zu bezeichnen
sind. Wihrend T2 als Umsteigeterminal bzw. als Hub fungiert, wird T1 nun als
Abfertigungshalle fiir Point-to-Point-Verbindungen genutzt. Filr Verbesserungen
des Einzelhandels- und Gastronomicangebotes im T1 sind bereits Umbaumab-
nahmen it Planung (vgl. BRUMMET 2004: 80).

2004a: 9).
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Ein Discounter filr den dffentlichen Bereich wurde noch nicht gefunden, da
die erforderliche FlichengrtBe nicht zur Verfiigung steht. Auch ein Elektromarkt
braucht in der Regel 1.500 m”. In einer Premiumlage wie dem MAC ist eine der-
art teure Fliche fur solche Einzelhandelsunternehmen nicht rentabel genug.
Duarch die T2-Erffnung ergaben sich zudem Verdinderungen in den Passanten-
strimen, so dass im Zentralbereich zuktnftig ein Sertiment zu erwarten ist, wel-
ches in einem niedrigeren Preisniveau liegt.

Die am Flughafen Miinchen anfangs in Bigenbetrieb geftihrten Einzelhandels-
und Gastronomiegeschifte arbeiten hentzutage auf Konzessionsbasis. Das Cen-
termanagement plant und vermarktet die zu vermietenden Flichen (vgh FLOT-
TAU 2001: 50). Ende der siebziger Jahre wurde die Flughafen Miunchen
Restauration GmbH, die heutige Allresto GmbH, gegrlindet, welche die Gastro-
nomie am Flughafen Minchen betreibt. Das Unternehmen beschiftigte anfangs
90 Mitarbeiter. Mit der Ertsffnung des T2 betreibt es insgesamt 35 Gastronomie-
betriebe und beschiftigte rund 420 Mitarbeiter im Jahr 2002 (vgl. HAAS 2003:
1). Zu den von der Allresto GmbH betriebenen Einrichtungen zihlen auch die
Mitarbeiterkantinen, eine Burger King Filiale, ein von Kempinsgki geftthrtes
Flughafenhote! sowie das Kongresszentrum MUNICON im MAC. Die umsatz-
stiirkste Beteilungsgesellschaft hingegen ist die Eurotrade Flughafen Miinchen
Handels-GmbH mit rund 470 Mitarbeitern. Sie betreibt die Duty-Free- und Tra-
vel-Value-Liden sowie weitere Verkaufsflichen im gesamten dffentlichen und
nicht Sffentlichen Bereich (vgl. FMG 2003a: 33f.; 49). Der Travel-Value-Shop
ist an die Konzeption der Firma Heinemann angelehnt, mit der Burotrade zusam-
menarbeitet und Lieferantenbezichungen unterhilt.

Insgesamt betrachtet hat das Non-Aviation-Geschiift, in dem das Retatlseg-
ment starke Anteile answeist, fiir die FMG einen sehr hohen Stellenwert, 2003
stammten 44,7 Prozent der Umsatzerlose aus diesem Geschiiftsbereich (vgl,
Tabelle 16), langfristig soll allerdings ein Anteil von rund 50 Prozent erzielt wer-
den (vgl. PUPPEL 2003; 7).

Das Retailangebot beinhaltet mit dem Asia Wellness Spa, in dem unter ande-
rem Massagen angeboten werden, einen kleinen Wellnessbereich, der fir die
Enispannung der Passagiere sorgt (vgl. ROTHFISCHER 2003b: 43). Mit einem
gréferen Wellnessangebot ist zukilinftig nicht zu rechen, da solche Binrichtungen,
ebenso wie Kinos, nicht effektiv gewinnbringend sind,

Zwischen 1997 und 2003 stiegen die Umsatzerldse im Non-Aviation-Bereich
um 46,1 Prozent an, im Aviation-Bereich hingegen nur um 25,5 Prozent, Nach
der Ertffnung des T2 im Sommer 2003 und der damit verbunden Retailerweite-
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rung stiegen die Non-Aviation-Erlése um 16,53 Prozent gegentiber dem Vorjahr
an, obwohl das T2 nur die halbe Zeit des Geschiftsjahres 2003 Umsiitze gene-
rierte (vgl. Tabelle 16).

Tabelle 16: Umsatzerlise des Flughafen Miinchen

2721 3302 | 327.6

50.9 592 | 590

182.8 2273 | 2278

40,1 408 | 410
Umsatzorltse gesant intMic. €] 42,9 | 455.6 | 4940 | 5298 | 5575 | 5555 | 5933

Quelle Eigene Darsteliung nach FMG 1998u: 52; 1999: 54; 2000b: 48; 2001b: 48; 2002b: 50,
2003a: 27; 48; 2004c: 47,

Der Standortvorteil des Non-Aviation-Bereichs von MUC liegt darin, dass
sich der Flughafen in einer ehemals agrarisch gepriigten Region befindet, in einer
griferen Entfernung von der Stadt Miinchen und den Kreisstidten Freising so-
wie Erding. Aufgrund der peripheren Lage ist der Flughafen fiir eine Zentrums-
bildung im Binzelhandel pridestiniert. Dies ist gegeniiber stadinahen Flughifen
ein Wettbewerbsvorteil bei weiteren Entwicklungen im Retailing, welche hiufig
einem hoheren Konfliktpotenzial mit den Einzelhandelsverbiinden und Kommu-
nen ausgesetzt sind. Auch im Aviation-Bereich verfligt MUC tiber Wachstums-
chancen, da die Lufthansa ihr Drehkreuz weiter ausbauen wird, Flichen fiir einen
Satelliten und eine dritte Start- und Landebalim zur Verfligung stehen.

Ein bedeutender Standortnachteil sowohl fiir den Aviation- als auch den Non-
Aviation-Bereich resultiert aus der schlechten Intermodalitidt. Der Flughafen
Minchen verfiigt iiber keinen ICE- bzw, Fernbahnanschluss, Selbst ein mit ho-
hen Investitionen verbundener Bau einer Magnetschwebebahn wie dem Transra-
pid, um die Anbindung an die Stadt zu verbessern, konnte dieses Defizit zwar
deutlich verbessern aber nicht vollstindig kompensieren. Denn der Passagier
michte direkte und kurze Wege von der Bahn zum Flugzeug gehen, ohne dabei
ein nochmaliges Umsteigen in eine S- oder Magnetschwebebahn auf sich neh-
men zu milssen. Mit einem Fernbahnhof hingegen fungiert der Flughafen als in-
termodale Schniitstelle und Umsteigeort, womit eine zusitzliche und damit
hishere Passantenfrequenz garantiert ist.

" Elughafenentgelte und Ground Handling.
1 Raummieten, Sachinioten, Pachten, Parkplatzmieten, Konzessionsabgaben, Versorgungs-
leistungen, sonstige Abgaben.
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Neben dem fir das Non-Aviation-Geschift bedeutenden Endkundenbereich
spielt auch der Geschilfiskundenbereich eine dominierende Rolle. Dieses Seg-
ment wird in Kapitel 8.3 aufgefilrt. Im Gegensatz zu anderen europiischen
Flughiifen wie beispielsweise AMS, wo simtliche Straen vom Staat getragen
werden, muss die FMG die Bodenverkehrsinfrastruktur (Strae, Schiene) auf
dem Flughafengeltinde selbst finanzieren.

6.7.2 Der Flughafen Frankfurt a. M. und die FRAPORT AG

1936 wurde am Stadiwald stidwestlich von Frankfurt ein Flug- und Luftschiff-
hafen ertffnet, der der Deutschen Lufthansa (DLH) seit dem Zweiten Weltkrieg
als Heimatbasis dient. Nach der Inbetriebnahme des neuen Fluggast-Terminals
(heute T1) 1972, das der DLH und ihren Allianzpartnern als Drehkreuz dient und
der 1994 erfolgten Erdffnung von T2, entwickelte sich FRA zu einem der welt-
weit bedeutendsten Hubs. Die Betreibergesellschaft ist die bérsennotierte FRA-
PORT AG, die mit einem tlitkischen Pariner auch das internationale
Passagierterminal in Antalya neben weiteren Beteiligungen an Flughidfen im In-
und Ausland betreibt™ (vgl. FRAPORT 2003b: 50f.).

Der Flughafen verfiigt heute ilber zwei Start- und Landebahnen, eine zusttzli-
che Startbahn im Westen, eine weitere Landebahn befindet sich im Nordwesten
des Flughafens in Planung (vgl. FRAPORT 2003b: 11ff.). Diese infrastrukturelle
Erweiterung ist dringend erforderlich, denn die Zahl der Flugbewegungen am
Frankfurter Flughafen wird von rund 460.000 im Jahr 2000 auf voraussichtlich
660.000 im Jahr 2015 ansteigen, die Zahl der Passagiere im gleichen Zeitraum
von rund 49 Mio, auf 72 Mio. Der daflir benttigte Ausbau des Flughafens wird
laut Prognosen ca. 33.000 weitere direkt Beschiftigte ergeben (vgl. FAUST
2001: 51f). Ohne Ausbaumafnahmen in der Infrastruktur stot FRA 2006 an
seine Kapazititsgrenze. Die Chancen eines Ausbaus liegen in der Nutzung des
gegebenen Wachstumspotenzials, bedingt durch das stindig steigende Passagier-
aufkormmen und der Ausweitung des Umsatzes in allen Geschiiftsbereichen (vgl.
HAFNER 2001: 35ff.). Die Er6ffnung einer Landebahn im Nordwesten kann die
Zahl der Flugbewegungen pro Stunde auf 120 erhhen. Die gesamte Kapazitit
liegt dann insgesamt bei rund 80 Mio. Passagieren jihrlich. Mit der Inbetrieb-
nahme des geplanten T3 im Stiden des Flughafens ist frithestens im Jahre 2013
zu rechnen (vgl. FRANK-KEYES 2002¢: 8).

4 Dis FRAPORT AG verfligt Uiber weitere Beteiligungen an den Flughifen Hahn, Hannover,
Saarbrlicken und Lima (Peru),
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Im Jahr 2003 nutzten mehr als 48,4 Mio. Passagiere den Flughafen, davon ca.
54 Prozent als Umsteiger (vgl. FRAPORT 2004: 39), dies ist der hichste Trans-
feranteil europaweit, noch vor AMS, CDG und LHR. Dieser Anteil ist die wahre
Messlatte eines Drehkreuzes (vgl. FRANK-KEYES 2002¢: 8). Auch im Fracht-
aufkommen liegt FRA 2002 in Europa mit rund 1.495 Tsd. t an erster Stelle (vgl.
ACI EUROPE 2003a).

Eine moderne intermodale Schnittstelle wurde FRA mit der Inbetriebnahme
des neuen AlRail Terminals im Mai 1999, dem ICE- und Fernbahnhof direkt am
Flughafen (vgl. BERNHARDT 2000: 20; GULLER/GULLER 2001: 129; BEN-
DER 2004: 43).

Obwohl der Schwerpunkt der Betreibergesellschaft in der Aufrechterhaltung
und im Ausbau der Drehkreuzfunktion liegt, um sich somit im Wettbewerb der
europdiischen Hubs an der Spitze behiaupten zu kénnen, ist der Non-Aviation-Be-
reich auch fiir die FRAPORT AG ein wichtiges Geschifisfeld. Die Umorientie-
rung in Richtung Non-Aviation begann bei der FRAPORT AG in der zweilen
Hilfte der neunziger Jahre. Der Non-Aviation-Bereich, dem in FRA neben dem
Retailing, die Immobilienentwicklung und -verwaltung sowie das Parkraumma-
nagement und Sonstiges (Energie, Informations- und Kommunikationsdienstlei-
tungen, Sonstige) zuzuordnen sind, erwirtschaftete 2003 fir die FRAPORT AG
rund 26 Prozent der Umsatzerldse des gesamten Konzerns'™ (vgl. Tabelle 17).
Entscheidend ist jedoch, dass das Segment Non-Aviation im Jahr 2003 insgesamt
89 Prozent der Gewinne generierte. Der Aviation-Bereich'®, der knapp drei Vier-
tel der Umsatzerltse erzeugt, konnte hingegen nur rund 11 Prozent der Gewinne
verbuchen (vgl. FRAPORT 2004: 44). Dies verdeutlicht die hohe Rentabilitit des
Non-Aviation Sektors. Die FRAPORT AG ist dennoch einer der wenigen Flug-
hafenbetreiber, der im Aviation-Bereich noch hdhere Umsatzzunahmen aufwei-
sen kann als im Non-Aviation-Bereich. Dies liegt darin begriindet, dass die
FRAPORT AG ihre Entgelte’™ am 1. Japuar 2002 um durchschnittlich rund 3,2
Prozent erhthte und der Militdrverkehr der US-Airbase in Frankfurt a. M. auf-
grund der Kriege in Afghanistan und im Irak stark zugenommen hat. Mit der Er-
weiterung der Retailflichen wird das Non-Aviation Geschift zukiinftig weitere
Wachstumsimpulse erfahren. Die Flughafenentgelte in FRA sind europaweit auf
dem héchsten Niveau,

'3 Inklusive aller Beteiligangen.
126 . .
Inklusive Greund Handling.
2! | ande-, Start-, Passagier- und Abstellentgelte sowic Entgebte fir den Ground Handling
Bereich.
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Tabelle 17;: Umsatzerlise FRAPORT AG'™

920,7| 970,0] 1156,6] 1194,2] 1397,2] 14138
732 14|l 0| 1] 1BSs[ Mo
337,3| 3702 4285| 519,6] 5050] 4955
er 28| 27.6] 270| 303| 265 260
Mi 188,4] 12585 | 1340,2[ 1585,1] 1713.8| 1902,2 1909,3

Quelle Eigene Darstellung nach FAG 1998; 12; 1999: 1; 2000: 25f; FRAPORT 200i: 33; 70;
2002: 41; 60; 2003b: 58; 80; 2004: 63,

Die hohe Zahl der Umsatzerlse geht unter anderem auf die Beteiligungen der
FRAPORT AG an Flughiifeni im In- und Ausland zurtick. Bine solche Beteili-
gung ist z. B. das internationale Terminal in Antalya. Die FRAPORT AG betreibt
dieses in einem so genannten BOT-Modell™ (vgl. FRANK-KEYES 2002: 11,
Exkurs in Kapitel 3.4). Das internationale Terminal stand 1993 zur Ausschrei-
bung und wurde an die tlrkische Baymdir-Gruppe vergeben, die Frankfurter
Flughafengeselischaft fungierte zunichst als Berater in technischen und operati-
oneilen Fragen. Im April 1998 wurde das neue Terminal erdffnet. Seit 1999 ist
die FRAPORT AG als Joint-Venture-Partner unmittelbar an dem Terminal betei-
ligt und trligt inzwischen die alleinige Verantworiung fiir den Betrieb des Termi-
nals bis 2007. Danach wird die Betriebskonzession neu vergeben. Die
FRAPORT AG ist auch an einem Terminalprojekt in Manila mit nahezu 400
Mio. Euro Investitionen beteiligt (vgl. FRANK-KEYES 2002¢: 11). Diese durch
BOT-Modelle finanzierten Projekte sind verstirkt auf das Retailinggeschéft an-
gewiesen, da ihre Finanzierung aus dem kommerziellen Betrieb des Flughafens
sichergestellt werden muss. Daher erwirtschaftet der Flughafen Antalya, der fast
nur von Ferienfliegern angeflogen wird und keine Drehkreuzfunktion aufweist,
seinen Umsatz zu 40 Prozent aus dem Retailingbereich (vgl. ROTHFISCHER

18 Bis einschlieBlich 1999 unter dem Namen Flughafen Frankfurt/Main AG Rechnungslegung
nach HGB -~ Handelsgesetzbuch -~ ab 2000 unter dem Namen FRAPORT AG
Rechnungslegung  nach IAS/IFRS - International Accounting Standards/International
Financial Reporting Standards.

B Aviation (Airside Operations, lufiverkehrsspezifische  Sicherheitsdienstleistungen,
Terminalmanagement), Ground Handling  (Flugzeugabfertigung, Passagierservice,
Prachtservice).

1% Non-Aviation (Retailing, Immobilienentwicklung und -verwaltung, Parkraummanagerment),
Sonstiges {Energie, Informations- und Kommunikationsdienstleistungen, Sonstige).

P! Bine haliche Konstruktion wurde 1997 bei der Ausschreibung des neuen internationalen
Terminals auf dem Istanbuler Atatiirk-Flughafen gewiihlt, die an die BOT-Partnergesellschaft
TAV, ein Konsortiom aus dem Baukonzern Tepe, Akfen Construction und dem Vienna
International Airport, vergeben waurde, Das 306 Mio. US-Dollar teure Projekt erffnete im
Jahr 2000 und wird bis 2005 im BOT-Modell von der TAV betrieben (vgl. ROTHFISCHER
2000: 70f.; PENNEY 2002: 28,; ROTHFISCHER 2002: 681f.).
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2002: 691.). Insgesamt {rug die Beteiligung in Antalya durch einen Umsatz von
47,2 Mio. Euro 2003 zu den Gesamterldsen der FRAPORT AG bei (vgl. FRA-
PORT 2004: 48).

Das Retailgeschift'™ in FRA unterliegt wie in MUC  strengen
Flachenrestriktionen, da die lokalen Behdrden das Einzelhandelsangebot in der
Frankfurter Innenstadt vor einer mdglichen Konkurrenz durch das Retailangebot
am Flughafen schiitzen wollen. Die FRAPORT AG konnte die Regulatoren je-
doch davon tiberzeugen, dass kein Kaufkraftabfluss aus der Innenstadt besteht.
So konnte das regulierte Maximum von 10.000 m” Retailfléichen auf 20.000 m*
erweitert werden, was dem Flughafenbetreiber ein zushitzliches Wachstum in die-
sem Bereich ermdéglicht. Die Retailflichen betrugen am Ende des Jahres 2002
13.951 m’. Die zukiinftige Entwickiung konzentriert sich vor allem auf die Kun-
den aus dem Umsteigerbereich (vgl. FRANK-KEYES 2002¢: 11}, da auf nur 30
Prozent der airside Flichen etwa 70 Prozent der Umsiitze erwirtschaftet werden
{vgl. FRAPORT 2003b: 33). Der Schwerpunkt im Retailing gilt daher dem T1,
dem Hauptdrehkreuz der Lufthansa und ihren Partnern. Dort befinden sich auch
dic meisten Restaurants und Bars (zum Vergleich: T1 verfligt itber elf Restau-
rants und 22 Bars/Cafés, T2 nur tiber drei Restaurants und zehn Bars/Cafés) (vgl.
FRAPORT 2003a: 46). Insgesamt sind am Rhein-Main Flughafen im Jahr 2002
in den beiden Terminals tiber 105 Einzelhandels-, 15 Duty-Free/Travel-Value-
Geschiifte, 44 Restavrants und Bars sowie 36 Serviceeimrichtungen (Banken,
Geldwechsel, Post, Autovermieter) ans#ssig (vgl. MINHORST 2003: 6). Das T2
in FRA enthilt relativ wenig Non-Aviation, da es in einer Zeit in Betrieb ging, in
der Non-Aviation noch am Anfang stand, Bei der Planung des T2 hatte FRA zu
sehr mit Kapazitdtsengpiissen im Aviation-Bereich zu kiimpfen, so dass das
Thema Retailing noch nicht zur Diskussion stand. Die Retailerlsse pro Passagier
liegen in 2003 insgesamt bei nur 2,22 Euro, was u. a. auf die schwache Welt-
konjunktur und Passagierrilckgiinge zurlickzuftthren ist (vgl. FRAPORT 2004:
46).

Im T1 starten die Flilge nach Nordamerika im Allgemeinen am Morgen, die
nach Asien am Nachmittag. Die Passagiere nutzen unabhiingig von ihrer Her-
kunft dieselben Geschiifte, daher wird beim Flughafenbetreiber dartiber disku-
tiert, die Sprache auf den Displays zu wechseln, auf Englisch am Morgen und
nachmittags auf Koreanisch oder Japanisch, Die Einkaufsméglichkeiten unter-
scheiden sich im Angebot, Level drei ist im T1 fiir internationale Passagiere und
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Level zwei fiir Schengen-Fliige. Wihrend Level zwei hoher frequentiert ist, weist
Level drei einen hheren Absatz auf (vgl. MOODIE 2003: 130f.). Im Transitbe-
reich des T1 befindet sich neben den Shops und Gastronomiebetrieben noch ein
Spielkasino, das lingere Wartezeiten subjektiv verklirzen und dem Passagier ein
besonderes Brlebnis gewithrleisten sofl,

Der Flughafenbetreiber wihlt die Einzelhandelsunternehmen nicht bei éffent-
lichen Ausschreibungen aus, sondern stellt sich eine engere Auswahlliste von
Retailern zusammen, die ein bestimmtes jidhrliches Minimum an Umsitzen ga-
rantieren. Es miissen Produkte verkauft werden, die am Flughafen nicht erwartet
werden, Die Markenorientierung findet sich auch in FRA wieder, so sind Parfii-
merien und deren Sortiment im Absatzanteil gering vertreten, ditrfen jedoch we-
gen der Markenwerbung nicht fehlen. Im Vergleich zu AMS mit seinem
gewbhnlichen Retailangebot verfiigt Frankfurt (iber ein Markenangebot wie bei-
spielsweise Geschiifte von Boss oder Joop, Der Flughafen Frankfurt a. M, fihrt
somit eine hochpositionierte Schiene mit hochwerligen Produkten und Marken.
Rund 50 Prozent der Passagiere am Frankfurter Flughafen sind Deutsche und die
anderen 50 Prozent erwarten etwas typisch Deutsches zu finden. Der Passagier
muss am Flughafen erkennen, dass er sich in Frankfurt a. M, und in Deutschland
befindet (vgl. MOODIE 2003: 132f.). Daher spielt das Lokalkolerit eine bedeu-
tende Rolle, vor allem beim Souvenirverkauf, d. h. bei solchen Produkten, die in
den Augen auslindischer Passagicre, z. B. Japaner, als typisch deutsch empfun-
den werden. Diese Produkte garantieren eine hohe Nachfrage.

Die Zielgruppe der Umlandbewohner fiir den Retailingbereich ist am Flugha-
fen Frankfurt nicht so bedeutend wie in MUC, da sich FRA in einer stadtnahen
Lage befindet und die Zentren Darmstadt, Offenbach, Wiesbaden und Mainz in
direkter Umgebung des Airports lisgen und der Region somit ein breites Angebot
an Einzelhandel zur Verfiigung steht. Dennoch zieht der Flughafen auch
Umiandbewohner zum Einkaufen und Bummeln an, vor allem sonntags, wenn
der Flughafen auch in Kombination mit der Besucherterrasse zur Destination
wird. Die Nachfrage der Anrainer ging aufgrund der Konkurrenz durch Tank-
stellen und der Deregulierung der Ladenschlussgesetze allerdings insgesamt zu-
riick. Beachtlicher als Zielgruppe fur den Bffentlichen Retailbereich sind
vielmehr die iiber 62.000 Beschiftigten am Flughafen. Die Bedeutung des land-
side Einzelhandels ist in der Convenience-Orientierung filr die Mitarbeiter zu se-
hen.

1% Bej der FRAPORT gehtiren zum Bereich Retail die Komponenten Einzelhandel, Duty-Free
und Travel-Value, Gastronomie, Services (u. a. Banken, Geldwechsel, Kommunikation),
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Aber die Flichenknappheit und eine vollig ausgelastete Infrastrukeur erlauben
keine weiteren Nicht-Passagiere, die die Parkhfuser und andere Einrichtungen
iberlasten konnten. Zudem wurde gegeniiber der regionalen IHK und dem Ein-
zelhandelsverband eine Selbstverpflichtungserklirung abgegeben, keine Wer-
bung im Umiland fiir den Binzelhandel am Flughafen durchzufithren, FRA kann
somit landside nicht mit einem Shoppingcenter konkurrieren.

Das Ambiente und die Atmosphiire in Frankfurt laden den Fluggast zum Ver-
weilen ein. Der Passagier findet Marken, Konzepte und Produkte, die er an ande-
ren Flughifen nicht oder so nicht findet. Fiir Reisende wird der Einkauf am
Flughafen Frankfurt zum FErlebnis. Internationalitit wird mit eigener Identittt
und regionalen Aspekten verbunden (vgl, MINHORST 2003: 30f.). Auch durch
seine architektonische Gestaltung des kommerziellen Bereichs setzt FRA Ak-
zente in Richtung , Erlebniswelt Flughafen® (vgl. HARTWIG 2000: 90).

Am Frankfurter Flughafen haben sich mittlerweile zwei Erotikfachgeschiifte
niedergelassen, die einen immensen Umsatz generieren. FRA war der erste Flug-
hafen, der diese Branche, die vor rund 30 Jahren gesellschaftlich noch nicht so
breit akzeptiert wurde als heute, in sein Retailangebot integriert hat. Mittlerweile
erweisen sich solche Erotikfachgeschifte an Flughifen als regelrechte ,,Cash
Cows" mit sehr hohen Umsatzzahlen. Sie gehtren heute an einigen deutschspra-
chigen Flughifen zum Standard im Retailangebot (FRA, MUC, VIE, STR). Die
hohen Umsatzzahlen resultieren daraus, dass die dort angebotenen Produkte in
einigen Heimatléindern der Passagiere nicht erh#iltlich bzw. verboten sind, zum
anderen bieten die Flughifen den Kunden dieser Erotikfachgeschifle eine ge-
wisse Anonymitit, die in threm Wohnumfeld oder in den Innenstiidten nicht ge-
wiihrleistet ist.

Das Travel-Value-Konzept in Frankfurt wird ven dem Unternehmen Heine-
mann betrieben (vgl. MOODIE 2003: 131), Das Preisniveau im Duty-Free und
im Travel-Value-Shop liegt in FRA ebenso wic an anderen Flughiifen deutlich
unter dem der Innenstidte.

Der Flughafen wird sich aber zukiinftig nicht zu einem Urban Entertainment
Center oder einer dhnlichen Erlebniswelt entwickein, da dies zu hohe Investitio-
nen vom Flughafenbetreiber erfordert, die sich kaum amortisieren lassen. Das
heift aber nicht, dass der Fiughafen hierfiir als Standort ungeeignet ist, da sich
selche Projekte in unmittelbarer Nihe zum Flughafen lohnen kénnten. Im Ein-
zelhandel werden keine Centermanagement-Events als Werbeveranstaltungen fiir

Werbung und Autovermietung (vgl. MINHORST 2003: 2).
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den Einzelhandel betrieben, um zus#tziich Leute aus dem Umland zum Einkau-
fen zu Bewegen, da keine Flichenkapazititen vorhanden sind. Aufgrund dessen
ist die Entwicklung zu einer Konsum- und Erlebniswelt begrenzt,

Im Retailbereich sind weitere Wachstumspotenziale zu erwarten (vgl. MIN-
HORST 2003: 3), Weshalb zukiinftig weitere Investitionen in das Retailingge-
schiift geplant sind.

In den nichsten zehn Jahren werden tiber 100 Mio. Buro in den Ausbau und
die Umgestaltung der Retaileinrichtungen flieflen. Ein neuer Retailmasterplan fiir
die Umwandlung der beiden Terminals beinhaltet einen zustitzlichen Einkaufs-
und Dienstleistungsbereich in T1 mit einer Retailfliche von 3.000 m® und einen
Retailpavillon in T2 mit weiteren 1.700 m? Shoppingflichen. Der Wandel der
Flughifen beziiglich Non-Aviation-Bereich ist in Frankfurt iiberall deutlich
sichtbar (vgl. MOODIE 2003: 130). Die Zukunfl sieht der Betreiber auch im di-
gitalen Einkauf, so dass Kunden bereits im voraus per Internet ihre Eink#ufe
bestellen und diese dann vor Ort abholen kénnen (vgl. LINDNER 2001: 98).

Ein direkter Vergleich zwischen den Umsteigeterminals FRA T1 und MUC T2
ergibt, dass in Frankfurt teilweise die Wege so lang sind, dass die Gates nur iber
sehr lange Fullmiirsche ereicht werden kdnnen, was liber eine Viertelstunde Zeit
in Anspruch nimmt. Sornit ist dic Konsumbereitschaft des Passagiers geringer, da
er nicht das Flugzeug verpassen will. Am Gate angekommen wird der Passagier
kaum mehr den langen Fuimarsch zum Zwecke des Konsumierens auf sich neh-
men, selbst wenn sich die Verweildauer aufgrund einer potenziellen Versplitung
verldngert hat. In MUC T2 ist das Gate vom zentralen Einkaufsbereich aus
schneller erreichbar und noch ersichtlicht.

FRA ist nach dem Dual-Till-Prinzip reguliert. Das Regulierungsprinzip funk-
tioniert demnach so, dass keine Quersubventionierung des Aviation-Bereiches
durch den Non-Aviation-Bereich vorhanden ist. FRA kann im Aviation-Bereich
noch kostendeckend wirtschaften, doch der Markt lisst dies immer weniger zu,
Der Flughafenbetreiber steht an der Heimatbasis der Lufthansa unter deren be-
sonderen Einfluss. Der Wettbewerbsdruck wurde durch die Allianzbildung der
Star Alliance noch verschiirft. Die FRAPORT AG wird aber wie fast alle ancleren
Fiughiifen zunehmend nicht mehr in der Lage sein, die Aviation-Kosten decken
zu ktnnen, Um der Lufthansa und den anderen Fluggesellschaften einen Schutz
vor der lokalen Monopolstellung von FRA zu geben, wurde sine Rahmenverein-
barung (Price-Cap- oder Fee-Cap-Veririige) (vgl. Kapitel 3.8.2) zwischen dem
Flughafen und den Airlines fiir die Dauer von fitnf Jahre abgeschlossen. In dieser
werden die Entgelte des Aviation-Bereiches iiber eine Price-Cap-Formel berech-
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net, die sich an den jihrlichen Passagierentwicklungsraten orientiert. Externe Ef-
fekte (z. B. Terroranschlige, Naturkatastrophen etc.), die sich negativ auf die
Passagierzahlen auswirken, kbnnen so durch eine festgelegte Regulierung abge-
sichert werden, Die Absicherung sieht bei einer negativen Entwicklung eine Be-
teiligung der Fluggesecilschaften am Risiko von FRAPORT vor, und bei einer
positiven Passagierentwicklung wird eine Beteiligung an den Mehrerltsen an die
Transportunternehmen zurlickfliefen. Diese Fee-Cap-Vereinbarung ist eine zivil-
rechtliche Vereinbarung, die um einen &ffentlich rechilichen Vertrag mit der Re-
gulierungsbehdrde — im Falle FRA das hessische Ministerium filr Wirtschaft und
Technik — ergiinzt wird, Beide Vertrige bestehen praktisch aus den gleichen In-
halten. Der offentlich-rechtliche wntermauert noch einmal die zivilrechtliche
Seite und sichert im Prinzip die Integration des Regulators ab,

6.7.3 Der Flughafen Ziirich und die Unigue AG

Der zivile Luftverkehr der Stadt Ziirich wurde von 1923 bis 1948 dber den
Militarflughafen Diibendorf abgewickelt. Seit 1948 verliuft der Linienverkehr
itber den heutigen Standort Kloten, wo die erste Abflughalie 1953 in Betrieb
ging. Zu den Gebduden gehdren das 1975 erdffnete Dock B, das Dock A
(1985), das Dock E™ (2003), sowie das Airside Center (2004)." Im November
1999 erfolgte die Zustimmung zur Privatisierung des Flughafens, worin jedoch
die Bundesrepublik Deutschiand die Gefahr einer Zunahme des Verkehrs und
damit auch einer Larmbeléstigung auf deutschem Boden sah, Deshalb wurde die
Anflugregelung der drei Ziircher Start- und Landebahnen in einem neuen Staats-
vertrag zwischen der Bundesrepublik Deutschland und der Schweiz im Herbst
2001 vereinbart, was den Handlungsspielraum des Flughafens ZRH enorm ein-
schriinkte, da die Nutzungsmoglichkeiten des deutschen Luftraums nun begrenzt
waren {vgl. STIEGER 2001: 85; STIEGER/PETER 2003: 20ff.). ZRH wird von
der Unique AG privatwirtschaftlich betrieben, sie erhielt vom Bund eine Bun-
deskonzession auf 50 Jahre bis zum Jahr 2051,

Im Vergleich zu anderen euwropiischen Flughifen ist der Flughafen Ziirich
aufgrund der Siedlungsdichte im Umland in seinen Expansionsméglichkeiten

133 Der Terminalbegriff wird in Zitrich nicht verwendet.

4 Das so genannte Dock Midfield.

% Die neuesten Erweiterungen in ZRH sind vor rund 15 Jahren geplant und vor zehn Jahren
beschlossen worden. Rund vier Jahre wurde bei laufendem Flugbetrieb ein vilig neuer
Flughafen gebaut. Dazu gehbrt neben Dock E und Airside Center eine Geplicksortieraniage,
ein Versorgungstunnel mit Skymetre zum Dock B und das Parkbaus 3. Das Grounding der
Swiss erfolgte mitten in der Umbauphase,
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stark eingeschriinkt. Die Standortvorteile des Flughafen Ziirichs liegen in der
glinstigen Anbindung an das schweizerische NationalstraBen- und Schienennetz
und der hervorragenden Erreichbarkeit des Flughafens von der Stadt aus,”® Der
direkte Einzugsbereich des Flughatens Ziirich umfasst 5,6 Mio. Menschen und
weist somit ein hohes Potenzial an Passagieren auf (vgl. STIEGER/PETER 2003:
19). Am Standort ZRH verkehren thiglich 350 Flugzeuge, 270 Ziige Uber den
Fernbahnhof, 600 Busse und ca. 75.000 Menschen. 40 Prozent der in ZRH an-
kommenden respektive abfliegenden Passagiere werden zudem von Bringern
bzw. Abholern begleitet (vgl. UNIQUE 2004a),

Ziirich gehorte aufgrund der hohen Zahl der Interkontinentalfliige bis zum Jahr
2001 zu einem der bedeutendsten Drehkrenze Europas (vgl. BASLER 2001: 56).
Die stabile Entwicklungsphase des Zuricher Flughafens wurde jedoch von exter-
nen Storfaktoren mehr gefihrdet als dies an anderen Flughiifen der Fall war. Die
Terroranschlige vom 11. September 2001 und dessen weltpolitische Folgen so-
wie der wirtschaftliche Niedergang der Swissair verschlechterte die Simation am
Zuricher Flughafen drastisch, Dazu kam die eingeschriinkte Luftnutzung des
stiddeutschen Raumes beim Anflug auf Ziirich Kloten, was die betriebwirt-
schaftliche Situation des Flughafenbetreibers weiter verschlechterte. Wihrend
der Anteil der Umsteigepassagiere im Jahr 2000 noch bei 44 Prozent lag (vgl.
STIEGER/PETER 2003: 20), sank dieser nach dem Grounding der Swissair (An-
fang Oktober 2001) und der Nengrlindung der Swiss' als Homecarrier im Jahr
2003 auf 35 Prozent ab (vgl. UNIQUE 2004e: 5). Anfang 2004 lag dieser Wert
dann bereits unter 30 Prozent. Damit verbunden reduzierte sich auch die Zahl der
Passagiere vom Fahr 2000 bis zum Jahr 2003 von 22,7 Mio. auf 17,0 Mio., was
einem Riickgang um rund ein Drittel entspricht, Das Frachtaufkommen in ZHR
ist im Vergleich zu anderen europifischen Hubs mit rund 284 Tsd. t deutlich ge-
ringer (vgl. UNIQUE 2004e: 51; 55).

Der Staat iibernimmt in der Schweiz keinerlei Sicherheitskosten und tberlisst
diese dem Flughafenbetreiber, der sie Uiber die Passagiergebithren wieder einholt.
Aufgrund verstirkter Sicherheitsanforderungen nach den Terroranschligen vom
11, September wurden die Passagiergebihren im Jahr 2001 erhsht. Die Lande-
entgelte hingegen sind seit rund 25 Jahren nicht mehr erhSht worden.

136 Das Stadtzentrum ist mit der Bisenbahn und dem Auto inmerhalb einer Viertelstunde
erreichbar.

T Die Swiss verflgt Ober eine wesentlich kleinere Flotte als die Swissair. Nach der Griindung
wurden in drei Stufen nech einmal Kapazititen abgebaut. Der Flughafen ist fur den
Homecarrier nach Abschluss der BaumaBnahmen nun zu groB. Die Kapazitit des Flughafens
liegt bei rund 25 Millionen Passagier pro Jahr.
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Die Swiss verfiigt, ghnlich wie die KLM, Qber einen zu kleinen heimischen
Markt, um international operieren zu konnen"® und ist daher auf eine strategische
Allianz und Zubringerfitige aus Furopa fiir die interkontinentalen Strecken an-
gewiesen. Nur wenn die Swiss weltweit operiert, kann sich ZRH zu einem be-
deutenden Hub in Europa entwickeln (vgl. FISCHBACH 2004; 29).

Ein Drehkrevz fir Low-Cost-Carrier steht derzeit nicht zur Debatte, obwohl
der Billigflieger Easy Jet sich am Standort Ziirich niederlassen wollte, um dort
einen speziellen Low-Cost-Bereich in Dock B einzurichten, was von der Unique
AG jedoch abgelehint wurde (vgl. HASSIG 2003; 70ff.). SchlieBlich ist eine Sub-
ventionierung von Seite des Flughafenbetreibers durch niedrigere Entgelte, wel-
che von den Billigfliegern hiufig erwartet werden, europarechtlich nicht zukissig.
Andererseits hiitie aufgrund mangelnder Passagierzahlen eventuell eine andere
Vereinbarung mit Basy Jet getroffen werden kdnnen. Dennoch diirfen sich Flug-
hafenbetreiber nicht von Billigfliegern unter Druck setzen lassen, insofern ist die
Entscheidung der Unique AG nachvollziehbar,

Nach der Misere des Homecarriers und der Ertffnung des Dock E 2003, das
als Satellit den Hauptgebiuden vorgelagert ist und nur tiber die Skymetro erreicht
werden kann, entstanden Uberkapazititen. Der Flughafenbetreiber nahm darauf-
hin die neun Gates in Dock B auBer Betrieb. Die Besucherterrasse, Restaurants,
Geschiifte und der Check-in und der Ankunfisbereich im Dock B blieben vorerst
gedffnet,

Die Unique AG versucht mit ihrem Retailbereich ankommende und abflie-
gende Passagiere, Transferpassagiere, die Begleiter der Flugpassagiere, Beschiif-
tigte am Flughafen, Besucher von Firmen am Flughafen, Freizeitbesucher und
Shoppingbesucher anzusprechen. Die ausgabefreudigsten Kunden und damit die
wichtigsten Zielgruppen sind zum einen Passagiere aus Japan, zum anderen seit
neuestem Chinesen.

Im &ffentlichen Beseich befindet sich das newe Airport Shoppingcenter, wel-
ches einen direkten Zugang zu den Parkhiiusern mit tiber 12.000 Stellplitzen hat.
Als Magnet gilt hier der Migros Supermarkt, der zu der groBten und bekanntesten
Supermarktkette der Schweiz gehort, Das Airport Shoppingeenter umfasst insge-
samt rund 6.900 m* Verkaufsflichen im Einzelhandel, 1.600 m? in der Gastrono-
mie und 1.000 m? fir den Reisemarke mit 19 Anbietern (UNIQUE 2004a). Nach
der Erdffnung dieses Shoppingcenters im Mirz 2003 verzeichnete auch die Ter-
rasse auf Dock B wieder einen leichten Anstieg an Besuchern. Die liberaleren

" Die Schweiz hat rund 7,2 Millionen Einwoliner,
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Offnungszeiten werden wie an den anderen Flughiifen vor allem sonn- und fei-
ertags bei den Kunden geschiitzt. Gerade am Wochenende zeigt sich der Einzel-
handelsstandort Flughafen Ztrich als eine Kombination zwischen Erlebnis und
Konsum, da Shoppingcenter, Reisemarkt und Besucherterrasse den Flughafen zu
einer multioptionalen Destination formen. Aufgrund seines Nah-, Fernbahn- und
Autobahnanschlusses fungiert der Airport als intermodale Schnittstelle, die aus
der gesamten Schweiz schnell erreicht werden kann und eine beachtliche Kun-
denfrequenz fur den Retailbereich aufweist. Diesen Standortvorteil der Erreich-
barkeit versucht die Unique AG mit dem Airport Shoppingcenter im dffentlichen
Bereich umznsetzen.

Da die hohen Parkgeblihren als Hemmnis filr viele potenzielle Kunden des 8f-
fentlichen Retailbereichs gelten, wurde eine Parkbefreiung bei einem Einkauf ab
60 Franken (kumuliert in einzelnen Geschiifien mdglich) fir eine Stunde einge-
fithrt, um weitere Kunden fiir den 8ffentlichen Bereich zu gewinnen. Der Retail-
bereich landside stellt gerade wegen des Passagierrlickgangs eine bedeutende
Einnahmequelle dar, um Umsatzstagnationen im Aviation-Bereich zu kompen-
sleren.

Im nicht dffentlichen Bereich entstand direkt vor dem Abfertigungsgebiude
aus den fiinfziger Jahren das neue Airside Center, wo abfliegende, ankommende
und umsteigende Passagiere aufeinander treffen, Hier steht den Passagieren ein
breites Angebot an Dienstleistungen, Restaurants, L4den und Lounges zur Ver-
filgung {vgl. BASLER 2001: 62). Mit der Erdffnung des Airside Centers entstan-
den zugitzlich 11,000 m? Flichen fiir Gastronomie- und Binzelhandelsbetriebe
(vgl. HUGENTOBLER 2004: 60). Insgesamt befinden sich dort 60 Einzelhan-
delsgeschiifte und Gastronomiebetriebe (vgl. ENZ 2004: B20). Das Einkaufspo-
tenzial airside ist trotz des Passagiereinbruchs grof, da die Fluggiste in ZRH vor
dem Abflug rund 80 Minuten in den Flughafenhallen verbringen (vgl. BUHLER
2004; B21). Dieses Gebdude wurde so konzipiert, dass es theoretisch in zwei Be-
reiche unterteilt werden kann, in Schengen und Nicht-Schengen.

Die Liden in ZRH sind durch Konzessionen mit Umsatzabgaben vermietet,
Die Retailer sind vertraglich gebunden, nicht teuerer als in der Zurcher Innen-
stadt zu verkaufen, um das Hochpreisimage des Flughafens nicht zu forcieren,

Der Flughafenbetreiber setzt sowohl auf internationale Marken, die einen ge-
wissen Bekanntheitsgrad besitzen, als auch auf typisch schweizer Produkte, wie
Uhren, Schokolade, Taschenmesser und Souvenirs, International ist der Flugha-
fen ZRH fiir seinen Zigarrenhandel bertihmt, an dem mittlerweile rund vier Pro-
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zeni der gesamten kubanischen Zigarrenprodukiion verkauft werden (vgh ENZ
2004: B20).

Die britische Compass Group, die auch als Franchisenehmer das Schnelire-
staurant Burger King betreibt, verfligt iber groie Teile des Gastronomiebereichs.

Internationalitdt verk&rpern in der Gastronomie Pizza, Sushi und Tapas, in der
Tell-Bar werden hingegen Schweizer Spezialititen angeboten, Mit Holzbiinken
sowie einer stilisierten Felswand (vgl. BUHLER 2004: B21), wird die Schweiz
inszeniert. Der Verkauf von Schweizer Taschenmessern ist aufgrund der Sicher-
heitsbestimmungen nur landside uneingeschriinkt méglich. Nur bei einer Klin-
genlinge bis zu maximal sechs Zentimeter diirfen Taschenmesser ins
Handgepiick mitgenommen werden. An anderen europiischen Flughifen wiire
auch dies nicht miglich.

Da in den neunziger Jahren bei Flughifen die lokale und kulturelle Identitit
wiederentdeckt wurde, war es fiir die Unique AG wichtig, dass dem Passagier
neben dem Angebot von schweizer Waren ein Blick auf die Alpen ermdglicht
werden kann. Das neue Airside Center verfiigt daher iiber eine 18 m hohe Glas-
fassade, von wo aus das Geschehen auf dem Vorfeld beobachtet werden kann
und ein Blick Richtung Alpen gewiihrleistet ist. Auch das Dock E verfiigt tiber
verglaste Fluggastbriicken und Abflughallen, da es im Interesse des Flughafen-
betreibers liegt, dass der Passagier merkt, dass er sich in der Schweiz befindet.
Der Nicht-Orte Kritik kann auch in ZRH so entgegengewirkt werden.

Die Unique AG bemiihte sich in den letzten Jahren darum, ein Spielkasino in
den Retailbereich zu integrieren, erhielt aber keine Konzession. Auch Wellness-
Bereiche wurden in der Non-Aviation Planung bereits erwogen, doch deren Po-
tenzial idsst sich aus Sicht des Flughafenbetreibers noch schlecht abschiitzen.

Der Retailbereich weist bezliglich des Mikrostandorts innerhalb des Flugha-
fens Schwichen auf, da die Boutiquen und Gastronomiebetriebe nicht im Um-
steigerbereich Dock E liegen, sondern am Flughafenkopf im Aiiside Center, das
erst Uber eineinhalb Jahre nach der Inbetriebnahme des Dock E erdfinet wurde
{vgl. HASSIG 2003: 131}, Es ist nicht davon auszugehen, dass ein beachtlicher
Teil der Transferpassagiere innerhalb des Dock E dieses beim Umsteigen in
Richtung Airside Center iiber das PTS {Skymetro) verlassen werden. Vor allem
Passagiere mit einer kurzen Umsteigezeit sind nicht in der Lage, sich von Dock B
zu entfernen, da sie der Gefahr ausgesetzt sein kinnten, ihr Flugzeug zn verpas-
sen. Gerade die Umsteiger weisen hohe Retailausgaben auf, doch deren absoluter
und relativer Anteil ging deutlich zuritick, wiihrend ein Teil von ihnen gar nicht in
das Airside Center gelangt, Der Umsteigeranteil birgt aufgrund der rapiden rela-
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tiven und absoluten Abnahme ein groSies Risiko im Retailbereich fiir den Flugha-
fenbetreiber. Daher erfordert dies aus Sicht des Non-Aviation-Geschiftes, wenn
noch nicht geschehen, eine Umleitung der Transferpassagiere von Dock E nach
Dock A tiber das Airside Center, was allerdings wieder den Umsteigevorgang er-
schweren wlirde. Die Originirpassagiere sind von dieser Problematik nicht be-
troffen, da sie vor dem Abflug durch das Airside Center gelangen, unabhiingig
davon, ob sie tber Dock E oder Dock A fliegen.

Insgesamt betrachtet hatte der Retailbereich und damit der Non-Aviation-Be-
reich durch die Terroranschitige vom 11. September 2001 und dem damit ver-
bunden Grounding der Swissair Umsatzeinbufien zu verzeichnen. Der Anstieg
der Aviation-Erltse liegt darin begriindet, dass Unique von der Swissairgruppe
(SAirGroup) eine Gepicksortieranlage und eine Flugzeugenergieversorgungsan-
lage tibernommen hat und damit erstmals Umsatzerlése generierte (vgl. Tabelle
18; UNIQUE 2003: 12; 73). Die Non-Aviation Erlose in 2003 beinhalten die
Umsatzabgaben der Retailer mit rund 20 Prozent, die Liegenschaften mit rund 41
Prozent, die Parkeinnahmen mit rund 18 Prozent und sonstige Dienstleistungen
mit rund 21 Prozent, Trotz der Passagiereinbriiche stabilisierten sich die Non-
Aviation-Umsiize in 2003 wieder (vgl. ENZ 2004: B20). Dies ist woh! auch auf
die Ersffnung des Airport Shoppingcenters im offentlichen Bereich zu-
tlickzufithren,

Im Unterschied zu anderen Flughiifen ist ZRH aufgrund der infrastrukturellen
Uberkapazitiiten'® sogar gezwungen, auch wiihrend der Spitzenzeiten neben den
Passagieren mehr Personen, die nicht fliegen, an den Flughafen zu bringen.

Der Flughafen der Zukunft ist aus Sicht der Unique AG durchaus als eine
Konsum- und Erlebniswelt zu sehen, wobei das Thema Erlebnis mit Besuchern
und Bvents eine andere und eigene Dynamik im Vergleich zu der der Passagiere
darstellt, da die Ausgaben airside wesentlich hther sind und der Flughafen dort
nicht als Destination genutzt wird. Die Konsum- und Erlebniswelt ist kompie-
mentidr und erginzend zum Aviation-Geschilft zu sehen.

Die Unique AG betreibt ein Dual-Till-Prinzip. Betriebswirtschaftlich'®
beirachtet ist der Aviation-Bereich aller schweizerischen Landesflughtifen'” je-
doch nicht kostendeckend, so lag der Kostendeckungsgrad im Jahr 2000 bei nur

1% Auch um die Einnahmen im Non-Aviation-Bereich tber die nicht ausgelasteten Parkhiuser
zu erhhen.

40 Aus volkwirtschaftlicher Sicht wirde der Aviation-Bereich der Landesflughifen Zurich,
Genf und Basel einen Kostendeckungsgrad von 75 Prozent aufweisen, unter Einberechnung
des Non-Aviation-Bereichs liegt er bei 106 Prozent (vgl. ARE/BAZL 2003: 14).

1! Zurich, Genf und Basel.
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93 Prozent, der des Non-Aviation-Bereichs hingegen bei 197 Prozent. Da der
Non-Aviation-Bereich einen hohen Kostendeckungsgrad aufweist subventioniert
dieser den Aviation-Bereich bei den Landesflughdfen. Im Jahr 2000 lag dieser
Betrag bei rund 35 Mio. Schweizer Franken (22,5 Mio, Burc) (vgl, ARE/BAZIL.
2003: 11f.; 41; 48).

Tabelle 18: Umsatzerlése des Flughafen Ziirich

11098} 19009/ 2001

129,5 | 1463 185,1 1959 | 2002
49,7 49,1 52,0 54,5 54,2
13,3 | 1514 174,1 170,7 163,7 169,0
50,3 50,9 51,9 48,0 45,5 45,8
2608 | 2977 | 3353 ] 3558 | 3597 | 3693

Quelle Eigene Darstellung nach Expertenangaben und UNIQUE 2001: 72; 2002: 69; 2003; 73;

2004e; 79,

Die Zukunft des Flughafen Ziirichs, sowohl im Aviation- als auch im Non-

Aviation-Bereich, ist abh#ingig von der Entwicklung des Homecarriers Swiss, der
immer noch nicht Mitglied in einer der drei grofien strategischen Allianzen ist.
Bei einer andauernden negativen Entwicklung der Swiss konnte der Flughafen
von einem Hub zu einem OD-Flughafen im curopiischen Luftverkehr degradiert
werden, was sich aufgrund mangelnder Umsteiger vor ailemn airside negativ auf
das Retailgeschift auswirken wird und dieses regionaler ausgerichtet werden
milsste,

1
[

144

“* | CHF =0,6017 €.

“ | CHF = 0,6250 €.

1 CHF = 0,6418 €, Umwandlung zur Aktiengesellschaft, Per 1.1.2000 wurde die
Rechuungslegung nach International Financial Reporting Standards (JFRS, alt TAS)
eingefUhrt. Pir die Geschifisjahre 1998 und 1999 erfolgte ein Restatement der urspriinglichen
Zahlen der Flughafen-Tnmobilien-Gesellschaft (FIG) und der Flughafendirektion (FDZ).
Somit sind die Zahlen 1998, 1999 und 2000 vergleichbar. Filr 1997 liegt kein Restatement
vor. Daher kénnen die Etlése von 1997 hier nicht berlicksichtigt werden,

5 | CHF = 0,6618 €.
) CHF = 0,6817 €.
Y7 | CHF = 0,6575 €.

148

Konzessions-Bririige: Parkhauseinnatunen, Retail und  Duty-Free, Restauration,
Werbefliichen und Promotion, librige Konzessionen {Autovermietung, Taxi, Banken); Eririige
aus  Liegenschaftenbewirtschaftung:  Mieterriige  und  Pachtzinsen, Energie und
Nebenkostenverrechnung, Reinigung, Dienstleistungsertrige; Errdge aus Dienstleistungen:
Kommunikationsdienstleistungen, Airport Conference Center, aktivierte Eigenleistung, lbrige
Dienstleistungen und Diverses; Airport of Zurich MNoise Fund; Debitorenverluste Non-
Aviation,

189



Erweiterung von Geschiiftsfeldern im Non-Aviation-Bereich

6.7.4 Der Fiughafen Amsterdam und die Schiphol Group

Der Flughafen Amsterdam ging 1926 vom Militdr in den Besitz der Stadt im
Hinblick auf die dort 1928 bevorstehenden Olympischen Spiele tber. Er war der
zweite Flughafen Europas, der tiber eine geteerte Landebahn verfligte. Nach der
Zerstbrung im Zweiten Weltkrieg erfolgte 1949 die Inbetriebnahme eines neuen
Terminals, womit ein stetes Passagierwachstum begann, Der Flughafen Amster-
dam erfubr withrend der Anfinge der Fordismuskrise und des Olschocks eine
Stagnation, von der er sich erst Mitte der achtziger Jahre wieder erholte. Im Jahre
1995 flogen zum ersten Mal 25 Mio. Passagiere iiber AMS (vgl. ROBEN: 2004a:
39). Da ein sehr groBer Anteil der Fluggiste aus Transferpassagieren (41 Pro-
zent) besteht, fungiert Schiphol als Umsteigedrehkreuz der KLM. AMS ist heute
somit einer der bedeutendsten Hubs in Europa, obwohl der Flughafen nur auf ei-
nen relativ kleinen Heimmarkt zuriickgreifen kann (vgl. BERG 2001: 18), da nur
35 Prozent der Passagiere aus den Niederlanden stammen, gefolgt von den Briten
mit 15 Prozent. Im Umkreis von 200 km leben 16 Mio. potenzielle Passagiere in
den Niederlanden und weitere sieben Mio. in Belgien. Dazu kommen noch Teile
von Nordrhein-Westfalen, wodurch Schiphol zu einer direkten Konkurrenz zu
Ditsseldorf geworden ist (vgl. ROBEN 2004a: 40), AMS zihite 2003 rund 1.306
Tsd. t Pracht sowie rund 40 Mio. Passagiere (SCHIPHOL 2004c: 79), die fast
ausschlieBlich  internationale Reiseziele anstewern (vgl. FREATHY/
O’CONNELL 1998: 105), was auf die relativ geringe Grofe des Landes zurlick-
zufithren ist. In Amsterdam wurde im Februar 2003 die fiinfte Start- und Land-
bahn,'" die Polderbaan, ertffnet, Die MaBnahmen fir eine weitere sind in
Vorbereitung, da bis zum Jahr 2012 mit bis zu 65 Mio, Passagieren jihrlich ge-
rechnet wird. Derzeit kéinnen maximal 125 Flugbewegungen pro Stunde stattfin-
den (vgl. SCHAAFSMA 2003: 33; ROBEN 2004a: 41). Die vorhandenen Start-
und Landbahnen am Flughafen Schiphol kinnen allerdings nicht wie in MUC
villig unabhiingig voneinander betrieben werden (vgl. SCHAAFSMA 2001: 12).
Der Baubeginn des geplanten neuen Pier J, das eine Kapazitdt von jihrlich 10
Mio. Passagieren aufweisen soll, ist aus finanziellen Griinden auf 2007 verscho-
ben worden,

Insgesamt gehen heute rund 55.000 Personen am Amsterdamer Flughafen ih-
rer Arbeit nach.

Der Flughafenbetreiber, die Schiphol Group, begann Anfang bis Mitte der
neunziger Jahre seine Strategie in Richtung Kommerzialisicrung des Flughafens

9 In AMS werden derzeit nur finf von sechs Start- und Landebahnen aktiv genutat.
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zu verindern, da das Unternehmen im Aviation-Bereich aufgrund des beginnen-
den Preisdrucks weniger Wachstumspotenziale sah. Vor allem sollte aber die
hohe Passantenfrequenz hesser genutzt werden, Ein veriindertes Konsumenten-
verhalten war ein weiterer Grund fiir den Strategiewechsel des Unternehmens,
Der Amsterdamer Flughafen entwickelte sich so zu einem Vorreiter im Non-
Aviation-Bereich auf dem europiischen Festland, denn die Umsatzerltse in die-
sem Segment lagen bereits 1997 bei {iber 50 Prozent.

Die Retailstrategie basiert darauf, dass der Flughafen Amsterdam einen Ort
darsteilt, an dem sehr viele Menschen verweilen und dadurch als Standort fir
eine Shoppingmall pridestiniert ist. Bei der Terminalplanung wurden die Un-
terthaktungs-, Gastronomie- und Einkaufseinrichtungen bereits von Anfang an in-
tegriert, Die Schiphol Group erkannte zudem sehr frith das Kundenpotenzial im
offentlichen Bereich und ertffnete 1995 direkt {iber dem Fernbahnhof'*® das
Schiphol Plaza, wo nur 30 Prozent der Kunden Passagiere sind (vgl.
FREATHY/OQ'CONNELIL. 2000: 640; GRAHAM 2001: 131; SCHAAFSMA
2003: 34). Diesen Gebiudekomplex miissen jedoch auch alle ankommenden und
abfliegenden Fluggiste passieren. Das Schiphol Plaza ist aufgrund der liberalen
Offnungszeiten vor allem sonntags eine zusiteliche Attraktion fiir Mitarbeiter,
Umsteiger und Umlandbewohner (vgl. FREATHY/O'CONNELL 1998: 108). Im
Jahr 2002 erwirtschafteten dort 26 Einzelhandelsunternelimen in 30 Geschiiften
rund 49,5 Mio. Buro Jahresumsatz (vgl. Tabelle 19). AMS unterliegt in Abspra-
che mit den Anrainergemeinden ebenfalls einer Flichenrestriktion im Retailbe-
reich.

Vor allem die Umlandgemeinde Hoofdorp, die erst in den siebziger Jahren
entstand, verfilgt als eine relativ junge Stadt ohne historische Entwicklung iiber
Identitdtsschwierigkeiten, sie sieht in dem Flughafen einen Wettbewerber um
stidtische Funktionen. Fiir Hoofdorp ist es schwierig, sich gegentiber traditio-
nellen Stidten wie Haarlem, Leiden und Amsterdam zu positicnieren. Die Ge-
meinde beftirchtet einen Kaufkraftabfluss aus ihren Einkaufzentren durch den
Flughafen. Aufgrund dessen darf das Schiphol Plaza nicht als Nahversorgungsort
ftir Hoofdorp fungieren, auch nicht beziiglich méglicher Unterhaltungseinrich-
tungen, wie Diskotheken oder Kinos. Neben dem Ausban des Flughafens als
Standort fir Konferenzen und Business Parks zielt die Entwicklung des Flugha-
fens zur Konsum- und Erlebniswelt in Amsterdam mehr auf die Passagiere als

"¢ Die transeuropiische Zugverbindung Amsterdam-Paris verfiigt Uiber einen Haltepunkt am
Amsterdamer Flughafen.
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auf Anrainer ab. Der Flughafenbetreiber entwickelte daher nicht nur im 8ffentli-
chen sondern auch im nicht dffentlichen Bereich Kundenkonzepte.

Tabelle 19: Vergteich von airside/landside Retailing in Schiphol 2002
dsi

8.500
366,9 49,5

Quelle: Eigene Darstellung nach SCHIPHOL GROUP 2003b: 18.

Die ,.See Buy Fly Shopping Area®, die sich hinter den Sicherheitskontrollen
befindet, ist auf die Bedtirfnisse der Passagiere abgestimmt. Im Jahr 2002 kauften
dort rand 7 Mio. Passagiere ein und gaben dabei durchschnittlich 52,06 Euro aus.
insgesamt lagen die Durchsbhnittsausgaben pro Passagier hier somit bei 5,5 Euro
(vgl. SCHIPHOL 2003a: 32). In der ,,See Buy Fly Shopping Area” wurden im
Jahr 2002 366,9 Mio. Euro erwittschaftet (vgl, Tabelle 19). Das ,,See Buy Fly”
Programin ist zudem Pariner des Vielfliegerprogramms des Homecarriers KLM.
Die Schiphol Group verteilt itwe ,,See Buy Fly Programme” auch iiber Reise- und
KLM-Biros (vgl. 2001 GRAHAM: 138f.).

Das Einzelhandelskonzept in Schiphol differenziert sich von dem der anderen
untersuchten europ#ischen Flughiifen, da sich relativ wenig Markengeschiifte
bzw. internationale Filialisten in AMS befinden. Der Flughafenbetreiber nennt
seine Retailstrategie auch ,,Generic Branding", d. h. die Markenwaren sind nicht
iiber ihre eigenen Geschéfte, sondern in den einzelnen markenunabhingigen Li-
den erh#ltlich, in denen ein breites Angebot mit vielen verschiedenen Marken of-
feriert wird, Mit diesem Konzept soll der Passagier moglichst schnell zu seinen
Produkten gefthrt werden, ohne dass er nach einzelnen Markengeschiften su-
chen muss, so dass ihm mehr Zeit zum Einkaufen wihrend der begrenzten Ver-
weildauer am Flughafen bleibt. In rund fiinf Geschiften sind in Amsterdam die
meisten internationalen Marken erhiitlich, dadurch tritt die Wahrnehmung des
Flughafens als Marke mehr in den Vordergrund als die Markenunternehmen der
Retailprodukte. Die Schiphol Group verzichtet zudemn auf einen Travel-Value-
Shop, da Tabak und Spirituosen itberall erhiltlich sind. Der Flughafen versucht
sich mit speziellen Produkien, die nicht {iberall erh#ltlich sind, zu etablicren,
weshalb der Flughafen lokale Produkte offerieren muss, d. h. solche, die mit den
Niederlanden assoziiert werden, wie z. B. hollindischer Kise, Da fiir Holland der
Diamantenhandel typisch ist, spezialisierte sich der Flughafen beim Retailange-
bot auch auf diese Edelsteine.
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Als die ausgabefreudigsten Kunden gelten die Japaner, die vor allem Souve-
nirs wie z. B. Tulpen aller Art kaufen, Die Schiphol Group legt, wie andere
Flughiifen auch, Wert auf das Lokalkolorit, der Passagier muss wissen, dass er
sich in den Niederlanden befindet. Neben einem lokalen Shopangebot ist daher
auch ein Blick auf das Vorfeld méglich, um die Atmosphire des Flughafens
Amsterdam wahrnehmen und erleben zu kénnen,

Die Schiphol Group hiilt es filr wichtig, den Passagieren vor der Reise oder
wihrend des Umsteigens Unterhaltung, Erlebnisse und Entspannung anzubieten,
bevor diese mit rund 300 anderen Personen sechs oder zwblf Stunden lang eng in
einem Flugzeug zusammensitzen, Die Kundenorientierung der Betreibergesell-
schaft umfasst ein Angebot fir alle Altersgruppen, wie z. B. Kindergiirten, in de-
nen die Eltern ihre Kinder kurzfristig abgegeben kdnnen. Eine durchdachte
Retailkonzeptionierung  beinhaltet  beispielsweise, den Standort eines
Spielzeuggeschiifts neben dem Kindergarten zu platzieren. So kdnnen einerseits
Kinder fiir die Reisc mit Spielzeug versorgt werden, damit sie wihrend des Flugs
eine Beschiiftipung haben, anderseits werden durch diese relativ simple
Positionierung hdhere Umsitze generiert, Die Eltern werden dadurch zu
Impulskiufen ermuntert. Eine solche Planung der Retailbereiche ist beispielhaft
flir  eine kommerzielle, kundenorientierie Vorgehensweise voIn
Flughafenbetreibern, die in diesem Fall die Eltern, die Kinder und die Einnahmen
des Flughafens befriedigen kann.

Die Shops sind folgerichtig nach Zielgruppen, Reisezielen oder Allersgruppen,
etc. angeordnet. Die Marke Schiphol bedeutet zudem, giinstiger anzubieten als in
der Amsterdamer Innenstadt, daber sind den Hindlern die Preise, wie auch an
vielen anderen Flughifen von der Betreibergesellschaft auferlegt, Als ,Cash
Cow* gilt der Burger King im Schiphol Plaza, der tiglich 24 Stunden getffnet ist
und einen der htchsten Umsiitze der Fastfoodkette in Europa aufweist,

Zu einem erholsamen Aufenthalt am Flughafen dienen tiber 21,000 begueme
Sitzmébel, wie so genannte spezieile Relax-Liegen und Kuschelsessel, dazu
kommen Dusch- und Massageeinrichtungen, Neben einem Spielkasino verfiigt
der Flughafen Schiphol auch noch iiber eine Dependance des Rijskmuseums (vgl.
Kapitel 8.5.3) und eine Videowand, auf der Eindrlicke iiber die Niederlande ver-
mittelt werden (vgl. ROBEN 2004a: 38ff.),

Im Non-Aviation bzw. Konsumentenbereich ist die Schiphol Group internati-
onal in einer Vielzahl von Stidten akiiv, wie in New York, Hongkong oder
Stockholm. Die Schiphol Group berit andere Flughéfen im Bereich Retailing und
Entertainment und beteiligt sich an unterschiedlichen Flughafenprojekten welt-
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weit. Dass die Schiphol Group fiihrend im Non-Aviation-Geschift ist, zeigt sich
daran, dass sie bereits 1997 tiber die Hilfte ihrer Umsatzerliise aus diesem Seg-
ment erwirtschaftete (vgl. Tabelle 20). Die Schwankungen im Non-Aviation-Be-
reich hiingen mit dem Verkauf von Immobilienfifichen zusammen. Der starke
Anstieg der Aviation-Erldse im Jahr 2003 liegt an einer Erhthung der Flughafen-
entgelte und einem Zuwachs der Passagiere und Flugbewegungen.

Tabelle 20: Umsatzerlise der Schiphol Group

222,21 2534 | 2869 | 312,8 | 333,5 | 381.2 | 466,3
44,1 458 | 499 45,1 480 492 | 542
281,7 | 209,9 § 288,3 | 324,5 | 361,1 [ 393,0 | 3934
559 S542| 50,1} 5097 520| 508 458
Eiuse gesan 503,8 | 553,3 | 575,2 | 637,3 | 694,6 | 774,2 | 859,7

Quelle Eigene Darstellung nach SCHIPHOL GROUP 1998; 39; 47; 1999: 61; 2000: 67; 2001:
51; 2002: 56; 2003a: 60; 2004c: 59.

Die Schiphol Group betreibt ebenfalls eine Art Dual-Till-System (vgl. BRU-
NEKREEFT/NEUSCHELER 2003: 265).

Die Auswahl verschiedener Plugverbindungen fiir eine Strecke von Europa
nach Asien oder Nordamerika ist so groB, dass die Passagiere zukiinftig Brwi-
gungen darliber anstellen werden, itber welchen Flughafen die Route ftihren soll,
Die Aufgabe der Schiphol Group besteht darin, die Passagiere davon zu iibetzeu-
gen, bei der Streckenwahl auch auf den Flughafen zu achten. Der Flughafen
muss sich als Marke etablieren, daher setzt sich die Schiphol Group zum Ziel,
nicht der grifte Flughafen Buropas zu werden, sondern der Beste (vgl. ROBEN
2004a: 41). Die Umsetzung dieses Ziels soll durch eine intensive Kundeorientie-
rung erreicht werden, mit der sich der Betreiber im Wettbewerb mit anderen
Flugh#fen hervorzuheben versucht. AMS gilt bezilglich Kundenorientierung im
Vergleich zu anderen Flughifen als Vorreiter, Der Flughafen ist aufgrund seines
breiter Binzelhandels- und Unterhaltungsangebots eine Konsum- und Erlebnis-
welt, die sich tiberwiegend hinter den Sicherheitskonirollen abspielt.

6.7.5 Dle BAA-Flughi#fen in London

Die BAA betreibt sieben Flughiifen in Grofbritannien und ist an weiteren 13
im Ausland'® beteiligt, Die Betreibergesellschaft gilt als Vorreiter des Non-Avia-

B Konzessionen, Vermietungen, Parkgeblhren, Dienstleistungen, Verkauf von Eigentum,
andere Aktivititen.

194



6 Airport-Retailing

tion-Geschiiftes sowie des Airport-Retailings. Das Augenmerk in der vorliegen-
den Arbeit liegt auf den drei Londoner Flughifen der BAA: Heathrow (LHR),
Gatwick (LGW) und Stansted (STN). LHR dient der British Airways als Dreh-
kreuz, wihrend LGW und STN aufgrund geringer Umsteigeranteile keine rich-
tige Hubfunktion erfitllen. Obwohl sie eigentlich zn den OD-Flughtifen gehdren,
werden sie in Zusammenhang mit dem Hub Heathrow aufgefithrt.

Ausldser fiir das Engagement in einem damals génzlich neuen Geschiftsfeld
waren die Bedingungen nach der Privatisierung des Unternehmens im Jahr 1987.
Diese Entwicklung war der Meilenstein im Non-Aviation-Geschiift. Die meisten
anderen europiischen Flughifen waren zu diesem Zeitpunkt ausschlieBlich staat-
lich betrieben. Mit zunehmender Globalisierung und Liberalisierung im Luftver-
kehr sind die Unternehmen transparenter geworden, so dass andere europiische
Flughifen, vor allem die grofien Drehkreuze, begonnen haben, die Innovationen
aus London zu tibetnehmen.

Nach der Privatisierung der BAA wurde dem Unternehmen von Seiten der
Presse zuntichst Uberteuerung und Profitgier vorgeworfen, Daraufhin sah sich
die BAA in den neunziger Jahren gezwungen, eine neue Retailstrategie zu entwi-
ckeln. Die Qualitiit der Gastronomie wurde tiberpriift, Marktforschungsstudien
erstelit und 1991 eine Preisgarantie erlassen, die beinhaliet, dass die Preise am
Flughafen denen der Haupteinkaufsstraflen in der Innenstadt entsprechen miissen.
Anschliefend wurden den Konsumenten Duty-Free-Ersparnisse von 30 bis 50
Prozent garantiert. 1995 folgte die Einfllhrung eines Bonussammelprogramms fiir
das Einkaufen am Plughafen Gatwick, welches ein Jahr spiter von allen BAA-
Flughifen ibernommen worden ist (vgl. GRAHAM 2001; 151).

Der Flughafenbetieiber grilndete 1997 das Tochterunternehmen World Duty-
Free, welches insgesamt 62 Duty-Free- und World-Shopping-Liden an den sie-
ben britischen BAA Flughifen auf rund 15.000 m? Verkaufsflichen mit einem
Angebot von itber 17,500 Produkten betreibt. Zudem ist das Unternehmen auch
fiir die Standortentscheidungen der Markengeschiifte zustiindig (vgl. BAA 2004¢:
14), World Duty-Free bictet den ankommenden Passagieren auch an den Ge-
pickbindern und Ankunftshallen die Moglichkeit, zollfrei einzukaufen (vgl
BAA 2004¢: 11). Die BAA setzt ansschliefflich auf Markengeschifte wie Chanel,
Guecl, Harrods etc. An den britischen BAA-Flughidfen werden auf ither
100.000 m? Retailfldchen in 725 Geschiften tiber 170 internationale Marken an-

2 In Australien: Melbourne, Launceston, Perth, Darwin, Alice Springs und Tennant Creek; in
den USA: Indianapolis, Boston, Pitisburgh und Baliimore; im Oman: Seeb (Muscat) und
Salalah; in Ttalien: Neapel (vgl. BAA 2004b: 24f.),
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geboten, Dazu kommen 130 Bars und Restaurants (vgl. BAA 2004b: 8). An den
drei Londoner Flughiifen konnten sich in den letzten Jahren lediglich drei oder
vier Marken nicht halten. Das waren aber Marken, die sich auf dem allgemeinen
Markt auch nicht behaupten konnten (vgl. NEWHOUSE 2003; 18). Die BAA
betreibt zudem noch Schnellbahnen, die die Flughéfen mit den Stidten verbin-
den. Der Bereich ,,Rail" ist somit ein Segment des Non-Aviation-Geschéftes.
Auch aufgrund dessen verfilgt die BAA tiber hohe Umsatzanteile im Non-Avia-
tion. Die drei Londoner Flugh#fen werden im Folgenden einzeln betrachtet.

Der Flughafen London Heathrow wurde 1946 fiir den zivilen Luftverkehr
erdffnet und erstreckt sich Uber eine Fliche von 1.200 Hektar. Die Kapazitits-
grenzen der vier Terminals sind bereits erreicht: T1 aus dem Jahe 1969, T2 aus
dem Jahr 1955 und T3 aus dem Jahr 1963 konnen nicht mehr erweitert werden.
Teilweise sind die Gebiiude T1 und T2 so eng, dass die Passagiere schon beim
Eintreten der Abflughallen Schlange stehen miissen. Das T4 entspricht als einzi-
ges Terminal den heutigen internationalen Anforderungen (vgl. SIEGMUND
2001a: 65). Aufgrund dessen ist filr das Geschiiftsjahr 2007/2008 die Eréffnung
des neu konzipierten TS5 geplant (vgl. NEWHOUSE 2003: 18), Heathrow zihite
im Jahr 2003/2004 rund 64,3 Mio. Passagiere, was dem Stand vor dem 11, Sep-
tember 2001 entspricht, er ist damit der gréBte Flughafen Buropas. Der Umstei-
geranteil liegt mit 36,3 Prozent hinter dem von Frankfurt, Kopenhagen oder
Amsterdam. Das Frachtaufkommen umfasst im Geschilftsjahr 2003/2004 rund
1.200 Tsd, t, was Rang vier in Europa bedeutet. Der Flughafen fertigt tiglich
tther 170,000 Passagiere und 1.200 Flugzeuge auf zwei Start- und Landebahnen
ab. In Heathrow sind rund 68.000 Personen beschiftigt ~ davon 4.000 bei der
BAA (vgl. BAA 2004b: 11ff.), Heathrow besitzt bis heute noch keinen Fern-
bahnhof (vgl. SIEGMUND 2001a: 64) und ist demnach dem Begriff einer inter-
modalen Schnittstelle noch nicht gerecht geworden.

Bei der BAA war vor allem der Flughafen Heathrow Ausgangspunkt der Re-
tailentwicklung, weshalb viele andere europliische Flughafenbetreiber diesen
Flughafen noch heute als Vorbild sehen. In den vier Terminals von Heathrow
sind rund 190 Einzelhandelsgeschiifte und Tax-Free-Liden sowie 60 Gastrono-
miebetriebe ansidssig (SIEGMUND 2001a; 60). Die Retailflichen umfassen
48.000 m® und generieren dabei 322,5 Mio. Euro Umsatzerltse, was 25,5 Prozent
der Gesamtumsatzerltse und 50,9 Prozent des Non-Aviation-Geschiiftes in LHR
im Geschifisjahr 2003/2004 entspricht (vgi. BAA 2004b: 12; 63).

Die Einzelhandelsumsitze am Flughafen Heathrow sind damit hiher als in den
Stadtzentren von Nottingham, Manchester oder Birmingham. Sie n#hern sich de-
nen von Bluewater, einer der gréfiten Shoppingmalls Europas, an (vgl. WAL-
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LACE 2002: 12). London Heathrow bietet seinen Passagicren neben dem
Bonussammelprogramm noch eine besondere Dienstleistung: So ktnnen Kunden
ihre vor dem Abflug getitigten Einktufe bis zur Ritckkehr kostenlos im Terminal
deponieren {vgl. SIEGMUNI 2001a: 60), Dies bringt dem Flughafen einen zu-
sitzlichen Vorteil, da die Passagiere nicht erst bis zur Rilckkehr mit den Einkiu-
fen warten oder diese gar woanders erledigen. Ein Lokalkolorit ist mit einigen
typisch britischen Geschiiften wie z, B. Harrods oder Produkten wie Tee vorhan-
den, doch ein Blick auf das Vorfeld kann in Heathrow aufgrund der zahlreichen
Retaileinrichtungen nicht mehr gewihrleistet werden. Der Passagier hat den Ein-
druck, dass er sich eher in einer Shoppingmall als in einem Flughafen befindet.
Das geplante 'T5 soll deshalb auch offener gestaltet werden.

Der Flughafen Gatwick wurde 1958 ertffnet und ist mit rund 30 Mio. Passa-
gieren im Jahre 2003/2004 der verkelisreichste Flughafen der Welt mit nur einer
Start- und Landebahn, das Frachtaufkominen liegt bei rund 223 Tsd. t. Der Anteil
an Charter- bzw. Ferienfliigen ist hier besonders hoch und der Umsteigeranteil
liegt bei 16 Prozent. Im Geschiftsjahr 2003/2004 waren am Flughafen Gatwick
25.000 Personen beschilftigt, davon 2.000 bei der BAA (vgl. BAA 2004b: 16).

In den beiden Terminals Nord und Stid werden auf 37.000 m® Retailflichen
(vgl. BAA 2004b: 16) Umsatzerlise von 147 Mio. Euro erwirtschaftet (vgl. BAA
2004b: 63), was im Umland bereits zu Konflikten gefiihrt hat. In Crawley, einer
Nachbargemeinde von Gatwick, flirchtet ein existierendes Shoppingcenter um
seine Umstitze (vegl. GRAHAM 2001: 131).

Der Flughafen Stansted wurde 1991 auf dem Geldnde eines ehemaligen
Flughafens der US-Streitkrifte erdffnet (vgl. BAA 2004b: 18). Die Inbetrieb-
nahme dient zur Entlastung der beiden anderen Londoner BAA-Flughifen LHR
und LGW. Er befindet sich rund 55 Kilometer von der Londoner City entfernt
(SIEGMUND 2000b: 64f.). Dort sind 11,000 Personen beschilftigt, davon 1.000
bei der BAA. Der Flughafen weist die hochsten Passagierzuwachsraten'™ in Eu-
topa auf und zihlt derzeit 19,4 Mio. Passagiere im Jahr, davon rund 14 Prozent
Umsteiger. Das Frachtautkommen liegt bei rund 173,2 Tsd. t. Die Fluggiste sind
iberwiegend auf den Low-Cost-Verkehr zurlickzufiihren, so betreibt Ryanair auf
68 Strecken 62,5 Prozent aller Flugoperationen in STN und Easy Jet fliegt 24
Routen (vgl. EWERS 2001: 19; BAA 2004b: 18f.). Die Biiligflieger zichen STN
aufgrund der niedrigeren Entgelie den anderen beiden Londoner BAA-Flughiifen
vor (SIEGMUND 2000b: 65).

'3 v/on 2002/2003 auf 2003/2004 rund 15,9 Prozent.
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Auf 10,000 m® Retailftichen (vgl. BAA 2004b: 18) erzeugt der Flughafen
Stansted Umsatzerltse in Hthe von 90 Mio. Euro (vgl. BAA 2004b: 18; 63). In
den letzten Jahren lagen die Non-Aviation-Anteile in LHR und LGW kontinuier-
lich bei tiber der Hilfte der Gesamiumsatzerltse, die Erldse von World Duty-
Free und Rail, die sich nicht auf die einzelnen Flughiifen segmentieren lassen und
nur in die Gesamterldse der BAA Group einflieBen, sind dabei noch gar nicht be-
riicksichtigt.

Tahelle 21: Umsatzerlise der Londoner BAA Flughiifen'

o > = i

473,8 5833 550,3
46,0 47,5 47,7 48,3 48,3 49,9
5356,0| 6224| 6397 6423 5894| 6330
54,0 52,3 52,3 51,7 547 50,1
1029,8 1223,1 11357

87,0 103,0 75,3
47,8 41,7 304 38,3
95,1 1128 1159 130,5
52,2 52,3 60,6 61,7

Kmsatzetlbzepegambin M, 95,7 143,1 182,1 215,7 1912 211,35
Quelle Eigene Darstellung nach BAA 1999: 49; 2000: 69; 2001 48; 2002: 49; 2003: 58;
2004b: 63.

¥ Die Zahlen beziehen sich bei der BAA immer auf den Zeitraum vom L, April bis zum 31,
Murz.

1% ] £=1,4947 €.

1351 £=1,6643 €.

7 £=1,6114 €.

| £=1,6343 €.

19 £=1,4482 €,

%1 £=1,5000 €.

'8! Ajrport and other traffic charges.

12 Retail; Property and operational facitities and Other.
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Die Einbriiche im Aviation- und Non-Aviation-Geschiift nach den Terroratta-
cken vom 11. September 2001 gehen, mit Ausnahme von STN im Non-Aviation-
Bereich, aus Tabelle 21 deutlich hervor.

Bei einer Gegentiberstellung der Umsatzerlse der drei Londoner Flughifen
und denen des gesamten Konzerns ergibt sich fiir die BAA insgesamt ein noch
hoherer Anteil aus dem Non-Aviation-Geschiift, da die Bereiche Rail, World
Duty-Free sowie die anderen britischen Flughtifen und die internationalen Betei-
ligungen mit einflieBen (vgl. Abbildung 9). Insgesamt generiert die BAA Group
rund zwei Drittel ihrer Umsatzerlose aus dem Non-Aviation-Geschiift. Der hohe
Non-Aviation-Anteil geht zodem auch darauf zuriick, dass das Unternehmen das
Ground Handling, welches z. B, von deutschen Flughafenbetreibern noch selbst
betrieben und in der vorliegenden Arbeit bei den Aviation-Erlose berlicksichtigt
wurde, komplett an Dritte vergeben hat.

Abbildung 9: Segmentierung der BAA Umsaizerlise 2002/2003

Umsatzeridse In Mlo, €
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Non-Aylation
2500

2000

1500

1000 fnfi

500 -

a

LHR LGW BAA Londoner BAA-Konzam
Flughifen

Flugh&taniBetrether

Quelle Eigene Darstellung nach BAA 2003: 58.

Die Besonderheit bei der BAA ist, dass das Unternchmen bei der Preisfestset-
zung der Flughafenentgelte trotz der Privatisierung mit dem Single-Till-Prinzip.
welches nur wenige Flughiifen iibernommen haben, einer starken Regulierung
unterliegt. Der frithere Gedanken nach dem Dual-Till-Prinzip zu regulieren, steht
nicht mehr zur Diskussion (vgl. FRANK-KEYES 2003¢: 13). Die Flughafenent-
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gelte erfuhren eine Single-Till-Regulation, die immer auf filnf Jahre festgelegt
wird. Die akiuelle Regulierungsperiode verlduft von 2003 bis 2007 und enthilt
ein Price-Cap, welches die Preissteigerungsraten der Flughafenentgelte reguliert,
damit dic BAA ihre Monopolstellung gegentiber den Fluggesellschaften nicht
ausspielen kann, Der Regulator bestimmt die maximalen Preissteigerungen bei
den Start-, Lande-, und Abstellentgeltert. Doch die Finanzierung newer Investiti-
onsprojekte ohne erhebliche Preissteigerungen auch im Aviation-Bereich lassen
sich nicht mehr ermdglichen. Daher milssen Investitionen fiir neue Projekte, wie
z. B. das T5 in LHR, mit der Regulierungsbehtirde daraufhin abgestimmt werden,
in welcher Hihe die Aviation-Erldse anteilig an der Finanzierung des TS5 beteiligt
sein diirfen. Denn die Finanzierung dieses Ausbaus ist trotz Single-Till-Prinzip
und einer damit verbunden Price-Cap-Regelung richt ohne deutliche Erhthungen
der Entgelte mglich. Die privatisierte BAA unterliegt somit einer Reglementie-
rung ihrer unternebmerischen Freiheit, die weniger unternehmerisches Handeln
zultisst als das Dual-Till-Prinzip. Eine Quersubventionierung des Aviation-Berei-
ches durch Non-Aviation-Bereich ist bei einem Single-Till-Prinzip offensicht-
lich.

Aufgrund der starken Passagierzuwichse hat die BAA einen Antrag filr drei
bis vier neue Start- und Landebahnen gestellt, die im Stidosten Englands in den
nichsten 30 Jahren bendtigt werden. Vorgeschlagen sind eine in Heathrow, eine
in Gatwick und bis zu zwei in Stansted, welche einem prognostiziertem Wachs-
tumsanstieg von 117 Mio. Passagieren in 2002 bis 200 Mio. in 2015 und 300
Mio. in 2030 gerecht werden sollen. Die BAA warnt davor, dass die derzeitigen
Flughafenerweiterungen nicht austeichend sind. Auch Investitionen in bessere
Schienenverbindungen sind dringend notwendig, um als intermodale Schnitt-
stelle fungieren zu kénnen (vgl. FRANK-KEYES 2003c: 11).

Das derzeit teuerste Projekt ist das oben bereits erwihnte geplante T3 in
Heathrow, das rund 18,600 m” RetailfIichen umfassen soll und rund 6 Mrd. Euro
kosten wird (vgl. BAA 2004c: 16). Dort werden sich 70 Prozent der Retailflii-
chen hinter den Sicherheitskontrollen befinden. Weitere Unterhaltungseinrich-
tungen, wie beispielsweise Kinos oder Fitnessstudios, plant die BAA nicht, da
die Flichen auf ihren Flughifen zu knapp bemessen sind.

6.7.6 Die ADP-Flughéfen in Paris

In Paris gibt es drei Flughifen, Charles de Gaulle Roissy (CDG), Orly (ORY)
und Le Bourget, die alle von der Aéroports de Paris (ADP) betrieben werden.
Das Unternehmen befindet sich im Sffentlichen Besitz und wurde 1945 gegriin-
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det (vgl. ADP 2004f: 3). Die ADP beschiiftigt Zusarsnmen mit den an externe
Firmen vermieteten [mmobilien 105,000 Menschen. Sie und ihre Tochterunter-
nehmen beraten andere Flughifen mit ihrem Know-how im Aviation- und Non-
Aviation-Bereich, z. B. in den asiatischen Wachstumsmiirkten an den Flughifen
Seoul und Shanghai, aber auch im Mittleren Osten in Kairo und Dubai' (vgl.
ADP 20041: 2141).

Der Flughafen Le Bourget wurde 1937 errichtet und verfiigte bereits damals
ber ein eigenes Postamt, einige Geschiifte, eine Bar, ein Restaurant und ein Ho-
tel. Der Flugbetrieb, die damals relativ weite Entfernung zur Stadt und die stei-
genden Besucherzahlen lieBen in den umliegenden Gemeinden weitere Hotels,
Cafés, Geschiifte und Wohnungen filr das Personal entstehen (vgl. KREUZER
2004: 29f). Der Flughafen wurde im Zweiten Weltkrieg zerstdrt, danach aber
wieder aufgebaut. Durch das Stidtewachstum waren die Kapazititen in Le Bour-
get begrenzt, weshalb die Air France 1954 ihren Sitz zum Flughafen Orly veila-
gerte, wo genilgend Fldchen zur Verfligpung standen. Die dortigen
Terminalgebdude Slid und West stammen noch aus den Jahren 1961 und 1971
(vgh. ADP 2004g: 4ff.). ORY wickelt heute hauptséichlich den Infands-, den sitd-
europdischen, nordafrikanischen und den Uberseedepartmentverkehr ab. Der
Umsteigeranteil liegt bei rund acht Prozent und entspricht nicht dem eines Dreh-
kreuzes, Der Flughafen ziihlte 2002 rand 23,2 Mio. Passagiere und rund 111 Tsd.
t Fracht (vgl. ACI EUROPE 2003c; 2003a). ORY ist aus Lirmschutzgriinden und
der Ritcksichtnahme auf die Anwohnergemeinden von staatlicher Seite auf
250.000 Flugbewegungen pro Jahr begrenzt (vgl. ROTHFISCHER 2001a; 67;
ADP 2004¢: 21). Der Flughafen ORY generiert insgesamt rund 100.000 Arbeits-
pliitze'® (vgl. ADP 2004g: 17f.).

Die beiden Terminals sind mit dem PTS Orlyval verbunden, das den Flugha-
fen auch an das Nahverkehrsnetz in Antony anbindet. Ein TGV-Anschiuss wird
derzeit diskutiert (vgl. ADP 2004g: 15).

Die Einkaufsmoglichkeiten in Orly entsprechen nicht denen der grofen euro-
piischen Hubs. Einzelne Geschiifte liegen abseits der Passagierstréme und Mar-
kenlogos fallen nicht ins Blickfeld der Passagiere. Vor allem hinter den
Sicherheitskontrollen fehlt es an einem breiten Branchenmix. Um den nicht mehr
zeitgemiBen Einkaufsbereich zu verbessern, erneuert diec ADP derzeit die kom-
merziellen Einrichtungen (vgl, ADP 2004g: 11). Als Besonderheit gilt das Re-

'3 Zudem hat die ADP Strategiepastner in Peking (China), Phmom-Penh (Kambodscha) und
Monterrey (Mexiko). Weitere strategische Partnerschaften gibt es mit Littich in Europa und
in Afrika: Agypten, Guinea, Madagaskar, Kamerun {vgl. ADP 2004f: 23ff.).
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staurant ,Maxim's" in Orly Quest, das mit einem Michelin-Stern ausgezeichnet
wurde. Europaweit gibt es neben dem ,Maxim's" nur noch in Stuttgart ein Re-
staurant mit Michelin-Stern (vgl. FSG 2005a).

Der Flughafen Charles de Gaulle Roissy wurde am 8. Mirz 1974 ertffnet.
Das T1 bot augrund seiner geschlossenen Bauweise keine Erweiterungsmbglich-
keiten. Daher folgte das T2 als Erweiterung mit der Abflughalle B 1981 und den
Abflughallen A 1982, I 1989, C 1993 und F 1998. Des Weiteren erhielt die Ab-
flughalle A einen kleinen Satelliten (vgl. ROTHFISCHER 2001a: 67). Mit dem
T2E ist im Jahr 2003 der sechste Bavabschnitt des CDG2-Komplexes fertigge-
stellt worden, was das Kapazititspotenzial auf 53 Mio. Passagiere erhhte. Die-
ser Bereich ist ausschlieBlich ftir Langstreckenfliige der Air France vorgesehen
(vgl. DURING 2003: 62). Am 23. Mai 2004 stiirzte jedoch ein Teilsttick des Da-
ches ein, was zur SchlieBung des Terminals, an dem rund zehn Prozent des Ver-
kehrs von CDG abgewickelt werden, filhrte. Der Teileinsturz des T2E kostet die
Versicherungen nicht nur einige hundert Millionen Euro sondern bedeutet auch
fiir die Air France einen gravierenden Rilckschlag, da rund 60 Fliige auf die rest-
lichen {Unf Terminals im Bereich 2 verteilt werden miissen. Dazu kamen zahlrei-
che Verspiitungen. Von diesen Problemen in Paris wird der Amsterdamer
Flughafen profitieren {vgl. ROTHFISCHER 2004c: 48f.; SCHMIDT 2004b: 45),
da die Air France Uber die Option verfligt, Filige zum Drehkreuz des Fusions-
partners KLM nach AMS zu verlagern,

CDG zihlte 2002 rund 48,4 Mio. Passagiere und 1.399 Tsd. t Fracht (vgl. ACI
EUROPE 2003¢; 2003a). Rund 60 Prozent der Passagiere sind Ausliinder und 40
Prozent Geschiftsreisende (vgl. AC/YORK AVIATION 2004: 16). CDG weist
einen Umsteigeranteil von rund 31 Prozent auf und betreibt als erster europHi-
scher Flughafen seit 2000 mit der ,,two by two runway" Konstellation ein dop-
peltes Parallellandebahnsystem'® (vgl, ADP 2003b: 15). Von allen europiischen
Flughifen mit Hubfunktion verfilgt CDG (iber das gréite Wachstumspotenzial
(vgl. SCHAAFSMA 2003: 33). Aufgrund der von staatlicher Seite auferlegten
Kapazititsgrenzen, fuhrte das anhaltende Wachstum der Flugbewegungen und
Passagierzahlen innerhalb der franzdsischen Regierung zu Spekulationen Uber
einen dritten GrofSflughafens 125 km nérdlich von Paris (vgl. SIEGMUND 2002:
44).

' Ynklusive katalysierter Arbeitspliitze,

' Damit ist eine jihrliche Kapazitit von 560.000 bis 770.000 Flugbewegungen (vgl. MAURER
2003: 226) sowie rund 140 Starts und Landungen pro Stunde mdglich (vgl. SCHMIDT 2004b:
45).
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Zwischen T2 C/D und T2 E/F wurde 1994 der TGV-Schnellbahnhof eréffnet
(vgl. ROTHFISCIHER 2001a: 69). Darliber befindet sich ein Hotel und ein gro-
Bes Shoppingcenter (vgl. ADP 2003b: 18).

CDQG verfiigt iiber das grofte Logistik Center in Europa (17 Hektar) (vgl. ADP
2003b: 16). Am Flughafen sind rund 72.000 Personen beschiiftigt und insgesamt
basieren auf ihm 300.000 Arbeitsplitze (vgl. ADP 2003b: 22). Die ADP entwi-
ckelte flir CDG in Zusammenarbeit mit den Behtrden und Arbeitsiimtern in der
Nachbarschaft zahlreiche Programme zur Wirtschafsférderung, Unternehmens-
griindung und Arbeitsplatzerzeugung (vgl. ADP 2004f: 18).

Die Aéroports de Paris begann 1994 eine neue Retailstrategie umzusetzen und
ersetzte die Duty-Free-Shops und Parfliimerien durch ein neues Konzept, welches
auf dem der groBen Pariser Avenues basierte, die so genannte Passenger City, ei-
ner Mischung internationaler Marken und traditionellen franztsischen Produkten
(vgl. GRAHAM 2001: 137). Die Begriffe Konsum- und Erlebniswelt finden in
Paris kaum Verwendung, Die Terminals der Flughiifen CDG und ORY gelten
nicht als Destination zum Bummeln und Shoppen. Die Einkaufsbereiche sind vor
allem filr die Passagiere gedacht,

Tabelle 22: Umsatzerlise der ADP

099 [ :2000: 120015 2002

7670 | BI173| 807.5| 8432

Av ; : 56,7 58,1 58,6 59.6 59,1
Non-Aviation-Brl 1 Mio. € 4869 | 5238 5537 5767| 5484 5701
Non-Aviation:Brlose'in Prozent. " 43,6 433 41,9 41,4 40,4 40,3

Umsiltzerlise gesamt in Mio. €~ [ 1116,1 | 1209,8 | 13207 | 1394,0 | 13559 | 1413.5
QOuelle Bigene Darstelling nach ADP 1999: 116; 2000: 110; 2001: 91; 2003a: 105,

Aéroports de Paris ist mit threm Duty-Free-Konzessionsinhaber Aelia ein
zehnjéhriges Joint Venture eingegangen, um neue Konzeptionen filr die Duty-
Free- und Retailshops im gesamten CDG2-Bereich zu entwickeln. Das
Unternehmen heiBt Société de Distribution Aéroportuaire (SDA). Die Aeclia
betreibt 48 Geschiifte am Flughafen Charles de Gaulle, 14 am Flughafen Orly
und weitere 24 in ganz Frankreich, sowie filnf Burotunnel Outlets (vgl, FRANK-

166 Aviation fees (Passenger fees, Landing fees. Parking fees, Signposting and lighting fees;
Income from BAAC aviation budget), Safety and security (Airport Tax); Use of Airport
Facilities (Check-in desk, counters, baggage handling and other facilities) and Airport
Assistance (technical assistance to aircraft, passenger check-in).

" Commercial Income (Income from leasing of sales outlets, Other commercial income,
Property income, Industrial services, Car parks, Architetcture and engencering studies,
Construction, income from secondary activities and other services).
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KEYES 2003a: 11). Dieses Joint Venture-Vorgehen im Retailing ist noch relativ
neu und erlaubt bisher noch keine Bewertungsmiyglichkeiten,

Die hohen Anteile der Non-Aviation-Erlése von tiber 40 Prozent (vgl. Tabelle
22) basieren iiberwiegend auf dem Retailbereich (13,6 Prozent der Gesamterltse
im Jahr 2002) und der Immobilienbewirtschaftung (11,2 Prozent der Gesamter-
18se im Jahr 2002). Die ADP betreibt ein Single-Till-Prinzip.

Die Pariser Flughiifen stellen keine Konsum- und Erlebniswelt fiir Bringer und
Besucher dar, vor allem weil es auch an einer ausreichenden Zahl an Besucher-
einrichtungen fehlt (vgl. Kapitei 7.3.5).

6.7.7 Der Fiughafen Wien und die Flughafen Wien AG

Der Flughafen Wien wird von der bérsennotierten Flughafen Wien AG betrie-
ben, die sich iiberwiegend im dffentlichen Besitz'® befindet. Br fungiert als Hub
der Austrian Airlines und zithite 2003 rund 12,8 Mio. Passagiere mit einen Um-
steigeranteil von 33,7 Prozent wnd einem Frachtaufkommen von rund 173,3
Tsd. t (vgl. VIA 2004a; 38f.). VIE ist Ziel zahlreicher I.ow-Cost-Carrier,' die
mittlerweile bereits 30 Prozent des gesamten Verkehrs am Flughafen ausmachen.
Das Drehkreuz stdfit derzeit an die Kapazititsgrenze siimtlicher Infrastrukturein-
richtungen. Da die Osterreichische Hauptstadi eine begehrte Destination im inter-
nationalen Tourismus darstellt, sind die Terminals selbst an Wochenenden viilig
mit Passagieren ausgelastet, Der Flughafen verfiigt erst seit wenigen Jahren {iber
eine Non-Stop-Zugverbindung — City-Airpori-Train — mit der Stadt.

Von der EU-Osterweiterung durch die Beitrittslinder Ungarn, Slowakei nnd
Tschechien erhoffen sich die Betreiber wesentliche Verkehrsimpulse flir den
Airport, der sich vermehrt zum Drehkreuz fir Osteuropa entwickelt (vgl, VIA
2004a: 62). Die Prioritit der Flughafen Wien AG liegt derzeit im Auvsbau des
Luftverkehrs und den dazugehorigen Infrastruktureinrichtungen am Boden, Da-
her sind zunfchst weitere R¥umlichkeiten filr die Passagiere zu schaffen, die
Einzelhindler und Gastronomiebetriebe sollen dabei parallel optimal in die Ez-
weiterungen integriert werden. Die Inbetriebnahme der Terminalerweiterung
(Skylink) erfolgt laut Planungen im Jahr 2008, Mit dem Ausbau wird der Flugha-

1% Land Niederisterreich und die Stadt Wien jeweils 20 Prozent, Mitarbeiterstiftung zehn
Prozent, Free Float 34,85 Prozent und private Investoren 15,15 Prozent {vgl VIA 2004a: 43).
Die Republik Osterreich ist seit wenigen Jahren nicht mehr am Flughafen Wien beteiligt.

9 Air Berlin, Germanwings, Intersky, Duo Airways, Germania, Helvetic etc,
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fen eine Kapazitit von bis zu 28 Mio. Passagieren pro Jahr aufweisen (vgl. VIA
2004a: 33).

Non-Aviation und Retailing spielen in Wien heute noch eine untergeordnete
Rolle und stehen erst in der Entwicklungsphase. Die Betreiber sehen diesbeztig-
lich aber noch ein hohes Wachstumspotenzial.

Das Retailsegment des Flughafens umfasste 2003 rund 9.500 m® Verkaufsfl4-
chen, davon 6.261 m? Einzethande! und 3248 m® Gastronomie, Der Umsatzerlts
im Retailbereich des Flughafens liegt bei 14,4 Mio. Buro, was 4,1 Prozent aller
Umsiitze und 18 Prozent der Non-Aviation-Erltise entspricht Die Retailausgaben
liegen bei rund 7,5 Buro pro Passagier (vgl. VIA 2004a; 66ff.). Die Einzelhan-
dels- und Gastronomiebetriebe operieren zu 100 Prozent tiber Konzessionsverga-
ben. Die Einzelhandelsfiiichen befindet sich zu zwei Dritteln im nicht
offentlichen Bereich: 20 Einzelhandelsgeschiifte sind landside und 53 airside zu
finden (vgi. SVOBODA 2004). Nach der Sicherheitskontrolle kommt der Passa-
gier in einen Zentralbereich, in dem die internationalen Luxusmarken platziert
wurden, Brst danach erfolgt cine Unterteilung in einen Nicht-Schengen-Bereich
mit Passkontrolle und einen Schengen-Bereich. In den Giingen zu den Gates be-
finden sich noch offene Shops mit Convenience-Ortentierung, vor den Gates nur
noch Geschifte mit Last-Minute-Produkten wie z. B. Souvenirs. Die Luxuskon-
zepte wurden in letzter Zeit vermehrt durch Convenience-Konzepte ersetzt, Die
Betreibergesellschaft sieht ihren Flughafen nicht als Nicht-Ort und legt grofien
Wert darauf neben den internationalen Brands vor allem osterreichische bzw.
Wiener Marken im Retailsegment anzubieten. Daher sind nationale Marken mit
internationalem Ruf wie Frey Wille (Emailschmuck), Swarowski (Glaswaren,
Ferngliiser), Augarten (Porzellan), Riedel Glas (Glaswaren) und Wolford (Wi-
sche) fiir den Betreiber eine unabdingbare Notwendigkeit. Dazu kommen Sonve-
nitkonzepte mit Mozartbiisten, und -kugeln. Der Flughafen Wien fungiert somit
als eine Art Visitenkarte Osterreichs und Wiens, In der Gastronomie besteht eine
Mischung aus internationalen Marken wie McDonalds und Starbucks auf der ei-
nen Seite, traditionelle Beisl'™ und Kaffeeh#iuser (z. B. Lokal Brahms and Liszt,
Bistro Johann StrauB) auf der anderen Seite.

Die Terminalerweiterung berticksichtigt auch das Retailsegment, insgesamt
sind 4.200 m? neue Verkaufsflichen im Abflugbereich und 1700 m* im An-
kunftsbereich vorgesehien (vgl. SYOBODA 2004). Dies ist notwendig, da der
Flughafen wic bereits erwiihnt ttber keine weiteren Expansionsméglichkeiten im
Retailing verfiligt, und der derzeitige Bestand auch im &ffentlichen Bereich keine
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zusttzlichen Personen aus dem Umland an den Flughafen zieht. Aufgrund des
Fehlens ciner Besucherterrasse und des Mangels an attraktiven Shoppingange-
boten im dffentlichen Bereich stellt der Flughafen kein Ausflugsziel am Wo-
chenende dar und kann infolgedessen nicht als touristische Destination gesehen
werden. Bin potenzieller Ausbau des Einzelhandels landside kann friihestens
nach 2008 erfolgen. Solche Projekie stofien aber bei den Interessenverbiinden, in
Osterreich im Spezielten bei den Wirtschafiskammern, auf Widerspruch. Ver-
einbarungen mit Interessenvertretern der Anrainergemeinden untersagen es dem
Flughafen, dem Einzelhandel im Umland Konkurrenz zu bieten.

Der Anteil des Non-Aviation-Sektors an den gesamten Umsatzerltsen liegt
derzeit bei rund 23 Prozent (vgl. Tabelle 23). Im Vergleich zu anderen Drehkreu-
zen verfiigt der Flughafen Wien trotz eines hohen Umsteigeranteils tiber einen
relativ geringen Anteil im Retail- und Non-Aviation-Segment am Gesamtumsatz.

Tabelle 23: Umsatzerlise der Flughafen Wien Gruppe

Quelle Eigene Darstellung nach VIA 1998: Anhang 13; 1999: 86; 2000 70; 2001: 88; 2002;
92: 2003 90; 2004a: 100.

Die Flughafen Wien AG betreibt ein Dual-Till-Prinzip und ist im Non-Avia-
tion-Geschiift am Flughafen Malta beteiligt. Dort wird vor allem im Retailbereich
eng mit den Betreibern in Malta zusammengearbeitet. Die Betreibergesellschaft
ist somit in Malta gleichzeitig Teileigentiimer und als externer Berater filr das
Retailsegment titig.

Der Non-Aviation-Bereich ist flir den Flughafen VIE wichtig und bedarf einer
vermehrien Forderung. Dies muss parallel zu den infrastrukturellen Kapazitits-
erweiterungen geschehen. Allerdings steht der Flughafen noch am Anfang dieser

™ Dies ist ein typisches Wiener Wirtshaus,

P Airport (Betrieb und Beteewung aller Bewegungsfliichen des Terminals, sowie simtlicher
Anlagen und Binrichtungen zur Passagier- und Gepickabfertigung} und Handling
(Abfertigung von Luftfalirzeugen, im Wesentlichen die He- und Entladung der
Luftfahrzenge).

" Non-Aviation (Shopping, Gastronomie, Parkierung, VIP-Centers und -Lounges,
Sicherheitsdienstleistrungen,  Entwicklung und  Vermarktung  von  Immobilien,
Verkehrsanbindung,  Haustechnik, Ver- und  Entsorgung,  Telekommunikation,
RBaumanagement und Beratungsleistungen) und sonstige externe Umsitze.
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Entwicklung. VIE sieht sich noch lange nicht als Konsum- und Erlebniswelt, ihn
als solche zu bezeichnen wire in vielleicht ca. 15 Jahren zutreffend.

6.8 Retailing an Origin Destinations

Nach der Betrachtung der Drebkreuze erfolgt eine separate Analyse der Flug-
hiifen, die einen geringen Umsteigeranteil aufweisen und als OD fungieren.
Diese Flughiifen stehen unter einem besonderen Wettbewerbsdruck auf der Avi-
ation-Seite, weil sie zum einen nicht mit den Drehkreuzen konkurrieren kénnen
und zum anderen immer mehr neuen Wetthewerbern, vor allem Wald- und Wie-
senflughifen, zumindest bis zu deren Marktkonsolidieruvng, ausgesetzt sind.

6.8.1 Der Flughafen Diisseldorf und die FDG

Der drittgrofte Flughafen Deutschlands wurde 1927 in Betrieb genommen
(vgl. SIEGMUND 2001¢: 32), zihlte 2003 rund 14,3 Mio. Passagiere und ist
teilprivatisiert'™ (FDG 2004b: 2), Er gehtrt zu den OD-Flughifen wnd besitzt le-
diglich fiir die dort ansiissige Fluggesellschaft LTU eine Drehkreuzfunktion. Der
Flughafen Diisseldorf (DUS) steht auf internationalen Strecken in Konkurrenz
zum Flughafen AMS und zu CGN aufgrund des breiten Angebotes an Low-Cost-
Verbindungen.

Der Flughafen fungiert als intermodaler Knotenpunkt, ein Fern- und ICE-
Bahnhof befindet sich 2,5 Kilometer vom Fluggastgebiude entfernt am stlichen
Ende der Start- und Landebabtinen. Terminal und Bahnhof sind mit dem PTS
SkyTrain miteinander verbunden.

Nach einem Brand im Terminal im April 1996 sahen sich die Betreiber ge-
zwungen, das zenirale Fluggastgebiude neu aufzubauen. Dies war gleichzeitig
der Beginn der Efablierung des Non-Aviation-Geschiftes. Der Strategiewechsel
zu einer kommerzielleren Orientierung wiire ohne die Notwendigkeit dieser bau-
lichen MaBnahme wohl erst spiiter eingetreten.

Das Neubauprojekt mit dem Namen Airport 2000plus wurde mit der Inbe-
tricbnahme des neuen Fluggastgebiiudes am 1. Juli 2001 verwirklicht und stelit
eine Kombination von Funktionalitdt und Erlebnis dar, da der Flughafen zum ei-

' Rigentitmer sind zu 50 Prozent dic Stadt Diisseldosf und zu 50 Prozent die Airport Partners
GmbH (MOCHTIEF AirPart GmbH, Essen [60 Prozent], Aer Rianta International ple., Dublin
[40 Prozent] {vgl. FDG 2003: 34).
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nien seine Kapazititsgrenzen'™ erweitern konnite, zum anderen ¢inen neuen Ein-
kaufsbereich sowie zwei neue Besucherterrassen erhielt. Der Flughafen strebt mit
der Ertffnung des Neubaus eine Erhhung des Anteils der Umsatzerldse im Non-
Aviation-Bereich an den Gesamterlésen auf 40 Prozent an (vgl. SIEGMUND
200%c: 32; THOMALLA 2001: 82). Vor der Fertigstellung des neuen Zentral-
terminals gab es lediglich rund ein halbes Dutzend an Mietern von Retailein-
richtungen, der Non-Aviation-Umsatzanteil lag noch bei 27,9 Prozent, nach der
Erdffnung drei Jahre spiter bereits bei 31,5 Prozent. Der bedeutendste Grund ftir
die Zunahme der Non-Aviation-Erltse (vgl. Tabelle 24) Hegt an dem neu
geschaffenen Retailbereich, den Airport Arkaden, die rund 30 Geschiifte und sie-
ben Gastronomiebetriebe auf rund 5.600m’ Flichen umfassen (vgl.
THOMALLA 2001: 83; FDG 2004a: 63), Dazu kommen die beiden Reisemiirkte
Ost und West mit tiber 50 Anbietern, die bis 21 Uhr getffnet haben (vgl. FDG
2004a: 66). Der Travel-Value-Shop wird wie an den meisten anderen deutschen
Flughiifen von der Firma Heinemann betrieben und kann auch von ankommen-
den Passagieren genutzt werden.

Anders als die meisten anderen Flughafenbetreiber konzentriert sich die Flug-
hafen Diisseldorf GmbH im Retailing mit den Airport Arkaden sehr auf den 8f-
fentlichen Bereich, da zum einen nur ein geringer Anteil von Umsteigern
existiert und zum anderen neben den Passagieren vor allem Umlandbewohner,
Besucher, Abholer, Bringer und die rund 13.200 Beschiftigte in den 230 Unter-
nehmen am Flughafen mit den Einzelhandelsangeboten angesprochen werden
sollen. Vor allem an den Wochenenden kommen Anrainer und Besucher auf-
grund der liberalen Offnungszeiten'™ zum Einkaufen und Bummeln oder fir ei-
nen Abstecher auf die Besucherterrassen an den Flughafen. Er hat sich damit zu
einer Wochenend-Destination entwickelt, was sich an den um 20 bis 30 Prozent
htheren Retailumsitzen an den Wochenenden zeigt. Entgegen gegenteiliger
Prognosen von Immobilienfachlenten konnte sich der Flughafen Ditsseldorf als
Einkaufsziel fiir die Umiandbewohner behaupten. Seit die ersten Geschiifte im
Juli 2001 in den Airport Arkaden ertffneten, mussten nur zwei davon wieder
schlieBen (vgl. LOIBL 2003a: V2/2). Einen Vorteil der landside Ocientierung im
Retailbereich sieht der Flughafenbetreiber in einer geringeren Abhéngigkeit des
Umsatzes von den Passagierzahlen,

17322 Mio. Passagiere pro Jahr (vgl, SIEGMUND 2001¢: 32).

I Die Kerndffaungszeiten fiir den Einzelhandel liegen zwischen 7.30 Ukr und 21.00 Uhr, die
Gastronomie hat Hnger gedffnet, ein Betrieb steht den Passagieren sogar 24 Stunden zur
Verfliigung,
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Trotz landside Orientierung spielen die Passagiere als Zielgruppe eine groBe
Rolle. Daher wurden die hochpreisigen Geschiifte in der Nihe des Flugsteiges C
angesiedelt, wo die Linienfitige der Lufthansa und ihrer Allianzpartner abfliegen
und somit eine hohe Kundenfrequenz an Geschiiftsreisenden garantiert werden
kann (vgl. ROTHFISCHER 2001b: 90), Der Nachteil dieser Konzeption liegt
darin, dass der Passagier beim Einkaunfen die Sicherheitskontrolle noch vor sich
hat, einer Stresssituation (vgl. Abbildung 7) avsgesetzt ist und sich dadurch weni-
ger zu Impulskiiufen verleiten isst.

Mit Sonderaktionen, wie z. B. einer Weihnachtsaktion an den vier Advenis-
sonntagen, an denen die Kunden bei einem Einkauf von 20 Euro zwei Stunden
frei parken konnten, sollen am Wochenende noch mehr Leute zum Einkaufen an
den Flughafen gelockt werden.

Die Betreiber in Dilsseldorf legen nicht so sehr Wert auf das Lokalkolorit, eine
Diisseldorfer Altbierstube wiire allerdings willkommen. Im Angebot fehlt zum
Bedauern des Betreibers auch ein Supermarkt fiir den tiglichen Bedarf, Leider
stehen im Terminal bis jetzt noch keine geeigneten Flichen dafiir zur Verfilgung.

Wihrend die Einnahmen im Aviation-Geschift und im Ground Handling
durch die externe Krise des 11, Septembers 2001 und die Liberalisierung der Bo-
denverkehrsdienste bedingt von 2001 bis 2003 zuriick gingen, koante der Non-
Aviation-Bereich deutlich zuiegen (vgl. Tabelle 24). Die Liberalisierung der Bo-
denverkehrsdienste warde in Dilsseldorf aufgrund einer Ausnahmeregelung we-
gen des  Brandes, des  Wiederaufbaus und der  fehlenden
Unterbringungsmdiglichkeiten filir die Drittanbieter erst im Jahr 2000 umgesetzt,

9991520002001 2| 220027] 2003

196,8 2125 197.9

70,7 71,2 68,5

81,7 85,9 91,2

No { ) 29,3 28,8 35,5
Uni g nMib. =l 2734 1 2785 | 286,0 1 292,9 | 2984 { 292,4 | 289,1

Quelle Eigene Darstellung nach FDG 1998: 42; 1999: 42; 2000: 44; 2001 52; 2002: 48; 2003:
36; 2004b: 42,

Ein Kino oder dhnliche Unterhaltungseinrichtungen sind nicht in Planung, da
sie an diesem Standort nicht gewinnmaximiert bewirtschaftet werden konnen,

% Erlose ans dem Flughafenbetrish.
7T Brlsse aus Vermietung und Verpachtung, Brlése aus Versorgungsleistungen, sonstige Erltse.
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Der Schwerpunkt im Non-Aviation-Bereich gilt der Konzeption einer Airport
City, in der auch ein Supermarkt vorgesehen ist (vgl. Kapitel 8.6.1). Der Flugha-
fen bietet aufgrund seiner Multioptionalitit mit Besucherterrassen, Airport Arka-
den und Reisemarkt eine Konsum- und Erlebniswelt. Gerade In der Kombination
von Reisemarkt, Einkaufen, Kaffeetrinken und Besucherterrassen sieht die Flug-
hafen Dilsseldorf GmbH zuktinftig noch weitere Potenziale.

6.8.2 Der Flughafen Hamburg und die FHG

Der Hamburger Flughafen (HAM) ging im Jahr 1911 in Betrieb, er war da-
mals der erste in ganz Deutschland (vgl. FHG 2002c: 6). HAM stellt eine gute
Verbindung zu den skandinavischen Ldndern, mit denen {raditionelle Handels-
kontakte zur Hansestadt bestehen, und einer der dynamisch wachsenden Wirt-
schaftsregionen, dem Baltikum, dar, was sich auch im Flugplan widerspiegelt
(vgl. BORGMANN 2001b: 118), Die Bedeutung des Baltikums ist nach der EU-
Osterweiterung noch gestiegen. Im Jahr 2003 zithlte HAM 9,5 Mio. Passagiere
{vgl. FHG 2004a: 8). Er gehtrt mit einem Hulerst geringen Umsteigeranteil von
unter zehn Prozent zu den OD-Flughiifen. Der Flughafen ist seit dem Jahr 2000
teilprivatisiert' und der noch verbesserungswirdige Non-Aviation-Bereich ge-
riet in letzter Zeit verstirkt in den Mittelpunkt, um die Defizite tm Aviation-Be-
reich zu kompensieren und Gewinne zu erzielen (vgl. SIEGMUND 2000a: 56ff.).

Der Flughafen gleicht derzeit einer Grofbaustelle, da das grBte Investitions-
programm der Geschichte — HAM 21 — mit einem Volumen von 350 Mio. Euro
verwirklicht wird. Im Rahmen dieses Projektes entstand 2003 die siidliche Ver-
langerung des Fluggastpiers im T4, 2005 soil die Inbetriebnahme des T2 und des
S-Bahnhofes erfolgen. Direkt vor den Terminals werden eine Parkrotunde mit
2.000 Pldtzen und ein Parkdeck mit weiteren 4.000 Plétzen emrichtet. Dazu
kommt ein siebenstickiges Hotel mit 286 Zimmern, 550 Betten und einer Nutz-
fliche von 14.800 m?, Das Projekt soll 2007 mit der Eréffnung des zwischen T4
und T2 gelegenen Shopping Plaza vollendet werden (vgl. FHG 2002¢: 12f.; 37).
Der Flughafen bietet nach Fertigstellung der BaumaBnahmen eine Kapazitit von
iiber 15 Mio, Passagieren (vgl. FHG 2002b: 2). Durch dieses Projekt wird der
Flughafen zukiinftig ein modernes Dienstleistungszentrum mit atiraktiven Shop-
pingangeboten fur Passagiere und Besucher darstellen (vgl. BORGMANN

18 5§ Prozent sind in der Hand der Freien Hansestadt Hamburg, 49 Prozent im Hesitz der
Hamburg Airport-Partners GmbH. Davon gehiren 39,2 Prozent der HOCHTIEF AirPort
GmbH und 9,8 Prozent der Air Rianta International ple. aus Irland (vgl. HOCHTIEF 2003b).
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2001b: 121). T2 und Shopping Plaza umfassen zusammen 4.800 m® Rinzelhan-
dels- und 4.900 m* Gastronomieflsichen (vgl. FHG 2002¢: 37).

Der Schwerpunkt im Retailing liegt derzeit mit dem T4 noch zu 60 Prozent
der Verkaufsflichen im 6ffentlichen Bereich, 40 Prozent liegen hinter den Si-
cherheitskontrollen. Im T4 befinden sich zudem auch Retaileinrichtungen im
Ankunftsbereich, d. h. an einem Standort, an dem sie heute nicht mehr platziert
werden wilrden, weil sie zu wenige Umsiitze erzeugen, Digse Konzeption stammt
aus einer Zeit — Anfang der neunziger Jahre — in der die Architektur bedeutender
war als die Integration des Einzelhandels,

Die Duty-Free- und Travel-Value-Shops werden von der Firma Heinemann
betricben. Neben Einzelhandel und allgemeiner Gastronomie gibt es seit 2002
auch ¢ine Wellness-Bar, die dem Kunden ein vollautomatisches Massagebett, fri-
sche Sifte und Leichtkost anbietet. Zusiitzlich wird am Hamburger Flughafen ein
mobiler Massagedienst angeboten. Bine Ausweitung des Wellnessbereiches ist
nicht vorgesehen,

Das gesamte Non-Aviation-Geschift befindet sich derzeit in einer Umstruktu-
rierungsphase und eine Umbenennung der zustindigen Abteilung in Centerma-
nagement seht bevor. In Zukunft wird der Fokus auf mindestens 60 Prozent der
Retailftichen hinter den Sicherheitskontrollen liegen. Das geplante Shopping
Plaza orientiert sich ausschlieBlich airside, in T2 und T4 erfolgt eine Reduzie-
rung des Retailangebots im éffentlichen Bereich. Die Umorientierung liegt darin
begriindet, dass die Ausgaben der Passagiere airside wesentlich hiher sind als
landside. Der Flughafenbetreiber zielt auf Fluggiste, Abholer und Besucher als
Kunden. Die Hauptzielgruppe des Retailings beim Flughafen Hamburg, sind aber
an- und abfliegende Passagiere. Die Angebote sollen zuklinftig iiberwicgend aus
Convenience-Produkten, wie Geschenke, Verpflegung, Zeitungen, Blumen etc.
besteher.

Der Flughafen in Hamburg kann neben seiner infrastrukturellen Bedeutung
nicht als Einkaufszentrum fiir das Umland fungieren, denn in der Hansestadt sind
bereits geniigend leistungsfihige Einkaufszentren vorhanden. So ergibt sich fur
den nahe zur Stadt gelegenen Flughafen kein Potenzial filr die Frrichtung eines
ausgepriigten Sffentlichen Retailbereichs, Um Nutzungskonflikien mit den Pas-
sagieren entgegenzuwirken, wiiren bei einem an die Anrainer gerichteten Retail-
bereich zusitzliche Parkflichen erforderlich. Die von den Flughafenbetreibern
erfasste derzeitige Kundenstruktur im Retailing setzt sich aus 85 Prozent Flug-
gisten zusammen; nur ein geringer Anteil kommt ans dem Umland zum Einkau-
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fen zum Flughafen. Auch zukiinftiz wird darin derzeit kein weiteres
Kundenpotenzial gesehen.

Eine ideale neue Konzeption fir HAM sicht laut Betreiber etwa 20 bis 30
Shops in einer Marktplatz-Situation kleineren Zuschnitts im nicht 6ffentlichen
Bereich vor, mit mdglichst internationalen Marken, die nicht in den hochpreisi-
gen Segmenten anzusiedeln sind. Gefragt sind qualitativ hochwertige Marken,
die nicht tiberall erhiltlich sind, aber iiber einen gewissen Bekanntheitsgrad ver-
fligen.

Das Lokalkolorit ist auch ftir HAM sehr bedeutend, denn der Flughafen soll
sein eigenes Gesicht zeigen und unverwechselbar sein. Daher wurden bestimmte
Dinge, die mit der Hansestadt assoziiert werden, bei der Retailplanung beritck-
sichtigt. Im neuen sitdlichen Pier errichtete der Flughafenbetreiber z. B. einen
Destination-Shop, in dem charakteristische Hamburger Sehenswilrdigkeiten, wie
Hafen, Speicherstadt, Seefatrt, Musical und St. Pauli in eine relativ groBe Ver-
kaufsfliiche im Shop in das Laden-Konzept eingebettet wurden. In den einzeinen
Bereichen werden dazu passende Produkte verkauft, so finden Motive aus dem
Hamburger Hafen auch in der Gastronomie Anklang. Die Giiste des Flughafens
Hamburg werden zukiinftig mehr Lokalkolorit in der Gastronomie geboten be-
kommen als dies heute der Fall ist.

Tabelle 25: Umsatzerlise Flughafen Hamburg

000,120 003
123,6 | 130,6 | 134,5 | 1363 | 126,7 | 118,9 | 120,2
724 71,5 09| 6881 659 | 64,7 643
471 ] 521 553} 61,7 655! 64,9 | 666
= B 276 | 285 | 290 ) 312 34,1 353 | 357
Urisatzerlise gosamtdn Mio, 170,7 | 182,7 | 189,8 | 1980 | 1922 | 183,8 | 186,38

Quelle Eigene Darstellung nach FHG 1998: 6; 1999: 7; 2001: 42; 2002a: 42; 2003a: 42;
2004a: 80.

Die Auswahl der Retailer verlduft iber Ausschreibung, Anfragen von Einzel-
h#ndlern und bereits bestehende Zusammenarbeit. Die Betreibergesellschaft ar-
beitei liber Konzessionsvergaben mit den Einzelhiindlern uvnd Gastroncmen
zusammen. Die Einzelhandelspreise am Flughafen entsprechen dem Innenstadt-
niveau, die der Gastronomie liegen im Allgemeinen etwas daritber. Zukiinftig

" Erlose aus Verkehrsleistungen: Lande- und Passagierentgelte, PFlugzeugabfertigung,
Nutzungsentgelte flir zentrale Einrichtungen.

180 Sonstige Brldse: Mieten, Umsatzmieten, Mictnebenleistungen und Parkraumbewirtschaftung,
Vermarktung von Werbeflichen und andere Erlése.
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soll dem entgegengewirkt werden, indem den Konzessiondren die Einhaltung
eines bestiminten Preisniveaus auferlegt wird.

Im Jahr 2003 erzielte der Flughafenbetreiber 35,7 Prozent seines Umsatzes aus
dem Non-Aviation-Bereich. Zwischen 1997 und 2003 erhShien sich die Non-
Aviation Erlése um 41,4 Prozent, wihrend die Aviation Erldse stagnierten, was
auf den Preisdruck im Ground Handling und bei den Flughafenentgelten zurtick-
zuftihren ist (vgl. Tabelle 25).

HAM betreibt ebenfalls ein Dual-Till-System mit Price-Cap- bzw, Fee-Cap-
Vertriigen, in denen der Lebenshaltungsindex bzw. die Preissteigerungsrate mit-
berlicksichtigt werden. Die Festsetzung der Flughafenentgelte erfolgt in Abspra-
che mit dem Nutzerausschuss, in dem neben dem Flughafenbetreiber auch die
Fluggesellschaften und die Regulierongsbehtirde vertreten sind,

Der Flughafen Hamburg wird sich mit seinem Retailangebot zuklinftig nicht
als Ausflugsziel entwickeln, da die Verkaufsfliichen vermehrt hinter die Sicher-
heitskontroflen verlagert werden solien. Fiir die Besuchereinrichtungen (vgl. Ka-
pitel 7.4.2) hingegen bleibt er eine Destination.

6.8.3 Der Flughafen Kéin/Bonn und die FKBG

Der K6In/Bonuer Flughafen (CGN) liegt rund 15 km siiddstlich von Kéln und
ging 1950 in Betrieb (vgl. ROBEN 2001; 89). Charakterisierend fiir den ehema-
ligen Hauptstadtflughafen war und ist teilweise heute noch die Funktion als
Standort der Flugbereitschaft des Bundesministeriums flir Verteidigung. Der
Flughafen Koln/Bonn beheimatet die Hilfte dieser Fliegerstaffel, die andere
Hilfte befindet sich in der Bundeshauptstadi Berlin. Der Flughafen war ur-
spréinglich nicht ausschlieBlich als Zivilflughafen konzipiert, sondern vor allem
als Regierungsflughafen. Aufgrund dieser ehemaligen administrativen Strukturen
gilt in CGN kein Nachiflugverbot. Diesen Standortvorteil mutzen auch Logistik-
unternehmen wie UPS, DHL., Lufthansa Cargo, British Airways World Cargo, da
der Frachiverkehr éiberwiegend in der Nacht abgewickelt wird, Der Flughafen
Ké6in/Bonn liegt daher in Europa im Frachtaufkommen auf dem fiinften Rang
(FKBG 2004: 37{f.).

2003 zihlte der Flughafen 7,8 Mio. Passagiere, was einer immensen Steige-
rung von rund 43 Prozent gegeniiber dem Vorjahr entspricht (FKBG 2004: 11,
44), Mit der Inbetricbnahme des neuen S- und ICE-Bahnhof am 13. Juni 2004
entwickelte sich der Fiughafen zur intermodalen Schnittstelle.
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Rund 11.000 Mitarbeiter waren 2003 am Flughafen beschiftigt, davon 1.900
bei der Flughafenbetreibergesellschaft und 1.700 bei UPS; 1983 waren es insge-
samt our 2,500 (EKBG 2004: 32f.).

Der Flughafen muss sich mit dem nur rund 60 km entfernten Diisseldorfer
Airport im intensiven Wetthewerb etablieren. Um dem Konkurrenzdruck stand-
halten zu kénnen, begann in Kdln eine Umstrukturierungsphase, aus der zum ei-
nen ein neues Corporate Design, zum anderen eine neue Strategie hervorging, die
sich auf die neue Rolle des Flughafens als Drehkreuz fiir die beiden Billigflieger
Germanwings und Hapag-Lloyd Express konzentriert. Seit dem Winterflugplan
2002/2003 resultieren die Passagierzuwachsraten hauptsiichlich aus dem Erfolg
dieser beiden Pluggesellschaften (vgl. FKBG 2003a: 22ff.). Dazu kam im Som-
mer 2004 mit Easy Jet ein weiterer Billigflieger, der CGN als OD anfliegt. Unter
den europiiischen Flughtifen belegt der Kdln/Bonn Airport mit iiber vier Mio.
Low-Cosi-Passagieren in 2003 Platz zwei in diesem Segment hinter STN. Dies
bedeutet, dass tiber die Hilfte aller Passagiere in K&ln in einem Billigflieger saB.
Insgesamt strebt der Betreiber in 2006 an, die 10-Mio.-Hiirde zu iberschreiten
(vgl. FKBG 2004a: 26f.). Die Umsatzerldse stiegen seit Oktober 2003, nachdem
die Low-Cost-Catrier den Betrieb aufgenomuinen hatten, stark an. Im Aviation-
Geschiift betrug die Zunahme von 2002 bis 2003 rund 22,0 Prozent und im Non-
Aviation-Segment rund 16,3 Prozent (vgl.

Tabelle 26). Die Zunahmen im Non-Aviation-Geschiift kbnnten sogar noch
hoher liegen, doch der kommerzielle Bereich ist noch rudimentir entwickelt,
obwohl am 11. Juli 2000 das neue T2 erdffnet wurde (vgl. ROBEN 2001: 88).
Das T1 erinnert noch an die siebziger Jahre, im Einzelhandelsangebot fehlen bei-
spielsweise exklusive Modegeschifte, wie sie an anderen Flugh#fen zu finden
sind. Die kommerziellen Geschiiftsfeider wurden lange vernachlissigt, und ge-
rieten erst durch den Wechsel der Geschiiftsfilhrung am 1. Februar 2002 in den
Blickpunkt. Daher begann an diesem Flughafen eine Berlicksichtigung der kom-
merziellen Bereiche erst sehr spit. Doch nun soll der Non-Aviation-Bereich eine
#hnlich hohe Prioritdt wie der Aviation-Bereich bekommen. Die Flichen des
Non-Aviation-Bereichs umfassen nur rund 500 m? und werden mit der derzeit in
Bau befindlichen neuen Abflughalle vor T1 auf 2.500 m® erhht. Dort wird rund
die Hilfte der Fliichen von Einzelhiindlern und Restaurants belegt werden (vgl.
LOIBL 2003b: V2/1). Da rund 40 Prozent der Low-Cost-Passagiere Geschiifls-
reisende sind, strebt der Betreiber auch die Ausweitung des Einzelhandels- und
Gastronomieangebotes im nicht 6ffentlichen Bereich an. Im Zusammenhang mit
der Modernisierung und Erweiterung im Retailing spricht der Betreiber vom
Boulevard-Cologne.
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Das Retailingsegment verliuft Uber die Konzessionsvergabe. Die Betreiber
sehen darin Wachstumspotenziale mit tberdurchschnittlichen Ertragssteigerun-
gen, das Ziel ist es, die Non-Aviation Frldse von derzeit 25,2 Prozent auf 30 zu
erhtshen (vgl. FKBG 2004: 28f.). Internationale Markenunternehmen sind noch
kaum anzutreffen, mittlerweile verfilgt der Flughafen jedoch liber einen neu er-
tffheten Burger King.

Aber auch im 6ffentlichen Bereich sollen Kunden im Rahmen eines Wochen-
endausflugs in Kombination mit einem Abstecher auf die Besucherterrasse filr
den Einzelhandel generiert werden. Der Flughafen Koln/Bonn will sich als eine
eigene Erlebniswelt positionieren (vgl. FKBG 2004: 29),

Fiir CGN bedeutet Lokalkolorit, dass der Passagier wissen muss, an welchem
Ort er sich befindet. Eine gewisse lokale Identitit sollte im Terminalbereich ge-
geben sein.

Tabelle 26: Umsatzerlose des Flughafen Kiin/Bonn

o 2000 201 02003

31,1 137,2 1354 132, 161,2
75,3 75,9 74,3 73,9 74,8
atic 43,1 43,5 46,9 46,6 54,2
Non-Aviation:Erlase’] 24,7 24,1 25,7 26,1 25,2
Umsaitzerltse gesamitin Mic 174,1 180,7 182,3 1788 | 2154

Quelle: Eigene Darsteliung nach FKBG 2001 63; 2002: 25; 2003a: 34; 2004. 48

AviationBrl
N iat

Der Flughafen CGN weist noch erheblich Defizite im Retailing auf, bietet aber
insgesamt aufgrund seiner hohen Passagierzuwichse und der garantierten Kun-
denfrequenz auch fiir den Non-Aviation-Bereich ein groBes Wachstumspotenzial,
welches die Betreibergesellschaft bereits erkannt hat. Im Vergleich zu anderen
deutschen Flughiifen stehen noch gentigend Slots in K6ln/Bonn zur Verfligung.
CGN ist allerdings dem Risiko der Abhingigkeit von Billigfliegern ausgesetzt,
bei denen bald eine Markikonsolidierung zu erwarten ist. Aber im Gegensatz zu
anderen Low-Cost-Destinationen wie den Wald- und Wiesenflughéifen besitzt
Kéin/Bonn eine hervorragende Bodenverkehrsanbindung.

"™ Fjughafengebihren und Bodenverkehrsdienste.
%2 Mieten, Pachten und Versorgungsieistungen, tibrige Leistungen.
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6.8.4 Der Flughafen Stuttgart und die FSG

Der Stuttgarter Flughafen (STR) ging im Jahre 1939 in Betrieb und wird heute
iberwiegend von Linienflligen nach Paris und London sowie von Charterverbin-
dungen nach Spanien und in die Turkei dominiert (vgl. STOLZKE 2002: 74).
STR zihlte 2003 rund 7,6 Mio. Passagiere, was einer Steigerung von 4,3 Prozent
gegentiber dem Vorjahr entspricht, Begrlindet liegt dieses Wachstum in der Er-
richtung der Drehkreuze der beiden Low-Cost-Carrier Germanwings und Hapag-
Lloyd Bxpress, die sich in Stuttgart seit dem Winterflugplan 2003/2004 nieder-
gelassen haben, Dazu kommt eine weitere Drehkreuzfunktion des Ferienfliegers
Hapag-Lloyd (vgl. FSG 2004c: 3if.; 16f.). Dennoch gehort der Flughafen auf-
grund seiner relativ geringen Zahl an Passagieren und Umsteigern nicht zu den
Drehkrevuzen, sondern zu den OD-Flughifen. Zukiinftig wird wegen der Zu-
nshme der Low-Cost-Verbindungen mit weiteren Passagierzuwlichsen, dhnlich
wie in CGN, zu rechnen sein.

Insgesamt sind am Flughafen Stuttgart im Jahr 2003 rund 7.500 Personen be-
schiftigt, davon 1.150 bei der Flughafen Stuttgart GmbH (FSG). Bis zum Jahr
2015 kdnnte sich die Zahl der Beschiftigten am Flughafen Stuttgart auf rund
12.000 erhshen. Die Funktion einer intermodalen Schnittstelle erhilt STR mit
dem geplanten Fernbahnhof, der im Rahmen des Projektes Stuttgart 21 im Jahr
2013 in Betrieb gehen soll. Zuvor verlagert die Stuttgarter Messe ihren Standort
direkt an den Flughafen (vgl. FSG 2004c: 3; 25f.; Kapitel 8.6.4).

Die Konzeption der Flughafengebiude basiert nach dem Prinzip der kurzen
Wege auf einem linearen Terminalkomplex mit T1, T2, T3 und T4, da jedes
Terminal einzeln betreten werden kann (vgh. FSG 2004f: 6f.). Mit dem neuesten
Gebtinde, dem T3, welches am 28. Mirz 2004 in Betrleb ging, verfiigt STR nun
insgesamt tiber eine Kapazitit von zwslf Mio. Passagieren (vgl. ROBEN 2004b:
39f.). Mit diesem Aufkommen rechnet der Flughafenbetreiber fur das Jahr 2015
(vgl, FSG 2004c: 25).

Am Flughafen Stuttgart entwickelte sich der Retailbereich relativ spit und
obwohl im T1, das 1991 erdffnet wurde (vgl. ROBEN 2004b: 39), bereits ein
qualitativ hochwertiges Einzelhandels- und Gastronomieangebot vorhanden ist,
fehlte es bisher an einer breitgeficherten Produktpalette. Mit der Inbetriebnahme
des T3 erfolgte schlieBlich der entscheidende Wandel in Richtung Non-Aviation,
denn die Einzelhandels- und Gastronomieflichen haben sich dadurch mehr als
verdoppelt. Dort befinden sich nun 20 zusitzliche Retaileinheiten mit rund
3.500 m® Verkaufs-, 2,500 m’ Gastronomieflichen und 2.220 m® Flichen ftir den
Reisemarkt mit 27 Reisebiiros (vgl. FSG 2004c: 22f.; ROBEN 2004hb: 40).
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Die Retailfkichen liegen jeweils rund zur Hilfte vor und hinter der Sicher-
heitskontrolle, da sowohl fiir Passagiere als auch fiir Bringer, Abholer und Besu-
cher ein entsprechendes Retailingangebol vorhanden sein muss. Landside
befinden sich verstiirkt Convenience-Angebote, wie ein Lebensmittelmarkt, eine
Biickerei ete. und airside eher hoherwertige Produkte, wie beispielsweise Beklei-
dungsangebote (FSG 2004d: 6f.). Die Anordnung der Retaileinheiten im T3 fust
auf dem Prinzip der Zentralisierung und der kurzen Wege. Rund die Hilfte aller
Personen, die durch die Fiughafengebiiude strdmen, sind keine Fluggiiste, dar-
unter fallen neben Besuchern, Abholern und Bringern, auch die Beschiftigten.
Am Flughafen Stuttgart gehen rund 65.000 Besucher pro Woche zum Einkaufen,
Essen oder Kaffeetrinken (FSG 2004c: 23), das entspricht rund 3,4 Mio. pro Jahr.

Die Offnungszeiten liegen tiglich zwischen 6.00 und 22.00 Uhr, die Kerndff-
nungszeit zwischen 6.30 und 21.00 Uhr, dariiber hinaus kann der Mieter sein Ge-
schift sogar 24 Stunden offnen, Die liberalen Offnungszeiten sind auch ein
Grund dafiir, dass in Stuttgart gerade am Wochenende viele Besucher zum Ein-
kaufen und Bummeln an den Flughafen kommen. Der Shoppingaufenthalt erfolgt
meist in Kombination mit einem Abstecher zur Besucherterrasse, dem Reise-
markt und den Gastronomiebetrieben. So wird der Flughafen zum Ausflugziel,
zur Destination, Hier sieht sich die FSG als Anbieter einer Erlebniswelt, die al-
lerdings ihre Grenzen hat, denn der Fokus bleibt auf der Entwicklung des Luft-
verkehrs.

Als Besonderheit von STR gilt das ,,Restaurant ,,top air®, das einzige aufl ei-
nem deutschen Flughafen, welches mit einen Michelin-Stern ausgezeichnet ist
(vgl. MEIER 2001: 19; FSG 2005a).

Der Retailbereich basiette auf der Vermictung der Fldchen an das FSG Toch-
terunternehmen Handels- und Service GmbH (HSG), doch zukiinftig werden
auch direkte Veririge zwischen dem Flughafenbetreiber und den Retailern abge-
schlossen werden, Die Travel-Value- und Duty-Free-Shops werden aber weiter-
hin von der HSG betrieben.

Bei der Auswahl der Retailer orientieri sich STR an dem Angebot an anderen
Flughiifen und an cinem maglichst hohen Umsatzpotenzial der Retailer. Neben
den internationalen Markengeschiiften gehoren aber auch Unternehmen aus dem
Raum Stuttgart zum Branchenmix, um ein Lokalkolorit gewiihrleisten zu kénnen,
Die FSG beabsichtigt die Attraktivitdt im Retailbereich weiter zu verbessern, um
mehr Leute aus dem Umland dazu zu animieren, am Flughafen zu konsuimieren,

Die Betreibergesellschaft erwirtschaftete 2003 34,2 Prozent ihrer Umsatzer-
lose im Non-Aviation-Bereich. I Vergleich zu 1999 steigerte sie das Non-Avi-
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ation-Geschiift um 26,6 Prozent auf 56,6 Mio. Ewro. in 2003. Im gleichen
Zeitraum betrug das Wachstum im Aviation-Bereich lediglich 3,3 Prozent (vgl.
Tabelle 27).

Tabelle 27: Umsatzerldse des Flughafen Stuttgart

kA | kA | 1054} 1053 | 1109 { 1094
kKA | LA ] 702 | 699 | 681 668 | 658
kA | kA | 4471 47| 51,9 | 543 | 56,6

B kA kA | 298 300} 319 | 332 342
i dgamtinMio: 140,5 | 145,2 [ 150,1 | 1564 | 162,8 | 163,7 | 165,5

Quelle Eigene Darstellung nach FSG 1998: 32; 2000: 30; 2001: 34; 2002a: 40; 2003: 40;
2004¢: 40,

Die Parkraumbewirtschaftung wurde in Stuttgart von einem Drittanbieter
fibernommen, der eine Kostenstruktur betreibt, bei der die Gebilhren mit der
Nihe zum Terminalbereich korrelieren. Der am weitesten entfernt gelegene
Parkplatz PO ist am giinstigsten, auf ibhm kann eine Stunde kostenlos geparkt
werden.

Aufgrund der zu erwartenden Passagierzuwichse, die {iberwiegend auf den
Low-Cost-Carriern Germanwings und Hapag-Lloyd Express basieren, sowie der
Erweiterung des Retailbereichs mit der Erdffnung von T3, ist mit steigenden
Non-Aviation-Erlésen in den niichsten Jahren zu rechnen.

6.8.5 Der Flughafen Salzburg und die SFG

Der Salzburger Flughafen ,,Wolfgang Amadeus Mozart" (SZG) entstand 1926
aus einem ehemaligen Milithrflugplatz, Wihrend in den friihen siebziger Jahren
die Passagierzahlen gerade mal bei 250.000 pro Jahr lagen (vgl. SFG 2001: 6),
entwickelte sich der Flughafen Anfang der achtziger Jahre zu einem professio-
netlen Regionalflughafen. Bereits in den neunziger Jahren bestanden direkte Li-
nieaverbindungen von SZG zu den grofien Drehkreuzen VIE, FRA, ZRH, BRU
und CDG.

Der Flughafen ist zu 75 Prozent im Besitz des Landes und zu 25 Prozent der
Stadt Salzburg. Er gehdrt aufgrund seiner geringeren Passagierzahlen, im Jahr
2003 waren dies rund 1,3 Mio,, zu den weniger bedeutenden Airports in Europa,
er zihlt damit zu den so genannten Sekundir- bzw. Regionaiflughiifen. In Salz-

'®! Flughafengebithren und Bodenverkehrsdienste,
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burg dominiert der Charterverkehr mit einem Anteil von rund 56 Prozent, der
sich sowohl aus Incoming- (25 Prozent) als auch Outgoingtourismus (31 Prozent)
zusammensetzt, der Linienverkehr besitzt nur einen Anteil von 44 Prozent. Vor
allem im Winter ist Saizburg eine Destination fisr Skifahrer aus Grofibritannien,
den Beneluxstaaten, Nord- und Osteuropa. Allein 16,4 Prozent aller Passagiere
gehen auf den Billigflieger Ryanair zurlick (vgl. SFG 2004: 10ff.).

Mitte der neunziger Jahre begann der Flughafenbetreiber, die Salzburger
Flughafen GmbH (SFG), das Non-Aviation-Gesch#ft'™ zu beleben, Im Retailing
gibt es derzeit sechs Einzelhidndler, eine Sparkasse, ein Postamt und zwei Gast-
ronomicbetriebe im Terminalbereich sowie das auf der anderen Seite der Start-
und Landebahn liegende, dffentlich zugingliche, Gourmetrestaurant Ikarus in
Hangar 7 (vgl. Kapitel 8.6.5). Unter den Einzelhiindlern befindet sich auch ein
Duty-Free- und Travel-Value-Shop, der seit 2000 von der Firma Heinemann be-
triecben wird. Alle anderen Einzelhandels- und Gastronomieeinheiten betreiben
Salzburger Familienunternehmen, internationale Marken wie z, B. McDonalds
oder Body Shop fehlen im Salzburger Retailangebot. Ein Hugo Boss Geschilft
wurde in den Travel-Value-Shop integriert. Anfangs war es fir den Flughafen-
betreiber schwierig, Einzelhdndler fir den Flughafen zu gewinnen, da das Passa-
gieraufkommen des Flughafens nur relativ  geringe Passantenfrequenzen
garantiert. Das Lokalkolorit wird von den traditionellen Salzburger Familienbe-
tricben cingebracht, die bereits seit vielen Jahren im Terminal ansiissig sind.
Aufgrund fehlender Markengeschiifte und dem traditionellen Salzburger Angebot
gehort der Flughafen nicht zu den Nicht-Orten. Heute sorgen zahlungskriiftige
Pagsagiere, tiberwiegend Touristen aus Grofbritannien und Russland, ftir hohe
Retailumsitze, so dass die Verluste durch den dem Wegfall des Verkaufs zoll-
freier Waren wieder kompensiert werden konnten, vor allem durch das Travel-
Value-Konzept.

Das Verhiltnis zwischen Retailern und Flughafen basiert auf der Konzessi-
onsvergabe, die Fix- und Umsatzinieten enthalten. Fiir den Einzelhande! im &f-
fentlichen Bereich wirbt der Fiughafen zwei bis dreimal im Jahr mit seinen
liberalen Offnungszeiten.

Derzeit wird der Flughafen um das neve T2 mit einer Nutzfliche von 3.800 m?
erweitert, Dieses Terminal wird ausschlieBlich fiir Pagsagiere genutzt, die mit
Reisebussen aus den Urlaubsgebicten anreisen. Neben einer zentralen Si-

18 hieten, Pachten und Versorgungsleistungen, librige Leistungen,
%5 Non-Aviation: Catering, Tankdienste, Micten, Konzessionen, Umsatzpachien, Gastronomie,
Einzelhandel, Parkraumbewirtschaftung, Sonstiges.
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cherheits- und Passkontrolle befindet sich ein Gastronomiebereich (vgl. SFG
2003: 20). Dabei handelt es sich wm ein Fastfood Restaurant mit dem Namen
Salzburger, das die dort tberwiegend verkehrenden britischen Passagiere - eine
wichtige Zielgruppe — ansprechen soll. Aus Passagierbefragungen ging der
Wunsch nach Hamburgern hervor, was nun umgesetzt wurde.

In unmittelbarer Umgebung zum Flughafen liegt das so genannte Airport-
Shoppingcenter, das von der Flughafenbetreibergesellschaft weder betrichen
noch vermietet wird. Dieses Einkaufzentrum, in dem sich auch ein grofies Kino,
das CinePlex, befindet, steht auch sonst in keinerlei geschiftlicher Bezichung
zum Flughafen und gehtrt demnach nicht zum Non-Aviation-Business. Der
Name resultiert lediglich aus der Standortnidhe zum Flughafen. Mit diesem Bin-
kaufszentrum ist die Nachfrage nach Einzelhandel im Umkreis des Flughafens
villig gedeckt, so dass eine Erweiterung der Retailfliichen im tffentlichen Be-
reich wenig Kundepotenzial garantieren kénnte. Zudem sind die Retailflichen in
Absprache mit der Wirtschaftkammer, die den Binzelhandel vertritt, reglemen-
tiert.

Aus Tabele 28 geht hervor, dass in Salzburg die Anteile bei den Umsatzerls-
sen im Aviation-Bereich dominieren und im Non-Aviation-Bereich zwischen le-
diglich rund einem Viertel und einem Funftel schwanken, Die Einbriiche im
Non-Aviation-Geschift 1999 resuiticren aus demn Wegfall des Duty-Free-Ge-
schiiftes.

Tabelle 28: Umsatzerldse Flughafen Salzburg

24, 3| 244 6 | 252
753 | 753 | 70 | 7L | 7.7 | 807 | 802
79 | 83| 73| 76| 73| 62| 65
247 | 247 | 230 | 229 | 224 | 193 | 1938
330 | 336 | 317 | 332 | 324 | 321 | 328

Quelle: Eigene Darstellung nach Angaben der Flughafen Saleburg GmbH

Augrund der Expansion durch T2 verfugt der Flughafen nun éfber Uberkapa-
zitliten, so erfolgt dessen Nutzung nur in hochfrequentierten Zeiten im Jahr, die
restliche Zeit steht es leer. Daher beabsichtigt die SFG, dieses Terminal als Ve-
ranstaltungs- und Kongresshalle zu vermarkten (vgl. Kapitel 8.6.5), dessen Inbe-
tricbnahme in der Wintersaison 2004/2005 erfolgte,

Eine am Flughafen geplante Weinerlebnislandschaft mit dem Namen Wein-
land Europa wurde Mitte der neunziger Jahre aufgrund von Finanzierungsprob-
lemen wieder verworfen.
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6 Airport-Retailing

Die Hauptfunktion von SZG wird die Bereitsteflung der Infrastruktur bleiben.
Die derzeitige Obergrenze liegt bei zwei bis zweieinhalb Mio. Passagieren pro
Jahr. Im Retailbereich werden wegen der Reglementierung dorch die Wirt-
schaftskammern und dem bereits in der Nidhe vorhandenen Airport-Shopping-
center keine grisferen Ausbauten folgen. Das Angebot im Einzelhandel ist auf
Convenience und Reisebedarf eingeschriinkt, entspricht nicht dem etner Shop-
pingmall vnd stellt demnach keine Konsum- und Erlebniswelt dar.

Der Salzburger Flughafen betreibt ein Dual-Till-Prinzip und arbeitet in Ab-
sprache mit den Fluggesellschaften seit Jahresbeginn 2003 mit einem Price-Cap-
Vertrag (vgl. SFG 2003: 6).
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7 BESUCHEREINRICHTUNGEN: ERLEBNISWELTEN
,,FASZINATION DES FLIEGENS

Dieses Kapitel widmet sich der Faszination des Fliegens als Bestandteil der
Konsum- und Erlebniswelt Flughafen. Der Schwerpunkt konzentriert sich daher
auf die Besuchereinrichtungen (Besucherterrassen, Besucherrundfahrten und
weitere Angebote) der Flughiifen, bei denen der Flughafen selbst oder der Luft-
verkehr thematisiert werden.

Wie in Kapitel 4.5 ausfithrlich diskutiert, sind die Besuchereinrichtungen mit
Terrassen, Rundfahirten und Informationszentren als eine Art Industricerlebnis-
welt, im Speziellen als Themenpark oder Brand Lands/Corporate Lands zu se-
hen. Daher wird zunilchst der derzeitige Zusammenhang zwischen der Konsum-
und Erlebriswelt und dem Flughafen hergestellt. Die Bedeutung von Besucher-
einrichtungen von Flughifen fiir die Betreiber und Gtiste erfolgt anhand einer
Analyse am Fallbeispiel Besucherpark Milnchen. Dariiber hinaus wird unter Be-
rlicksichtigung der Standortbesonderheiten auf vergleichbare Besucheranlagen an
anderen Flugh#fen eingegangen.

7.1 Die derzeitige Situation der Besuchereinrichtungen
an Flughéfen

Flughéifen bietert mit ihren Besucherterrassen, -rundfahrten und -informations-
zentren Hhnliche Erlebniswelten wie die groBen Automobilunternehmen. Diese
versuchen mit Einrichtungen, die in jhrer GroBe und Ausstattung hiufig an The-
men- und Freizeitparks erinnern, immer mehr Menschen anzuziehen, Zu nennen
sind hier ,,Opel Live" in Riisselsheim, das mittlerweile aber aufgrund mangelnder
Nachfrage wieder geschlossen wurde (vgl. REMIEN 2002: V2/43), die ,,Auto-
stadt Volkswagen* in Wolfsburg und das ,,Audi Forum" in Ingolstadt. Einrich-
tungen solcher Art, die eine Kombination aus Unterhaltung, Information und
Markenprodukt darstellen, gehtren zu den so genannten ,Brand Lands" (vgl.
MEINICKE 2000: 200). Der Tag der offenen Tir wird damit zur Davereinrich-
tung (vgl. PREUSS 1999: 70). Solche Themenparks und Museen #hneln sich un-
abhiingig von ihrer Branche zunechmend. Sie haben verstirkt das Ziel, Bildung zu
vermittein; Museen ibernehmen seit einiger Zeit auch erfolgreiche Animations-
praktiken, um einer jlngeren Zielgruppe die Wissenschaft niher zu bringen.
Hierftir wird der Begriff der , Eriebnisanreicherung® verwendet (vgl. KAGEL-
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MANN 1999: 176). Erlebnisorientierte Museen haben in letzter Zeit groBen Zu-
lauf bekommen: Dies gilt vor allem fiir Ausstellungen, die Wert auf Anfassen,
Ausprobieren, Interaktivitit, auf Erziihlen von Geschichten und den Binsatz von
Multimediatechnologien legen (vgl. KAGELMANN 1998: 74). Besucherinfor-
mationszentren, wie z. B. die Multimediaschau Dimension M am Miinchener
Flughafen, weisen die oben genannten Eigenschaften auf. Obwohl solche Besu-
cherinformationszentren an Flughtifen Ahnfichkeiten mit einem Museum aufwei-
sen, sind sie aufgrund der zahireichen Komponenten und der Multifunktionalitat
von Besuchereinrichtungen an Flughiifen nicht als Firmenmuseen zu sehen, denn
letztere stellen lediglich eine zur Ausstellung aufbereitete stiindige Sammlung
dar, die von einem Unternehmen ins Leben gerufen und unterhalten wird (vgl.
MIKUS 1997: 15).

In solchen Industrieerlebniswelten und Themenparks wie Brand
Lands/Corporate Lands im Allgemeinen oder Besuchereinrichtungen an Flughd-
fen im Besonderen werden zunehmend moderne Informations- und Kommunika-
tionstechnologien angewandt, In diesem Zusammenhang ist der Begriff
Hlofotainment” von Bedeutung, welcher sich aus den Begriffen ,,Information”
und ,Entertainment” zusammenseltzt {(vgl. WITTWEN 1995: 15). Infotainiment
ist ein Sammelbegriff flir die Moglichkeit der unterhaitenden Aufbereitung von
Informationen (vgl. WITTWEN 1995: 22). Es handeli sich um eine Mischung
aus Produktprisentation und Information anf der einen sowie Entertainment und
Erlebnis auf der anderen Seite (vgl. MORASCH 2000: 224), Infotainment und
der #hnlich verwendete Begriff ,,Edutainment™ lassen die Bildungskultur zur Br-
lebnis- und Unterhaltungskuitur werden. Die Herausforderung solcher Besucher-
eintichtungen ist der Aufbau eines Spannungsverhiltnisses zwischen dem
Anliegen, Botschaften zu tbermitteln, und dem Ziel, Unterhaltung zu bieten (vgl.
KUBLBOCK 2001: 9).

Die Grlinde fiir Flughéfen, Besuchereinrichtungen zu schaffen, entsprechen
denen anderer Unternehmen: Es geht um das Image. Ein Unternehinen, das seine
Besucher gut unterhilt und ihm bleibende, angenchme Erinnerungen vermittelt,
erreicht eine besondere emotionale Kundenbindung (vgl. PREUSS 1999: 69). Bei
Flughifen spielt neben der Kundenbindung ven Fluggtisten vor allem die Offent-
lichkeitsarbeit im Bereich Umwelt- und Lirmschutz eine zentrale Rolle, denn es
muss zum einen um Verstindnis wegen negativer Begleiterscheinungen durch
den wachsenden Flugverkehr im Umland, wie z. B. Lirm, geworben werden,
zum anderen fiir den Luftverkehr im Aligemeinen. ,\Die Kinder auf dem Besu-
cherhilgel sind die Fluggiste von morgen™ lautet cin Zitat eines befragten Ex-
perten.
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Uberwiegend an Wochenenden und Feiertagen pilgern Besucher zu den Flug-
hifen, um der Faszination der globalen Vernetzung zu erliegen. Der Flughafen
gilt als ein Symbol der fast unbegrenzien weltweiten Erreichbarkeit (vgl. JOP-
PIEN/JOPPIEN 1994: 44f). Die Ausfliigler wollen die Faszination startender
und landender Flugzeuge erleben, Die meisten Flughtifen haben dies erkannt und
sich auf die Bedlirfnisse der Besucher eingestellt (vgl. SPATH 1995; 32). Diese
Bedirfnisse erfubren durch ein verdndertes Akkumulationsregime und eine ver-
#nderte Regulationsweise ein erweitertes Angebot der Flughiifen filr Besucher,
Anfang der neunziger Jahre kam es zu einem Umdenken, denn erstmals kamen
Gedanken auf, die einen Ubergang von der Offentlichkeitsarbeit zu einer Kom-
merzialisierung beinhalteten. Das Neue war, dass Flughiifen durch die Liberali-
sierung des Luftverkehrs vermehrt gezwungen wurden, unternehmerisch zu
handeln, und da das Fliegen ftir den normalen Menschen in postfordistischen
Zeiten zum Alltag geworden ist, gingen die Besucherzahlen der Terrassen auf
den Flughi#fen Anfang der neunziger Jahre zuriick. Eine Besucherterrasse reicht
filr die Offentlichkeitsarbeit alleine nicht mehr aus, denn das Konsum- und Frei-
zeitverhalten der Gesellschaft ist erlebnisorientierter geworden,

Mit dem Aufkommen der Informations- und Kommunikationstechnologie
wurden an einigen Flughiifen inszenierte oder virtuelle Welten fuir die Besucher
diskutiert, z. B. eine Landung mit einer Boeing 747 auf einem virtuellen Flugha-
fen. Doch die Flughafenbetreiber sind derzeit nicht in der Lage, die benttigten
Investitionen aufzubringen. Die Verfolgung einer solchen Erlebnisstrategie er-
fordert, dass das Angebot einen hohen Freizeit- und Unterhaltungswert aufweist,
Informationszentren milssten sich durch Abwechslungsreichtum und flexibel ein-
setzbare Informationssysteme auszeichnen, die sich den individuellen Bediirfnis-
sen der Besucher anpassen (vgl. HEINZE 2002: 57). Da die Erlebniswelten nicht
abwechslungsreich oder flexibel genug gestaltet oder aus finanziellen Griinden
erst gar nicht errichtet wurden, verkiimmern auch manche Besucherterrassen und
sind fern jeglicher Erlebniswelten. Vor allem nach dem 11. September 2001 zo-
gen sich einige Investoren kommerzieller Besuchereinrichtungen wieder zurlick,
obwohl ein Themenpark Flughafen viele Besucher anlocken kiénnte. Das Ein-
zugsgebiet solcher Einrichtungen umfasst rund 150 bis 200 km, was in Frankfurt
a. M. rund 35 Mio. Menschen entspricht.

Aber auch Einbriiche im Entertainmentbereich, wie z. B. Insolvenzen von Mu-
sicalbetreibern, lieBen die Buphorie der Erlebniswelten schrumpfen. Die Markt-
chancen fiir Urban Entertainment Center nahmen drastisch ab, wihrend sie
Anfang und Mitte der neunziger Jahre noch einem Boom ausgesetzt waren.
Themenparks wie z. B. das Projekt Aeroworld am Flughafen Frankfurt a. M.
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wurden wieder eingestellt. Auch die Finanzierung konventioneller Besucherter-
rassen erfordert e¢in wenn auch geringes Eintrittsgeld, obwohl manche auch un-
entgeltlich betrefen werden konnen, wie z. B. in AMS oder CGN. Das
kommerzielle Ziel steht aufgrund der zuriickgegangenen Nachfrage nun wieder
im Hintergrund und viele solcher Eintichtungen werden trotz der Erhebung von
Eintrittsgeldern selten kostendeckend betrieben. Wichtigster Bestandteil der Be-
suchereinrichtungen, die die Faszination des Fliegens thematisieren, ist das
Image des Unternehmens , Flughafen®, vor allem bei beabsichtigten Erweiterun-
gen und Ausbauten. Daher ist ein Informationszentrum in die Unternchmens-
kommunikation zu integrieren, mit dem mdglichst viele Menschen angesprochen
werden kbnnen.

Das Verhiltnis der Anrainer zum Flughafen hat sich drastisch veriindert: Wih-
rend frither Umweltzerstbrung und Lirmemissionen im Mittelpunkt des Protestes
gegen ¢inen Flughafen und dessen Erweiterungen standen, kommen nun ver-
mehrt Widerstdnde aufgrund zuriickgehender Grundstlickswerte hinzu. Insgesamt
betrachtet erlangt der Flughafen in Zeiten hoher Arbeitslosigkeit als Arbeitgeber
und Wirtschaftsmotor eine hohere Akzeptanz bei Ausbauplanungen als Anfang
der achiziger Jahre'™, vor allem deshalb, weil viele Flughafenbeschiftigte im
Umland wohnen.

Die Offentlichkeitsarbeit ist insofern um so wichtiger, da die Anrainer im
postfordistischen Zeitalter, in dem ein Wettbewerb zwischen den Regionen statt-
findet, auf den Ausbau der Flughtifen angewiesen sind.

Die Eingliederung der Offentlichkeitsarbeit in den Non-Aviation-Bereich er-
fahrt aus Sicht der Flugh#ifen aber nur wenig Zustimmung, da sie dem Flughafen
als Ganzes dient und daritber hinaus auch den Fluggesellschaften zu Gute
kommt, vor allem den Homecarriern. Daher Kann eine Trennung von Flughafen
und Fluggesellschaft aus Sicht der Besucher nicht immer wahrgenommen wer-
den.

Eine Erlebniswelt mit integrierter Offentlichkeitsarbeit, die in Richtung The-
men- oder Brand Park geht, und mit der Besucher zum Flughafen gelockt werden
sollen, um Umsitze zu generieren, ist hingegen in den Non-Aviation-Bereich zu
integrieren. Diese kommerzielle Sichtweise gerdt aufgrund des angesprochen
Wettbewerbs an den europdischen Flughafen derzeit in den Hintergrund. Den-
noch bleiben Besucher, die den Flughafen zum Vergnligen bzw. als Ausflugstou-
rist aufsuchen, eine wichtige Zielgruppe fiir Flughiifen, Fiir dieses Segment ist

1% 7. B. die Massenproteste pegen die Startbahn West in FRA.
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der Flughafen als touristische Destination zu sehen, die mit anderen Freizeitan-
geboten wie Museen oder Hightech-Ausstellungen zu vergleichen ist. Zu den
Unterhaltungsangeboten gehtiren die Themen Flughafen und Technik mit Besu-
cherrundfahrien, -terrassen, technischen Ausstellungen und Flughafenmuseen,
die zu Themenparks ausgebaut werden konnen (vgl. SULZMAIER 2001: 39f;
47). Diese Unterhaltungsangebote kdnnen den Wochenendbesucher, der am
Flughafen hdufig nach glinstigen Flugreisen sucht, auch Reiseziele vermitteln,
Hier kann durch geplante Errichtung einer Erlebniswelt, z. B, mit Filmvorfith-
rungen liber Reiseziele, linderspezifische Gastronomie, Promotionsaktionen und
Hotelpriisentationen, das Erlebnis des Flisgens und des Urlaubs besser komunu-
niziert werden (vgl. DROBSE/STERNBERG 2003: 120). Die Betreibergesell-
schaften sind der Auffassung, dass der Flughafen an sich bereits ein Erlebnis
darstelit, da startende und landende Flugzeuge live erlebt werden knnen; andere
Erlebniswelten miissen erst Besonderheiten kreieren. Dieses real existierende
Erlebnis gilt es allerdings, in Kombination mit Gastronomie, Reisemarkt-, Ve-
ranstaltungs- und Einzelhandelsangebot in einemn besonderen Ambiente zu ver-
markten,

Da der Flughafen keinen gew8hnlichen, sondern aufgrund seines spezifischen
Charakters von vornherein einen besonderen Ort darstellt, ist diese Vorausset-
zung bereits gegeben (vgl. PINE/GILMORE 2000: 70).

Wie bereits in Kapitel 4.5 erwihnt stellt der Flughafen einen Attraktionspunke
fiir eine Konsum- und Erlebniswelt dar. Wihrend Industriestandorte jedoch als
welterunabhiingig gelten (vgl. FONTANARI/FONTANARI 2001: 119), trifft
dies flr Besuchereinrichtungen an Flughéfen, wo das Beobachten von Starts und
Landungen sowie das Treiben auf dem Rollfeld die zentralen Elemente des Er-
lebnisses darstellen, nicht zu. Als wichtigster Anspruch der Besucher gilt eine
mbglichst ungehindette Sicht auf das Flughafengeschehen (vgl. SPATH 1995:
32). Dies ergab auch das Ergebnis der Untersuchung im Besucherpark am Flug-
hafen Minchen, wo bei Regen nur 4,7 Prozent, bei geschlossener Wolkendecke
26,3 Prozent, bei wolkigem Himme] 28,3 Prozent und bei wolkenlosem Himmel
40,7 Prozent aller befragten Besucher erfasst wurden. Diese Tendenz trifft auch
auf Besuchereinrichtungen an anderen Flughtifen zu. Allerdings gibt es durchaus
wetterunabhiingige Komponenten wie Besucherinformationszentren und Awus-
stellungsrdume, die jedoch auch bei schlechtem Wetter kaum genutzt werden.

Whhrend fir andere Erlebniswelten wie Freizeitparks eine Temperatur von
24° C sowie ein bewtlkter Himumel als Optimum fiir maximale Besucherzahlen
gelten (vgl. REMIEN 2002: V2/43), sind bei Flughiifen eine klare Sicht und ein
wolkenfrejer Himmel bei mittleren bis warmen Temgperaturen die ideale Voraus-
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setzung, um moglichst hohe Besucherzahlen zu erzielen. Diese spiegeln auch
eine gewisse Saisonalitidt wider deren Hohepunkt im August liegt, wie Abbildung
10 am Beispiel des Besucherparks am Flughafen Miinchen zeigt. Eine Saisonali-
tit von Frithling bis Herbst trifft fiir alle untersuchten Flughifen zu.

Abbildung 10: Saisonalitéit im Besucherpark Miinchen im Jahr 2001

Besucherantell In %
25

20

Jap, Feb. Mirz aApril Mai  Jun.  Jul.  Aug. Sepl. Okt. Nov. Dez
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Quelle: Bigene Darstellung nach FMG 2002a.

Die Rahmenbedingungen wie Wetter und Klima kdnnen von den Erlebnis-
weltenanbietern jedoch kaum beeinflusst werden (vgl. SCHEURER 2003: 93).

Prither hatte fast jeder Flughafen eine Aussichtsterrasse neben dem Vorfeld.
Durch verschirfte Sicherheitsvorkehrungen und umfangreiche Neubauten auf
den meisten Flughifen sind diese heute jedoch nicht mehr selbstverstiindlich
(vel. SPATH 1995: 32), wie es z. B. bei VIE der Fall ist, wo Anfang der achtzi-
ger Jahre die Besucherterrasse einem Blirokomplex weichen musste.

Vor aliem seit dem 11. September 2001 wurden die SicherheitsmalBnahmen in
den Besuchercinrichtungen drastisch verschiirft, manche Einrichtungen teilweise
kurz- oder auch langfristig geschlossen, wie z. B. die Besucherterrassen im T2 in
FRA oder in ORY. Mittlerweile werden die Besucher bei Rundfahrten ebenso
wie Passagiere stirker kontrolliert. Die Mitnahine scharfer Gegenstidnde (z. B.
Taschenmesser, Nagelfeilen etc.) ist auch filr Besucher nicht erlaubt, und zum
Teil werden die Ausweise der Besucher kontrolliert,

Als pridestiniertes Fallbeispiel wird der Besucherpark am Flughafen Miinchen
herangezogen, da dieser sowohl eine so genannte Besucherterrasse in Form des
Besucherhilgels als auch ein Informationszentrum in Form der Multimediaschau
Dimension M aufweist und damit einen Themenpark davstellt. Tm Anschluss
daran erfolgt die Betrachtung der Besuchereinrichtungen der anderen untersuch-
ten Flughifen,
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7.2 Der Besucherpark am Flughafen Miinchen

Da grofie Verkehrsflughtifen fiir Besucher aus der Umgebung (vgl. SPATH
1995: 32) und auch fiir Tagesausfliigler, die aus tlber 100 km Entfernung anrei-
sen, einen Anziehungspunkt darstellen, wurde bei der Planung des nenen Flugha-
fens Minchens im Erdinger Moos die Erlebniskomponente bereits
berticksichtigt. Das erklirte Anliegen des gesamten Flughafenkonzepts war, eine
optimale Funktionalitit und einen hohen Erlebniswert miteinander zn verbinden,
Dies wurde mit der Brrichtung des Besucherparks erméglicht. Der Besucher kann
seither wegen des Erlebnisses ,,Flughafen™ ins Erdinger Moos kommen (vgl.
HILDEBRAND/WALLBAUM 1992: 38), um Informationen {iber den Flughafen
zu bekommen oder die Flugzeuge auf dem Vorfeld sowie den Start- und Lande-
bahnen zu beobachten, Der Besucherpark ist eines der meistbesuchten Einta-
gesausflugziele in Bayern (vgl. GRAHAM 2001: 131). Er befindet sich zwischen
den beiden 4.000 m langen Start- und Landebahnen und setzt sich aus mehreren
Komponenten zusaminen, die einerseits ein freizeitorientiertes Ausflugsziel dar-
stellen, andererseits aber fur die Offentlichkeitsarbeit des Standorts Flughafen ei-
nen wichtigen Faktor zur Komnmunikation mit der Bevilkerung im Umland und
dartiber hinaus darstelien. Offentliche Diskussionen tiber Lirmbeldstigung, eine
dritte Start- und Landebahn sowie den Transrapid zeigen, dass der Flughafen
Mtuchen gefordert ist, den Standort fiir Anrainer und Umlandbevélkerung trans-
parent zu priisentieren. Dies erfolgt liber die Presse, aber auch direkt tber die
Einrichtung des Besucherparks, der allerdings vom Terminalbereich rdumlich
abgetrennt ist. Die Distanz zwischen Besucherpark und Terminal kann tber einen
Fullweg von rund 1.200 m Linge, den Flughafenzubringer fur den StraBenver-
kehr ader mit der S-Bahn fiberwunden werden.

Ein Besucherhiigel mit Blick auf das Vorfeld von T1 sowie die beiden Start-
und Landebahnen, drei dort ausgestellte historische Flugzeuge, eine Flughafen-
rundfahrt, ein Kinderspielplatz, ein Flughafenshop und ein Restaurant bilden die
Erlebniswelt des Flughafens (vgl. EMG 2000a: 3). Am 14, Juli 2000 erfolgte mit
der Inbetricbnahme des Informationszentrums, der Multimediaschau Dimension
M, die Neuersffnung des Besucherparks'®.

T Davor bestand der Besucherbereich lediglich aus demi Besucherhiigel, einem kleinen
Informationszentrum  mit  einer  Filmvorfuhrung, einzelnen Bxponaten und den
Besucherrundfabrten, Das  Informationszentrum  entstand  aus  einem  Baustellen-
informationszentrum wiihrend des Flughafenbaus. Zudem gab es bereits einen Souvenirshop
in einem provisorisch aufgesteliten Container,
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Das Konzept dieser Besuchereinrichtung basiert darauf, AuBenstehenden ei-
nen Einblick in die Logistik und die moderne, hochentwickelte Luftfaluttechnik
eines internationalen Flughafens zu gewiihiren. Die Vielfalt der gebotenen Att-
raktionen von informativen Multimediashows bis hin zu Spaf- und Freizeitakti-
vitiiten bietet nicht nur Flugbegeisterten und Experten, sondern auch Familien,
Rentnern sowie Reise- und Schuigruppen gentigend Anreiz fiir eine Besichtigung
des Besucherparks. Das Angebot des Besucherparks setzt sich aus einer atirakti-
ven Mischung aus informativem Museum, der Firmenprisentation des Flugha-
fens und einem Freizeitpark rund um das Thema zivile Luftfahrt zusammen.

Der Besucherpark ist mit den oben genannten Projekten grofier Automobilun-
ternehmen zu vergleichen. Br setzt diesen Gedanken der Besucher- und Konsu-
mentenintegration  durch  inferaktives ,Bdutainment” in Form einer
Multimediaschau in Verbindung mit ,,Brand Lands” um. Dieser Freizeitaspekt
entwirft eine Erlebniswelt mit dem Schwerpunkt der Luftfahrttechnik, um somit
spielerisch auch den jingeren Publikumsschichten ein Interesse rund um das
Flugzeug und den Flughafen niher zu bringen.

Der Besucherpark ist sowohl durch den direkten Autobahnzubringer der A92
als auch den 6ffentlichen Nahverkehr (S-Bahn} mit eigener Haltestelle ,Besu-
cherpark™ gut zu erreichen. Das eigens filr den Besucherpark bercitgestellte
Parkplatzgeldnde erleichtert zusitzlich einen Ausflug zum Besucherpark fiir
Pkw, Motorridder (P51) und Busse (P53), Insgesamt 18sten im Jahr 2001 rund
250.000 Personen Tickets filr einzelne Einrichtungen im Besucherpark (vgl.
FMG 2002¢). Diese Komponenten des Besucherparks werden im Folgenden dar-
gestellt,

7.2.1 Die einzelnen Komponenten

Der Besucherhiigel wird von 83,7 Prozent aller Besucher des Parks genufazt
und ist damit die meistbesuchte Attraktion des Besucherparks (vgl Abbildung
11). Mit einer Hohe von 28 m und der direkten Nihe zum Vorfeld sowie den
Start- und Landebahnen des Flughafens dient der begriinte Hilgel vorwiegend als
Beobachtungspunkt, auf dem der Besucher die Méglichkeit hat, den faktischen
Ablauf des Luftverkehrs auf dem Flughafen zu beobachten (vgl. FMG 2000a: 3;
9. Im Jahr 2001 verzeichnete er allein rund 110.000 Besucher mit einem
Einzelticket fir diese Komponente. Dazu kommen rund weitere 100.000
Besucher, die ilber andere, kombinierte Programme auf den Besucherhiigel ge-
kommen sind (vgl. FMG 2002¢).
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Rund die Hilfte aller befragten Besucher #uBerte sich zum Hilgel sowohl po-
sitiv als auch negativ. Rund 59 Prozent gefiel vor allem der gute Uberblick tiber
das gesamte Geschehen am Flughafen sowie die Aussicht auf die Start- und Lan-
debahnen. Der Aufstieg tber die Stufen hingegen wurde von 13,5 Prozent, die
Entfernung zum Vorfeld von 13 Prozent kritisiert. Die Eintrittsgelder fanden bei
9,3 Prozent negativen Anklang. Siecben Prozent monierten ¢éinen fehlenden Wet-
terschutz,'®

Die Ausstellung historischer Flugzeuge unter freiem Himmel ermdglicht den
Glisten des Besucherparks Miinchen einen Einblick in die Nostalgie der Luft-
fahrt. So sind neben einer Junkers JU 52 von 1937 und einer DC-3 von 1946
auch eine Lockhsed L-1049 G Super Constellation von 1955 ausgestellt. Letzte-
res Flugzeug ist filr die Besucher zuginglich und gewihrt einen genaueren Blick
in die Innenausstattung der Passagierkabine und des Cockpits, In der Kabine fin-
den Filmvorfithrungen zum Thema Flughafen statt {vgl. FMG 2000a: 9). Die
historischen Flugzeuge wurden 2001 von rund 18.500 Personen besichtigt (vgl.
FMG 2002c); sie kdnnen zum einen durch den Erwerb eines Einzeltickets, zum
anderen fiber einzelne Kombinationstickets besucht werden. 38,9 Prozent aller
Besucher schauten sich die historischen Flugzeuge an.

Von 26,6 Prozent der Besucher, die sich zu den histerischen Flugzeugen kri-
tisch #@ulerten, wurde die Innenansicht und die Einrichtung der ausgestellten
Lockheed 1.-1049 G Super Constellation positiv hervorgehoben, 43,5 Prozent
hingegen kritisierten, dass von den drei Flugzeugen nur eines begehbar ist'®,

Eine weitere Attraktion des Besucherparks ist das Informationszentrum Di-
mension M. Ausgestattet mit multimedialen Equipment, demonstriert die Di-
mension M ein breites Spektrum des Flughafens. Der Besucher kann sich z. B.
ilber die Aufgaben der Fluglotsen im Tower, die Arbeit der Flughafenfeuerwehr,
die Abfertigung der Flugzeuge auf dem Vorfeld oder die Flugzeugwartung in-
formieren (vgl. FMG 2000a: 4). Dem Besucher wird an zehn Touchscreen-Mo-
nitoren eine Auswahl aus zahlreichen Filmen {iber den Flughafen und das Fliegen
angeboten, unter denen er frei wihlen kann. Des Weiteren vermitteln zahlreiche
Exponate, wie z. B. eine Turbine, in anschaulicher Weise Informationen tiber den
zivilen Luftverkehr. Das Informationszentrum Dimension M mit der Multimedia-
schau wurde jedoch von lediglich 14,5 Prozent aller Besucher genutzt.

Von denen, die sich kritisch zum Informationszentrum AuBerten, empfanden
27.8 Prozent die Dimension M als informativ. Besonders beliebt sind auch die

188 Insgesamt JuBerien 355 der 725 Befragten Kritik am Besucherhiigel.
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vorgefithrten Filme, die von 22,2 Prozent positiv bewertet wurden. Die interakii-
ven Touchscreens erfuhren von 9,3 Prozent eine positive Kritik, ebenso die aus-
gestellten Fenerwehruniformen. 7,4 Prozent hingegen war der Informationsgehalt
zu gering.'™

Wichtig hierbei ist, dass Informationen, die zur Bildung und Aufklirung die-
nen, nachvoilziehbar sein miissen, da sonst die Gefahr droht, dass vieles beim
Besucher nur als plakatives Erlebnis haften bleibt (vgl. BEHRENDT 2002: 62).
Die Interaktivitiit bietet dem Besucher eine aktive Teilnahme am Erlebnis (vgl.
PINE/GILMORE 2000: 55).

Um das Unternehmen Flughafen Miinchen genaver erkunden zu kiinnen, star-
tet vom Besucherpark aus eine ca. 60 Minuten dauernde Rundfabrt. Das Grund-
programim beinhaltet die Fahrt iiber das Vorfeld, wobei wichtige Gebiude und
Einrichtungen von einem Mitarbeiter des Besucherdienstes erliutert werden, Ge-
gen einen Preisaufschlag bestehit fiir Gruppenbesucher optional die Méglichkeit
zum Erwerb so genannter Zusatzbausteine, So konnen unter fachkundiger
Betreuung Flughafenfeuerwehr, Flugzeugwartung, Luftfrachtabfertigung und
eine Terminalbegehung gebucht werden (vgl. FMG 2000a: 5). Die Flughafen-
rundfahet ist im Rahmen eines Kombitickets oder einzeln zu erwerben. Die Ab-
fahrtszeiten vom Besucherpark aus sind von Montag bis Samstag um 11.30 Uhe,
13.30 Uhr und 15.30 Uhr, an Sonn- und Feiertagen zusitzlich auch um 12.30 Uhr
und 14.30 Uhr (vgl. FMG 2000a: 11). Da die Rundfahrt nur zu den oben ge-
nannten Abfahriszeiten statifindet, konnte sie lediglich von 10,9 Prozent der be-
fragten Besucher unternommen werden Insgesamt nahmen im Jahr 2001 rund
50.000 Personen an der Rundfahet teil (vgl. FMG 2002a).

Die Besucher, die diesen Punkt bewerieten, fanden bei der Rundfahrt vor al-
lem an der Nihe und der guten Information iiber das Flughafengeschehen mit
jeweils rund 34 Prozent Gefallen. Ein geringer Teil von rund 10 Prozent empfand
die Rundfahrt als zu kurz."”

Das Restaurant Ikarus ist im Besucherpark der einzige Gastronomiebetrieb.
Es verfligt tiber 100 Sitzplitze im Gebiiude und weitere 250 im Biergarten. Zu-
dem ist es durch Selbstbedienung méglich, an der Imbisstheke einen kleinen
Snack zu bestellen (vgl. FMG 2000a: 10). Das Restaurant wurde von tlber einem
Drittel der Besucher in Anspruch genommen. Davon haben 2,3 Prozent weder
etwas gegessen noch getrunken, 34,6 Prozent nur etwas getrunken, 9,9 Prozent

1% Insgesamt duberten nur 124 Besucher Kritik an den historischen Flugzeugen.
1 Insgesamt duferten lediglich 54 Besucher Kritik am Informationszentrum Dimension M,
! nsgesamt uBerten lediglich 38 Besucher Kritik an dem Besucherrundfahrt,
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nur etwas gegessen und 53,2 Prozent gegessen und getrunken.'* Der
durchschnittlich pro Restaurantbesucher ausgegebene Betrag lag zum Zeitpunkt
der Untersuchung bei 9,85 DM (5,04 Euro). 44,3 Prozent der Restaurantbesucher
gaben bis zu 20 DM (10,23 Euro), 42,8 Prozent zwischen 20 und 50 DM (10,23
Euro bis 25,56 Euro) sowie 12,9 Prozent tiber 50 DM (25,56 Euro) aus,™

Kritik erfulir das Restaurant von 4,4 Prozent aller Besucher: Acht Prozent er-
schien das Restaurant zu teuer, Der freundliche Service hingegen wurde von rund
23 Prozent positiv bewertet,”™

Der Airportshop des Besucherparks ist mit einer Vielfait verschiedener Mo-
dellfiugzeuge, Bilchern und Souvenirs rund um den Flughafen Minchen ausges-
tattet (vgl. FMG 2000a: 10). Die Souvenirs dienen dabei als fassbare
Manifestationen der Erlebnisse, die bei Besuchern bzw. Konsumenten in Erinne-
rung bleiben sollen (vgl. PINE/GILMORE 2600: 89). Den Airportshop besuchten
41,5 Prozent aller Befragten, weitere 4,8 Prozent durchquerten den Laden ledig-
lich beim Herausgehen aus der Dimension M, da der Ausgang tiber den Airport-
shop erfolgt.

67,2 Prozent haben im Airportshop etwas eingekauft.'” Die durchschnittlichen
Ausgaben lagen zum Zeitpunkt der Untersuchung bei 26,29 DM (13,44 Euro).
Die Spanne des ausgegebenen Geldes reicht von 1,50 DM (0,77 Euro) bis zu
103,80 DM (53,07 Euro),'*

Den befragten Besuchern gefielen am Airportshop vor allem das interessante
Angebot (30,7 Prozent) und die grofie Auswahl (19,3 Prozent). Die Preise emp-
fanden ein Drittel der Probanden als zu teuer, was allerdings verwunderlich er-
scheint, da Bilcher der Buchpreisbindung unterliegen und die Flugzeugmodelle
in Geschiften der Munchener Innenstadt zum selben Preis'® verkauft werden,
Diese Auffassung beruht auf dem bei den Konsumenten existierenden Hoch-
preisimage eines Flughafens. Unter dieser Problematik leidet auch der gesamte
Retailbereich (vgl. Kapitel 6.3.1). Das Angebot im Airportshop war zudem fiir
acht Prozent zu speziell auf den Luftverkehr ausgerichtet.'®

' Insgesamt haben 256 Personen das Restaurant besucht.

1" Insgesamt machten 248 Personen Angaben zu ihrem Ausgabeverhalten im Restaurant Ikarus.

1% Insgesamt auBerten lediglich 32 Besucher Kritik am Restaurant Tkarus,

193 Insgesamt fuBerten sich 296 Personen zum Binkauf.

' msgesamt machten 93 Personen Angaben iiber die Ausgaben im Airportshop.

YT Yom Verfasser wurde fur funf Artikel in drei Geschiften der Minchner Innenstadt ein
Preisvergleich durchgefihrt,

% Insgesamt Auberten |50 Besucher Kritik am Airportshop.
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Der Flugsimulator ist ein bewegliches Kino in Form einer Raumkapsel, die
sich jeder vorgefiihrten Flugsituation realititsnah anpasst. Das Erlebniskino bie-
tet Filmsequenzen aus der Fliegerei mit unterschiedlichen Programmen. Flugsze-
nen werden 50 realistisch simuliert, das die Zuschauer denken, sie wiirden selber
hinter dem Steuerkniippel eines echten Flugzeuges sitzen (vgl. FMG 2000a: 9),
Bis zu 16 Menschen finden in jeder der dreiminiitigen Vorstellungen des Simu-
lators Platz. Der Simulator ist ein wichtiger Baustein des Besucherparks, weil er
diesen zu einem technisch innovativen, informativen und abwechslungsreichen
Repriisentanten der Lufifabirt macht und den Informationsaspekt des Besucher-
parks mit den PFreizeit- und Erlebnisgedanken erfolgreich verbindet. Der Flugsi-
mulator wurde von 10,9 Prozent aller Besucher in Anspruch genommen.

Aufgrund der geringen Anzahl der befragten Personen, die sich gegenilber
dem Simulator duferten, lassen sich keine eindeutigen Aussagen treffen. Drei
Personen waren zufrieden, drei Personen erschien der Simulator zu teuer, drei
empfanden ihn als unbefriedigend.” Da der Flugsimulator bei starkem Regen
und niedrigeren Temperaturen technische Probleme aufweist, sollte er in einem
Gebiinde untergebracht werden.

Der Kinderspielplatz des Besucherparks liegt zentral. Dort sind Klettergeréte,
miinzbetriebene Bagger und Fahrgeschiifte fiir Kleinkinder tbersichtiich aufge-
stellt und von zahlreichen Sitzbiinken am Rand gut beobachtbar. Rund ein Drittel
der Besucher bzw. deren Kinder nutzten den Spielplatz. Eine kritische Meinung
zum Spielplatz duBerten 16,8 Prozent der Befragten,

Das Angebot der Spielgrite erfulr von 46,4 Prozent eine positive Kritik. Ne-
gativ bewertet wurde, dass zu wenig Spielgerite vorhanden sind (17,3 Prozent),
kein Sonnenschutz durch Biume oder dhnliches vorhanden ist (12,7 Prozent), dic
Komponente insgesamt nicht kleinkindgerecht sei ( 9,1 Prozent) und dass man-
che Spielgeriite — damit sind die elektrisch steuerbaren Bagger gemeint — Geld
kosten (8,2 Prozent),™

Wie die Komponenten von den Besuchern prozentual im Vergleich genutze
werden, zeigt zusammengefasst Abbildung 11.

% Insgesamt duBerten ledighich 18 Besucher Kritik am Simulator,

Insgesamt iuBerten 122 Besucher (Kinder ab zehn Jahre und Eltern) Kritik am
Kinderspielplaiz,
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Abbildung 11: Anteil der genutzten Komponenten aller Besucher

Besucherantell In %
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Quelle: Eigene Erhebungen 2001, n= 725

Die Aufenthaltsdauer der Besucher in den einzelnen Komponenten ist sehr
unterschiedlich. Wihrend die historischen Flugzeuge eher klirzer besucht wer-
den, weisen der Besucherhligel und die Dimension M ldngere Verweildavern auf
(vgl. Abbildung 12).

Abbildung 12: Aufenthaltsdauer bei den einzelnen Komponenten

Aufenthaltedaver der Besucher In %
111
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Quelle: Eigene Erhebungen 2001, n=725
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Die beliebtesten Komponenten bei den Besuchern sind die Rundfahrt, die von
45,6 Prozent gut und von 41,8 Prozent sehr gut und der Besucherhtigel, der von
55,4 Prozent gut sowic von 38,5 Prozent sehr gut bewertet wurde. Bei den Besu-
chern weniger belicbte Komponenten sind die Dimension M, die insgesamt von
5,8 Prozent, sowie der Simulator, der von 5,1 Prozent der Probanden negativ be-
wertet wurde. Auch das Essen im Restaurant erhielt von 5,3 Prozent eine nega-
tive Bewertung (vgl. Abbildung 13):

Abbildung 13: Bewertung der einzelnen Komponenten

Besuchorantell In %

00
26

Bosucher- Angehotim  Historische  Essen im Spial- Cimension Rund- Simu-
hilgel  Alrportshop Flugzeuge Rastaurant platz M fahrt fator

Kemponenten

E& sohr gut EEE gut unentschiaden

Quelle: Bigene Evlrebungen 2001, n=725

T schiecht [T sehr schiecht

Die einzelnen Komponenten konnen iber verschiedene Programine zusam-
mengestellt werden, Die Preise fiir die Tickets setzen sich aus dem Umfang des
Programms zusammen, je nachdem wie viele Komponenten enthalten sind. Das
Preis-Leistungs-Verhiltnis empfand tiber die Hiifte der Besucher als angemessen
(52,7 Prozent), 15,7 Prozent als gitnstig und 3,4 Prozent als sehr gilnstig. Als
teuer empfanden es immerhin 21,7 Prozent, 6,0 Prozent sogar als sehr tever,™

Die am h#ufigsten verkaufte Komponente ist wiederum der Besucherhiigel.
36,4 gingen direkt Giber ein Drehkreuz auf den Hiigel, an dem mit Minzen der
Eintritt bezahlt wird, weitere 22,5 Prozent kauften sich zuvor ein Ticket, Er-
staunlich ist, dass 11,8 Prozent der Besucher kein Ticket benuizten, da sie entwe-
der nur im Airportshop zum Einkaufen bzw. im Restaurant Ikarus beim Essen

® Insgesamt fuBerten sich 594 Besucher zum Preis-Leistungs-Verhilinis.
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waren oder im Besucherpark verweilten, ohne ein Ticket zu ldsen. Von den Pro-
grammen, die mehrere Komponenten enthalten, wurde das Programm Dimension
M, welches das Informationszentrum Dimension M, die historischen Flugzeuge
und den Besucherhiigel beinhaltet, von 9,7 Prozent gewihit, gefolgt vom Pro-
gramm Super Connie mit den historischen Flugzeugen und dem Besucherhiigel
mit 9,0 Prozent. 7,9 Prozent der Besucher wihlten das Programm Air-Bus, wel-
ches neben der Dimension M, die historischen Flugzeuge, den Besucherhiigel
und die Rundfahrt umfasst. Die historischen Flugzeuge allein wurden von 7,1
Prozent der Besucher gewthlt, Ein Ticket fur den Simulator, der in keinem
Programm enthalten ist, kauften vier Prozent der Besucher ™

Auch aus der Ticketwahl geht klar hervor, dass der Besucherhtigel mit Ab-
stand die meisten Besucher anzieht und die in einem Geb#ude befindliche Di-
mension M zu den Komponenten gehiort, die am wenigsten Besucher anlockt.

Insgesamt stehen das Erleben von startenden und landenden Flugzeugen und
das Geschehen auf dem Vorfeld im Interessensbereich der Besucher somit ganz
weit vorne. Daher dirfen Erlebniswelten, genauer Themenparks, Brand oder
Corporate Lands, bei denen 4hnlich wie in einem Theater anstelle des Textes ein
Thema inszeniert wird (vgl. SCHEURER 2003: 90), nicht nur kiinstlich sein,
denn die startenden und landenden Flugzeuge sind eben nicht inszeniert, sondern
Realitit. Das Echte kann aber ebenfalls inszeniert werden, was als inszenierte
Authentizitit gilt (vgl. OPASCHOWSKI 2000a: 15). Durch den Bau des Hiigels
ist dies bereits geschehen, Uber die multimediale Inszenierung in der Dimension
M erfihrt der Besucher durch das Infotainment einen hervorragenden Uberblick
Uber den Flughafen Mtinchen und die Abliufe des Luftverkehrs. Jedoch wollen
die Besucher die Atmosphtre des Flughafens erleben, und diese basiert eben auf
der Authentizitit, die wiederum durchaus zu einem gewissen Teil inszeniert sein
darf,

7.2.2 Motivation und Hiufigkeit des Besuches

Die Griinde fiir einen Besuch in der Erlebniswelt des Flughafens Mtnchen lie-
gen im Freizeitbereich: 78,8 Prozent aller Besucher haben einen Ausflug in den
Park unternommen. Daher ist der Besucherpark am Flughafen Mtinchen auch als
touristische Destination zu sehen.

6,4 Prozent der Probanden haben jemanden zum Flughafen gebracht, 5,5 Pro-
zent jemanden dort abgeholt und dies mit einem Besuch in der Erlebniswelt ver-

2 mggesamt Huberten sich 720 Besucher zur Ticketwahl.
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bunden. 4,4 Prozent wollten sich itber den Flughafen informieren. Hier erfiillt die
Brlebniswelt ihre Funktion als Instrument der Offentlichkeitsarbeit,

Passagiere hingegen sind im Besucherpark sellen anzutreffen, was aufl die
riumliche Distanz zum Terminal zuriickzufiihren ist. Der Anteil von Passagieren
auf den Besucherterrassen anderey Flughiifen oder der neuen Besucherterrasse im
T2 dilrfte demnach hoher sein. Dennoch waren 4,3 Prozent der befragten Besu-
cher Passagiere. 2,4 Prozent befanden sich vor einem Flug, 1,1 Prozent nach ei-
nem Flug. 0,8 Prozent verweilten wihrend der Umsteigezeit im Besucherpark.

2,7 Prozent der Befragten waren wegen den im MAC oder anderswo auf dem
Airportgeliinde stattfindenden Veranstaltungen zum Flughafen gekommen und
haben diesen Besuch mit einem Abstecher zum Besucherpark kombiniert.
Ebenso wurden von 2,4 Prozent der Besuch der Reisemirkte und von einem Pro-
zent das Einkaufen am Flughafen mit der FErlebniswelt kombiniert (vgl.
Abbildung 14). Diese Kombinationsméglichkeiten sind ein wesentliches Element
der Multioptionalitit einer Konsum- und Erlebniswelt (vgl. KAGELMANN
1998: 84; STEINECKE 2001a: 67; GORONZY 2003: 229).

Abbildung 14: Griinde fiir die Anwesenheit im Besucherpark
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Quelle: Eigene Erhebungen 2001, n=721
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Gerade die Kombinationsmdglichkeiten verschiedener Non-Aviation-Bersiche
wie Veranstaltungen und Retail- bzw. Reisemarktangebote, machen deutlich,
dass der Besucherpark am Flughafen Miinchen nicht nur ein Instrument der Of-
fentlichkeitsarbeit darstellt, sondern auch in den Non-Aviation-Bereich zu integ-
rieren ist.

Die meisten Besucher sind nicht durch gezielie MarketingmaBnahmen auf den
Besucherpark gestoflen, sondern von der Straffe avs beim Vorbeifahren (47 Pro-
zent) oder Uber Freunde und Bekannte (22,4 Prozent) aufmerksam geworden
(vgl. Abbildung 15). Gerade die Mund-zu-Mund-Propaganda darf nicht unter-
schiitzt werden, da sie als ein sehr gutes Werbemedium zu sehen ist (vgl
HEINZE 2002: 63f.).

Abbildung 15: Erstinalige Aufmerksamkeit auf den Besucherpark
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0 10 20 30 40 50

Von der Strafte balm Vorbaifahren
Freunde oder Bekannte
PlakatWerbefldche

Ich arbeite am Flughafen
Gruppeninltlative
Wohnung In der Ndhe
Farngehen

interessa am Fliegan
Durch Eréfinungsfeler
Zufallg

Bauinfozenirum &

Internet #

Zellungsartikel

Sonstiges

Quelle: Eigene Erhebungen 2001 n=711

Die geringen Marketingaktivitiiten spiegeln sich auch darin wider, dass sich
iber neun Jahren nach der Neuwerdffnung des Flughafen Miinchens und rund ein
Jahr nach der Neuerdffnung des erweiterten Besucherparks noch 60,6 Prozent der
Probanden das erste Mal seit zwei Jahren im Besucherpark befinden (vgl.
Abbildung 16).
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Abbildung 16: Hiufigkeit der Anwesenheit im Besucherpark seit zwel
Jahren®™
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Insgesamt wilrden 69,8 Prozent der befragten Besucher wieder kommen, Von
den Erstbesuchern wilrden 57,3 Prozent sicher und 30,7 Prozent eventuell wieder
kommen (vgl. Tabelle 29). Von den 7,8 Prozent der Besucher, die nicht wieder in
den Besucherpark kommen werden, gaben 33 Personen Begriindungen daftir an:
39,4 Prozent waren der Auffassung, dass ein Besuch ausreicht, 27,3 Prozent war
die Entfernung zum Wohnort zu groB, 15,2 Prozent hat er nicht gefallen und 12,1
Prozent war er zu teuer.

Tabelle 29: Wiederkommen nach Hilufigkeit der Anwesenheit

1.8 69,8 22,5 100,0
n=721

Eine zusitzliche Erkenntnis ist, dass die Haufigkeit der Besuche im Besucher-
park innerhalb eines Zweijahreszeitraums tendenziell mit der Nihe zum Flugha-
fen zugenommen hat. Er ist daher ein bevorzugtes Ausflugziel filr das direkte
Umland,

2 y/om Befragungszeitpunkt aus gesehien,
Vom Befragungszeitpunkt aus gesehen.
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Obwohl insgesamt 77 Prozent der Anwohner den Flughafen als Passagier,
Abholer, Bringer etc. nutzen, wurden Besucherpark und -terrasse im T2 jedoch
von denjenigen, die den Flughafen aufgesucht haben, nur zu fiinf Prozent regel-
miBig und zu 17 Prozent gelegentlich besucht. Uber die Hilfte der Anrainer, die
den Flughafen aufsuchen, kommen hingegen nicht in den Besucherpark bzw. anf
die Besucherterrasse im T2 (FMG 2004a; 40f.).

Alle Befragten waren im Duorchschnitt rund sechsmal im Besucherpark. Die
Befragten aus den Anrainergemeinden mit dem Postleitzahlengebiet 85 besuch-
ten ihn hingegen durchschnittlich rund 17,5-mal, Darliber hinaus ist festzustellen,
dass 84 Prozent der Besucher aus dem direkten Flughafenumland auch in Zu-
kunft den Besucherpark wieder aufsuchen wollen. Dieser Wert liegt somit bei-
nahe 15 Prozent htther als der aller Probanden. Daher miissen verstiirkt gezielte
WerbemaBnahmen initiiert werden, um weitere Besucher in den Park zu locken.
Fur das Betreiben einer Konsum- und Brlebniswelt bedarf es einer professionel-
len Vorgehensweise und weiterer MarketingmafBnahmen. Jeder Besucher im Er-
lebnisbereich ,Faszination des Pliegens" ist durch die Konzeption einer
multioptionalen Konsum- und Erlebniswelt ein potenzieller Retailkunde, Veran-
staltungsbesucher oder Passagier. Hier sind Synergien zu maximieren, die sich
aus den Kombinationsméiglichkeiten einer gesamten Konsum- und Erlebniswelt
fiir den Non-Aviation- und eventuell auch fiir den Aviation-Bereich exgeben.

Umgekehrt locken zusitzliche Sonderveranstaltungen wie z. B, ¢in Lego-Wo-
chenende weitere Giste in den Besucherpark. Auch bestimmte Flugziele, als Bei-
spiele seinen Kalabrien oder Ungarn genannt, prisentieren sich im Besucherpark
(vgl. GORL 2003: 51), solche Veranstaltungen kénnen die Reisemiirkte beleben
und dadurch eine hdhere Nachfrage nach Fliigen induzieren.

7.2.3 Elnzugsbereiche und Verkehrsmittelwahl

Alle Besucher wurden nach ihrem Wohnort befragt, so dass ein Einzugsbe-
reich erstellt werden konnte. Karte 6 zeigt den Anteil der Wohnorte aller Besu-
cher des Besucherparks in Bayern nach Landkreisen. Der Anteil Bayerns liegt
bei 70,6 Prozent. Die Anteile in Deutschland auBerhalb Bayerns sind mit 23,9
Prozent deutlich geringer und wurden daher auch nicht kartographisch bertick-
sichtigt.

5 Telefonumfrage in 26 Umlandgemeinden bezogen auf den Zeitravm von Mitte September
2002 bis Mitte September 2003 (FMG 2004a: 9).
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Insgesamt haben 3,5 Prozent der Besucher ihren Wohnsitz im Augland. 2,6
Prozent der Besucher wohnen in Osterreich, 0,7 Prozent in den USA, 0,7 Prozent
in Ungarn, 0,4 Prozent in der Schweiz und jeweils 0,3 Prozent in den Niederlan-
den, GroBbritannien, Polen, Tschechien und Italien. 63,3 Prozent der Besucher
reisten von zu Hause aus zum Besucherpark, 36,7 Prozent hingegen kamen nicht
vom Wohnort an den Flughafen. Da die Befragung im Sommer stattfand, befan-
den sich unter dieser Gruppe auch Personen, die ihren Urlaub in Bayern ver-
brachten oder auf der Heimreise aus dem Sommerurlaub bzw. zu Besuch bei
Freunden in Bayern waren. Dies verdeutlicht nochmals, dass der Besucherpark
als touristische Destination von Bedeutung ist, dies nicht nur als Tagesausflug
vom Wohnort aus, sondern auch als Atiraktionspunkt wihrend einer Reise oder
eines Miinchenbesuchs, So ist der Besucherpark eine Destination aller drei Arten
von Tagestourismus: Dem endogenen Tagestourismus, bei dem der Ausfliigler
seinen Wohnsitz innerhalb der Region hat, dem exogenen Tagestourismus, bei
dem er auBerhalb der Region wohnt, und dem sekundren Tagestourismus, bei
dem Ubernachtungsgiiste von ilrem Urlaubsort aus Ausflige unternehmen (vgl.
SCHNELL 2002: 131).

In Karte 6 fillt eine Konzentration der Wohnorte auf die Stadt Miinchen und
die angrenzenden Landkreise (Starnberg, Flirstenfeldbruck, Dachau, Freising,
Erding, Ebersberg sowie den Landkreis Miinchen) auf. Zus#tzlich stammen viele
Besucher aus den dstlich gelegenen Kreisen Rosenheim, Mihldorf, Altétting,
Landshut und Dingolfing-Landau. Diese bieten zu dem norddstlich von Miinchen
gelegenen Flughafen relativ kurze Anfangswege, denn sie liegen grébtenteils in
einem Radius von rund 50 Kilometern. Mehr als ein Drittel der Besucher stammt
aus Orten in einem Lufilinienradius von 50 Kilometern, etwa drei Flinftel aus ei-
nem Umkreis von 100 Kilometern,
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Kar{e 6: Bayerischer Einzugsbereich des Besucherparks
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Augrund der Niéhe und der Einwohnerdichte spielt der Ballungsraum Miin-
chen eine besonders wichtige Rolle bei der Besucherherkunft. Dagegen stammen
nur vergleichsweise wenige Befragte aus dem Norden Bayerns (Regierungsbe-
zirke Unter-, Miftel- und Oberfranken). Auch in diesem Raum ist eine Abnahme
mit wachsender Entfernung der Wohnorte zum Flughafen zu beobachten. An-
scheinend spielt der Flughafen Nirnberg als Ausflugsziel in Konkurrenz zuin
Besucherpark des Flughafens Miinchen nur eine untergeordnete Rolle, da aus
dem unmittelbaren regionalen Einzugsbereich dieses Flughafens auch eine, etwa
den entfernungsbezogenen Erwartungen entsprechende Zahl an Besuchern
stammf, Nur vereinzelt waren Besucher aus Unterfranken anzutreffen, was sich
neben der groBen Entfernung zusitzlich mit der Nihe zum Flughafen Frankfurt a,
M. erklirt. Die Entfernung bzw. Reisedauer stellt offensichtlich die hervorste-
chende Variable zur Erklirung der riumlichen Verteilung der Wohnorte der Be-
sucher dar. Auflerdem muss der Zeitanfwand, der bendtigt wird, um eine
Erlebniswelt aufzusuchen, im richtigen Verhiilinis zum Erlebniswert stehen (vgl.
OPASCHOWSKI 2000a: 43).

Abbildung 17: Verkehrsmitielwahl um zum Besucherpark zu gelangen

Besucherantell in %
a0

724

70 -

60 -

80

40+

an

20 -

10

o

0.8 0,7 0.1

JCrsvevvesn]

T T T

PKW S-Bahn Reisebus Fahrrad Moterrad Linlenbus Zu Fub
Verkehramilital

Quelle: Eigene Erhebungen 2001, n=723

243



Erweiterung von Geschiftsfeldern im Non-Aviation-Bereich

Daher ist in diesem Zusammenhang die Erreichbarkeit von Bedeutung. 72,4
Prozent der Besucher sind mit dem PKW zum Besucherpark gekommen, wih-
rend 21,7 Prozent die S-Bahn bevorzugten (vgl. Abbildung 17). Die Erreichbar-
keit mit der S-Bahn ist als Vorteil zu sehen, denn der durchschnittliche
Themenparkbesucher in Deutschland nutzt zu 87 Prozent das eigene Auto, um in
die Erlebniswelt zu gelangen (vgl. OPASCHOWSKI 2002 244), was hiufig auf
die schlechte Anbindung von Themenparks an das dffentliche Personennahver-
kehrsnetz zuriickzufithren ist.

98,6 Prozent der Befragten, die mit dem Pkw zum Besucherpark gekominen
sind, stellten ihr Fahrzeug direkt auf dem speziell fiir den Besucherpark geschaf-
fenen Parkplatz P 51 ab, 47,1 Prozent der mit dem Pkw angereisten Besucher
wussten dabei nicht, wie hoch die Parkgeblihren sind.

7.2.4 Affinitét zum Fliegen und anderen Flughafen

Auffillig ist, dass 43 Prozent der Besucher in den letzten zwei Jahren nicht,
16,7 Prozent sogar noch nie in ihrem Leben geflogen sind (vgl. Abbildung 18).
Unter den Besuchern sind hingegen nur 3,2 Prozent Vielflieger, Bei einem Ver-
gleich dieser Daten mit dem Bundesdurchschnitt ergibt sich ein relativ hoher
Anteil von Besuchern, die bereits geflogen sind. Nach Schitzungen der ADV
liegt der Nichtfliegeranteil in der Bundesrepublik Deutschland bei rund zwei
Dritteln der Bevblkerung.

Abbildung 18: Anteil der Flugh#iufigkeit bel den Besuchern in den letz-
ten zwel Jahren
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Von den Befragten haben sich 53,7 Prozent bereits andere Flughéifen als Besu-
cher angeschaut. 59,2 Prozent davon waren schon einmal in Frankfurt a. M., weil
dieser Flughafen zum einen die hichste Anzahl an Flugbewegungen in Deutsch-
land und somit auch viele Bringer und Abholer aufweist. Zum anderen ist er ein
Attraktionspunkt der Stadt Frankfurt a. M. und gilt dort ebenso als Ausflugziel.
Stuttgart und Nirberg liegen wie MUC im siiddeutschen Raum und wurden
fiberwiegend von Besuchern aus Baden-Wiirttemberg und Franken besucht, Diis-
seldorf als drittgrbBter Flughafen hat wiederom als Destination ein gewisse An-
zichungskraft (vgh. Abbildung 19).

Abbildung 19: Als Besucher aufgesuchte Flughiifen
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7.2.5 Kombination mit Besuch im Terminal

Rund die Hilfte der Besucher (50,2 Prozent) des Parks hat das Terminal nicht
betreten und fillt damit als Kundengruppe fiir den ffentlichen Retailbereich aus.
Allerdings planten 24,8 Prozent, noch ins Terminal zu gehen, und 22,3 Prozent
waren sogar bereits im Terminal, bevor sie in den Besucherpark gekommen sind.
2,6 Prozent planten nochmals in das Terminal zurlickzukehren, obwohl sie es be-
reits zuvor aufgesucht hatten. Damit generiert der Besucherpark mit rund der
Hilfte seiner Besucher zuziiglich eine Passantenfrequenz fir den Sffentlichen
Retailbereich. Als Griinde [ilr den geplanten Terminalbesuch gaben 40,4 Prozent
die Besichtigung des Terminals und 14 Prozent Bummeln an. Das landside Gast-
ronomie- und Einzelhandelsangebot wurde von 11,5 Prozent bzw. 7,7 Prozeat in
Anspruch genommen. Auch die Veranstaltungen Bayerisches Fest und Western
& Country Festival lockten Besucher an. Kombinationen des Flughafenbesuches
bestehen auch aus Fluginformationen und Flugbuchungen (vgl. Abbildung 20).

Abbildung 20: Grund fiir den Besuch im Terminal
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Der Flughafen entwickelt sich somit auch im offentlichen Bereich zu einem
Verweilort, der von den Synergien der Multioptionalitit profitiert. So verfiigen
Flughtifen ebenso wie Mixed-Use-Center (vgl. Kapitel 4.4) tiber Versorgungs-
und Freizejtfunktionen hinaus auch itber gesellschaftliche Funktionen, die denen
von Innenstédien gleichen. Insgesamt betrachtet zeigen die Ergebnisse, dass der
Flughafen als eine Konsum- und Erlebniswelt mit ihren multioptionalen Ange-
boten von Anrainern und Ausfliiglern angenommen wird; das Potenzial liegt je-
doch wesentlich hoher. Der Nachteil des Besucherparks am Flughafen Miinchen
ist die Entfernung zum T1, dem Zentralbereich, dem MAC und dem T2, den
Standorten des landside Retailbereichs und der Veranstaltungen. Die im Sommer
2003 ertffnete Besucherterrasse des T2 ist vom Besucherpark sogar noch etwas
weiter entfernt als T1 und MAC. Die neue Besucherterrasse ziihlte im ersten Jahr
rund 250.000 Giiste.

Fir die Distanziiberwindung vom Besucherpark zom Terminalbereich wurde
von iiber der Hilfte (53,1 Prozent) der PKW gewihlt, 27,1 Prozent bevorzugten
die $-Bahn und lediglich 14 Prozent gingen die Strecke zu FuB. Mit dem Reise-
oder Linienbus fuhren 3,2 Prozent, mit dem Falirrad 1,2 Prozent.™

7.2.6 Gesamtbewertung der Besucher

Insgesamt ist den Gisten™ des Besucherparks der gute Uberblick auf die

Start- und Landebahnen zu 31,9 Prozent besonders pesitiv in Erinnerung geblie-
ben. Lediglich 9,4 Prozent #uBerten sich negativ darilber, dass er zu teuer ist,
woraufhin die FMG ihre Eintrittspreis fiir den Besucherpark deutlich senkte, Die
Besucher vermissten vor allem folgende Punkte im Besucherpark:*®

» Biume und Schatten (15,6 Prozent).

» Binen kinder- und /behindertengerechten Higel (13,9 Prozent).
» Eine ordentliche Beschilderung (13,3 Prozent).

¥ Hintergrundinformationen (7,2 Prozent).

¥ Informationstafel {iber Preise (7,2 Prozent),

» Eine grofiere Nidhe zum Terminalbereich (7,2 Prozent).

¥ Die Werte basieren auf 343 Befragten.

" Insgesamt ist LB0 Besuchern etwas in besonderer Erinnerung geblichen. Dic Anteile
beziehen sich auf diese 180 Besucher.

% Iysgesamt vermissten 180 Besuchern etwas am Besucherpark. Die Anteile beziehen sich auf
diese 180 Besucher.
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Auf jeden Fall weiterempfehlen wollen den Park 89,4 Prozent der Besucher,
7.5 Prozent vielleicht. Lediglich 3,1 Prozent der Befragten gaben an, die Ein-
richtung nicht weiterempfehlen zu wollen. Der Grund dafilr waren die hohen
Eintrittspreise. Nennwerte unter einem Prozentwert lagen auch im Nichtgefallen
des Parks bzw. im besseren Gefallen der Besucherterrasse von Frankfurt a. M.

7.2.7 Soziodemographische Merkmale der Besucher

Im Besucherpark ist das minnliche Geschlecht mit 59,4 Prozent hitufiger ver-
treten als das weibliche mit 40,6 Prozent, was mit der technischen Orientierung
dieser Erlebniswelt in Zusammenhang steht, 91,4 Prozent der Besucher waren
deutsche Staatsangehbrige, 2,5 Prozent sterreichische, 1,1 Prozent tiirkische und
5 Prozent sonstige Staalsangehdrige. Aus einer niheren Betrachtung des relativ
hohen Anteils der 8sterreichischen Staatsbiirger geht hervor, dass der Einzugsbe-
reich sich bis nach Osterreich erstreckt, da alle Besucher dieser Staatsangehorig-
keit iber einen Hauptwohnsitz in ihrem Heimatland und nicht in Deutschland
verfligen. Allerdings reisten am Tag der Befragung nur zwei Drittel der Osterrei-
cher aus ihrer Heimat an. Alle tirkischen Staatsangehtrigen haben ihren Wohn-
sitz in der Bundesrepublik Deutschiand und gehdren demnach zur deutschen
Bevolkerung,

Unterreprdsentiert sind im Besucherpark mit 3,6 Prozent Personen, die keinen
oder noch keinen Schulabschluss besitzen (Bundesdurchschnitt 6,6 Prozent) und
mit 33,7 Prozent Personen, die tiber einen Hauptschulabschluss verfilgen (Bun-
desdurchschnitt 42,9 Prozent). Uberreprisentiert hingegen sind mit 33,4 Prozent
Personen, die Uber einen Realschulabschluss verfligen, im Bundesdurchschnitt
liegt dieser Wert bei 16,5 Prozent.

Der Anteil der Personen mit Hochschul- oder Fachhochschulreife im Besu-
cherpark entspricht nahezu dem Bundesdurchschnitt von 19,1 Prozent. Der An-
teil der Personen mit Hochschulabschluss liegt mit 11,2 Prozent deutlich itber
dem Bundesdurchschnitt von 2001 mit 4,4 Prozent (vgl. Abbildung 21;
STATISTISCHES BUNDESAMT 2003: 3731.).
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Abbildung 21: Letzter Schulabschluss der Besucher
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Der grofite Teil der befragten Besucher im Park sind Angestellte, gefolgt von
der Gruppe der Schiller, Auszubildenden und Studenten (vgl. Abbildung 22).

Im Vergleich zum Bundesanteil (16,3 Prozent) ist die Gruppe der Schiiler,
Auszubildenden und Studenten mit 11,2 Prozent trotz des freien Eintritts fiir bay-
erische Schulen und Hochschulen unterdurchschnittlich vertreten, Hausfrauen/-
miinner lagen mit 11,0 Prozent fiber dem Bundesanteil von 7,3 Prozent.*" Dabei
handelte es sich hiufig um Miitter, die mit ihren Kindern zum Besucherpark ge-
kommen sind. Selbstindige, Angestellte und Beamte finden sich im Vergleich
zum Bundesdurchschnitt vermehrt im Besucherpark, wihrend Arbeiter etwas
unterrepriisentiert sind.®' Der Anteil der Wehr- und Zivildienstleistenden im
Besucherpark entspricht dem Bundesdurchschnitt, wihrend Arbeitslose im Besu-
cherpark unterrepriisentiert sind®'™.

™ Bundesanteil an der Bevitkerung 2001: Schitler: 12,0 Prozent, Auszubildende; 2,0 Prozent,
Studenten: 2,3 Prozent, Eigene Berechungen nach STATISTISCHES BUNDESAMT 2002a;
2002e.

9 Bundesanteil an der Bevilkerung 2001: Hausfraven/-minner: 7,3 Prozent. Eigene
Berechungen nach STATISTISCHES BUNDESAMT 2002c.

H Bundesanteil an der Bevdlkerung 2001: Beamte 2,6 Prozent, Selbstindige 4,4 Prozent,
Angestellte 22,5 Prozent, Arbeiter 14,6 Prozent. Eigene Berechungen nach STATISTISCHES
BUNDESAMT 2002b.

™ Bundesanteil an der Bevolkerung 200(: Wehy- und Zivildienstleistende 0,3 Prozent. Bigene
Berechungen nach STATISTISCHES BUNDESAMT 2002d.
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Abbildung 22: Tiitigkeit der Besucher
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Die Altersgruppen der Besucher stehen in einem #hnlichen Verhiltnis, wie die
des Bundesdurchschnitts. Die 10- bis einschlieBlich 14jihrigen sind im Besu-
cherpark mit 3,3 Prozent im Vergleich zum Bundesdurchschnitt mit 5,7 Prozent
unterprisentiert, ebenso die Gruppe der 15- bis einschiielich 19j4hrigen mit 4,2
Prozent gegenliber einem Bundesdurchschnitf von 5,6 Prozent. Uberrepriisentiert
sind die Gruppe der 20- bis 29jdhrigen mit 16,0 Prozent (Bundesdurchschnitt
11,5 Prozent), die 30- bis 39jdhrigen mit 31,8 Prozent (Bundesdurchschnitt 15,8
Prozent) und die 40- bis 49jdhrigen mit 23,7 Prozent (Bundesdurchschnitt 15
Prozent). Der Anteil der 50- bis 59jihrigen Besucher entspricht nahezu dem
Bundesdurchschnitt mit 11,8 Prozent. Die Gruppe der 60- bis 69j4hrigen ist im
Besucherpark mit 7,7 Prozent im Vergleich zum Bundesdurchschnitt mit 12,4
Prozent wiederum unterrepriisentiert. Dies trifft auch auf die tiber 70jihrigen zu,
die mit 2,2 Prozent ebenfalls deutlich unter dem Bundesdurchschnitt von 11,2
Prozent liegen (vgl. Abbildung 23; STATISTISCHES BUNDESAMT 2003: 60).
Erstaunlich ist, dass vor allem Jugendliche im Besucherpark unterrepriisentiert
sind, da gerade diese Gruppe durch das Edutainment des Besucherparks ange-
sprochen werden sollte. Diese Gruppe als zukiinftige Konsumenten und Passa-
giere des Flughafens gilt es gezielter anzusprechen,
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Abbildung 23: Altersgruppen der Besucher
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Der Besucherpark ist ein Familienausflugsziel, da 40,3 Prozent der Besucher
mit Familienmitgliedern und 39,6 Prozent mit dem Lebens- oder Ehepartner in
der Erlebniswelt waren. Einzelbesucher sind mit lediglich 6,4 Prozent selien an-
zutreffen gewesen (vgl. Abbildung 24). Diese Tendenz weicht vom
durchschnittlichen Themenparkbesuch in Deutschland ab, bei dem 70 Prozent
mit der Familie, 15 Prozent mit dem Lebens- oder Ehepartner, 14 Prozent mit
Freunden und nur ein Prozent allein unterwegs sind (vgl. OPASCHOWSKI
2002: 244). Dennoch gilt der Besucherpark als touristische Destination fiir Fami-
lien.

Abbildung 24: Begleitung der Besucher
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7.2.8 Verbesserungsmdglichkeiten im Besucherpark

Im Besucherpark wurde zum Zeitpunkt der Untersuchung das Potenzial nicht
vollstindig genutzt. Binige Verbesserungsmiglichkeiten wiiren hierbei zu itber-
denken. Der Besucherhiigel kénnte durch eine kleine Uberdachung, die sowohl
als Sonnenschutz bzw. auch als Regendach dient, attraktiver gestaltet werden.
Zudem wire ein Weg fiir Kinderwiigen und Rollstiihle sinnvoll, um flir diese ei-
nen Aufgang zu ermdglichen. Um die Authentizitit noch mehr als Erlebnis zu in-
szenieren, ist eine Informationsanzeige (ber startende und ankommende
Flugzeuge auf dem Besucherhiigel zu instailieren, Da nur eines der historischen
Flugzeuge betreten werden kann, erscheint der Eintriti zu teuer; daher wiiren
Uberlegungen Uber die Anschaffung eines vierten historischen Flugzeuges, wel-
ches von den Besuchern betreten werden kann, sinnvoll.

Das Informationszentrum Multimediaschau Dimension M bedarf einer verbes-
serten Marketingstrategie, um weitere Besucher anzuziehen. Die Begrifflichkeit
ist fiir aile verstiindlicher und fassbarer zu machen. Da die Dimension M von au-
Ben leicht ilbersehen werden kann und wenig tiber die Attraktion von auflen er-
kennbar ist, bedarf es zudem einer besseren Kennung und Kommunikation
gegenliber dem Besucher. Die Sitzgelegenheiten innerhalb der Dimension M sind
fir Kinder ungeeignet und dementsprechend zu verbessern. Um die Saisonalitiit
und die Wetterabhidngigkeit einzuschriinken, wire das Angebot an Exponaten
oder virtuellen Angeboten sowie Sonderausstellungen in der Dimension M zu
erweitern.

Fur den Kinderspielplatz wiren Biume als Schattenspender angebracht, insge-
samt ist er flughafenorientierter zu thematisieren. Der Erlebniswert des Simula-
tors bedarf einer besseren Vermarktung, um mehr Besucher generieren zu
konnen. Aufgrand seiner Reparaturanfilligkeit sollte er vor Witterung geschiitzt
und ein technischer Service vor Ort — auch im Hinblick auf die Multimediaschau
- gchnell verfligbar sein. Defekte Anlagen wirken auf den Eintritt bezahlenden
Besucher duBerst negativ.

Da die meisten Besucher beim Vorbeifahren oder durch ,,Mund-zu-Mund-
Propaganda® und nicht durch WerbemaBnahmen auf den Besucherpark aufmerk-
sam geworden sind, soliten diese wmngehend verstiirkt werden, Brand oder Corpo-
rate Lands wie der Besucherpark sind auch mit klassischen Instrumenten der
Offentlichkeitsarbeit bekannt zu machen (vgl. GROSS 2004: 189). Dazu sollte
eine gezielte Werbung, die die Multioptionalitéit der Konsum- und Erlebniswelt
Flughafen beinhaltet, d. h. die Kombination des Besucherparks mit Einkaufens-
mdglichkeiten, dem Reisemarkt und der Gastronomie, betrieben werden, um den
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Flughafen als Destination besser zu vermarkten, Auf der anderen Seite wire in
den Terminals der Besucherpark zu bewerben.

Da der Besucherpark als Ausflugsziel auch von sekundiren Tagestouristen be-
sichtigt wird, wire dieser in den Milnchner Reisefithrern unbedingt zu erwiihnen,
was bis heute nicht der Fall ist. Zudem muss der Besucherpark in eine Liste von
Freizeit- bzw. Themenparks aufgenommen werden. Sonderveranstaltungen,
konnten im Besucherpark zudem weitere Besucher anziehen, z. B, kleine Messen
filr Flugzeugfans und Spotter oder vermehrt fiir Urlaubsreiselinder,

7.3 Besuchereinrichtungen anderer Drehkreuze

Der Besucherpark am Flughafen Miinchen ist in seiner Art in Europa bisher
einzigartig. Dennoch bieten die anderen europiischen Drehkreuze nicht weniger
bedeutende Besuchereinrichtungen. Im Folgenden werden diese zusammenge-
fasst dargestellt,

7.3.1 Die Besuchereinrichtungen am Frankfurter Flughafen

Am Prankfurter Flughafen gab es zwei Besucherterrassen, eine im T1 und die
andere im T2, Letztere wurde nach den Ereignissen des 11. September 2001 aus
Sicherheitsgriinden wieder geschlossen. Die Besucher verteilten sich zuvor zu
zwei Dritteln auf die Terrasse im T1 und nur zu einem Drittel auf die im T2.
Auch Planungen ilber ¢inen kommerziellen Themenpark am Frankfurter Flugha-
fen wurden wegen der Terroranschlige verworfen, da sich die nordamerikani-
schen Investoren zurlickzogen,

Die Besucherterrasse im T1 verbuchte in der Vergangenheit pro Jahr rund
500.000 Giiste, derzeit liegt der Wert konstant bei 400,000 Personen pro Jahr, die
nur die Terrasse besuchen, Dazu kommen rund 200.000 Teilnehmer der Flugha-
fenrundfahrten, so dass FRA insgesamt rund 600.000 registrierte Besucher zihlt.

Die Terroranschliige des 11. September 2001 erforderten weitere Anpassungs-
handlugen im Besucherangebot, z. B. wurde die Gepickforderanlage aus dem
Besichtigungsprogramm herausgenommen, so dass als Attraktionspunkt inner-
halb der Vorfeldrundfahrt nur die Feverwehr ibrig geblieben ist, deren Besich-
tung aber ebenfalls eingeschrinkt werden musste. Aufgrund verdnderter
Restriktionen suchte die FRAPORT AG nach Alternativen fiir die Besucher, Der
Flughafenbetreiber entwickelte Programme in Verbindung mit der Gastronomie,
mit anderen Unternehmen und ein spezielles Kinderprogramm. Eine abendliche
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Flughafenbesichtigung unter spezieller Beriicksichtigung der Beleuchtung, die so
genannte Airnight-Special, gilt als Angebot mit einem sehr hohen Erlebniswert,
Sie kann in Verbindung mit einem Abendessen am Flughafen gebucht werden.
Diese Kombinationsm&glichkeit bestitigt wieder das multioptionale Angebot der
Konsum- und Eriebniswelt Flughafen. Allerdings diirfen zwischen Besuchern
und Passagieren keine Nutzungskonflikte entstehen; die Besucher ditrfen die Pas-
sagierstrdme nicht behindern. Vor der SchlieBung der Besucherterrasse im T2
war die Sky Line zwischen den beiden Terminals teilweise so stark von Besu-
chern genutzt, dass der Passagier bei der Nutzung des PMS/PTS eingeschriinkt
wurde.

Wichtige Bestandteile der Unternchmenskommunikation der FRAPORT AG
sind neben den Angeboten fur Besucher auch Individualprogramme, d. h. Be-
sichtigungsprogramme in Verbindung mit Referaten, die von Fachgruppen, poli-
tischen Gruppen oder von Gisten des Unternehmens angefragt werden. Ein
Beispiel hierftir sind die Themen Flughafenausbau sowie Lirm- und Umwelt-
schutz, die filr spezielle Gruppen angeboten werden.

Des Weiteren strebt der Betreiber auch an, Unternehmen und Geschiftsleute
anzusprechen, um diesen Zielgruppen ein exklusives Ambiente, welches sich
vom gewbthnlichen Umfeld abhebt und zudem einen Erlebniswelt beinhaltet, fiir
Betriebsfeiern, -ausfliige und -priisentationen zu bieten,

Diec FRAPORT AQG betreibt im Zusamumenhang mit ihren Besuchereinrichtun-
gen auch einen Souvenirvertrieb, der zum einen aus Merchandisingartikeln fur
Giste des Unternehmens ,,Flughafen®, andererseits aus dem Souvenirverkauf mit
Flugzeugmodellen etc. im ,Fluggi-Shop* am Eingang der Besucherterrasse be-
steht.

Am Ubergang zwischen dem 'l und dem ICE-Bahnhof befindet sich das Air-
port Forum Infocenter, eine multimediale interaktive Einrichtung als Kommuni-
kationsplaitform zwischen Politik, Wirtschaft, Passagieren und Bevolkerung,
Ziel dieser Binrichtung ist es, {iber die Bedentung des Flughafens und dessen
Ausbau besser zu informieren (vgl. FRAPORT 2003c: 16). In Zusammenhang
mit der Offentlichkeitsarbeit wird eine Art Nachbarschaftszeitung vertrieben, die
in den letzten Jahren als Beilage der groffen Frankfurter und regionalen Tages-
zeitungen sowie Abonnentenblittern beigelegt war, Derzeit arbeitet der Flugha-
fenbetreiber an einer neuen Konzeption filr die Nachbarschaftszeitung.

Insgesamt betrachtet liegt der Reiz des Flughafens Frankfurt in seiner Grofie
und Internationalitéit, weshalb er auch gerne von Besuchern als Ausflugsziel ge-
wihlt wird. Daher muss der Flughafenbetreiber nicht so seiir durch zusftzliche
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Veranstaltungen und Events auf sich als Erlebniswelt hinweisen. Der Einzugsbe-
reich der Besuchereinrichtungen wird von den Beireibern auf einen Umkreis von
etwas mehr als 200 km geschitzt. In diesem Raum leben 35 Mio. Menschen und
es befinden sich auch GroBstidte mit eigenen Plughiifen darin wie Nirnberg,
Stuttgart oder Koln. Zu erwithnen sei noch der Flughafen Antalya, an dem die
FRAPORT AG das internationale Terminal betreibt. Dieser verfiigt wie alle tir-
kischen Flughtifen iiber keine Besucherterrasse oder Ahnliches.

7.3.2 Die Besuchereinrichtungen am Flughafen Ziirich

Der Flughafen Zirich verfligt iber eine Besucherterrasse auf Dock B. Sie
ziihlte jihrlich rund 500.000 Giste. Doch seit dem 11, September 2001, den dar-
auf folgenden verschéirften Sicherheitsvorkehrungen und dem Grounding der
Swissair sanken jedoch nicht nur die Flugbewegungen, sondern auch die Besu-
cherzahlen, Die Besucherterrasse ist auf Kostendeckung eingerichtet, die Restau-
rants und die Shops sind profitorientiert. Sie werden als Retailimmobilien vom
Flughafenbetreiber vermictet. Die Flughafenbetreibergesellschaft bietet wie die
anderen Flughiifen flir Besucher Rundfahrten an, um der Offentlichkeit die Mog-
lichkeit zu gewshren, den Flughafen kennen zu lernen, Dies dient der Imageftr-
derung des Flughafens beziiglich der Umwelt- und Lidrmbelastung und schafft
direkte Kontakte zu den Anwohnern. Die Besucherrundfahrten werden laut Flug-
hafenbetreiber von rund 60.000 Persenen jihtlich genutzt. Die meisten Besucher
der Terrasse und Teilnehmer der Rundfahit kommen aus dem Kanton Ziirich und
aus den umiiegenden Kantonen, die dullere Reichweite des Binzugsgebietes er-
streckt sich aber bis nach Siiddeutschland. Der Flughafen Zitrich ist ein klassi-
sches Ausflugsziel, das vor allem an Sonntagen hohe Besucherzahlen
verzeichnet., Der Flughafen wird an diesen Tagen auch wegen des Reisemarktes
und der Einkaufs- und Gastronomieangebote aufgesucht, was ihn zu einer Art
multioptionalem Mixed-Use-Center und damit zu einer Erlebniswelt macht. Eine
weitere Besuchergruppe sind fir ZRH die Planespotter, filr die speziell zwei
Kameras eingerichtet wurden {Livestream Webcam Flughafen Zirich), welche
im Internet tiber die Homepage des Flughafen Ziirichs abrufbar und Bestandteil
der Erlebniswelt sind (vgl. UNIQUE 2004d). Der Flughafen steht zudem beziig-
lich Anwohnerschutz und Lirmschutz iiber spezielle Ansprechpartner mit allen
Gemeinden rund um den Flughafen Ziirich im stindigen Kontake.
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7.3.3 Die Besuchereinrichtungen am Flughafen Amsterdam

Die Aktivititen beziiglich der Besucherangebote sind in Amsterdam in den
letzten Jahren deutlich reduziert worden; so ist das Musewm der Fluggeschichte,
in dem auch Flugzeugexponate standen, aufgrund geringer Flichenverfligbarkeit
und fehlender Expansionsmdglichkeiten von Schiphol zum rund 70 km entfernt
gelegenen Flughafen Lelystad umgesiedelt worden, Dort entstand im Herbst
2003 der neue ,,National Luchtvaart-Themapark Aviodrome.**” Damit fiel ein
wichtiger Bestandteil des Besucherprogramms weg. Das Informationszentrum in
der Nithe des Schiphol Plaza wurde ebenfalls geschlossen, weil die Flichen flr
das Besucherprogramm zu kostenintensiv waren und fir andere, rentablere Ver-
mictungen bendtigé wurden. Mittlerweile existieren nur noch die Besucherter-
rasse,” die unentgeltlich betreten werden kann, da sie nicht profitorientiert
ausgerichtet ist, und die so genannte Airport Tour. Die Schiphol Group zeigt der-
zeit avs finanziellen Grinden kein Interesse daran, zusftzliche Besucher anzu-
zichen. Uberlegungen, ob mehr in landside Unterhaltung investiert werden soll,
werden zwar intensiv diskutiert, doch Schiphol als Freizeitprodukt zu entwickeln
und zu vermarkten fand in der Unternehmensstrategie bisher noch keine Berlick-
sichtigung. Die Problematik, die aus einer Destination Flughafen fiir die Anwoh-
ner und Ausfligler hervorgeht, liegt zum einen in der knappen
Parkplatzsituation, zum anderen stoBen solche Planungen, beispielsweise bei ei-
nem Kino oder einer Diskothek, aufgrund einer potenzieilen Konkurrenzsitation
in den Umlandgemeinden auf Ablehnung (vgl. Kapitel 6.7.4). Die Terroran-
schlige vom 11. September 2001 reduzierten zudem Uberlegungen fur Investiti-
onen in einen Flughafen als Freizeit- bzw. Themenpark, was die Unsicherheit
solcher Investitionen seitens der Schiphol Group untermauert.

Uber die Offentlichkeitsarbeit werden die Anwohner in monatlichen Veran-
staltungen, z. B, mit Diashows, iiber die MaBnahmen des Flughafens informiert.
Das Verhilinis zwischen Flughafenbetreibern und Anwohner ist gut. In Schiphol
gibt es wraditionell bedingt weniger Widerstand gegen Ausbaupléne und Liirm,
wie dies beispielsweise in FRA beim Bau der Startbahn West der Fall war. Es
besteht vielmehr ein Informationsbedarf iber Lirmreduzierung und Umweltver-
schmutzung. So kdnnten aus Sicht des Flughafenbetreibers zu viele Events von
den Anrainern auch als efne Art Bestechung empfunden werden. Dennoch gibt es
hier Veranstaltungen wie Santa Claus im Winter oder Rollerskate und Radfahi-
veranstaltungen im Sommer, die speziell fir die Anrainer organisiert werden. Die

% Niederkindischer Luftfahrt-Erlebnispark Aviodrome,
% Niederlindisch: Panoramaterras.,
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Umgebungspflege verlduft hier in einer Art Zusammenarbeit mit den Gemein-
den, insbesondere was die Fliichennutzungsentwicklung und Investitionen in die
Landschaftspflege betrifft.

Die Konzentration der Konsum- und Erlebniswelt in Amsterdam liegt fast aus-
schlieBlich auf dem Passagierbereich und dem Ausbau des Flughafens als Stand-
ort fir Konferenzen und Tagungen sowie fiir Biro- und Logistik-Parks im
Rahmen der Airport City.

7.3.4 Die Besuchereinrichtungen an den drel Londoner BAA-Flughé-
fen

Der Flughafen Heathrow verfilgt tiber eine Besucherterrasse direkt éiber dem
T2, die jedoch nach den Terroranschifigen vom 11. September 2001 aus Sicher-
heitsgriinden auf unbestimmte Zeit peschlossen wurde. Ein Blick auf das Ge-
schehen auf dem Vorfeld und der néfrdlichen Start- und Landebahn ist daher nur
vom ersten Stock des Heathrow Visitor Centre aus moglich. Zwischen dem Ter-
minalbereich und dem Visitor Centre gibt es eine Shuttlebusverbindung, deren
Fahrtzeit rund 10 Minuten betrigt (vgl. BAA 2004a).

Die BAA eroffuete das Heathrow Airport Visitor Centre im Mai 1995 als eine
Art Besucherinformationszentrum, das sowoll iber den Flughafen informiert, als
such iber eine Erlebniskomponente verfiigt. Interaktive Touchscreens und Expo-
nate demonstrieren die Geschichte des Flughafens. Die Erlebniswelt dient der
Unternehmenskommunikation und kann unentgeltlich besucht werden. Eine
weitere Besonderheit ist ein nachgebautes Terminalmodell mit Check-in Schal-
tern und Sicherheitskontrolle, welches fiir die Besucher begehbar ist, Hier wird
Heathrow kiinstlich inszeniert. Fiir zusétzliche Unterhaltung sorgen ein Flugsi-
mulator, ein Café und diverse Picknickméglichkeiten. Filr Schulklassen bietet
das Visitor Centre spezielle Fithrungen an. Wichtig filr die BAA ist dabei, dass
das Visitor Centre den Flughafen Heathrow nicht nur als Eriebniswelt prisentiert,
sondern auch als Informationsmedium fiir die umliegenden Gemeinden fungiert.
Aus diesem Grund bietet das Flight Evaluation Office noch einen ausfithrlichen
Informationsservice itber alle Akiivititerr des Flughafens an, z. B, {iber die Flug-
sicherung. Zudem beantwortet das Flight Bvaluation Office Fragen und Rekla-
mationen, Das Visitor Centre verfiigt noch iiber cine Arbeitsvermittlung und
Konferenzméiglichkeiten (vgl. BAA 2004a), Direkt vor dem Visitor Centre steht
als Ausstellungsstiick eine Concorde, die von den Besuchern und den abfliegen-
den und landenden Passagieren betrachtet werden kann (vgl. BAA 2004b: 12).

257



Erweiterung von Geschiftsfeldern im Non-Aviation-Bereich

Die Besucherterrasse am Flughafen Gatwick wurde kilrzlich wieder ertffnet,
nachdem sie wie viele andere nach den Terrcranschliigen vom 11. September
2001 geschlossen worden war, und kann seit Anfang 2004 unenigeltlich betreten
werden, wird aber teilweise aufgrund von Bauarbeiten an Gebduden aus Sicher-
heitsgriinden gesperrt. Zudem verftigt der Flughafen tiber das Air Museum in
Gatwick (vgl. EDWARDS 1998: 199).

Der Flughafen London Stansted verfigt weder iber eine Besucherterrasse
noch iiber ein Visitor Centre.

7.3.5 Besuchereinrichtungen an den Pariser Flughiifen

Filr Besucher gibt es in ORY mit dem Environmental Resource Centre seit
1995 einen Tagungsort, in dem Anrainer und Offizielle tiber den Flughafen In-
formationen austauschen. Die Besucherterrasse, die sich im finften Stock des
Terminals ORY Siid befindet, wurde umgehend nach den Terroranschligen vom
11. September 2001 geschlossen und seither nicht wieder erdffnet. Das Environ-
mental Resource Centre ist somit die einzige Anlaufstelle und gleichzeitig der
Treffpunkt fiir Besucher, die etwas tiber den Flughafen und den Luftverkehr er-
fahren wollen, Das Environmental Resource Centre dient als Schnittstelle zwi-
schen Umlandbevslkerung und Behdrden. Der Flughafenbetreiber nutzt es
gleichzeitig auch als Schaufenster fiir die Offentlichkeitsarbeit des Flughafens.
Bs weist rund 20,000 Besucher im Jahr auf (vgl. ADP 2004g: 23). An der Siid-
seite des Flughafens gibt es zudem einen dffentlich zugiinglichen Hiigel, der ei-
nen Blick auf die stidliche Start- und Landebahn bietet,

In CDG gibt es ebenfalls ein Environmental Resource Centre, in dem auch die
Geschichte des Flughafens ausfithrlich dargestellt wird. Die ADP war einer der
ersten Flughafenbetreiber, der solche Einrichtungen der Offentlichkeit zur Ver-
fiigung stellte (vgl. ADP 2004f: 32). Eine Besucherterrasse oder Ahnliches gibt
es an Frankreichs groftem Flughafen jedoch nicht.

7.3.6 Der Besucherdienst am Flughafen Wien

Der Flughafen Wien verfiigte noch bis Anfang der achtziger Jahre Uber eine
Besucherterrasse, die dann aber Gebiindeerweiterungen weichen musste. Bei in-
ternen Kundenbefragungen der Vienna International Airport Flughafen Wien AG
steht der Wunsch nach einer Besucherterrasse immer unter den Top Drei der
Antworten,
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Der Besucherdienst bietet lediglich eine Rundfahrt an, die den kompletten
Kernbereich des Flughafens beinhaltet: Frachtbereiche, Hangars, das General
Aviation Center, das Cargo Center etc. Da es keine Besucherterrasse gibt, halt
der Bus an der Kreuzung der Start- und Landebahnen eine Viertelstunde, so dass
auch in Wien die Flugzeuge beim Starten und Landen beobachtet werden kon-
nen,

Mit der geplanten Terminalerweiterung im Jahre 2008 wird auf dem Gebiude
nach knapp 30 Jahren eine neue Besucherlerrasse enistehen, da die grofe Nach-
frage dies erfordert.

Der Fiughafen Wien ist zwar als Besucherpunkt und Ausflugsziel zu sehen,
filr eine geplante Erlebniswelt ist derzeit jedoch noch kein Potenzial vorhanden;
es fehlt neben einer Besucherterrasse auch an dffentlich zugiinglichen Retailbe-
reichen.

7.4 Besuchereinrichtungen an OD-Flughéafen

Nach der Betrachtung der Besuchereinrichtungen der groBen europiischen
Drehkreuze erfolgt die Darstellung weiterer Attraktionspunkte fitr Flughafenbe-
sucher an den ausgewihiten OD-Flughifen,

7.4.1 Die Besucherterrassen am Flughafen Diisseldorf

Die Flughafenrundfahrien sind am Flughafen Ditsseldorf vom Bereich Offent-
lichkeitsarbeit entwickelt worden, werden aber vom Verkehssbereich und nicht
von der Offentlichkeitsarbeit durchgefiibrt. Die Resucherterrasse auf dem Dach
des Flugsteigs B ist Bestandteil der Erlebniswelt ,,Flughafen” (vgl. THOMALLA
2001: 84) und wurde nach den UmbaumaBnahmen deutlich vergroert wieder er-
Sffnet. Dazu kam eine neue, zweite Besucherterrasse am Fernbahnhof am Ende
der beiden Runways. Bin Ticket erméglicht den Eintritt filr beide. Der Terminal-
bereich ist mit dem Fernbahnhof tiber den PTS/PMS Skytrain verbunden, den die
Besucher mit ihrem Ticket nutzen kénnen.

Derzeit liegen die gesamten Besucherzahlen nach Schiitzung des Betreibers
FDG zwischen rund 200.000 bis 300.000 im Jahr. Der Einzugsbereich der Besu-
cher ist mit dem der Passagiere am Flughafen Diisseldorf relativ dhnlich. Die Be-
sucherterrassen sind an den Wochenenden besser besucht als werktags, sie
werden hiufig mit einem Einkaufsbummel in den Airport Arkaden und einem
Abstecher zum Reisemarkt kombiniert und somit zu einer touristischen Destina-
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tion, die aufgrund ihrer Multioptionalitdt einer Konsum- und Erlebniswelt
gleicht.

7.4.2 Die Besucherattraktionen am Flughafen Hamburg

Der Flughafen als Erlebnisstandort fiir die Faszination des Fliegens ist fiir den
Flughafenbetreiber in Hamburg ein wichtiger Punkt. Es gibt zwei Besucherter-
rassen, eine im T1, die gegen Einfritt, und eine im T4, die mit einem Verzehrbon
filr das ,,Buropa-Buffet” besucht werden kann (vgl. FHG 2004a). Die grifte Be-
sucherattraktion in Hamburg stellt eine Modellschau im Mafistab 1:500 dar, wel-
che einen umfassenden Einblick in den Abfertigungs- und Flugbetrieb des
Flughafens Hamburg ermaglicht. Sie findet viermal tiglich statt und gilt als Be-
sonderheit der Erlebniswelt Faszination des Fiiegens in Hamburg. Die Modell-
schau verfllgt tiber eine Magnetfunktion fiir Besucher, vor allem an den
Wochenenden.

Ein geplantes Luftraumfahrt-Erlebnis-Gebdude, #hnlich dem Spacepark in
Bremen, ist daran gescheitert, dass sich die Investoren, wie an anderen Flugh#-
fen, nach den Anschliigen vom 11. September 2001 zurlickgezogen haben. Die
Diskussion, ob zusitzliche Zielgruppen mit dem Thema Luft- und Raumfahrt an
den Flughafen gebracht werden sollen, besteht derzeit weiterhin. Der Flughafen-
betreiber denkt an eine Erlebniswelt, die gleichzeitig tiber den Flughafen aufklirt
und informiert, so dass die Besucher etwas itber ihn im Sinne von Infotainment
lernen konnen.

Die Schwierigkeit zur Verwirklichung liegt in der Finanzierung solcher Pro-
jekte, da sich diese Erlebnisangebote wirtschaftlich nicht unbedingt rechnen. Die
Erlése aus den Eintrittsgeldern reichen nicht aus, um Gewinne erzielen zu kén-
nen. Solche Projekte funktionieren nur in Kombination mit einem Retailingange-
bot oder einem speziellen Merchandisingangebot, so dass sich gegenseitige
Synergien ergeben knnen. Doch der Marketingaufwand fiir ein solches Projekt
ist enorm hoch und kann nur eingebettet in das pesamte Flughafenmarketing-
Konzept mit Retailing und anderen Bereichen funktionieren, Zudem miissen aus-
reichend Parkpliitze vorhanden sein, damit es nicht zu Nutzungskonflikten mit
Passagieren kommt.

Allgemein bergen solche Themenparks aber das Risiko, dass sie nur kurzfris-
tig eine Attraktion bieten kinnen, sich langfristig aber erst behaupten miissen.
Zudem werden die teueren Immobilien auf Flughifen fiir gewinnbringenders
Einrichtungen benétigt.
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7.4.3 Die Besuchereinrichiungen am Flughafen Kéln/Bonn

Der Flughafen K&ln/Bonn schiitzt die Besucherzahl seiner Rundfahrten ohne
die der Besucherterrasse im Jahr 2003 auf rund 18.000, In der Regel werden
viermal tédglich Fithrungen am Flughafen angeboten, vor allem auch filr Kinder-
gérten und Schulklassen. Das Betreten der Besucherterrasse, die sich im Oberge-
schoss des T1 befindet, erfolgt unentgeitlich, da sic nicht profitorientiert
ausgelegt ist. Fiir Besucher gibt es zudem ein so genanntes , Luft-Art-Foyer",
welches eine Ausstellung zur Luftfahrigeschichte Kéins beherbergt (vgl. FKBG
2003b: 38f.).

Die Besonderheit des Flughafens besteht darin, dass eine so genannte 24-Stun-
den Betriebsgenehmigung vorliegt. Die Nachtfithrungen gelten daher als beson-
deres Erlebnis, da aufgrund des Standorts der drei Frachtgesellschaften UPS,
DHL und Lufthansa-Cargo an diesem Alrport nachts reger Betrieb herrscht, So
wird der Flughafen Kéln/Bonn der Umlandbevlkerung als Jobmaschine®® und
wesentlicher Standortfaktor filr die Region prasentiert.

Das Einzugsgebiet der Besucher umfasst den erweiterten Kolner Bereich und
nimmt Richtung Diisseldorf ab, wo der Einzugsbereich der Besuchereinrichtun-
gen des Flughafens Diisseldorf dominiert. Eine Erweiterung zu einem Themen-
park ,Flughafen® ist in absehbarer Zeit nicht geplant, da zunichst die
verkehrliche Situation gestirkt werden muss. Dennoch sieht sich der Flughafen
als eine Erlebniswelt, vor allem in Kombination mit den Retaileinrichtungen, die
es aber erst noch aufzubauen gilt (vgl. Kapitel 6.8.3).

7.4.4 Die Besuchereinrichtungen am Flughafen Stuitgart

Am Flughafen Stuttgart wird dic Besucherterrasse von einem Drittanbieter,
dem Unternchmen Albatros Flugmuseum, betrisben, welches auch fiir die Aus-
stellungen und filr die Pflege, Wartung etc. der Terrasse zusténdig ist. Die Fli-
chen werden als Immobilien vom Flughafenbetreiber an den Drittanbieter
vermietet. Gleichzeitig betreibt das Unternehmen das Albatros Flugmuseum mit
Exponaten aus der zivilen Luftfahrt. Die Flughafenfilhrungen hingegen fiihrt die
FSG werktags ein bis dreimal tdglich selbst durch. Der Einzugsbereich der Besu-
cherterrasse in Stuttgart entspricht ungefilr dem der Fluggiste. Im Somumer fin-
den auf der Besucherterrasse einmal im Monat sonntags zusiitzlich Konzerte
statt, zumeist mit Musikvercinen aus den Anrainergemeinden. Eine Bewirtung

3 1n den Unternchmen am Flughafen/Kaln sind rund 11.000 beschitftigt (vgl. FKBG 2004: 33).
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mit Imbissen wird nur in den Sommermonaten je nach Witterung angeboten,
Trotz der geringen Einzelthandelsflichen wird dem Besucher ein attraktives, viel-
faltiges Angebot offeriert. Die Besucherterrasse wird zumeist an den Wochenen-
den aufgesucht, die Giste kombinieren diesen Ausflug mit einem Besuch in den
Gastronomiebetrieben, mit Einkaufen, eventuell stattfindenden Events oder der
Suche nach Angeboten auf dem Reisemarkt. Auch hier ergibt sich aus der Multi-
optionalittit heraus eine Konsum- und Erlebniswelt filr das Flughafenumland.

7.4.5 Die Besuchereintrichtungen am Flughafen Salzburg

Der Flughafen Salzburg verfilgt iber eine Besucherterrasse, die im Sommer
2004 umgebaut wurde und zusitzlich einen neven Gastronomiebereich erhielt, in
dem die Giiste auch bei schlechtem Wetter essen kbnnen. Im Grunde genommen
stellt sie nicht wirklich eine Erlebniswelt dar, da sie tiber relativ wenige Kombi-
nationsmdglichkeiten verfligt. Dennoch bietet sie Planespottern die Moglichkeit,
viele osteuroptiische Flugzeuge zu beobachten, die im Winter als Charterflieger
hier landen. Wihrend sie friiher noch gegen ein Eintrittsgeld betreten werden
konnte, ist sie heute kostenlos. Da die Besucher dort meistens die Gastronomie
besuchen, generiert der Flughafen iber die Konzessionsabgabe wiederum einen
Erlos.

Dangben gibt es die Besucherrundfahirt, an der jihrlich zwischen 10.000 und
12.000 Besucher (Fachbesucher, Schulklassen, Vereine ete.) teilnehmen. Der
Grund filr das Besucherangebot liegt in der Imagearbeit, Gewinne kdnnen damit
nicht erzielt werden.

Auf der gegeniiberliegenden Seite der Besucherterrasse befindet sich Han-
gar 7, der eine kommerziell betriebene Art von Erlebniswelt darstellt (vgl. Kapi-
tel 8.6.5). Im Falle Salzburg kann aufgrund mangelnder Kombinations-
mijglichkeiten vor allem im Retailbereich nicht von einem Mixed-Use-Center
und darmit auch nicht von einer Konsum- und Erlebniswelt gesprochen werden.
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8 DER FLUGHAFEN ALS STANDORT FUR VERAN-
STALTUNGEN UND GEWERBEFLACHEN

Fiughifen entwickeln sich fiir deren Betreibergesellschaften, Passagiere, Be-
sucher und international titige Unternehmen immer mehr zu Treffpunkien mit
anderen Personen aus der Region und/oder der ganzen Welt (vgl. FOSSA 2003:
10). Dies geschieht sowohl am Standort Flughafen selbst, als anch in seinem di-
rekien Umland. Die Motivation zum Besuch von Veranstaltungen an Flughifen
kann sowohl privat als auch geschéftlich begriindet sein.

Die Griinde fiir einen Flughafenbetreiber, Veranstaltungsriume und ~flichen
anzubieten bzw, Events selbst zu organisieren, unterscheiden sich zum Teil, wei-
sen aber auch Gemeinsamkeiten auf. Sie steigern die Attrakiivitdt eines Flugha-
fens, generieren zusitzliche Einnahmen im Non-Aviation-Bereich oder erhishen
die Akzeptanz des Flughafens im Umland.

Die Veranstaltungen sind in den Unternchmensstrategien der Flughiifen so-
wohl B2B*% als auch B2C*” orientiert (vgl, LINDNER 2001: 98). Uber die Kon-
sum- und Erlebniswelien hinaus spielen fiir den Non-Aviation-Bereich neben
Veranstaltungsflichenvermietung auch die Biiroflichenvermietung oder die
Entwicklung von Biiro- oder Business Parks eine Rolle. Die professionelle Ent-
wicklung der Immobilenvermarktung, insbesondere die Bebauung von Gewerbe-
flichen und das Bereitstellen von stidtischen bzw. zentralen Funktionen, filhren
schlieBiich zum Entstehien so genannter Airport Cities.

Ein Uberblick ither die einzelnen Veranstaltungstypen, die an europgischen
Flughiifen vorhanden sind, verdeutlicht im Folgenden deren Bedeuiung fiir die
Betreibergesellschaften. Im Anschluss daran werden die Besonderheiten der ein-
zelnen Flughidfen mit Miinchen als Schwerpunkt analysiert.

8.1 Beruflich motivierte Veranstaltungen

Aus veranstaltungstouristischer Perspektive gilt dem wirtschaftsorientierten
Tourismus, der mit seinen Unterarten Geschiifts-, Kongress- und Messetourismus
alle Erscheinungsformen des beruflich motivierten Reiseverkehrs beinhaltet, das
groBte Interesse (vgl. SCHREIBER 2002a: 13). Der Tagungs- und Kongresstou-

¥6 Business to Business.
7 Business to Consumer.
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rismus ist zu einem der Iukrativsten und konkurrenzbetontesten Marksegmente
geworden, da die meisten Unternchmen und Organisationen mindestens eine
oder mehrere Konferenzen, Tagungen, Messen oder Events pro Jahr durchftihren
(vgl. CROUCH/LOUVIERE 2004: 118). Dic Zielgruppen, die die Flughafen-
betreiber damit ansprechen, gehtren zu den Geschiiftskunden. In der Regel ver-
mieten die Fiughafenbetreibergesellschaften oder deren Immobilientéchter
Flichen fiir Veranstaltungen an Unternehmen und Organisationen, womit Um-
satzerldse im Non-Aviation-Bereich generiert werden. Die geschiiftlich moti-
vierten Veranstaltungen sind nicht unmitteibar zo den freizeitorientierten
Konsum- vnd Erlebniswelten zu zihlen. Allerdings gewinnt die Erlebnisorientie-
rung auch in der Geschiftswelt, vor allem in den Bereichen der Produktprisenta-
tion und Kundenakquisition, zunehmend an Bedeutung.

1999 tagten in Deutschland insgesamt ca. 425.000 Personen am oder in un-
mittelbarer N#he eines Flughafens. An den deutschen Flugh#fen wurden im sel-
ben Jahr ¢ca. 35,000 Vermietungen solcher Art registriert {(vgl, ADV 2000).

Die gestiegene Bedeutung des Flughafens und seines Umlands als Standort fitr
geschiiftlich motivierte Veranstaltungen resultiert aus einer postfordistischen
Produktionsweise und einer globalen Wirtschaftsordnung, die eine schnelle
weltweite Erreichbarkeit von Geschiftspartnern erfordern. Heute ist es von im-
menser Bedeutung, méglichst schnell von einem Ort zum nichsten zu gelangen,
die zeitliche Erreichbarkeit zur Raumiiberwindung dominiert dabei die eigentli-
che Distanz.

Um die oben beschriebenen Vorteile zu nutzen, werden der Flughafen und
sein Umland zu einem attraktiven Standort fiir global operierende Unternehmen.
Dies haben die Flughafenbetreiber auf der Suche nach neven Umsatzerldsen aus
dem Non-Aviation-Geschift zunehmend erkannt.

Aufgrund der internationalen und regionalen Erreichbarkeit erfahrt der Flug-
hafen als Standort filr Tagungen, Messen und Events zunehmend Aufmerksam-
keif, da er — im Vergleich zu solchen Veranstaltungen in der Innenstadt — eine
schnellere An- und Abreise gewlihrleistet (vgl, HARTWIG 2000: 183). Die ein-
zelnen geschidftlich orientierten Veranstaltungstypen werden im Folgenden dar-
gestellt,
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8.1.1 Tagungen, Konferenzen und Kongresse

Die Begriffe ,,Tagung®, ,,Konferenz” und ,,Kongress” werden hiufig synonym
verwendet, sie unterscheiden sich nach BEHRENS-SCHNEIDER/BIRVEN (vgl.
2003: 12) jedoch durch folgende Kriterien:

» Anzahl der Teilnehmer.
¥ Zweck bzw. Ziel der Veranstaltung,
¥ Dauer der Veranstaltung,

Eine Konferenz ist in der Regel eine eintigige Veranstaltung filr rund 30 bis
50 Personen mit dem Zweck der Diskussion und der Beschlussfassung. Sie be-
niitigt eine kurze Vorbereitungszeit und einen geringen Organisationsaufwand.

Tagungen haben einen Teilnehmerkreis von 25 bis 300 Personen und davern
meist einen Tag, manchmal auch linger. Sie dienen dem Vortrag und der Refle-
xion spezifischer Fachthemen. Es bedarf einer kiirzeren Planungszeit.

Der Kongress umfasst ca, 250 bis 1.000 Teilnehmer, Auf ihm werden an meh-
reren Tagen Fachvortviige gehalten, deren Thematik hiufig in Workshops noch
vertieft wird. Die Planung eines Kongresses ist langfristig ausgelegt (vgl.
SCHREIBER 2002b: 6f; BEHRENS-SCHNEIDER/BIRVEN 2003: 14ff,;
SCHREIBER 2004: 207).

Standorte fiir Tagungen und Kongresse erfordern vor allem Grofistadinihe,
eine optimale Verkehrsanbindung (Autobahnanschluss, Fernbahnhof, Flughafen),
moderne Tagungs- und Kongresseinrichtungen, ein umfassendes Infrastrukturan-
gebot, ein bezilglich Preis und Bettenzahl differenziertes Beherbergungs- und
Gastronomieangebot, ein breitgefichertes Freizeitangebot, einen hohen Presti-
gewerl, eine zentrale Lage, ein anspruchsvolles Kultur- und Unterhaltungsange-
bot, Sehenswilrdigkeiten, attraktive landschaftliche Umgebung sowic Messe- und
Universititsnidhe (vgh HANK-HAASE/GUGG 1999: 14f.; ALTHOF 2001: 57;
HANK-HAASE 2002; 25f.; SCHREIBER 2002¢: 83ff., 2004: 209ff.). Von Vor-
teil ist dabei, wenn sich Unterkunft und Tagungsriiume am gleichen Standort be-
finden (vgl. CROUCH/LOUVIERE 2004: 124ff.). Der Veranstaltungsort am
Flughafen bietet den Mehrwert der kurzen Wege, was die Transportkosten gering
halt (vgl. SCHREIBER 2002¢: 94). Kongresse, Konferenzen und Tagungen am
Flughafen haben den Standortvorteil, dass sie global sehr gut zu erreichen sind,
da nach der Landung der Teilnehmer kein weiteres Verkehrsimittel benotigt, und
kein zusitziicher Zeitverlust eintritt, Auch regional sind Flughiifen aufgrund ihrer
Eigenschaft eines intermodalen Verkehrsknotenpunkles sehr gut per Schiene und

265



Erweiterung von Geschifisfeldern im Non-Aviation-Bereich

StraBe zu erreichen. Die Vermietung von Konferenzrdumen am Flughafen stelit
eine weitere zusiitzliche Einnahmequelle dar. Die Zielgruppen sind hier keine
Privatpersonen, sondern Unternehmen und Organisationen, die einen gut erreich-
baren Standort fir ihre Veranstaltungen bendtigen. Hierbei ist die Qualittit der
Anbindung ein entscheidender Standortfaktor (vgl. HERMSEN 1993: 971.). Eine
gute Verkehrsanbindung wird um so relevanter, je ktirzer die Veranstaltung dau-
ert. Damit riickt der Zeitfaktor zunehmend ins Zentrum der Aufmerksarnkeit
(vgl. HANK-HAASE 1992: 35). So konnen nicht nur die Reisekosten gesenkt,
sondern auch mdgliche Ubernachtungen eingespart werden. Zudem kann die
Abwesenheit der Mitarbeiter vom Arbeitsplatz so kurz wie moglich gehalten
werden. Der Flughafen als Veranstaltungsort ist daher dazu pridestiniert, vor al-
lem bei eintigigen Veranstaltungen Zeit und Kosten einzusparen. Bin Phiinomen,
welches als | Fly & Meet"” bezeichnet wird. Diese Zeitersparnis, die vor allem bei
eintiigigen Veranstaltungen zum Tragen kommt, ist meist der bedeutendste
Standortfaktor filr beruflich motivierte Veranstaltungen am Flughafen, ebenfalls
sehr wichtig sind die hohen Sicherheitsstandards der Airports (vgl. ADV 2003b).

Im Allgemeinen kommen auf 1.000 Passagiere durchschnittlich rund 15 Kon-
ferenzteilnehmer, Daher sind an Plughiifen Veranstaltungseinrichtungen zu
schaffen, die mit dem Umland gemeinsam entwickelt werden miissen, um Pla-
nungssicherheit zu gewihrleisten (vgl, VILL 200{: 61f.). Hier besteht sowohl ein
Konkurrenz- als auch ein Ergi#nzungsverhiiltnis zwischen der Vermietung von
Flughafenimmobilien, die zum Non-Aviation-Bereich ziihlen, und Hotels, die im
Umland ansissig sind, Die hochklassigen Hotels an Flughéfen erfordern in Ab-
stimmung mit dem Umland eine Erginzung, die ein differenziertes Hotelangebot
fitr die ganze Flughafenregion vorsieht, um moglichst alle Kategorien abdecken
zu kénnen, Daraus resultiert ein wichtiger wirtschaftlicher Impuls, denn Kon-
gressteilnehmer zeichnen sich durch wesentlich hohere Ausgaben als privatmoti-
vierte touristische Besucher aus (vgl. PRUUST/STEGMANN 2002: 29),

Die Angebote am Flughafen und im Umland erglinzen sich gegenseitig, wo-
durch sich Synergien erzeugen lassen, Eine umfangreiche Tagungsinfrastruktur
am Flughafen und in seinem Umland erzeugt wiederum eine hhere Nachfrage
nach Luftverkehrsverbindungen.

8.1.2 Messen

Messen finden vor allem statt, vm neue Kontakte aufzubauen bzw. bestehende
Kontakte zu pflegen und Geschiiftsabschliisse zu féirdern. Innerhalb des Marke-
tingmixes haben sie den Vorieil, die Kunden aufgrund der persénlichen Kommu-
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nikation emotional anzusprechen und somit das Vertrauen zu stiirken, Dariiber
hinaus ermoglichen sie den beteiligten Unternehmen ein ideales Benchmarking
(vgl. AUMA 2002: 6). Auch bei Messen zeichnet sich ein Trend ab, der eine
immer stirker werdende Erlebnisorientierung erkennen lisst (vgl. KAGEL-
MANN 1998: 75). Messen stellen ebenso wie Marketingevents ein Komimunika-
tionsinstrument mit realem Ereignischarakter dar, durch das sich Anspriiche der
Konsumenten nach Frlebnissen erfiillen lassen (vgl. LASSLOP 2003: 6). Messen
sind fremdorganisiert und dienen mehr der Vermittlung produktbezogener In-
formationen als emotionaler Kommunikationsinhalte (vgl. LASSLOP 2003: 16).

Bei grofien internationalen Messen stellt die Hrreichbarkeit mit dem Flugzeug
den entscheidenden Standortvorteil dar. Eine schnelle Verbindung vom Flugha-
fen zum Messeort ist von groBer Bedeutung (vgl. AUMA 2002: 96; 140), Daher
kann die Bereitstellung von Messeflidchen direkt am Standort Flughafen -- falls
dort ausreichend Flichen zur Verfiigung stehen — eine grofle Nachfrage hervorru-
fen, was zusiitzliche Non-Aviation-Eridse ermdglicht. Bisher finden allerdings
nur wenige groSe Messen an Flughdfen statt, Die bedeutendsten stehen im Zu-
sammenhang mit der Luftfaht, zu ihnen gehdren Le Bourget am gleichnamigen
Flughafen in Paris, dic ILA™ in Berlin am Flughafen Schonefeld und die
wInternational Aerospace Exhibition" in Farnborough, ein fiir den internationalen
Luftverkehr unbedeutender Flugplatz nahe London. Neben der {LA, die sowohl
Fach- als auch Besuchermesse ist, findet in Deutschiand noch die ,INTER AIR-
PORT - Internationale Fachmesse fir Flughafen - Ausriistung, Technologie und
Services” am Flughafen Miinchen statt, wo 2001 rund 550 Aussteller aus 24
Liindern gezihlt wurden (vgl. FIGGEN 2001: 29; AUMA 2002: 31; 223; FMG
2003b: 34). Diese Messen finden in der Regel in einem Zweijahresrhythmus
statt. Die hohen Kosten, die fiir Aussteller und Firmen entstehen, fihrten zu ver-
schirftem Wettbewerbsdruck. Die weltweit bedeutende INTER AIRPORT wurde
erst vor wenigen Jahren von FRA nach MUC verlagert, was sich fiir die FMG
nicht nur imageftrdernd auswirkte, sondern auch deren Non-Aviation-Erlése er-
hohte.

Messen an Flughiifen werden von externen Drittunternehmen organisiert, die
die Flichen von Flughafenbetreibern anmieten, GroBveranstaltungen wie z. B,
Messen dirfen am Standort Flughafen allerdings nicht die priméren Funktionen
der Verkehrsinfrastruktur, wie die Passagier- sowie Flugzeugabfertigung oder die
Parkraumbewirtschaftung, behindern. Der Flughafen erfillt, wenn keine Behin-
derung des Verkehrsflusses vorliegt, die Anforderungen, die auch an einen inner-

#8 | Internationate Lufi- vnd Raumfahrtausstellung und Konferenzen®,
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stidtischen Veranstaltungsort gestellt werden — dies mit dem Vorteil, dass filr die
Teilnehmer wesentlich kiirzere Wege anfallen,

Der Stuttgarter Flughafen, an den das Stuttgarter Messegeliinde verlagert wird,
gilt hier als interessantes Fallbeispiel (vgl. Kapitel 8.6.4).

8.1.3 Eventflichenvermietung

Unternchmen versuchen immer hiufiger, ithre Markennamen, Produkie und
Dienstleistungen an kulturelle Aktivitiiten und Veranstaltungen zu binden. Der
Verbraucher wird daher mehr und mehr zum Konsumenten von Kultur, die sich
zur Vermarktungsware entwickelt. Dieser Trend spiegelt sich am deutlichsten im
Eventmarketing wider (vgl. RIFKIN 2000; 234). Aufgrund ihrer guten globalen
und regionalen Erreichbarkeit stellen Flughtifen auch geeignete Orte fiir Produki-
priisentationen dar. Ein weiterer wichtiger Grund fiir den Flughafen als Standort
solcher Prisentationen liegt im Ambiente als Tor zur Welt, einer imposanten Ar-
chitektur und einer mondénen Atmosphire (vgl. ADV 2003a: 27£.). Vor allem
die Architekiur spielt fiir dic Auswahl des Eventstandertes fiir Unternehmenspri-
sentationen eine enischeidende Rolle. Hiufig dienen Hangars, Terminals und
Eventfiichen wie das MAC nicht nur als Standorte filr Events, sondern auch als
geeignete Fotokulissen filr Werbeaufnahmen von Produkten.

Der Flughafen vermietet als Hallenbetreiber seine Flichen fir Fremdveran-
staltungen, bei denen ein Dritter als Veranstaiter operiert (vgl. GULLEMANN
2003: 3if.). Diese Mieteinnahmen fliefen in die Non-Aviation-Erlgse des Flug-
hafenbetreibers. Als Beispiele sind hier die Feier zum 70j#hrigen Bestehen der
Firma Bogner im MAC im Jahr 2002 mit 2,000 geladenen GHsten und zahlreiche
Fahrzeugprisentationen von BMW und Opel zu nennen (vgl. FMG 2003a: 25).

8.2 Freizeitorientierte Veranstaltungen

Mit speziellen Events wird das Verweilen am Flughafen zu einem Erlebnis,
welches durch das besondere internationale Flair unterstrichen wird (vgl.
HARTWIG 2000: 67). Konzerte, Kunst- und Kulturausstellungen werden als zu-
sttzliche Attraktionspunkte an Flughifen eingerichtet, zum einen um die Bevdl-
kerung aus dem Umland filr den Einzelhandelsbereich anzuziehen, zum anderen
um f{iber den Flughafen zu informieren. Sie kdnnen fir Passagiere eine alterna-
tive Unterhaltung darstellen, was aber in den seltensten Fillen zutrifft, da diese
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Veranstaltungen fast immer landside stattfinden und der Fluggast meistens sehr
schnell die Sicherheitskontrollen passiert.

Ausstellungen hingegen finden sich sowohl im offentlichen als auch im nicht
Sffentlichen Bereich. Gleichzeitig konnen diese Attraktionspunkte den Teilnch-
mern von Tagungen und Kongressen als Freizeitangebot am Konferenzstandort
Flughafen dienen, wodurch der Weg in die Innenstadt entfilit.

8.2.1 Ausstellungen

Ausstellungen sollten dort stattfinden, wo viele Menschen zusammenkommen,
wie beispielsweise in Shoppingcentern, die sich durch ein Zusammenwachsen
von Einkaufen und Freizeit bzw. Unterhaltung auszeichnen. Dadurch kommen
sie der Frlebnisorientierung des Verbrauchers besonders entgegen, vor allem an
Orten, die zukiinftig stirker filr Konsumzwecke erschlossen werden, wie Flugh#-
fen und Bahnhafe (vgl. HEINZE 2002: 62). Die meisten Ausstellungen auf Flug-
hifen richten sich an die Besucher bzw. im Speziellen an die Anrainer und
gehtren zur Unternehmenskommunikation. Haufig treten die Betreibergesell-
schaften als Sponsoren lokaler oder regionaler Kiinstler auf. Solche Ausstellun-
gen konnen unentgeltlich betreten werden. Aber auch Unternehmen und
Behirden nutzen Ausstellungsflichen an Flughifen als Kommunikationsinstru-
ment, wie beispielsweise der Zoll, der 2. B, Teile der Asservatenkamumner priisen-
tiert.

Die Thematisierung des Luftverkelns und des Flughafens findet sich ebense

" wie die Prisentationen von bestimmten Reiselindern in vielen Aussteilungen

wieder. Bei Letztgenannten vermietet der Flughafenbetreiber Flichen an Inco-

mingagenturen oder Reisveranstalter aus der ganzen Welt, wobei Non-Aviation-
Erltse erzeugt werden.

Als Besonderheit gilt das airside gelegene Rijksmuseum in AMS mit Expona-
ten von Rembrandt, Ferdinand Bol, Jan Steen, Jacob van Ruisdael etc. (vgl. Ka-
pitel 8.5.3).

8.2.2 Centermanagement-Events

Flughafenbetreiber locken Kunden mit Events, wie z. B. Weihnachtsmirkten
oder Musikfestivals an (vgl. FAUDE 1999: 22). Sie dienen weniger den Passa-
gieren, als vielmehr der Umlandbevblkerung als Freizeitbeschiftigung. Aus Sicht
der Betreiber ist diese Art von Veranstaltungen ein Marketinginstrument, um den
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offentlich zugiinglichen Retailbereich mit Erlebnissen zu stimulieren (vgl. BEN-
DER 1999: 279). Der Flughafen tritt hier sowohl als Hallenbetreiber als auch als
Eigenveranstalter auf (vgl, GULLEMANN 2003: 8ft.), Hiufig werden solche Ei-
genveranstaltungen in Zusammenarbeit mit Tochterunternchmen des Flughafens
und/oder den Werbegemeinschaften der Retailer organisiert. Dieses Eventmar-
keting steht ebenso wie der Non-Aviation-Bereich noch am Anfang seiner Ent-
wicklung (vgl. LASSLOP 2003: 7). In Kapitel 8.3 wird die Besucherstruktur
solcher Veranstaltungen am Fallbeispiel MUC ausfihrlich analysiert.

8.2.3 Events fir die Offentlichkeitsarbeit

Events wirken sich unabhingig von ihrer Grofle auf das Image ihres Standorts
aus (vgl. GETZ 1991: 157ff.; MULLER 1998: 44f.). Dies ist der wichtigste
Grund fiir Flughifen, Events zu organisieren, welche sich speziell an das direkte
Umland des Flughafens richten, Die Durchfithrung solcher Events ist nattirlich
auch eine geeignete Moglichkeit, um dem Erlebniskonsum zu entsprechen (vgl.
HEINZE 2002: 62). Soiche Veranstaltungen sind nicht gewinnorientiert, sondern
basieren einzig und allein auf der Imagepflege. Daher werden sie-in der Regel
von den Abteilungen der Offentlichkeitsarbeit oder des Marketings der Flugha-
fenbetreiber organisiert. Sie finden regelmiBig sowie bei Neuertffnungen von
Terminals, Start- und Landebahnen, $- oder Fernbahnhéfen ete. statt, Bei Letzt-
genannten handelt es sich um so genannte anlassorientierte Events (vgl. LASS-
LOP 2003: 19). Sie verfiigen Uber einen deutlich gréferen Binzugsbereich als
regelméBig stattfindende Veranstaltungen.

Die Thematisierung solcher Veranstaltungen beinhaltet meist den Flughafen
selbst oder die Lufitfahrt. Als Beispiele sind die Hamburg Airport Classics mit
jéhrlich tber 100.000 Besuchern (vgl, BORGMANN 2001a; {28ff; SCHY-
KOWSKI 2003: 63) oder das alljihrlich stattfindende Kinderfest in Stuttgart, bei
dem 2003 rund 20.000 Besucher zu verzeichnen waren, zu erwihnen (vgl. FSG
2004c: 28). Auch hier spielt der Regionalbezug beziiglich der Unternehmens-
kommunikation eine wichtige Rolle.

Im Folgenden werden die einzelnen Flughifen hinsichtlich ihrer Veranstaltun-
gen analysiert. Zun#ichst widmet sich die Analyse dem Munich Airport Center
(MAC) am Flughafen Miinchen, bevor auf weitere Drehkreuze und OD-Flughi-
fen eingegangen wird.
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8.3 Das Munich Airport Center (MAC) als Veranstal-
tungsort

Der Flughafen Miinchen entwickelte sich in den letzten Jahren zu einem Ver-
anstaltungsort sowohl filr geschiiftlich motivierte als auch freizeitorientierte Be-
sucher, Als wichtigste Binrichtung flir Veranstaltungen der Geschifiswelt gilt das
Flughafenkongresszentrom Municon, welches itber rund 26 Tagungsriume mit
iiber 1,000 m* Fliche sowie zusitzliche Tagungsrestaurants verfiigt (vgl. ADV
2001b: 73ff.). Dort fanden im Jahr 2003 rund 3.500 Veranstaltungen statt (vgl.
SCHMITT 2004). 30 weitere Veranstaltungsrdumlichkeiten befinden sich im
Kempinski Airport Hotel, das tiber eine zusiitzliche Eventfliche, das Atrium mit
1.400 m?, verfilgt (vgl. FMG 2003b: 19). Das Kongresszentrum sowie das Hotel
werden beide von dem Beteiligungsunternehmen der FMG, der Allresto Flugha-
fen Miinchen Hotel und Gaststiitten GmbH, betrieben®”®.

Der Flughafenbetreiber profitiert von allen Veranstaltungen im Hotel. Da die
meisten dieser Veranstaltungen eintéigige Konferenzen sind, nimmt der Teilneh-
mer keine weiteren Non-Aviation-Einrichtungen zur Unterhaltung in Ansprach.
Als Rahmenprogramm fiir Tagungen wird die Konsum- und Erlebniswelt des
Flughafens bisher nicht genutzt.

Von Veranstaitungen mit Ubernachtungen, wie z. 8. Tagungen, kénnen neben
dem Flughafenhotel auch Gastronomie- und Beherbergungsbetriebe im Umland
sowie in der Stadt Miinchen profitieren.

Der Flughafen Minchen verfijgt mit dem Forum im Munich Airport Center
(MAC) tiber eine an europiischen Flughifen bisher einzigartige Eventfliche. Das
sechsgeschossige Gebiiude des multifunktionalen Dienstleistungs- und Kommu-
nikationszentrums bietet 21.000 m® Biiro- und Tagungsflichen sowie Einzelhan-
delsunternehmen und Gastronomiebetriebe. Das Forum umfasst eine 10.000 m?
groBe liberdachte Freifldche, ™ die einen idealen Standort fir Prisentationen und
Veranstaltungen jeder Art darstetlt.

Das MAC wird fiir Fremdveranstaltungen vermietet. Als beispielhaft gilt die
Feier zum 70jdhrigen Bestehen der Firma Bogner mit 2.000 geladenen Gisten.
Das MAC dient auch als Standort filr Fahrzeugprisentationen von BMW und

 Das Gebliude st im Besitz des Flughafenbetieibers. Das Hotel gehirt der
Managementgeselischaft Kempinski an und wird von der Aliresto Flughafen Miinchen Hotel
und Gaststiltten GmbH betricben,

2 Pas Forum ist laut FMG somit Europas grisBte iiberdachte Freifliche,
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Opel (vgl. BMG 2003a: 25) oder fir Bigenveranstaltungen des Flughafenbetrei-
bers im Bereich Centermanagement bzw, Offentlichkeitsarbeit.

Da nahezu alle hochklassigen Marken der Automobilbranche, wie z. B. BMW,
Audi oder Porsche, am Flughafen Miinchen vertreten sind, nutzen diese den Air-
port als Schaufenster, um ihre Produkte den Journalisten, Hiindlern und Endkun-
den zu pridsentieren. Solche Markenhersteller sind bedeutende Kunden filr den
Non-Aviation-Beretch. Sie wihlen den Standort Plughafen fUr ilwe Bvents auf-
grund der hervorragenden Brreichbarkeit, der Architektur und der Atmosphiire
als Tor zur Welt aus. Bei solchen Veranstaltungen entstehen Multiplikatoren
zwischen einzelnen Non-Aviation-Bereichen: Die Automobilhersteller mieten
die Veranstaltungsfliche an, die Gastronomie wird mit dem Catering beauftragt,
bei anfallenden Ubernachtungen profitiert das Hotel, Konferenzriiume, Werbe-
und Ausstellungsflichen flir Exponate werden vermietet etc. BMW nutzt sogar
eine Fliche fiir regelmiifig stattfindende Fahrertrainings.

Im MAC befinden sich zudem die derzeit weltweit einzige Brauerei an einem
Flughafen, die Erlebnisgastronomie Airbriu, in der auch regelmiBig Kleinkunst-
abende stattfinden, ein Burger King sowie der bereits in Kapitel 6.7,1 erwihnte
Edeka-Volisortimentsupermarkt. AuBerdem gibt es im MAC ein Arztezentrum,
das Passagieren, Flughafenbeschiftigten und Anrainern die ganze Woche zor
Verfiigung steht.

Das MAC weist eine Vermietungsquote von 96 Prozent auf und verzeichnete
im Jahr 2002 mehr als 12 Mio, Besucher™ (vgl. FMG 2003a; 24f.). Zur Eventfli-
chenvermietung gehort zudem Hangar 4, der genligend Platz filr auBerordentliche
Events bietet; dort findet z. B, auch die Messe Inter Aitport statt.

Auf dem Flughafengelinde befindet sich zudem die Diskothek Night Flight,
welche von der PMG vermietet ist; sie beinhaltet u. a. ein Playcenter, ¢ine Re-
laxlounge und ein mexikanisches Restaurant (vgl. FMG 2003a: 26).

Am Flughafen Miinchen findet auch eine Vielzahl freizeitorientierter Veran-
staltungen statt. Fines der inzwischen in regelmiBigen Abstinden stattfindenden
Events im Forum des MAC ist das ,Bayerische Fest”, Solche Veranstaltungen
inklusive des Weihnachtsmarktes mit Schlittschuhbahn dienen ausschlieBlich
dem Ziel, Besucherfrequenzen und damit Umsatzerlose im Retailbereich zu
schaffen,

Weltere Veranstaltungen wic Ausstellungen laufen in Mtnchen itber die Of-
fentlichkeitsarbeit. Diese finden meist im Zentralbereich, weniger im MAC statt,
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Sie sind nicht gewinnorientiert und dienen der Imagefrderung des Flughafens.
Die Kunsiwerke sollen sowohl die Internationalitit des Flughafens als anch die
bayerische Kultur und das I.okalkolorit des Standortes demonstricren, wie z, B.
eine Skulptur von Konig Ludwig II im Zentralbereich. Alle Kunstinitiativen
stammen aus dem so genannten integrierten Kunstkonzept des Flughafenbetrei-
bers (vgl. FMG 2003b: 35).

8.4 Die Events ,,Bayerisches Fest” und ,,Western &
Country Festival“

Im Rahmen des ,.Bayerischen Pestes”, welches am Samstag, den 14, Juli 2001
stattfand, wurde den Besuchern ein kulturelles und gleichzeitig unterhaltsames
Programm geboten. Bis spit abends spielten mehrere bayerische Kapellen bzw.
Bands und gleichzeitig fand eine bayerische Olympiade mit verschiedenen Dis-
ziplinen statt, Eine weitere Veranstaltung war das ,,Western & Country Festival®
mit diversen Programmpunkten, das am Sonntag, den 19. August 2001, mehrere
Tausend Besucher an den Flughafen lockte, An beiden Veranstaltungstagen wur-
den Eventgiiste befragt. Da die Thematik der Evenls nicht zur Fragestellung bei-
tréigt, werden beide Veranstaltungen zusammen analysiert,

8.4.1 Motivation und Haufigkeit des Eventbesuchs

Von den befragten Veranstaltungsbesuchern haben 78,5 Prozent den Flugha-
fen in erster Liniec wegen der Veranstaltungen ,Bayerisches Fest” und ,,Western
& Country Festival" besucht. 21,5 Prozent hatten andere oder weitere Griinde
{vgl. Abbildung 25).

Aus dieser Erhebung geht deutlich hervor, dass solche Centermanagement-
Events von den Besuchern gezielt aufgesucht werden, Passagiere sind dort kawm
anzutreffen. Seit Eroffnung des T2 im Sommer 2003 wird das MAC deutlich hi-
her frequentiert, daher ktnnte heute bei solchen Veranstaltungen ein hoherer
Anteil an Passagieren vorliegen, der jedoch aufgrund der Stresssituation vor dem
Abflug nur minimal héher sein ditrfte, da auch ankommende Fluggiiste sich nach
einer Reise nicht linger am Flughafen aufhalten wollen, Flughafenbeschiftigte,
die an den Veranstallungstagen arbeiten, besuchen solche Events ohnehin in ge-
ringerem MaBe.

™ Diese Anzah] entspricht ungefihr grob der Hiilfte der Passagiere.
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Abbildung 25: Griinde fiir den Flughafenbesuch auf den
Centermanagement-Events

Grund Besucharantall in %
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Egsen gohan H
Reisalnformallon/buchung H
Ausftug 2um Besucharpark B
Passaglar vor Abftrg P
Informationsbedarf dbar Flughafen

Quelle: Eigene Erhebungen 2001, n=158

Uber ein Drittel der Festbesucher wurde tber die Informationsbroschiire des
Flughafenbetieibers auf die Pestivititen aufierksam (vgl. Abbildung 26). Die
FMG verschickte fiir das ,Bayerische Fest” sowie das ,Country & Western
Festival” per Tagespost™ eine Broschiire in einem Umkreis von 50 bis 60 km um
den Flughafen.

Beim jahrlich stattfindenden Weihnachtsmarkt mit Eislaufbahn z. B. werden
alle Haushalte im oben genannten Umkreis mit einer Informationsbroschiire bzw.
einem Flyer informiert. Da der Markt vier Wochen lang stattfindet, sollen mig-
lichst viele Personen dariiber informiert werden.

Aber auch die lokale und regionale Presse machte einen nicht unerheblichen
Teil der Besucher auf die Veranstaltungen am Flughafen aufmerksam, sei es tber
eine Dokumentation (15,1 Prozent) oder liber ¢ine Anzeige (13,8 Prozent). Das
Internet spielte zum Befragungszeitpunkt noch keine Rolle, da gerade 0,6 Pro-
zent der Besucher auf diesem Weg auf die Veranstaltungen aufmerksam wurden.
Diese Informationsquelle ist deshalb unter der Kategorie Sonstiges berlicksich-
tigt.

2 as bedeutet, dass die Broschiire nur an Haushalte verteill wurde, die am Verteilungstag
Tagespost erhalten haben. Somit wurden nicht alle Haushalte beliefert,
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Abbildung 26: Informationsquellen bei Centermanagement-Events
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Zeilungsanzeige: AZ

Sonsliges

Quelle: Eigene Erhebungen 2001, n=159

Fast die Hiilfte aller Besucher befand sich zum ersten Mal auf einer sclchen
Veranstaliung, was daran Hegt, dass das MAC mit seinem Forum als Eventfltiche
zum Befragungszeitpunkt noch nicht einmal zwei Jahre alt war.”** Allerdings wa-
ren Uber 30 Prozent der Besucher schon hiufiger als dreimal auf Veranstaltungen
im MAC (vgl. Abbildung 27).

Abbildung 27: Hiufigkeit des Besuchs von Veranstaltungen im MAC
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Quelle: Bigene Erkebungen 2001, n=158

™ Die Erdffnung des MAC war am 19, September 1999 (vgl. FMG 2000b: 431f.).
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8.4.2 Einzugsbereich und Verkehrsmittelwahl der Eventgiiste

Kuapp zwei Drittel der Eventgéiste reisten mit dem Auto an (vgl. Abbildung
28). Per Anteil der S-Bahnfahrer ist liber 5 Prozent hher als bei den Gisten des
Besucherparks, Dies kémnte im Zusammenhang mit dem Genuss alkoholischer
Getriinke bei solchen FPestlichkeiten stehen, bei denen der Gast das Auto zu
Hause stehen l4sst und ist nicht unbedingt auf andere Faktoren zurtickzufithren.

Abbildung 28: Verkehrsmittelwahl bei den Centermanagement-Events
Besucherantsll in %
70
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Quelie: Kigene Erhebungen 2001, n=159

Von den Personen, die mit dem PKW zum MAC gekommen sind, zeigten sich
iber zwei Drittel mit der Parkplatzsituation zofrieden, Demnach schien eine aus-
reichende Zahl an Parkplitzen zur Verfligung gestanden zu haben. Dennoch war
rund ein Sechstel mit der Parkplatzsituation unzufrieden (vgl. Abbildung 29).
Knapp ein Drittel parkte auf dem direkt am MAC gelegenen Parkplatz P26, itber
welchen sich eine Person negativ duBerte. Jeweils rund 13 Prozent benutzien die
Parkpliitze P7 und P9, der Rest verteilte sich iber das gesamte Flughafengelinde.

Abbildung 29: Beurteilung der Parkplatzsituation
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Quelle: Eigene Evhebungen 2001. n=94
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Karte 7: Bayerisches Einzugsgebiet fiir ausgewiiblte Veranstaltungen
im MAC 2001
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Ein Zusammenhang zwischen einer negativen Bewertung der Parkplatzsitna-
tion und dem Parkhaus besteht nicht, Da die Parkplatzsituation ilberwiegend po-
sitiv bewertet wurde, scheinen keine gravierenden Nutzungskonflikie zwischen
Passagieren und Festbesuchern beztiglich des Parkplatzraums vorhanden zu sein,

Im Vergleich zum Passagiercinzugsgebiet und dem des Besucherparks weisen
die Centermanagement-Events ein lokal konzentrierteres Einzugsgebiet auf (vgl.
Karte 7). Die gréifiten Anteile an Veranstaltungsbesuchern stammen aus den
Landkreisen Munchen, Freising und der Stadt MUnchen, gefolgt vom Erdinger
Landkreis. Knapp tiber die Hiilfte aller Befragten wohnt in einem Umkreis von
20 km zum Flaghafen, rund 83 Prozent innerhalb von 35 ki Entfernung, Der di-
rekte Einzugsbereich nimmt nach rund 50 Kilometern Enifernung zum Flughafen
rapide ab.

8.4.3 Interesse am Fliegen, dem Besucherpark und anderen Flughd-
fen

Von allen Pestbesuchern sind bisher lediglich 6,9 Prozent noch nie und 24,5
Prozent nicht in den letzten beiden Jahren geflogen. Knapp die Hiifte (48,4 Pro-
zent) sind in den letzten zwei Jahren vor der Erhebung bis zu fiinfmal geflogen
(n=159). Die Festbesucher interessieren sich zur Hilfte auch fiir andere Flughi-
fen. Von allen Festhesuchern haben sich bisher 35,2 Prozent den Frankfurter
Flughafen, 15,1 Prozent den Dilsseldorfer und jeweils 8,8 Prozent Berlin Tegel
und K8ln/Bonn als Besucher angeschaut.

Wie bereits erwiibnt, stellt der Flughafen aufgrund der Thematisierung des
Fliegens eine authentische Konsum- und Erlebniswelt dar. Hier stellt sich die
Frage, ob Besucher von Centermanagement-Events an dieser Thematisierung in-
teressiert sind. Interesse an Starts und Landungen zeigten 62,9 Prozent, am Flug-
hafen als Ausflugsziel 67,1 Prozent und an Informationen iiber den Luftverkehr
nahezu drei Viertel, Wenig interessiert sind die Eventbesucher an Flughafensou-
venirs und Filmen tiber den Luftverkehr (vgl. Abbildung 30).

Daraus folgt, dass Centermanagement-Veranstaltungen durchaus auch als In-
formationsgelegenheit und Kommunikationsinstrument fiir die Offentlichkeitsar-
beit genutzt werden ktnnen. Da auch grofes Interesse am Beobachten von Starts
und Landungen vorhanden ist, kbnnen solche Veranstaltungen Frequenzbringer
fiir alle Exlebniseinrichtungen, die sich mit der Thematik Flughafen und Luftver-
kehr befassen, betrachtet werden. In Milnchen besteht das Problem der Distanz
zwischen MAC und Besucherpark, so dass diese Veranstaltungen zwar Syner-
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gien erzeugen, aufgrund der Raumiiberwindung aber nicht optimierbar sind. Die
rdumliche Trennung von Besucherpark und MAC ist ein deutlicher Standort-
nachteil, weshalb eine Vernetzung #uBerst schwierig scheint. Befiinde sich der
Besucherpark niher bei den ersten Retaileinheiten, wilrden solche Events weni-
ger wichtig erscheinen, da der Besucherpark als Frequenzbringer fiir den Einzel-
handel ausreichend wire.

Abbildung 30: Interesse an Thematisierung des Flughafens und
Luftverkehrs
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86,8 Prozent der Eventgiiste war der Besucherpark bekannt, doch lediglich 4,3
Prozent der Festbesucher hatten ihn am Veranstaltungstag zum Zeitpunkt der Be-
fragung bereits aufgesucht.”® Von den befragien Personen beabsichtigten 3,8
Prozent noch am Veranstaltungstag in den Besucherpark zu gehen, 4,5 Prozent
waren sich darliber noch nicht schiiissig, withrend 91,7 Prozent diesen nicht auf-

4 Insgesamt #inberien sich 140 Personen zu dieser Frage,
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suchen wollten.” Der Schwerpunkt des Interesses war bei diesen Personen das
Beobachten der Start- und Landebahnen vom Besucherhiigel ans. Die Distanz
vom MAC zum Besucherpark wird zumeist mit der S-Bahn zurlickgelegt, in den
seltensten Fillen nimmt der Besucher dafur den PKW. '

Die mit dem T2 zeitgleich erbffnete neue Besucherterrasse kénnte von den
heutigen Events mehr profitieren als der Besucherpark, da die Distanz vom Fo-
rum im MAC zur Terrasse in wenigen Minuten zu Ful berwunden werden
kann, wihrend zum Besuchpark eine halbe Stunde FuBmarsch anfilit.

8.4.4 Events als Frequenzbringer fir den Retallbereich

Es stellt sich die Frage, inwieweit solche Centermanagement-Veranstaltunigen
den Binzelhandel forcieren kinnen. Die Flughafenbetreiber erzielen bei diesen
Events hthere Retailumsiize als an Tagen ohne Veranstaltung. Die Festivitidten
steigern somit die Umsatzerldse im Non-Aviation-Geschift. Daher soll im Fol-
genden die landseitige Retailnutzung nur der Festbesucher analysiert werden, die
in erster Linie (78,5 Prozent) wegen der Events zum Flughafen gekommen sind.
Von dieser Personengruppe besuchten 26,1 Prozent einen Gastronomiebetrieb am
Flughafen.”™ Die meisten davon kehrten in der Erlebnisgastronomie Airbriu ein,
aber auch das Fast Food Restaurant Burger King und der Fischimbiss Nordsee
wurden von den Evenigiisten frequentiert (vgl. Abbildung 31). Die Eventbesu-
cher gaben insgesamt einen Betrag von 645,5 Euro (1.291 DM) in den Gastro-
nomiebetrieben aus, was 20,8 Euro (41,6 DM) pro Kopf entspricht,

11,8 Prozent beabsichtigten sicher und 14,3 Prozent eventuell noch einen
Gastronomiebetrieb aufzusuchen, davon fast alle das Airbriu, welches sich als
regelrechter Magnet unter den Gastronomiebetrieben fiir Besucher aus dem
Flughafenumland entwickelte,?

Als Nichstes gilt es zu kldren, ob die Personen, die wegen der Eveats zum
Flughafen gekommen sind, auch in den Einzelhandelsgeschéften am Flughafen
etwas einkaufen. Der Anteil derer, die zum Befragungszeitpunkt bereils etwas
eingekauft hatten, liegt bei 22,7 Prozent. Von diesen 27 Festbesuchern, titigten
23 im Edeka-Supermarkt und zwei im Geschenkladen I-Dupfer] ihre Eink#ufe.
Zudem wurden versinzelt vier weitere Geschilfte filr Besorgungen aufgesucht.

5 Insgesamt Huberten sich 133 Personen zu dieser Frage,
6 Insgesamt duberten sich 119 Personen zu dieser Frage.
7 Insgesamt 4ulerten sich 119 Personen zv dieser Frage.
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Insgesamt gab diese Personengruppe 344,75 Euro (689,50 DM) aus, das eunt-
spricht 12,77 Furo pro Einkéufer,

Abbildung 31: Von Veranstaliungsgisten besuchte Gastronomiebe-
triebe
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Quetle: Eigene Erhebungen 2001. n=31

10,1 Prozent der Festbesucher beabsichtigten am Veranstaltungstag noch et-
was zu besorgen, weitere 10,9 zogen dies in Erwiigung.’® Zwlf Personen beab-
sichtigten noch im Edeka und vier im Geschenkladen I-Diipferl etwas
einzukaufen.

Abbildung 32: Verweildauer der Eventbesucher
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8 Insgesamt duberten sich 119 Personen zu dieser Frage.
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Uber zwei Drittel derjenigen, die ilberwiegend augrund der Veranstaltungen
ins MAC gekommen sind, verweilten linger als drei Stunden am Flughafen (vgl.
Abbildung 32).

Insgesamt betrachtet ergibt sich, dass das Airbriu beim gastronomischen An-
gebot und der BEdeka-Supermarkt unter den Einzelhiindlern die wesentlichen
Magneten des Sffentlichen Retailbereichs am Flughafen Milnchen darstellen.

8.4.5 Bewertung der Events aus Sicht der Besucher

Centermanagement-Events erfreuen sich bei den Besuchern grofier Beliebt-
heit; ttber drei Viertel aller Besucher des Bayerlschen Festes befanden dieses als
gut und sehr gut (vgl. Abbildung 33), das Western & Country Festival wurde so-
gar von vier Fiinfteln aller Besucher positiv bewertet (vgl. Abbildung 34).

Abbildung 33: Bewertung des Bayerischen Festes
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Quelle: Eigene Erhebungen 2001 n=73

Abbildung 34; Bewertung des Western & Country Festivals
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Quelle: Eigene Erhebungen 2001, n=86
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Auf beiden Veranstaltungen gab es an Stinden zusitzlich die Moglichkeit,
Getriinke und Speisen zu kaufen. Der Verkauf wurde von der FMG Tochter All-
resto Flughafen Miinchen Hotel und Gaststtitten GmbH durchgefiihrt, Deren Um-
sitze lagen beim Bayerischen Fest bei 4,762,35 Euro (9.524,70 DM) und beim
Western & Country Festival bei 10.391,75 Euro (20.783,50 DM).

Die positive Bewertung der Veranstaltungen und der hohe Anteil der Perso-
nen, die auch zukiinfiige Events besuchen wollen, der bei tiber vier Fiinfteln
liegt, zeigt dass die Centermanagement-Events durchaus als regelmifige Fre-
quenzbringer filr den dffentlichen Retailbereich fungieren kénnen,

8.4.6 Soziodemographische Merkmate der Eventbesucher

AbschlieBend werden die soziodemographischen Merkmale der Eventbesucher
analysiert. Der Anteil der m#nnlichen Giiste liegt bei 63,5 Prozent, der der weib-
lichen bei 36,5 Prozent. Auslindische Festbesucher sind mit lediglich 2,5 Prozent
aller Befragten verireten. Unter diesen zehn Personen hatten vier ihren Wohnsitz
im Ausland und waren gleichzeitig Passagiere.

Aus Abbildung 35 geht deutlich hervor, dass die Fventbesucher deutlich #lter
sind ais die des Besucherparks. Der Anteil der Besucher ab 50 Jahren liegt deut-
lich itber einem Drittel, im Besucherpark ist diese Altersgruppe mit knapp ither
einein Filnftel vertreten. Hingegen sind die unter 40jiihrigen mit einem Anteil
von 39,3 Prozent bei den Events im MAC deutlich weniger prisent als im Besu-
cherpark, wo ihr Anteil bei 55,3 Prozent liegt.

Abbildung 35: Altersgruppen der Veranstaltungsbesucher
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Quelle: Eigene Erhebungen 2001, n=155
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Bezilglich des letzten Schulabschlusses gibt es kavm Unterschiede zwischen
den Eventgiisten und den Personen, die sich im Besucherpark aufhielten. Den
htchsten Anteil mit knapp 40 Prozent weisen die Personen auf, die tiber einen
Hauptschulabschiuss verfligen (vgl.

Abbildung 36), im Besucherpark liegt der Anteil dieser Gruppe um 5,7
Prozentpunkie niedriger.

Abbildung 36: Letzter Schulabschluss der Veranstaltungsbesucher
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QOuelle: Eigene Erhebungen 2001, n=155

Bei der beruflichen THtigkeit fille auf, dass die Gruppe der Angestellten mit
einem Anteil von tiber der Hillfte herausragt (Abbildung 37), Diese Gruppe ist im
Besuchpark nur mit 44,8 Prozent vertreten. Der Anteil der Schitler, Auszubilden-
den und Studenten liegt mit 7,1 Prozent deutlich unter dem Anteil, den diese
Gruppe im Besucherpark aufweist (11,2 Prozent).

Abbildung 37: THtigkeit der Eventbesucher
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Quelle: Eigene Erhebungen 2001 n=135
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Die Veranstaltungen werden iberwiegend von Personen besucht, die mit ih-
rem (Bhe-) Partner kamen, gefolgt von Personen, die mit Kollegen oder Freunden
und Familien mit Kindern die Veranstaltungen besuchten (vgl. Abbildung 38).
Im Vergleich zum Besucherpark fillt auf, dass der Anteil von Personen, die al-
leine zum Flughafen gekommen sind, wesentlich hdher ist. Die Besucher suchen
auf solchen Veranstaltungen demnach Unterhaltung. So kann der Flughafen auch
als ein Treffpunkt zur Herstellung sozialer Kontakte dienen, vor allem fiir Anrai-
ner. Ein Flughafen ist demnach nicht nur ein Ort des tkonomischen, sondern
auch des sozialen Austausches.

Abbildung 38; Begleiter beim Veranstaltungsbesuch

Besucherantsll in %

35
30
25
20
15
10
5 -1
0 -4
Alleine (Eha-) Freunds,  Freunda, Familie, mil Kind/  Sonstiges
Pariner Kollegen  Kollegen (Ehe-)Part- Kindern
und {Ehe-)  nerund
Pasner Kind({er)
Begleliung
Quelle: Eigene Erhebungen 2001, n=159

Interessant erscheint vor ailem, dass der Flughafen als Konsum- und Erleb-
niswelt von relativ wenig jungen Menschen aufgesucht wird, was sowohi an der
Thematisierung der beiden Veranstaltungen liegen kann als auch auf die Tatsa-
che, dass die Thematik des Fliegens auf jlingere Bevilkerungsgruppen weniger
Faszination ausstrahlt. Der Flughafenbetreiber veranstaltet allerdings atch
Events wie Nachwuchsbandfestivals, die an jiingere Zielgruppen gerichtet sind.
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8.5 Weitere Drehkreuze als Veranstaltungsorte

Zuniichst erfolgt die Analyse der anderen untersuchten Hubs, die in der Regel
ein vimfangteicheres Veranstaltungsangebot als die OD-Flughiifen aufweisen,

8.5.1 Der Flughafen Frankfurt a. M. als Veranstaltungsort

Auch der Frankfurter Flughafen etablierte sich als Veranstaltungsort aller Art,
Fiir die Geschéftskunden sieht am Frankfurter Flughafen das Sheraton Frankfurt
Hotel mit eigenem Kongresszentrum, iiber 56 Konferenzriiumen und Platz filr bis
zu 1.400 Personen zur Verflugung. Im Steigenberger Hotel Frankfurt Airport
bzw. im Steigenberger Esprix Hotel findet der Tagungsgast weitere 40 bzw. 25
solcher Riumlichkeiten vor,

Die grofite Bedeutung sowohl filr Tagungen und Konferenzen als auch fiir die
Ansiedlung von Biirostandorten besitzt das Frankfurt Airport Center (FAC). FAC
1 und FAC 2 fungieren als internationale Biiro- und Kommunikationszentren und
gelten aufgrund ihrer Brreichbarkeit als ideale Standorte fir global titige Unter-
nehmen, Im FAC 1, das sich nur wenige Minuten FuBweg vom Gate direkt ge-
genitber von T1 befindet, sind unterschiedlichste Unternehmen ansissig, wie
beispielsweise industrielie Firmen, aber auch Arztpraxen. Dort liegt auch das
Airport Conference Center {ACC), welches tiber 28 Konferenzriume verfligt.
Das FAC 2 ist in das T2 integriert und direkt (iber das Gebfiude erreichbar (vgl.
FRAPORT 2003d: 7f.; 31).

Im ACC fanden 2001 8.620 Veranstaltungen mit 89.000 Teilnehmern statt,
was gegenilber dem Jahr 2000 einem Zuwachs von mehr als 10 Prozent ent-
spricht (vgl. ADV 2003b). Insgesamt stehen im ACC rund 1.200 m? Fi4chen filr
Tagungen und Konferenzen zur Verfiigung, die aufgrund einer hoher Nachfrage
stindig ausgebucht sind (vgl. ADV 2001b: 34ff). Daher wurde im Herbst 2004
das ACC uwm sechs neue Riiume filr je zwolf Personen und eine Veranstaltungs-
ebene erweitert (vgl. SCHMITT 2004).

Der Standortvorteil in Frankfurt liegt darin, dass der Flughafen eine intermo-
dale Schnittstelle mit ICE-Fernbahnhof und mehreren Autobahnanbindungen
(A3, A5, A66 und A67) darstellt. Die flichendeckend ausgebaute Verkehrsinfra-
struktur am Flughafen Frankfurt bildet die Grundvoraussetzung fiir die hohe Att-
raktivitit des gesamten Standortes. Besonders der so genannte AIRail Bahnhof
wird im Hinblick auf die Intermodalitit als exemplarisch gewertet. Mehr als 230
Zugverbindungen tdglich und der Anschluss an das europiische Hochgeschiwin-
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digkeitsnetz sorgen dafir, dass pro Tag rund 36.000 Bahnreisende, Flughafenbe-
schiftigte, Passagiere und Transitreisende den Terminal-Bahnhof nutzen {vgl.
GULLER/GULLER 2001: 129; BENDER 2004: 43). Aufgrund des Hub-and-
Spoke-Systems konzentrieren sich sowohl die meisten internationalen als auch
nationalen Lufiverbindungen am Drehkreuz der Lufthansa in FRA. Da er inner-
halb der Bundesrepublik Deutschland relativ zentral gelegen ist, gilt FRA als der
international und national am besten angebundene Ort Deuischlands, Somit ist er
als Standort fitr Tagungen und Konferenzen pridestiniert. Aus diesem Grund er-
weitert det Flughafenbetreiber die Vermietung von Biro- und Veranstaltungsfli-
chen im Non-Aviation-Bereich. Ein neues Projekt stellt das 72.000 m® groBe so
genannte AlRail Center dar, welches iber dem AIRail Bahnhof entsteht, in dem
neben Biiros und Liden auch zwei Hotels mit eigenen Konferenzriumen geplant
sind {vgl. OCHS 2003: V13). Die Fertigstellung des AIRail Center in Frankfurt
erfolgt voraussichtlick im April 2007 (vgl. FRAPORT 2003b: 4; BENDER 2003:
44).

Seit die INTER AIRPORT von FRA nach MUC verlagert wurde, fanden keine
grofleren Messen am Rhein-Main Flughafen mehr statt, die Stadt Frankfurt hin-
gegen verfligt selbst iiber ein sehr umfangreiches Messeangebot.

Fiir weitere Veranstaltungen stehen das Forum im T2, die Airport Gallery im
T1 und die Airport Gallery im T2 zu Verfilgung (vgl. FRAPORT 2003c: 20if.;
2003d: 32f.). Freizeitorientierte Ausstellungen werden in FRA schon seit der Er-
offnung des T1 im Jahre 1972 durchgefithrt, im Hinblick auf ¢ine gezielte Unter-
nehmenskommunikation allerdings erst seit Ende der neunziger Jahre, Diese
Kulturangebote auf den Galerien sind Bestandieil der Offentlichkeitsarbeii und
erzielen keine kommerziellen Margen. Auch die Publikationen in diesem Zu-
sammenhang, wie Kataloge oder Fiyer, werden vom Flughafenbetreiber finan-
ziert und Kkostenlos abgegeben, Die Aussteller konnen ihre Exponate
unentgeltlich zur Schau stellen, Hiufig flieBen von Seiten der FRAPORT sogar
Sponsorengelder an die zumeist lokalen bzw. regionalen Veranstaltungspartner,
wie z. B, eine Kulturvermittlungsagentur oder ein Museum, flir deren Leistung
bei der Konzeption und Realisierung einer Ausstellung. Diese Kunstveranstal-
tungen dienen auch in FRA der Imagepflege in der Region, beispielsweise gab es
eing Veranstaltung, bei der die Kulturpreistriiger des angrenzenden Landkreises
Offenbach ihre Exponate ausstellen konnten. Passagiere finden sich in solchen
Aussteltungen kaum, ihr Anteil unter allen Besucher liegt in FRA bei weniger als
zehn Prozent. Ein Kunstangebot hinter den Sicherheitskontrollen ist aufgrund der
Flachenknappheit nicht vorhanden.

287



Erweiterung von Geschiiftsfeldern im Non-Aviation-Bereich

Auch die Airportforumfiiche dient im Wesentlichen Veranstaltungen, die sich
an die Besucher richten, z. B, fand im Jahr 2003 eine Ausstellung iiber die An-
finge der motorisierten Luftfahrt statt (vgl. FRAPORT 2003c: 20ff.).

Fiir Besucher, Anrainer und Mitarbeiter finden in der Airport Gallery 1 regel-
miflige Veranstaltungen wie der rund zweiwdchige Ostermarkt und der vierwd-
chige Internationale Weihnachtsmarkt statt. Letztgenannter soll laut
Flughafenbetreiber zukiinftig einen stiirkeren Erlebnischarakter bekommen und
eine internationalere Ausrichtung erhalten. Im Jahr 2003 lag der Schwerpunkt
beispielsweise auf Mittelamerika.

Weitere Events zur Unternchmenskommunikation sind Kinder- und Familien-
aktionen, bei denen die Grundidee des Erlebnischarakters weiter ausgebaut wer-
den soll. Eine besondere Art von Veranstaltungen beziehen diverse
Fremdenverkehrsiimter bzw. Incomingagenturen mit ein, welche Linderpridsen-
tationen ohne weitere Vorgaben des Flughafenbetreibers organisieren und ihre
Linder mit Prospekten, Bildern, Filmen etc. der Offentlichkeit zeigen, Hinzu
kommt die Einbindung von Kunsthandwerk aus den entsprechenden Lindern.
Bei dieser Art von Veranstaltungen vermietet der Flughafenbetreiber die Fliichen
an die jeweiligen Organisatoren oder er beteiligt sich selbst daran. Im Rahmen
des Non-Aviation-Immobiliengeschiftes werden zudem Flichen filr WerbemaB-
nahmen, wie z. B. fiir die American Express Card, an Fremdfirmen vermietet,
welche sich an den Hauptpassantenstrémen befinden, in ihrem Fluss aber nicht
beeintrichtigt werden diirfen.

Was FRA im Vergleich zu MUC nicht bieten kann ist eine Veranstaltungsfisi-
che wie das Forum im MAC. Dies liegt daran, dass am Rhein-Main Flughafen
filr solche Fliichen kein Platz zur Verfilgung steht und dieser ungeplant seine Ka-
pazitiitsgrenzen erreichte. Zudem stammen seine Geb#iude aus Zeiten, in denen
das Non-Aviation-Segment noch in keiner Planung Anwendung fand.

Das breite und vielfiltige Immobilienangebot des Frankfurter Flughafens hat
in den vergangenen Jahren zu einer wachsenden Ansiedlung von Unternehmen
gefithrt, Mittlerweile sind bei steigender Tendenz mehr als 62.500 Menschen in
den ca. 470 am Flughafen angesiedelten Firmen, Betrieben und Institutionen titig
(vgl. BENDER 2003: 43). Die anstehenden AusbaumaBnahmen werden noch
mehr Arbeitspliitze am Flughafen und in der Region entstehen lassen und weiter-
hin flir die Anziehungskraft des qualitativ hochwertigen Standorts sorgen. Ge-
plante zukiinftige MaBnahmen sind der Bau einer neuen Landebahn im
Nordwesten und eines dritten Terminals im Stlden, AuBerdem witd die Lufthansa
hier in Zukuonft den Airbus A380 stationieren (vgl. BENDER 2003: 44; FRA-
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PORT 2003a: 14f; 2003b: 4). Der Flughafen ist bereits heutc einer der aurak-
tivsten Standorte der Region Frankfurt a. M., an dem zukinftig vor allem die
Immobilien fiir geschiiftlich motivierte Veranstaltungen und Bliros gefragt sein
werden. Die Non-Aviation-Erltse diirften dadurch weiter ansteigen.

8.5.2 Der Flughafen Ziirich als Veranstaitungsort

Die durch externe Stérfaktoren am Flughafen Ziirich hervorgerufene Krise
spiegelt sich auch in dessen Entwicklung als Veranstaltungsort wider, Urspriing-
lich waren in Zitrich ein Hotel mit ca. 300 Zimmern, einem Business Center mit
Wellness- und Konferenzeinrichtungen sowie ein Spielkasino geplant (vgl.
BASLER 2001: 56), welches am Fulle des Butzenbtihls gegeniiber dem Flugha-
fenkopf mit den Abfertigungsgebliuden im Rahmen der so genannten Unique
Airport City entstehen sollte. Dieses Projekt umfasste laut Planungen neben dem
Flughafenhote]l auch ein Dienstieistungszentrum und weitere Gebiude fiir ge-
werbliche Nutzungen. Das Ziel des Flughafenbetreibers lag darin, jene Fléchen,
die nicht primér filr den Luftverkehr benttigt werden, optimal zu nutzen, Die
Unique Airport City sollte von einem Landschaftspark mit Aussichishiigel am
Butzenbithl umgeben sein (vgl. BASLER 2001: 65f.). Nach den Terroranschli-
gen des 11, Septembers 2001 und dem Grounding der Swissair wurde das Projekt
auf zundchst unbestimmte Zeit zuriickgestellt.

Da sich die Inunobilien im Besitz der Betreibergesellschaft befinden, soll der
Bau des Vier-Sterne-Hotels 2005 angegangen werden (vgl. UNIQUE 2004e: 45).
Mit ihm entsteht ein erweitertes Tagungs- und Konferenzangebot zusttzlich zu
dem bereits bestehenden Unique Airport Conference Center, in dem sich 28 Kon-
ferenz- und Tagungsriume befinden (vgl. UNIQUE 2004b). Das Unique Airport
Conference Center wird von der Unique Flughafen Zitrich AG selbst betrieben,
die die dortigen Riaumlichkeiten {rither setbst nutzte und erst seit ihrem Umzug in
das neue Verwaltungsgebiude als Immobilien vermietet.

Aufgrund der wirtschaftlichen Situation des Home Carriers Swiss sowie der
Eréffnung des Dock E entstanden Flichentiberkapazitiiten, wihrend der Flugha-
fen noch wenige Jahre zuvor unter infrasirukturellen Engpiissen zu leiden hatte.*”
Nachdem das Dock B fiir den Flugbetrieb aufgrund geringer Nachfrage nach der
Ertiffnung von Dock E geschlossen worden war, entwickelte die Unique Flugha-
fen Ziirich AG eine Umnutzungsstrategie. Der Flughafenbetreiber plant nun, mit
einer externen Firma zusammen die Flichen zuktinftig fiir Veranstaliungen wie

2 (Jber 23 Millionen Passagicre bei einer cigentlichen Kapazitit von 18 Millionen,
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Events, Ausstellungen und kieinere Messen im Immobiliensegment des Non-
Aviation-Bereichs zu nutzen. Diese chemals airside genutzte Aviation-
infrastruktur wird nun in einen Sffentlich zuginglichen Bereich umgewandelt, So
kénnen migliche Defizite im Aviation-Bereich durch zusitzliche Non-Aviation-
Nutzungen gemindert bzw. eventuell sogar kompensiert werden. Der Standort ist
aufgrund seiner intermodalen Anbindung fiir Ausstellungen, Messen und Events
hervorragend geeignet. Die Veranstaltungen solen genau zwischen den Peaks
am Morgen und am Abend stattfinden, wenn die Passgierstrtbme im Flug- .
hafengebliude geringere Frequenzen aufweisen.

Im Herbst 2004 wurde im neuen Dock E ein zusitzlicher Eventraum fiir 240
Giste erbffnet. Binen Veranstaliungsraum der besonderen Art stellt der alte
Kontroliturm mit seinen vier Rumen dar, der den Veranstaltungsteilnehmern ei-
nen Blick auf die Startbahn erméglicht (vgl. SCHMITT 2004).

Wie der Flughafen in Miinchen stellt auch der Flughafen Ziitich einen idealen
Standort flir Fahrzeugprisentationen, wie beispielsweise das Smart-Event, dar.
Allerdings ist die Anzahl der Events, die der Produkipriisentation dienen, derzeit
noch sehr gering.

In Zirich finden auch freizeitorientierie Veranstaltungen statt. Eines der be-
deutendsten Events der Offentlichkeitsarbeit sind die Erlebnistage, ein jahrlich
stattfindendes dreitigiges Volksfest mit StraBenkiinstlern, Rundfliigen, Flug-
shows, Besichtigungen diverser Flughafeneinrichtungen etc. fir Anrainer, Mitar-
beiter und Besucher. Im Jahre 1998 veranstaltete der Flughafen ein Event zum
50jahrigen Jubildum mit rund 400.000 Besuchern. Solche Veranstaltungen stel-
len aus Sicht des Flughafenbetreibers eine Mischung aus Kommerz und Enter-
tainment dar, die der Unternehmenskommunikation und dem Image des
Flughafens dienen. Sie werden hiufig in Kooperation mit den umliegenden Ge-
meinden organisiert, um die Anrainer aktiv zu integrieren.

Centermanagement- Veranstaltungen finden im ffentlich zugiinglichen Ein-
kaufsbereich, dem ,, Airport-Shopping”, statt; im Programm finden sich Konzerte
des Flughafen-Zilrich-Orchesters oder Trachtenfeste mit Verlosungen etc,

Wihrend andere Flughifen unter Fliichenengpiissen leiden, versucht der Zur-
cher Flughafenbetreiber, die schlechte wirtschaftliche Sitvation geschickt zu nut-
zen, indem er seine Flichentiberkapazitdten auf der Aviation-Seite in Non-
Aviation-Bewirtschaftungen umwandelt.
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8.5.3 Die Airport City Amsterdam

Der Flughafen Schiphol ist wesentiich mehr als ein Veranstaltungsort. Er
nimmt eine besondere Stellung unter den europdischen Flughifen ein, denn die
Flughafenbetreiber begannen schon sehr frifh damit, sich nicht nur mit den Pas-
sagieren zu beschiftigen. Bereits in den achtziger Jahren entwickelt er sich zu ei-
ner so genannten Airport City (vgl. Kapitel 2.7), die neben der
Verkehrsinfrastruktur auch Biros, Einkaufseinrichtungen, Konferenzzentren,
Business Parks bietet, die vom Betreiber Schiphol Group bewirtschaftet werden.
Der Fiughafen entwickelte sich durch seine gilnstige Lage im Umland von Ams-
terdam zu einem optimalen Standort fir die Ansiedlung von Unternehmen (vgl.
FREATHY/O'CONNELL 1998: 26; SCHAAFSMA 2001: 8ff.). Als Standort filr
geschitftlich motivierte Veranstaitungen weist er ein umfangreiches Angebot di-
verser Konferenz-, Tagungs- und Beherbergungseinrichtungen auf. Das Hotel
Mercure Schiphol Terminal ist eine Besonderheit, da es sich volistindig hinter
den Sicherheitskontrollen befindet, eine Reservierung kann nur tiber den Nach-
weis eines Flugtickets erfolgen. Ebenso airside gelegen ist das Confio Business
Centre, welches ausschlieBSlich Passagieren die Moglichkeit gibt, Biiro- und Kon-
ferenzriume am Flughafen Schiphol werktags zwischen 08.30 und 17.30 Uhr zu
mieten. Auf Reservierung konnen die Riumlichkeiten auch auBerhalb der nor-
malen Offnungszeiten gebucht werden. Alle Passagiere konnen zudem das
Communication Center nutzen, um beispielsweise ihre Post aufzugeben oder ins
Internet zu gehen. Zudem sind im ganzen Terminalbereich in den Communica-
tion Zones Internetzuginge vorhanden,

Landside gelegen befindet sich das Skyport Business Center, welches Konfe-
renzedume fiir zwei bis 20 Personen bietet und nur wenige Minuten FuBweg von
den Gates entfernt im Skyport Gebiude direkt am Plaza liegt. Es wird von einem
Drittunternehmen betrigben (vgl. SCHIPHOL GOUP 2004d; 2004f). Alle diese
Ruumlichkeiten sind fast permanent ausgebucht,

Im so genannten Schiphol Centrum befinden sich das Sheraton Amsterdam
Airport Hotel & Conference Center mit 27 Tagungs- und Konferenzriumen so-
wie das Hilton mit 19 Tagungsriumlichkeiten und 280 Zimmern, Weitere Hotels
direkt am Flughafen sind das Radisson SAS Amsterdam Airport am slidlichen
Teil des Flughafens in Schiphol-Rijk mit 279 Zimmern und 16 Tagungsriumen
fiir bis zu 900 Personen und das Dorint Sofitel Amsterdam Airport im Osten des
Flughafens mit 442 Zimmern und acht Konferenzrinmen mit Grisen von 64 bis
536 m® und insgesamt 1,300 m® Tagungseinrichtungen (vgl. SCHIPHOL GOUP
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2004g). Alle genannten Hotels befinden sich direkt um den Fiughafen in den Bu-
siness Parks, der so genannten Amsterdam Airport Area (vgl. Karte 8).

Trotz eines der umfangreichsten Konferenz-, Tagung- und Beherbergungsan-
gebote an einem europdischen Flughafen steht der Flughafen Amsterdam nicht
nur als Veranstaltungsort, sondern auch vermehrt als Standort fiir Bironiederlas-
sungen im Blick der Unternehmen. Attraktiv ist der Raum um den Amsterdamer
Fiughafen nicht nur fir verschiedene Fluggesellschafien, auch immer mehr nicht-
flughafenbezogene nationale und internationale Unternehimen nutzen die Nihe
zum Flughafen (vgl. BONTIE/BURDACK 2002: 9f)),

Die Konferenz- und Btirorjume am Amsterdamer Flughafen, sowohl in den
umliegenden Hotels als auch in den Fazilititen, die die Schiphol Group direkt
vermietet, werden stark von britischen Unternehmen nachgefragt, deren Mitas-
beiter sich dort mit ihren Geschiiftspartnern aus Mitteleuropa ohne groflen Zeit-
aufwand treffen kénnen, Der Grund liegt in der Erreichbarkeit von AMS, da zum
einen fast alle 20 Minuten eine Flugverbindung zu einem der fiinf Londoner
Flughifen besteht, zum anderen der Flughafen auch von ganz Mitteleuropa aus
itber den Lufi- und Landweg schnell erreichbar ist. So kann der Flughafen vor-
mittags zu einer Besprechung aufgesucht werden und am Nachtmittag sitzen
dann alle Beteiligten wieder in ihren Bliros der Unternehmenszentralen. Daher
wird der Standort auch von internationalen Konzernen flir ihre Europaniederlas-
sungen genutzt.

Um die Investitionen internationaler Unternehmen am Flughafen oder dessen
Umland anzusiedeln, bedarf es einer koordinierten Planung, damit es nicht zu ei-
ner Uberlastung des Flughafens in seiner Funktion als Bodenverkehrsinfrastruk-
tur im Luftverkehr kommt. Eine solche Strategie muss in die Regionalplanung
integriert werden, um die Entwicklung einer polyzentrischen Stadt koordinieren
zu kdnnen (vgl. ACI/YORK AVIATION 2004: 15). Fiir die Entwicklung des
Flughafens und dessen Umland ist daher eine Regionalentwicklungsgesellschaft
- eine Public-Privat-Parinership (PPP) - zustindig, um das Flughafenumland fiir
europiische Verteilungs- und Logistikzentren und Europazentralen amerikani-
scher und japanischer Unternehmen attraktiv zu entwickeln (vgl. SCHAAFSMA
2003: 35). An dieser Gesellschaft mit dem Namen Amsterdam Airport Area
(AAA) sind die Gemeinde Haarlemmermeer, die Stadt Amsterdam, die Schiphol
Real Estate, die Schiphol Area Development Company, die Fluggesellschaft
KILM, das Unternehmen Kantoren Fonds Nederland, die Provinz Nord-Holland,
die Amsterdam Port Authority und die ING Real Estate beteiligt. Sie betreibt Bu-
siness Parks auf einer Fliche von iiber 1.000 Hektar, auf denen uber 1.100 aus-
landische Unternehmen, wie beispielsweise die Global Players Renault/Nissan,
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Erweiterung von Geschiftsfeldern im Non-Aviation-Bereich

fm Immobiliengeschiift kaufte die Schiphol Group in Zusammenarbeit mit den
Gemeinden und der AAA zusitzliche Grundstiicke {iber das Flughafengelinde
hinaus, um diese Fliichen langfristig zu Biiro- und Logistik-Parks zu entwickeln.
DPer Flichennutzungsplan wird direkt mit den Kommunen abgestimmt. Die Un-
ternehmenskommunikation des Flughafens veriiuft daher mehe iiber die Ge-
meinden als mit den Anwohnern selbst,

Der Flughafen Amsterdam und der Hafen in Rotterdam galten schon lange als
die Motoren der niederléndischen Wirtschaft. Die nationale Politik und die nie-
derliindische Fluggesellschaft KLM férderien unter dem Namen Schiphol Main-
port Concept seit 1989 die Roile des Flughafens als globales Drehkreuz, um die
Zahli der angeflogenen Orte zu maximieren. Dieses Konzept basiert auf der Rolle
der Niederlande als Handelsnation. Die niederlindische Regierung unterstiltzt die
Entwicklung des Flughafens als Zentrum sowohl fiir den Luftverkehr als auch flir
nicht flughafenbedingte Aktivitiiten, um die Position des Landes in der globalen
wissensorientierten und Netzwerkkonomie zu fordern. Auf diese Art und Weise
konnte die Anschlussfihigkeit an ein internationales Netzwerk behauptet und
verbessert werden, was den Ubergang der Wirtschaft in eine moderne, postfor-
distische Industriestrukuur, die von Hightech-Unternehmen voran getrieben wird,
erméglichte. Aufgrund der Flichenvermarktung im Immobilgeschift, welches
zum Non-Aviation-Bereich ziihlt, und der gesamten Regionalentwickiung der
Amsterdam Airport Area, entwickelte sich der Flughafen zu einer Airport City,
die ein Gegengewicht zur Innenstadt von Amsterdam bietet, da die gesamte
Flughafenregion als Logistikzentrum bewirtschaftet wird. Schiphol trigt jahrlich
rund 2,6 Milliarden Euro zum Bruttoinlandsprodukt bei, Flughiifen wie AMS
fungieren so als intermodale Austauschknoten (vgl. ACI/YORK AVIATION
2004; 14f.), Diese Fliachenentwicklung und das vielfiltige Service- und Dienst-
leistungsangebot lieBen Schiphol zum europ#ischen Vorreiter der so genannten
Airport Cities wetden. Der Flughafen ist Anziehungspunkt filr Unternehmen,
Passagiere, Bahnreisende, die am Terminal-Bahnhof des Flughafens ankommen,
und Bewohner der Region. Vor allem das Schiphol Plaza, der Shopping-Bereich
in der Eingangshalle, entwickelte sich zu einem der beliebtesten Einkaufszentren
auflerhalb der Stadt. Dieser Umstand ist einer der Grilnde, weshalb die Miet-
preise am Amsterdamer Flughafen bei durchschnittlich 363 Euro pro m? liegen,
wihrend sie sich im Stadtzentrum um 250 Buro bewegen (vgl. GUL-
LER/GULLER 2001: 96ff; KASARDA 2004: 21). Die Gewerbemieten liegen in
Schiphol auf dem hoschsten Niveau der Niederlande (vgl. SCHAAFSMA 2003:
35). So ist es auch nicht verwunderlich, dass die Airport City und der Korridor
(auch ,,Cash Corridor* genannt) zwischen der Innenstadt und dem Flughafen zu
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den am schnellsten wachsenden und besten Wirtschafts- und Bilrostandorten der
Stadt Amsterdam und des gesamten Landes ziblen (vgl. GULLER/GULLER
2001: 143; SCHAAFSMA 2003: 35). Damit ist der Flughafen Amsterdam zu ei-
nem zentralen Knotenpunkt fiir die Umgebung der Metropole Amsterdam ge-
worden (vgl. SCHAAFSMA 2001: 13). Vor allem die Immobilienvermarktung
der Schiphol Group und ihre Integration in die gesamte Regionalptanung sind
kennzeichnend fur die Entwicklung zu einer Airport City, denn Gewerbeansied-
lungen in Richtung Flughafen und dessen Umland sind chne aktive Immobilien-
verwaltung des Flughafenbetreibers eher eine Art von Suburbanisierung als die
Schaffung einer Airport City,

Aufgrund des Erfolges vermarkiet die Schiphol Group ihr Konzept der Flug-
hafenentwicklung weltweit. Aktuell ist sie aullerhalb der Niederiande 2. B. an
den Umstrukturierungen am New Yorker Flughafen John F. Kennedy und als
Teilhaber am Brisbane Airport in Australien beteiligt (vgl. SCHIPHOL GROUP
2004c: 3; GULLER/GULLER 2001: 148),

Bezilglich freizeitorientierter Veranstallungen am Flughafen, wie Centerma-
nagement-Events und Veranstaltungen der Offentlichkeitsarbeit, ktinnen derzeit
keine Aussagen getroffen werden, da sich Amsterdam {iberwiegend auf Ge-
schiftskunden und Passagiere konzentriert. Pir Letztere gibt es eine Aussteilung
der besonderen Art, denn am Flughafen Amsterdam existiert seit Dezember 2002
hinter den Sicherheitskontrollen ¢in Ableger des Rijskmuseums und bietet den
Passagieren die Mdglichkeit, hollindische Kunstwerke von van Gogh und Rem-
brand sechen zu konnen. Die Exponate werden in wechselnden Ausstellungen
ausgetauscht, Das Konzept basiert auf der lokalen bzw. nationalen Identititt des
Flughafens, die Transferpassagiere erkennen, dass sie sich in den Niederlanden
befinden. Das Museum kostet keinen Eintritt, ein dazugehtriger Shop sorgt filr
die Umsatzerlose. Das Museum ist einzigartig, da bisher kein anderer Flughaten
ein Musewn mit originalen Kunstwerken in seinen Terminalanlagen bietet (vgl.
SCHIPHOL GROUP 2003a: 32). Schiphol wollte mehr als ein Flughafen sein,
und dies ist den Betreibern auch gelungen.

An 24 Stunden und 365 Tagen im Jahr bietet der Flughafen eine Airport City,
die vom Flughafenbetreiber als Bestandteil des Non-Aviation-Geschiiftes geplant
wurde und darliber hinaus aufgrund von Suburbaniserungseffekien durch weitere
Gewerbeflichenentwicklungen unabhdngig von der Schiphol Group wachsen
wird.
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8.5.4 Dle BAA-Flughifen in London als Veranstaliungsorte

Die Londoner Flughtifen weisen ein umgangreiches Angebot an geschifilich
orientierten Veranstaltungsmdglichkeiten auf,

An Londons gréiitem Plughafen Heathrow befindet sich das Business Cenire
im Queen’s Building zwischen T1 und T2. Dort stehen 20 kleinere Konferenz-
riume sowie ein groberer Veranstaltungsranm filr rund 60 Personen zur Verfii-
gung (vgl. BAA 2004d; HCTP 2004b). Weitere Konferenz- und Tagungsriume
kénnen im Visitor Centre direkt von der BAA angemietet werden. Dort stehen
drei Riumlichkeiten mit einer Kapazitit von 26 bis 70 Personen zur Verfiigung
(vgl. BAA 2004a).

Neben diesem Konferenzangebot bieten die Hotels direkt auf dem Flughafen-
gelinde und im nahen Umkreis weitere R¥umlichkeiten fir geschéftlich moti-
vierte Veranstaltungen an, Das Hilton Heathrow, welches nur wenige
Gehminuten von T4 entfernt liegt, kann direkt Ober einen Steg vom Terminal ans
betreten werden, um moglichst kurze Wege zu gewiihrleisten, Es bietet 32 Ta-
gungs- und Konferenzeumlichkeiten flir bis zu 300 Veranstaltungsteilnehmer an
(vgl. HCTP 2004b). Der Hotelbetreiber bietet den Kunden eine gewisse Flexibi-
littit, so dass diese Riiume auch kurzfristig angemietet werden konnen. Internati-
onal titige Unternehmen ktnnen so kurzfristige Konferenzen ansetzten. Die
Teilnehmer aus Europa oder Nordamerika kénnen aufgrund des hochfrequen-
tierten Flughafens ohne gréferen Zeitaufwand fir Tagungen nach London ge-
schickt werden.

In rund 1,5 bis 2 km Entfernung von den Terminals befinden sich weitere Ho-
tels mit Konferenz- und Tagungsangeboten, wie beispielsweise das London
Heathrow Radisson Edwardian Heathrow, das als eines der gréften Konferenz-
zentren Europas gili. Dort stehen insgesamt 43 Riiumlichkeiten fur Veranstaltun-
gen aller Art zur Verfilgung. In direkter Umgebung befinden sich noch weitere
Hoftels, wie das Holiday Inn London Heathrow, das Marriott London Heathrow,
das Novotel London, das Renaissance Heathrow Airport und das Sheraton Sky-
line Hotel (vgl. BAA 2004d; HCTP 2004b).

Am Flughafen Gatwick betreibt die Flughafengesellschaft das BAA Confe-
rence and Business Centre, welches sich im siebten Stock des Norfolk House im
Stidterminal befindet. Die Gehzeit zwischen Fluggastgebiiude und dem Konfe-
renzzentrum betriigt rund zwei Minuten, dort stehen 16 Tagungs- und Konferenz-
riume mit einer Kapazitit von bis zu 60 Personen zur Verfligung. Weitere
Konferenz- und Tagungseinrichtungen befinden sich in den auf dem Flughafen-

296



8 Der Flughafen als Standort fitr Veranstaitungen und Gewerbeflichen

gelinde gelegenen Hotels, z B. im London Gatwick Hilton Hotel, das sich eben-
falls am Stdterminal befindet und in mehreren Tagungsriumlichkeiten bis zu
200 Personen unterbringen kann, Am Nordterminal stehen im Le Meridien Lon-
don Gatwick Hotel weitere 14 Riumlichkeiten flir Konferenzen und Tagungen
zur Verfiigung (vgl. HCTP 20044).

Am Flughafen Stansted betreibt die BAA neben dem Terminal das so ge-
nannte Easymeeting. Dort kinnen vier voll ausgeriistete Tagungsriumiichkeiten
fiir sechs bis 16 Personen angemietet werden. Easymeeting befindet sich im En-
terprise House, welches an das Passagierterminal angrenzt, um kurze Wege zu
gewithrleisten, Dazn kommyt das in das Flughafengebiude integrierte Hotel Hii-
ton London Stansted Airport mit Tagungs- und Konferenzriumlichkeiten fiir bis
zu 300 Personen. Aufgrund des hohen Wachstums an Flugbewegungen gewann
auch Stansted als Veranstaltungsort zunehmend an Bedeutung, Daher wurde erst
ktirzlich in nur zwei Minuten Entfernung vom Terminalbereich das Radisson
SAS errichtet. Es bietet 26 Tagungs- und Konferenzriume auf einer Fliiche von
insgesamt 1.300 m?, mit Platz flir bis zu 300 Personen (vgl. HCTP 2004¢).

Um den Einzelhandel zu beleben organisiert die BAA an allen ihren britischen
Flughiifen zahlreiche Promotionevents fiir Passagiere in Form von Gewinnspie-
len, bei denen es unter anderem auch Urlaubsreisen zu gewinnen gibt. Diese
Veranstaltungen werden in Zusammenarbeit mit den Werbepartnern durchge-
fithst, zu ihnen gehoren beispielsweise Disney, Legoland und Capital Radio (vgl.
BAA 2003: 29). Der Hohepunkt im Geschiftjahr 2003/2004 war die so genannte
Sommer-Prometions in Zusammenarbeit mit British Airways und Disney, bei der
Familienurlaube in Disney World in Florida verlost wurden (vgl. BAA 2004b: 9),

8.5.5 Die ADP-Flughéfen in Paris als Standort fiir Veranstaltungen
und Gewerbe

Die Pariser Flughiifen entwickelten sich wie AMS {iber einen Veranstaltungs-
ort hinaus zu einem Standort fir international tdtige Unternehmen. Das Veran-
staltungsangebot konzentriert sich auf geschiiftlich motivierte Zusammenklinfte
wie Konferenzen und Tagungen.

Am griften franzosischen Flughafen betreibt die Aéroports de Paris (ADP}
das Business Center Roissy Charles de Gaulle-T1. Dort befinden sich acht voll
ausgestattete Tagungsriume mit einer Kapazitit von vier bis 15 Personen, drei
Bilros sowie eine VIP-Lounge.
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Da der Flughafen Charles de Gaulle auf seinem Gelinde und im direkten
Umland eines der wmfangreichsten Hotelangebote aller europdischen Flughéfen
aufweist, befinden sich dort auch zahlreiche Moglichkeiten fir berufiich moti-
vierte Veranstaltungen.

Am T1, rund 800 m vom Flughafen entfernt, befindet sich das Mercure Paris
Roissy mit sechs Riumlichkeiten ftir Tagungen und Konferenzen bis zu einer
Kapazitiit von 150 Personen. Das Sofitel Paris CDG liegt in der Central Zone des
Flughafens zwischen T1 und T2. Es verflgt iiber insgesamt 14 R¥umlichkeiten
fiir rund 300 Personen. Das Hotel Hilton Paris CDG liegt zwischen den beiden
Terminals und bietet das griite Tagungsangebot in CDG mit 23 Riumiichkeiten
und einer Kapazitit von bis zu 600 Personen an. Das Novotel Roissy Aeroport
Charles de Gaulle ist in direkter Nachbarschaft zum Hilton ansissig und verfiigt
iber acht Réumlichkeiten filr vier bis 80 Personen. Das Sheraton Hotel, das als
Business und Konferenzzentrum fungiert, verfigt diber insgesamt 22 Tagungs-
rdumlichkeiten von zwei bis zu 100 Personen. Es liegt direkt im T2 iiber dem
TGV Bahnliof (vgl. ROTHFISCHER 2001a: 69; HCTP 2004e).

Am Flughafen Orly betreibt die ADP im Terminal Orly Ouest ein Business
Center mit 17 Tagungsriiuimen, sieben Bliros und einer Business Lounge (vgl.
ADP 2004a; HCTP 2004d). Im Terminal Orly Sud befinden sich drei grifere
Tagungsriume filr bis zu 200 Personen. Die auf dem Flughafengelinde ansissi-
gen Hotels Hilton, Ibis und Mercure bieten weitere Veranstaltungsrdumlichkeiten
an (vgl. HCTP 2004d).

Die Pariser Flugh#fen haben sich nicht nur zu Standorten fiir Tagungen und
Konferenzen entwickelt, sondern dariiber hinaus auch fir Gewerbeimmobilien,
die zu einem wichtigen Segment innerhalb des Non-Aviation-Bereichs wurden
und bereits 11 Prozent aller ADP-Umsatzerldse ausmachen (vgl, ADP 2003: 89),
An beiden Flughifen hat die Betreibergesellschaft ein breites Angebot an Fli-
chen und GebHuden geschaffen, die an luftverkehrsaffine Unternehmen vermietet
werden, Darunter befinden sich auch die auf dem Flughafengeliinde ansissigen
internationalen Hotelketten,

Die ADP betreibt insgesamt 6.500 ha Immobilienflichen, davon 3.100 ha am
Flughafen CDG und 1.800 ha in Orly (vgl. ADP 2004d). Heute bewirtschaftet die
Flughafenbetreibergesellschaft zugleich Bilroimmobilien, elnzelne R#umlich-
keiten und Grundstticke, welche sich in drei Produktlinien gliedern. Das Produkt
Village bietet eine Mischung aus einem Drittel Bérordume und zwei Drittel La-
gerhallen fir kleine und mittlere Unternehmen an. Als Beispiele gelten die
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Mehrzweckgebiude auf einer Fliche von 4.400 m’ in dem Gebiet Guyards in
Crly.

Nordlich des Plughafens liegt Orlytech, ein Biropark, der bereits 1980 erdff-
net wurde und sich heute {iber eine Fliche von 35.000 m? erstreckt. Neben der
ADP stammen die meisten Unternehmen, die dort ansiissig sind, aus dem luftver-
kehrsaffinen Bereich oder der Hightech-Branche (vgl. ADP 2004b; 2004d;
2004e; 2004g: 8; 17). Die Blirofléichen werden von der ADP vermietet, die der-
zeit eine Erweiterung mit einem Logistikbereich plant. Insgesamt sind 28.000
Personen in Orly beschiftigt (vgl, ADP 2004g: 12).

Der Hightech-Bereich hat seine Standorte auf einer 35,000 m* gro8en Biiro-
fliiche in Orlytech und weiteren 13.000 m? in Roissytech, Die Flichen bieten Bil-
ros fiir national und international titige, reiseintensive und exportorientierte
Unternchmen (vgl. ADP 2004h).

Der dritte Bereich ist die Produktlinie Dienstleistung. Die ADP vermietet aut
einer Fliche von 350,000 m® Gebsiude in Roissypole, der so genannten Internati-
onal Business City. Die so genannte DOME-Immobilie bietet rund 40.000 m®
Bitroflichen auf hchstem Niveau an und befindet sich im Zentrum von CDG
zwischen T1 und T2 (vgl. ADP 2004c¢; 2004h).

Die ADP verfiigt zudem itber Dienstleistungen, die fir den reibungslosen Ab-
lauf der Unternchmen, weiche auf den Flichen des Flughafens ansiissig sind,
sorgen, wie die Versorgung mit Strom, Kithlung und Heizung. Auf einer Fliche
von 8.700 m” steht ein Kraftwerk, das so viel Energie erzeugt, wic eine 120.000
Emwohner groBen Stadt benstigt (vgl. ADP 2004h).

Am dritten Pariser Flughafen Le Bourget, der der allgemeinen Lufifahrt zur
Verfilgung steht, befindet sich auf einer Fliche von rund 12 ha das Air Museum
im ehemaligen Terminalgebtude, Dort findet auch die berlihmteste Ausstellung
an einem Pariser Flughafen, die S.I.A.E (Salons Internationaux de ' Aéronautique
et de I'Espace - Paris Air Show) auf 80.000 m® Ausstellungsfliche, statt,

Im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit sponsert die ADP in Zusammenarbeit
mit lokalen Kammern und den kemmunalen Behtrden zahlreiche Events, wie
z. B. die ,,Cicle" Umweltaussteliung. Uber Centermanagement-Veranstaltungen
liegen keine Informationen vor.

Der Schwerpunkt der ADP liegt auf der Gewerbeflichenentwicklung, deren
Ursachen u. a. in einer umfangreichen Flichenverfigbarkeit liegen. Am Flugha-
fen CDG befinden sich die Gewerbeparks Roissytech und Roissypole mit einer
Vielzahl von Biiros, Warenlagern, Produktionsstiitten und Tagungseinrichtungen,
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die von der ADP im Non-Aviation-Geschiiftsfeld betrieben werden (vgl. ADP
2004f: 7). Zusammen mit Orlytech werden sie mit dem Begriff Aéroville, dem
franziisischen Wort filr Airport City, assoziiert. Die Aéroville umfasst die Be-
wirtschaftung der Fliichen, die im Besiiz der ADP sind. Da die Biiro- und Logis-
tik-Parks fiber den Grund der ADP hinaus wachsen, werden auch die
Erweiterungen mit dem Begriff Aéroville bezeichnet, Die ADP war neben der
Schiphol Group eine der ersten europliischen Flughafenbetreibergesellschaften,
die sich mit der Vermarktung von Immobilien beschiftigte,

8.5.6 Der Office Park am Flughafen Wien

Am Flughafen Wien werden derzeit die BaumaBnahmen des Masterplans 2015
umgesetzt, der im April 1998 verdffentlicht wurde. Dieser besteht aus der Termi-
nalerweiterung unter dem Projektnamen Skylink, welches auch eine neue Paral-
lelpiste vorsieht, die voraussichtlich 2010 bis 2013 in Betrieb genommen wird.
Dazu kommen weitere Non-Aviation-Projekte, wie z. B, der Office Park. Als
letzten Punkt beinhaltet der Masterplan, der alle sechs Monate aktualisiert wird,
Flichensicherungen fiir Projekte, deren Umsetzungen noch nicht feststehen (vgl.
VIA 2004b). Im Herbst 2004 wurde die erste Entwicklungsphase des neuen Bil-
rozentrums mit 26,000 m” Buirofi4che unmittelbar im Anschluss an die Vier- und
Funf-Sterne-Hotels abgeschlossen. Die Flughafen Wien AG als Bauherrin nimmt
dabei rund ein Drittel dieser Flichen fiir Bliros selbst in Anspruch, der Rest wird
vermietet, Ingesamt umfasst das Projekt eine Fliche von 100.000 m? Die Ziel-
gruppen, die der Flughafenbetreiber ansprechen michte, bestehen aus Unterneh-
men, deren Standortanforderungen sowolil eine ideale internationale
Verkehrsanbindung als auch die Nihe zu den Mirkten in Mittel- und Osteuropa
umfassenr. Neben Biiroflichen gibt es dort unterschiedliche gastronomische An-
gebote, Einzelhandelsgeschifte sowie Konferenz- und Tagungsmoglichkeiten
(vgl. VIA 2004a: 40; 2004c; ZAUNER 2004: 31), Der Office Park stellt nach
seiner Fertigstellung eine der grtibten Bilroimmobilien Osterreichs dar, Dazu
kommt der Logistik-Park Cargo Nord, auf dem sich bereits UPS und Fedex nie-
dergelassen haben (vgl. VIA 2004a: 11f,; 40).

Ein wichtiger Bestandteil am Rand des Office Parks ist das nur wenige Minu-
ten FuBweg vom Terminalbereich entfernte Vienna Airport World Trade Center.
Neben der Flughafen Wien AG haben unter anderam nationale und internationale
Unternehmen in diesem Gebdude Blrorfume angemietet, wie beispielsweise
Bank Austria — Creditanstalt, Gebr, Heinemann, Austrian Airlines Group, KLM
Cargo, Lufthansa Cargo AG, McDonalds Development Company Central
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Europe, Schick Logistics International GmbH, VAS Bodenverkehrsdienste
GmbH ete.

Im Vienna Airport World Trade Center befindet sich zudem ein Konferenz-
zentrum filr bis zu 600 Teilnehmer mit 20 Riiumen von 17 bis 400 m?. Des Wei-
teren werden dort Mietbiiros in der Grofle von zwdlf bis 2.700 m? angeboten.

Weilere Mtglichkeiten filr Meetings befinden sich direkt im Terminalgebiude
im Airport VIP & Business Center, wo sechs Rifumlichkeiten fiir Konferenzen
und Tagungen zur Verfligung stehen (vgl. HCTP 2004£).

Der Flughafen Wien ist ein Ort flir Tagungen uwnd Konferenzen und zuneh-
mend filr die Ansiedlung von Biiro- und Logistikstandorten international titiger
Unternchmen. Die Immobilienbewirtschaftung shnelt den Flughiifen in Paris und
Amsterdam, steht aber noch ganz am Anfang, Ein Projekt unter dem Terminus
Aeroworld — eine Airport City — wurde zurlickgestellt. Da VIE iiber wenige of-
fentiiche Retaileinrichtungen verfitgt, nimmt der Flughafen mit dem Office Park
nur geringfiigige stidtische bzw. zentrale Funktionen an. In diesem Fall ist der
Begriff ,,Airport City* unangebracht.

GriBere Veranstaitungen und Centermanagement-Events sind derzeit auf-
grund von Fldchenknappheit nicht méglich. Der Schwerpunkt des Non-Aviation-
Bereichs am Flughafen Wien liegt im Retailing im Bereich hinter den Sicher-
heitskontrollen und in der Immobilienflichenvermarktung,.

8.6 Die Origin Destinations als Veranstaltungsorte

Die untersuchien europiischen Drehkreuze haben sich in unterschiediicher
Weise als Standorte fiir Veranstaltungen im Freizeit- oder Geschiiftsbereich, so-
wie als Biiro- und Logistik-Parks entwickelt. Einige dieser Hubs entfalteten sich
aufgrund prosperierender Immobilienentwicklungen und stidtischer bzw. zent-
raler Funktionen zu Airport Cities. Dieser Sachverhalt erfordert nun auch die
Betrachtungsweise von OD-Flughiifen als Veranstaltungs- und Blirostandort.

8.6.1 Die Diisseldorf Airport City

Wegen der hohen Nachfrage offeriert der DUS eine grofe Anzahl an Tagungs-
und Kongressriumlichkeiten. So ist Disseldorf nicht nur ein Standort fiir zahlrei-
che internationale Firmen, sondern auch eine wichtige Messestadt.
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Innerhalb des Terminals befindet sich das Wéllhaf Konferenz- und Bankett-
center,™ ein Konferenzzentrum mit 24 Tagungs- und Veranstaltungsriiumen mit
einer Kapazitiit von bis zu 250 Teilnehmern. Der ganze Komplex verteilt sich
insgesamt auf eine Fltiche von 2.600 m% Die Riume bieten zum Teil einen Aus-
blick auf das Vorfeld und den Flugbetricb. Ein Arabella Sheraton Airport Hotel
bietet zusitzlich 13 Konferenzriume mit insgesamt 913 m* Fliiche fur bis zu 230
Personen (vgl. ADV 2001b: 194f.; FDXG 2004c; C. WOLLHAF 2004b),

Im Rabmen der geplanten Dilsseldorf Airport City entsteht ein neunstckiges
Vier-Sterne-Hotel mit bis zu 550 Zimmern. Das Hotelgebliude wird gegentiber
dem Terminalbereich als Dreieck in die Architektur des Flughafens integriert und
tiber ein Plateau mit diesem verbunden. Zum Hotel gehéirt ein Kongresszentrum,
welches die vorhandenen Konferenzmoglichkeiten am Flughafen erweitert, so
bietet ein Tagungssaal bei Veranstaltungen bis zu 2.500 Teilnehmern Platz. Die
Inbetricbnahme des Kongresshotels erfolgt voraussichtlich 2006 (vgl. FDG:
2004d; FDIG 2004 28ff.).

An das Konferenzhotel angrenzend soll ein begriinter Biiropark auf einer Fli-
che von 23 Hektar entstehen, Dieser umfasst laut Planungen cine Bruttogeschoss-
fliche von 230.000 m® in 25 Gebiiuden (vgl. LOIBL 2003a: V2/2; FDG 2003: 23;
2004b: [8f.; FDIG 2004: 35ff.). In den Untergeschossen aller Gebdude werden
Tiefgaragen gebaut. Wihrend den Bilros eigene Stellplitze in den Tiefgaragen
zur Verfligung stehen, gilt es, den offentlichen Verkehrsraum mit Parkpliitzen zu
hewirtschaften, was eine neue Einnahmequelle im Non-Aviation-Bereich dar-
stellt, Der Bebauungsplan fiir den Bilropark wird bis 2004 abgeschlossen, die
vollstiindige Realisierung erfolgt bis 2013. Fiir das Projekt griindete die Flugha-
fenbetreibergesellschaft ein hundertprozentiges Tochterunternchmen, die Flugha-
fen Diisseldorf Immobilien GmbH & Co. KG, deren Aufgabe darin besteht, die
Immobilien zu platen und vermarkten (vgl. FDG 2003: 23), Diese Imumobilien-
tochter kaufte filr das Projekt ein ehemaliges Kasernengelinde der britischen
Armee direkt am Flughafen, Die Konversionsfliche wird nun zur Airport City
umgestaltet (vgl. LOIBL 2003a: V2/2). Da am Flughafen derzeit Standorte fiir

% Die C. Wollhaf OastroService GmbH betreibt an den Flughiifen STR (seit 1983), TXL (seit
1999}, SXF (seit 2002), CON (seit 2003) und DUS (seit 2004) Gastronomiebettiebe. Dazu
kommen das Konferenz- und Banketicenter ATRIUM in STR sowie die WOLLHAF
Konferenz- und  Banketicenter in  CGN  und DUS. Die Zielgruppe des
Dienstleistungsunternchinens  besteht aus Umlandbewohnern der Flughifen, den dor
ansissigen Firmen, Flughafenbediensteten und Geschifislenten, die am Flughafen
Konferenzen abhalten. Die C. Wollhaf GastroService GmbH beschiftigt ilber 450 Mitarbeiter
und betreibt in Deutschland insgesamt 29 Gastronomie- und Einzelhandelsbetriebe (vgl. C.
WOLLHAF GMBH 2004a).
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Logistikunternehmen fehlen, im Raum Diisseldorf aber rund 400 US-Firmennie-
derlassungen, 700 niederldndische Firmen, sowie weitere hundert britische, japa-
nische etc. Unternchmen ansissig sind, ist die Immobilientochter daran
interessiert, europfische Niederlassungen von international und national tétigen
Unternehmen, aber auch Unternehmensberatungen oder Anwaltskanzleien in der
Airport City anzusiedeln. Die Nachfrage diirfte relativ hoch sein, da Ditsseldorf
als Birostandort zu den besser nachgefragten in Deutschland z#hlt. Die Lage di-
rekt am Flughafen sowie die intermodale Verkehrsanbindung mit direktem Auto-
bahn- und ICE-Anschluss, die Nihe zum gesamten Rhein-Ruhr-Gebiet und der
Messe Dilsseldorf lassen auf ideale Standortbedingungen schlieBen. Im Einzugs-
gebiet von 50 km leben rund 9,2 Millionen Einwohner (vgl, FDIG 2004 13; 38).

Sémtliche Biiroflichen werden an Endinvestoren verkauft. Der Grund, der fiir
einen Verkauf und nicht fir cine Vermietung spricht, liegt in der Kapitalbindung.
Da Flughiifen aufgrund ihrer Infrastruktur bereits sehr kapitalintensiv sind, wiire
durch die Vermietung die Kapitaibindung zu hoch und unflexibel fir die Flugha-
fen Diisseldorf GmbH. Der Flughafen {ibernimmt somit gleichzeitig die Funktion
des Landentwicklers, des Projektentwicklers und zum Teil auch die eines Inves-
tors (vgl. HOCHTIEF 2003a: 7).

Mit der Diisseldorf Airport City wird zum einen indirekt zusétzlicher Verkehr
im Aviation-Bereich geschaffen und weitere Besucher in die Alrport Arkaden
etc. im Non-Aviation-Bereich gelockt, was die Erlose des Flughafens erhthen
wird. Zum anderen will der Betreiber den Standort Flughafen insgesamt aufwer-
ten, was liber die Airport City, die cine gewisse Urbanitdt schafft und eine eigene
Identitit aufweist, erfolgen wird.

Am Diisseldorfer Flughafen finden auch Eventflichenvermietungen an Drilte
statt, welche auf dem Flughafengelinde Veranstaltungen durchfithren, Der Flug-
hafen fiihrt zudem selbst Events durch, die iber das Marketing organisiert wer-
den und den Flughafen selbst betreffen, z. B. bei der Erdffnung neuer
Einrichtungen. Diese Veranstaltungen gehoren zum Typ Events fiir die Offent-
lichkeitsarbeit, die als Kommunikationsinstrument dienen, Des Weiteren veran-
staltet der Flughafen auch Centermanagement-Bvents, die als Teil der
Umsetzung von Marketingaktivitdten fiir die Shops und Restaurants durchgefiihet
werden. Solche Veranstaltungen finden meist an Wochenenden statt und richten
sich vor allem an die Anrainergemeinden. Der Flughafen kann so sein Image im
Umland pflegen und gleichzeitig zusiitzliche Non-Aviation Umsiitze erzeugen.
DUS beteiligt sich zudem an Veranstaltungen der Stadt Diisseldorf, welche sich
wie z. B. die Jazz-Rallye auf verschiedene Standorte verleilen,
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Zur Zeit stehen zwei Veranstaltungsflichen zur Verfilgung, die ehemalige Ab-
flughalle E, wo fr Events zwischen 7,000 und 8.000 m? Fliche genutzt werden
koénnen, Eine zweite Fliche mit 800 m? befindet sich im Fernbahnhof; dabei han-
delt es sich um eine Galerie, die der Betreiber ebenfalls zu Veranstaltungszwe-
cken vermietet.

Die Entwicklung des Flughafen Disseldorf basiert auf Masterplanungen, da
die Verkehrsinfrastruktur mit den landside Nutzungen moglichst optimal und
nachhaltig abzustimmen ist, woran Flughiifen ohne Masterplanungen scheitern
kénnen. Als Fazit kann festgehalten werden, dass der Schwerpunkt des Betrei-
bers auf dem Immobilienmanagement mit dem Angebot attraktiver Flichen fur
Unternehmen liegt und entspricht somit der Nachfrage international titiger Un-
ternehien, die schnell und ginstig ihre Standorte erreichen miissen, Dies spie-
geit sich auch in dem nmfangreichen Angebot an Tagungsmiglichkeiten wider.
Der Flughafen stellt zwar eine Art Konsum- und Erlebniswelt dar, aber keines-
wegs einen UEC oder Themenpark.

8.6.2 Der Hamburger Flughafen als Veranstaitungsort

Am Hamburger Flughafen gibt es filr Tagungsgiste das Airport Conference
Cenfer im (ACC) T4, das seit dem 1. November 2004 vom Unternehmen M-
venpick betrieben wird. Der frithere Betreiber war die C. Wollhaf GastroService
GmbH, bei der die Hinrichtung noch unter dem Namen Hanseatic Konferenz-
und Bankettcenter lief. Das Konferenzzentrum verfigt iiber 14 Ridume mit rund
750 m® Fliche (vgl. ADV 2001b: 43ff.). Ein Teil des ACC befindet sich im Li-
lienthalhaus, das rund zehn Minuten FuBweg vom Terminal entfernt liegt. Die
dort vorhandenen sieben Seminar- und Konferenzriume werden vom Flughafen-
betreiber selbst an Endkunden vermietet.

Daritber hinaus existieren zwei Flughafenhotels mit weiteren Riumlichkeiten,
das Hotel Airport Hamburg mit elf Rdumen und 485 m® Fliche sowie das Dorint
Hotel Airport Hamburg mit sechs Tagungsriumen und 340 m® Fliche (vgl. ADV
2001b: 49f.). Da sich die beiden Hotels nicht direkt am Flughafen befinden, wird
ein Shuttlebusservice angeboten, was einen zeitlichen Mehraufwand fiir die Nut-
zer der Veranstaltungsriiume bedeutet.

Trotz dieser Konferenz- und Tagungsmdglichkeiten fehlen am Flughafen Ein-
richtungen fiir mehrtéigige Grofiveranstaltungen. Dieses Defizit soll mit dem Bau
des neuen siebenstéckigen Hotels mit 286 Zimmern auf einer Nutzfliche von
14.800 m? im Rahmen des Ausbauprojektes HAM 21 ausgeglichen werden. Den
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Bau und den Betrieb des Hotels {ibernehmen private Investoren, die Inbetrieb-
nahme erfolgt frithestens 2007 (vgl, FHG 2002c: 16; 37).

Am Hamburger Flughafen besteht neben dem Angebot an beruflich motivier-
ten Veranstaltungen auch ein umfangreiches Programm fiir Besucher und Passa-
giere. Belspielsweise organisierte die FHG in Zusammenarbeit mit der
Hochschule fir bildende Kiinste einen Fotowettbewerb zum Thema Flughafen,
Im Anschluss daran fand von Ende Oktober 2003 bis Ende Januar 2004 eine Fo-
toausstellung mit den besten Exponaten statt. Eine besondere Ausstellung bietet
ein Flughafenmodell mit tiber 5.000 Leuchtdioden, das seit 1959 Einblicke in das
Geliinde sowie den Flugbetrieb erlaubt und immer wieder dem Qriginal ange-
passt wurde. Besucher kiinnen die Modellschau zu bestimmten Zeiten besuchen
oder fiir Veranstaltungen buchen.

Als bedeutendstes Event am Flughafen Hamburg gelten die Hamburg Airport
Classics mit jihrlich diber 100.000 Besuchern. Bei dieser Veranstaltung finden
jedes Jahr u, a. Flugvorfithrungen und Besichtigungen historischer Flugzeuge
statt, Zum Rahmenprogramm gehoren weitere Aktionen wie Flugsimulatoren und
eine Show-Bilhne ete. (vgl. BORGMANN 2001a: 128ff.; DARIUS 2003: 6;
SCHYKOWSKI 2003: 63). Ein weileres Event war das groBe Kinderfest zum
10, Geburtstages des T4 2002, bei dem es zehn Prozent Rabatt auf fast alle Pro-
dukte in den teilnehmenden Retailshops gab (vel. FHG 2003b: 1)

Als Fazit lisst sich festhalten, dass die Betreibergesellschaft iy Ziel, als ein
modernes Kommunikations- und Dienstleistungszentrums zu fungieren, mit dem
Projekt HAM 21 weiter voranireibt. Auffillig ist, dass das Projekt 21 neben Avi-
ation und Retailing durch den Hotelneubau auch die Erweiterungen von Konfe-
renzmoglichkeiten beriicksichtigt. Eine Gewerbeflichenentwickiung beziiglich
Business Parks, wie beispielsweise in Amsterdam oder Wien, ist an dem stadinah
gelegenen Fiughafen derzeit nicht in Planung.

8.6.3 Der Fiughafen Kéin/Bonn als Veranstaltungsort

Am Konrad-Adenauer Flughafen befinden sich im so genannten Willhaf Kon-
ferenz- und Bankettcenter K6ln Bonn Airport, das von der C. Wollhaf Gastro-
Service GmbH betrieben wird, zwdif Konferenz- und Tagungsriiume von 20 bis
310 m? auf einer Gesamtfliche von 960 m?® (vgl. C. WOLLHAF 2004c), Dort
fanden 2001 ca. 1.350 Veranstaitungen statt (vgl. ADV 2003b). 13 weitere
Ritumlichkeiten mit einer Fliche von insgesamt 370 m® gibt es in rund zehn
Gehminuten Entfernung im Hotel Holiday Inn Koln Bonn Airport (vgl. ADV
2001b; 606ff.). Da die Nachfrage im Konferenzzentram groBer ist als das Ange-
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bot, gibt es Uberlegungen filr ein so genanntes Airport Center, das auf der Fliche
vor dem Flughafengebiude mit einem Hotel, Konferenzriumen und Biiros ge-
baut werden ktnnte.

Fiinf Autominuten vom Flughafen Kéln/Bonn befindet sich das Gewerbege-
biet ,,Airport Business Park", wo rund 3.500 Personen beschéftige sind, Dort ent-
standen vor allem Bliros auf Flidchen, die zum Teil auch von der Stadt K&in
vermarktet werden (vgl. LOIBL 2003b: V2/1). Da die Flichen dort nicht vom
Flughafenbetreiber bewirtschaftet werden, gehtiren sie auch nicht zum Non-Avi-
ation-Geschiift, Der Name resultiert aus der Nihe zum Flughafen und ist keines-
falls mit der Gewerbefldchenentwicklung der Schiphol Group in Amsterdam oder
der Flughafen Dilsseldorf Immobilien GmbH gleichzusetzen, bei denen diese
Titigkeiten zum Non-Aviation-Bereich zithlen,

Veranstaltungen der Offentlichkeitsarbeit fanden im Frifhjahr 2004 noch keine
statt, da die BaumaBnahmen um den neuen ICE-Bahnhof die Flichenverfliigbar-
keit eingeschriinkt haben. Prither gab es an Scnntagen Events oder eine Art Tag
der offenen Tir, Zuklinftig werden solche Veranstaltungen wieder stattfinden,
denn der Flughafen muss auch ein attraktives Ausflugs- und Erlebnisziel sein.
Konkrete Plamingen liegen bisher aber noch nicht vor.

8.6.4 Der Flughafen Stuttgart als Messestandort

In der Region um die Landeshauptstadt von Baden-Wiiritemberg sind einige
groBe international titige Unternehmen, wie z. B, die DaimlerChrysler AG oder
die Robert Bosch GmbH, und zahlreiche regionale Zulieferer ansissig. Daher
bietet der Flughafen Stuttgart ein umfangreiches Angebot an Konferenzeiumen,
Das Atrium Konferenz- und Bankettcenter, das von der C. Willhaf GastraSer-
vice GmbH betrieben wird, und das Muvenpick Hote! Stuttgart-Airport bieten
zusammen 32 Konferenz- und Tagungsriume auf einer Fliche von rund 1.400 m’
an (vgl. ADV 2001b: 97ff.), Im Atrium Konferenzzentrum in Stuttgart fanden im
Jahr 2001 rund 3.000 Veranstaltungen statt (vgl. ADV 2003b). Eine sehr bedeu-
tende Veranstaltung im Jahr 2002 war beispielsweise der ,Luftfrachitag” mit
rund 200 Teilnehmern im Cargo-Center (vgl, FSG 2003: 29).

Das Besondere an diesem Standort ist die von der Stadt Stuttgart und dem
Land Baden-Wirttemberg geplante Verlagerung des Messegeldndes vom Stutt-
garter Killesberg an den Flughafen. Der Flughafenbetreiber beteiligt sich als
stiller Gesellschafter an der Projektgesellschaft Neue Messe GmbH & Co. mit
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137 Mio. Euro.® Davon entfallen 105 Mio. Buro auf Parkierungsanlagen und 32
Mio. auf ErschlieBungskosten (vgl. FSG 2003: 14f). Die FSG ist zustidndig fur
den Bereich der Planung und den Bau der gesamten Parkierungseinrichtungen,
Die Zahl der vorhandenen 11,000 Parkpliitze wird bis zur Er6ffnung der Messe-
halten auf 18.000 ansteigen, die von Flughafen und Messe gemeinsam genutzt
werden, Der Grund fiir die Standoriverlagerung der baden-wilrttembergischen
Landesmesse liegt in der Verkehrsanbindung. Auf einer Fliche von 100 Hektar
entstehen acht Messehallen, deren Erdffoung im Frithjahr 2007 bevorsteht (vgl.
FSG 2004c: 25; 2005b: 12). Die Beteiligung an einer Messegesellschaft stellt
eine neue Dimension im Non-Aviation-Geschift dar, Sie zeigt deutlich, dass sich
ein Flughafen in einer postfordistischen Regulation und Akkumulation (vgl. Ka-
pitel 2.2) weit tiber die urspringliche Funktion einer Verkehrsinfrastruktur hin-
aus bewegen kann und dies auch muss, um unternchmerisch zu handeln.

Die intermodale Anbindung von Messe und Flughafen erfolgt mit der geplan-
ten Inbetriebnahme des so genannten Filderbahnhofs im Rahmen des Projektes
Stuttgart 21 im Jahr 2013 (vgl. FSG 2004c: 25). Mit der besseren Schienenan-
bindung verkiirzt sich die Fahrzeit mit dem Zug vom Flughafen Stuttgat nach
Ulm von derzeit 95 Minuten auf 20 bis 25 Minuten und nach Heilbronn von 83
Minuten auf 53 Minuten (vgl. DBPROJEKTE SUD 2002: 8; DB PROJEKTBAU
2003: 12), Aufgrund der optimalen Verkehrsanbindung (Filderbahnhof, Flugha-
fen, Autobahn A8 und BundesstraBe 27) diirfte der Messestandort Stuttgart an
Bedeutung gewinnen. Durch die bessere Schienenanbindung und die Messe wird
auch im Aviation-Segment zunehmend Verkehr induziert.

Bei der Bventflichenvermietung verfiigt der Flughafen mit einem Flugzeug,
einer Tupolev 154, liber einen besonderen Ont filr Veranstaltungen. Das so ge-
nannte Veranstaltungsflugzeug, welches auf dem Frachtvorfeld parkt, ist unein-
geschriinkt funktionsfihig und wird vom Flughafenbetreiber fiir Events, wie
beispielsweise Produktpriisentationen, Voririige oder private Feiern vermietet,
Auch fir Veranstaltungen in der Bodenverkehrsdiensthalle mit bis zu 3.000 Per-
sonen kann die Tupolev davor als Dekoration oder Cocktailbar positioniert wer-
den (FSG 2004e).

Centermanagement-Events gab es bisher noch keine. Durch die Erweiterung
des Retailangebots mit der Inbetriebnahme von T3 werden zukiinftig solche Ver-
anstaltungen initifert werden. Einzelhiindler sollen diese in einer Werbegemein-
schaft in Zusammenarbeit mit dem Flughafenbetreiber organisieren, um die
Attraktivitit zu steigern und mehr Umslitze im Retailbereich zu generieren,

#! Die Gesamtkosten des Bauvorhabens liegen bei 806 Mio, Euro.
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Aufgrand der Flughafenerweiterungen gab es viele Events tUr die Offentlich-
keitsarbeit, u. a. zur Inbetriebnahme des T3 im Frithjahr 2004 mit zuniichst 500
Ehrengésten und das eine Woche spiiter folgenden Reisefestival mit iiber 20.000
Gisten (FSG 2004b: 5) sowie die Ersffnung des neuen Luftfrachtzentrums 2002
mit knapp 30.000 Gisten, Die Zielgruppen waren neben offiziellen Gisten die
Anrainergemeinden. Zu den Events der Offentlichkeitsarbeit gehtirt auch das
jéhrlich stattfinde Kinderfest, mit dem vor allem junge Familien aus der Region
angesprochen werden sollen. Im Jahr 2001 umfasste das Gisteaufkommen dieses
Festes zwischen 18.000 und 20.000 Personen (FSG 2003: 26f.). Bei solchen
Events handelt es sich um reine Imageveranstaltungen, Margen werden damit
nicht erzielt.

Der Flughafen bietet auch zahlreiche Ausstellungen, z B. Kunstausstellungen
oder Ausstelluongen von Unternehmen oder Institutionen, u. a. des Deutschen
Wetterdienstes, der sein 50jdhriges Jubildum gefeiert hat, oder der Deutschen
Flugsicherung (DFS), an. Die Ausstellungen der Unternehmen oder Institutionen
stehen meist in Zusammenhang mit dem Thema Flughafen oder Luftfahrt, Die
Kunstausstellungen, die zum Teil auch mit dem Bund deutscher Kinstier zu-
sammen organisiert werden und sich ebenso mit der Fliegerei beschiftigen, sind
wesentlicher Bestandteil der Offentlichkeitsarbeit, die gezielt an die Anrainer ge-
richtet ist. Der Schwerpunk der Kunstausstellungen liegt auf lokaten bzw. regio-
nalen Kiinstlern aus dem Bundesland Baden-Wilrttemberg. Derzeit finden im
Jahr bis zu drei grofere Veranstaltungen statt, weshalb keine griBeren Eventfli-
chen geplant sind.

8.6.5 Der Salzhurger Flughafen als Veranstaltungsort

Obwohl Salzburg relativ wenig Passagiere aufweist, gibt es auch dort einige
Veranstaltungen der Offentlichkeitsarbeit, Das bekannteste Event ist der traditio-
nelle Familientag, welcher jdhrlich am 24. Dezember stattfindet. An diesem Tag
stellt sich der Flughafen mit Besichtigungstouren auf dem Flughafengelinde der
Offentlichkeit vor, Neben den angebotenen Hubschrauberrundfliigen und Feuer-
wehrbesichtungen nutzte beispielsweise die neu gegriindete 8sterreichische Flug-
gesellschaft Flyniki im Jahr 2003 diese Veranstaltung, um das Unternehmen mit
Rundfliigen in einem Airbus A321 zu prisentieren. Diese Veranstaitung zieht je-
des Jahr Tausende von Leuten aus dem Flughafenumland an. Zudem finden in
der Vorweihnachtszeit Adventsmirkte und Mérchennachmittage in der Binkaufs-
passage am Flughafen statt. So kann das Weihnachtsgeschift der Einzelhdndler
im offentlichen Bereich belebt werden.

308



8 Der Flughafen als Standort fiir Veranstaltungen und Gewerbeflichen

Eine Besonderheit des Flughafens Salzburg ist die Nutzung des neuen T2 mit
einer Fliche von 3.800 m? welches im Winter zur Hauptreisezeit vornehmlich
im Aviation-Bereich filr die Abfertigung des Incoming-Tourismus — vor allem
britischer Skitouristen — genutzt wird. Die Fertigsteliung des T2 erfolgte in der
Wintersaison 2004/2005 (vgl. SFG 2003: 20; SFG 2004: 18). AuBerhalb dieser
Zeit fungiert das T2 tiberwiegend als Non-Aviation-Einrichtung. Der Flughafen-
betreiber vermietet diese Rauwmlichkeit fiir Produktprisentationen, Konzerte und
andere Events in einer GroBenordnung von bis zv 1.500 Personen. T2 ldsst sich
je nach Veranstaltung in mehrere einzelne Riume unterteilen. Wichtig flir dieses
Konzept ist dabei der Blick auf das Vorfeld, durch den ein besonderes Ambiente
erzeugt wird. Mit T2 konnten Kapazititsengpiisse im Aviation-Bereich abgebaut
und gleichzeitig eine ideale Non-Aviation-Nutzung bei Flicheniberkapazititen
gefunden werden. Zudem verfllge der Flughafen bereits seit 1993 iiber die so ge-
nannte ,,ArtPort Galerie”, in der jihrlich zahlreiche Kinstler, die tberwiegend
aus dem Raum Salzburg stammen, ihre Exponate ausstellen (vgl. SFG 2004: 12).

A Flughafen Salzburg befinden sich neben dem T2 keine weiteren Réum-
lichkeiten, die die Kapazititen eines Konferenzzentrums aufweisen ktnnten. Di-
rekt neben dem Flughafen liegt noch das Airporthotel Salzburg mit einem
Tagungsraum, welches sich im Familienbesitz befindet und nicht zum Non-Avi-
ation-Bereich gehdrt. Auf dem so genannien Airportcentergeliéinde, das nicht in
Verbindung mit der Immobilienentwicklung im Non-Aviation-Bereich steht,
sondern lediglich aufgrund der Flughafennéahe (ca. 1 km) diesen Namen triégt, be-
finden sich weitere Hotels mit Tagungs- und Konferenzmbglichkeiten, wie bei-
spielsweise das Austria Trend Hotel Airportcenter mit rund 750 m?® Gesamiflache
an Konferenzriiumen,

Eine weitere Besonderheit stellt der auf dem Flughafengelinde befindliche
Hangar 7 dar. Der Flughafenbetreiber tibergab ein Baukonzessionsrecht filr Han-
gar 7 an das Unternchmen Red Bull, weiches das Gebiiude fiir einen vereinbarien
langeren Zeitraum gepachtet hat, Die bendtigien Investitionen fiir das Gebiude
wurden von Red Bull itbernommen, wobei Hangar 7 nach Ende des vereinbarten
Zeitraums an den Flughafenbetreiber zurlickgegeben werden muss. Diese Kon-
zeption entspricht einer Art Betreibermodell. Hangar 7 fungiert fiir das Unter-
nehmen als Marketinginstrument, er ist ein Flugzeugmuseum historischer
Flugzeuge, der so genannten Flying Bulls, die ebenfalls Werbetriiger des Unter-
nehmens sind. Auch ein Veranstaltungsraum fiir Prisentationen, Ausstellungen,
kulturelle Vorstellungen etc. ist vorhanden, Zudem beinhaltet Hangar 7 zwei
Bars sowie ein Restaurant unter der Leitung eines Starkochs (vgl. ADV 2004a;
SFG 2004: 16).
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9 FAZIT UND HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Die vorliegende Arbeit zeigt den Funktionswandel der Verkehrsflughiifen von
einem reinen Knotenpunkt der Verkehrsinfrastrukiur zu einem Standort fiir Ar-
beits-, Konsum-, und Erlebniswelten. Dessen Skonomische und sozialriuinliche
Ursachen sind auf den Prozess des Ubergangs von einem fordistischen zu einem
postfordistischen Entwicklungszusammenhang zuriick zu fithren. Withrend
Flughiifen in den siebziger Jahren in einer national geprigten Wirtschaftsordnung
staatlich regulierte Infrastruktureinrichtungen darstellten, die iberwiegend von
wenigen Bevilkerungsgruppen genutzt wurden, sind sie heute nicht mehr nur als
reine Infrastruktur des Luftverkehrs anzusehen (vgl. Kapitel 2).

Der Deregulierungsprozess des Luftverkehrs begann in Europa Ende der
achtziger Jahre mit der von der EU in die Wege geleiteten Liberalisierung.
Diese fithrte auf dem europtischen Markt zu einem verstirkten Konkurrenz- und
Preisdruck bei den Fluggesellschaften. Unter dem zusitzlichen Druck der Globa-
lisierung wurde es fr die ehemals staatlich regulierten Lufttransportunternehmen
notwendig, weltweit agierende Kooperationen einzugehen. Die Liberalisierung
ermbiglichte zudem den Markieintritt so genannter Low-Cost-Carrier, die flexib-
fer und kostenglinstiger operieren kdnnen, Diese Entwicklungen im Bereich der
Fluggesellschaften zeigten unmittelbar Wirkung auf die Flughifen selber: Uber
den Preisdruck, die Allianzbildung und die damit verbundene wachsende Macht
der Fluggesellschaften versuchen diese, die Entgelie und Gebtihren der Flugha-
fenbetreiber zu senken. Vor allemn die Heimatflughiifen der einzelnen Fluggeseil-
schaften geraten durch ihre GroBkunden unter Preisdruck, welcher durch den
langsamen Rickzug der dffentlichen Hand bei den Flughafenbetreibergesell-
schaften noch verschirft wird, Mit der Liberalisierung der Bodenverkehrsdienste
1998 und dem damit verbundenen Marktzugang von Drittabfertigern geriit zudem
ein ehemals traditionelles Geschift der Flughiifen, das Ground Handling, unter
Preis- und Wettbewerbsdruck, was die Ums#tze der Flughafenbetreiber weiter
mindert. Diese hatten durch den fortschreitenden Privatisierungsprozess zwar
freie Handhabung iiber ihren Grund und Boden, mussten aber wegen des Weg-
falles staatlicher Finanzhilfen neve bauliche Vorhaben selbst tragen (vgl, Kapitel
3.

So entwickelte sich von Anfang bis Ende der neunziger Jahre ein Paradig-
menwechsel in den Strategien der Flughafenbetreiber: Neue Geschiftsfelder
wurden konzipiert, um dem Deregulierungs- und Wettbewerbsdruck standhalten
zu kénnen. Die Betreibergesellschaften der europ#ischen Flughiifen setzten nach
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und nach verstirkt auf das Non-Aviation-Geschiift. Diese Entwicklung ist so-
wohl weltweit als auch in ganz Europa zu beobachten. Y.etzteres lisst sich auf
den Deregulierungsprozess im Luftverkehr und eine ausgepriigte Flughafendichte
mit einem relativ hohen internationalen Passagieraufkommen innerhalb der Eu-
ropéischen Union zurtickfiihren. An den groBen Hubs im Miitleren Osten und in
Sildostasien kann man ebenfalls ein starkes Non-Aviation-Wachstum erkennen,

Die Ursachen des Umdenkens bei den Flughafenbetreibern waren nicht nur die
oben beschriebenen postfordistischen Verinderungen im Luftverkehr, sondern
auch siimtliche gesellschaftlichen und wirischaftlichen Veriinderungen des
postfordistischen Zeitalters, Da in einer flexiblen, weltweit vernetzien Produkti-
onsstruktur die Standorte multinationaler Unternehmen schnell erreichbar sein
miissen, gewannen der Flughafen und sein Umland zunehmend als Standort fir
Biironiederlassungen, Verteilerzentren, Tagungen, Kongresse etc, an Bedeutung,
da eine gute Erreichbarkeit zum Maf Okonomischer Effizienz geworden ist.
Diese Entwicklung forderte den Non-Aviation-ProzZess zusitzlich. So entstanden
am Flughafen vor allem komplementire Funktionen, die nicht unmittelbar etwas
mit dem Fliegen zu tun haben, sondern solche, die z. B. dem Fluggast einen Zeit-
vortei! verschaffen oder Wartezeiten tiberbriicken. Entscheidend flir die Zeiter-
sparnis ist aber nicht nur Zahl und Hiufigkeit der direkten Flugverbindungen,
sondern vor allem die intermodale Verkehrsanbindung, mit der sich der Flug-
hafen letztendlich zu einer Schnittstelle zwischen der globalen und regionalen
Wirtschaft entwickelt.

Die veriinderte flexible Produktionsweise brachte aber auch ein neues Kon-
summuster hervor, welches durch ein individualisiertes, erlebnisorientiertes Kon-
sum- und Freizeitverhalten gekennzeichnet ist. Die einzelnen Non-Aviation-Ge-
schaftsfelder filhren dazu, dass sich der postfordistisch geprigte Flughafen zu
einer Art Konsum- und Erlebniswelt entwickelt (vgl. Kapitel 4). Die dafiir rele-
vanten Non-Aviation-Geschiftsfelder wurden daber einzeln untersucht.

Der Retailbereich (vgl. Kapitel 6) gilt als lukrative Einnahmequelle der Kon-
sum- und Erlebniswelt, welcher sich im nicht 8ffentlichen Bereich der Terminals
anf internationale Luxusmarkengeschifte und lokale Einzelhiindler konzentriert
und daritber hinaus ein breit gefiichertes gastronomisches Angebot aufweist. Re-
gionale Besonderheiten sind flr das Binzelhandels- und Gastronomieangebot un-
verzichtbar geworden, damit der Flughafen nicht als Unort bzw. Nichiort ohne
eigene Identitit gilt, Im &ffentlich zuginglichen Bereich profitiert das Retailing
von den Ladenschlussgesetzen, was den Flughafen vor allem sonntags zur Shop-
pingalternative werden léisst.
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Im Bereich Retailing wurde an den einzelnen Flugh#fen eine Vielzahl von
unterschiedlichen Merkmalen identifiziert, welche einen maigeblichen Beitrag
fur ein erfolgreiches Shoppingkonzept leisten konnen, Diese Merkmale weisen
die Dimensionen airside und landside auf. Dimensionen sowie Merkmale wirken
wechselseitig aufeinander ein. Zur besseren Systematisierung werden die einzel-
nen Merkmale im Folgenden zu bestimmten Faktoren gleicher Thematik zusam-
mengefasst {vgl. Abbildung 39). Diese Paktoren kénnen sowohl landside oder
airside ihren Schwerpunkt haben, aber auch gleichberechtigt aufireten. Eine
ausgeglichene Kombination der einzelnen Faktoren und ihrer Merkmale ist ent-
scheidend flir ein erfolgreiches Retailing, was sich auch auf den Wettbewerb der
Flughtfen positiv auswirken kann. Die Uberginge der einzelnen Faktoren sind
flieBend und filr weitere Merkmale offen zuginglich. Da sich die Faktoren an den
jeweiligen Flugh#dfen unterscheiden, kann keine einheitliche Retailingplanung er-
folgen, sie sind vielmehr am jeweiligen Standort einzeln hinsichtlich ihrer Di-
mensionen abzuwiigen.

Bereits SANTIN (vgl. 2000: 177) verweist darauf, dass das Non-Aviation-An-
gebot einen maBgeblichen Binfluss auf die Wahi der Passagiere filr einen Flugha-
fen als Abflug- und Umsteigeort haben kann. REMANN (vgl. 1996: 168f,) sieht
dies #hnlich und beruft sich auf den so genannten Transitonia-Faktor, der aus-
sagt, wie sich der Passagier auf einem Flughafen ftthit und ob er bei der nichsten
Reise diesem oder jenem Flughafen seine Priiferenz gibt™2,

Der Transitonia-Faktor beruht im Endeffekt auf den in Abbildung 39
aufgefiihrten Faktoren, die flir die Fluggesellschaften bei der Streckenplanung
eine eher marginale Bedeutung haben, da fur die Transportunternehmen Kapazi-
titen und Entgelte maBgebfich sind, Die Entscheidungspriiferenzen der Passa-
giere flir eine Flugroute orientieren sich prim#r jedoch nicht am Non-Aviation-
Angebot eines Flughafens, sondern am Prels, am Flugplan und an der Reise-
dauer. Weitere Entscheidungskriterien beziiglich eines Flugtickets sind Zufrie-
denheit, Qualit#t und Einbindung in ein Kundenbindungsprogramm der Flugge-
sellschaften. Bei einem Umsteigeflug von Europa z. B. nach Nordamerika oder
Asien jedoch kdsnnte das Thema Kundenbindung mehr und mehr iber das Bo-
denprodukt, d. h, den Flughafen, bestimmt werden. In diesem Zusammenhang

22 Dieser Transitonia-Faktor kann im Wettbewerb der Flughiifen zuklinftig immer bedeutender
werden, was auch auf den anhaltenden finanziellen Rilckzug der Nationaistaaten und die
fortschreitende Privatisierung zurlickzuflihren ist, Transitonia entwickelt sich so zu einem Ort,
der ven immer mehr Passagieren bewusst aufgesucht wird. Die Evolution des
Konsumverhaliens bringt die Passagiere dazu, dass sie anspruchsvoller und differenzierter
handeln werden als sie dies in der Vergangenheit taten (vgl, REMANN 1996; [68).
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sollten Flugh#fen und Fluggesellschaften kooperieren, denn ein Airport hat nicht
das Marketinginstrumentarium, welches eine Airline besitzt, die weltweit ver-
netzt in einem CRS prisent ist und letztendlich auch international als Marke
wahrgenonunen werden kann, Daher wire es fir einen Flughafen, der als Infra-
struktur, nicht als Unternehmen an einen Standort gebunden ist, ein immenser
Vorteil, in dieses Netzwerk integriert zu sein, um ein entsprechendes Kundenan-
gebot aufzubauen. So kinnten Passagiere aus aller Welt mit den Kundenkarten
der Vielflisgerprogramme, wie z. B. Miles and More, die Moglichkeit erhalten,
an den Drehkreuzen der Fluggesellschaften oder den angeflogenen OD-Airports
fiir ihren Einkauf oder Gastronomicbesuch Meilen sammeln und umgekehrt
Meilen beim Einkauf oder Gastronomiebesuch eintauschen zu kénnen. Daher
spielt der Kundenbindungsfaktor zukiinftig fiir das Retailing eine bedeuwtende
Rolle. Solche Kundenkarten bieten sich aber auch fitr Beschiiftigte und Umland-
bewohner landside an,

Des Weiteren sollten Flugh#fen, vor allem die Drehkreuze, kundenspezifische
Besonderheiten aufbauen, spezielle qualitativ hochwertige Angebote, die ohne
Duty-Free gtinstiger sein sollten als in den Innenstidten. Als Beispiele fiir solche
Besonderheiten gelten AMS mit Diamanten, MUC mit Uhren und ZRH mit Zi-
garren, Eine derartige Angebotsspezialisierung gehort zum Angebotsfaktor, der
auf dem gesamten Retailingangebot basiert, welches sich aus einer Mischung in-
ternationaler Marken und Lokalkolorit zusammensetzen sollte.

Der Bodenverkehrsfaktor wird durch die Dimension landside gepriigt und ist
entscheidend fitr die Intermodalitéit des Flughafens. Ein Fernbahnhof generiert
weitere Kundenfrequenzen fiir den Offentlichen Retailingbereich. Der interne
Standorifaktor basier auf beiden Dimensionen und gilt beziiglich der Flachen-
verfiigbarkeit auch fir die Schaffung einer Airport City als besonders wichtig.

Der Luftverkehrsfaktor und der Passagierfaktor resultieren aus dem Avia-
tion-Angebot des Flughafens. Der Preistaktor setzt sich sowohl aus den Preisen
des Retailangebotes als auch den Parkgebithren zusammen, Im offentlichen Re-
tailbereich kann sich ein Flughafen nur etablieren, wenn er Parkverglinstigungen,
vor allem an den Wochenenden, fiir Eink#ufer und Besucher von freizeitorien-
tierten Veranstaltungen ermdglicht, Andere Flughiifen sollten dem Beispiel Miin-
chen folgen, wo bei einem Einkauf werkiags eine Stunde und am Wochenende
zwei Stunden unentgeltlich geparkt werden kann, Zudem sollte das Hochpreis-
image des Flughafens durch Marketingmainahmen abgebaut werden: Dies be-
deutet eine Reduzierung von Luxusmarken sowie dic Ansiedlung von mehr Mar-
ken, die fir die Allgemeinheit erschwinglich sind.
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Je nach Standort werden Flugh#fen vermehrt innerstiidtische Funktionen itber-
nehmen und sich zu Immobilien mit hoher Verweilqualitiit herauskristallisieren.
Ausschlaggebend dafiir ist z. B. in welcher Entfernung zum Flughafen stidtische
Angebote vorliegen oder wie viele Personen, die als potenzielle Kunden gelten,
am Flughafen beschiftigt sind. Stadtnahe Flughifen weisen dabei ein geringeres
Kundenpotenzial auf als weiter entfernt gelegene. Diese Merkmale bestimmen
den Regionalfaktor, der sich mit der gesamien Situation des Fiughafenumiandes
auseinander setzt, Wichtig filr den Regionalfaktor ist vor allem eine nachhaltige
Masterplanung, mit der auch der Regulierungsfakior definiert werden sollte.
Dieser gilt in vielen Bereichen als wettbewerbshemmend, z. B. durch Fi#ichenre-
striktionen, doch er kann durch liberalere Offnungszeiten gegentiber anderen
Standorten auch wettbewerbsfrdernd sein. Eine generelle Abschaffung der La-
denschlussregulierung wilrde dem 6ffentlichen Retailbereich der Flughtifen den
Wettbewerbsvorteil nehmen, was zu gravierenden UmsatzeinbuBlen fiihren
wiirde.

Der volkswirtschaftliche Faktor basiert auf der aligemeinen wirtschaftlichen
Sitation nicht nur am Standort des Flughafens (landside Dimension), sondern
auch global (airside Dimension). Der Servicefaktor kann mit zusitzlichen Servi-
cedienstleistungen im Retailing fiir hthere Kundenzufriedenheit sorgen. Im Be-
reich der Konsum- und Erlebniswelt ist der synergetische Faktor entscheidend,
welcher den Flughafen durch attraktive Besuchereinrichtungen und Veranstal-
tungen zu einem multioptionalen, erlebnisorientierten Ort formt, Allerdings ge-
horen zu diesem Faktor auch Dienstleistungen, die in keiner Relation zum Erleb-
nisbereich stehen, wie. z. B. Arztpraxen oder Friseure. Der Flughafen stelit
zukinftig kein Shoppingcenter mit angeschlossener Landebahn dar, sondern er
kann, unter Berticksichtigung des synergetischen Faktors, mit einem breiten Re-
tailangebot als eine Konsum- und Erlebniswelt, komplementir zur infrastrukiu-
rellen Funktion, fungieren.

Wichtiger Bestandteil einer Konsum- und Erlebniswelt ,,Flughafen sind vor
allem die Besuchereinrichfungen (vgl. Kapitel 7), deren Giste sich in erster Li-
nie fitr startende und landende Flugzeuge interessieren. Die Flughafenbetreiber
entwickelten neue Konzepte; so wurden die Besucherterrassen kommerzialisiert
und es entstanden zum Teil Themenparks mit Informationszentren, wie die Di-
mension M (MUC) oder das Visitor Cenire in LHR, Die Anziehungskraft solcher
Besuchereinrichtungen hingt von den zu besichtigenden Attraktionen, der GréBe
des Flughafens, dem Retailangebot im 6ffentlichen Bereich, der Nihe zu anderen
Fiughifen, dem Umfang sowie der Qualitit des Angebots fiir Besucher ab. Diese
Punkte erzeugen durch Synergien die Multioptionalitit, welche filr ¢ine Konsum-
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und Erlebniswelt benttigt wird. Der Flughafen entwickelt sich zur regionalen,
aber auch iiberregionalen Tagesauflugsdestination, deren Finzugsbereich dem
des Origindraufkommens der Passagiere gleichen kann. Die Platzierung einer
Besucherterrasse sollte daher auch zentral im Retailbereich erfolgen.

Der Nutzen der Besuchereintichiungen liegt primir in der kommerziellen Of-
fentlichkeitsarbeit und Unternehimenskommunikation. Die meisten Besucherein-
richtungen gelten daher nicht als gewinnbringendes Non-Aviation-Geschiftsfeld.
Hiufig wird jedoch die Magnetfunktion der Besuchereinrichtungen unterschitzt,
denn sie locken zus#tzlich zahlreiche Kunden ftir den Retailbereich oder den Rei-
semarkt an den Flughafen.

Die meisten Plughafenbetreiber haben aber auch auf die Eventisierung sowie
die Erlebnisorientierung einer postfordistischen Akkumulation reagiert, den
Standortvorteil der schnellen Erreichbarkeit in einer globalisierten Wirtschaft ge-
nutzt und dies in einem Non-Aviation-Konzept umgesetzt. So bieten viele
Betreibergesellschaften am Standort Flughafen heute ein umfangreiches Angebot
an Veranstaltungen aller Art, wie z. B. Tagungen, Messen, Ausstellungen,
kleine Volksfeste, Konzerte etc. (vgl, Kapitel 8), wobei der Flughafen auch zu
einem Treffpunkt des sozialen Austausches werden kann. Der Veranstaltungsbe-
reich dient als wichtige Einnahmequelle, als ein bedeutendes Kommunikationsin-
strument, mit dem Anrainer angesprochen werden ktnnen, oder als Frequenz-
bringer fir den Retaiibereich, Denn mit zahlreichen erlebnisorientierten Events
als Frequenzbringer versuchen Flughafenbetrsiber die Retailumsiitze zu steigern.
Die unterschiedlichen Arten von Flughafenveranstaltungen sind in Tabelle
30Tabelle 30 mit einem Schwerpunkt auf den &ffentlich zugéinglichen Bereich
zusammenfassend systematisiert. Dabei besteht ein Unterschied zwischen Eigen-
und Fremdveranstaltungen.

Eigenveranstaltungen werden vom Flughafenbetreiber, von dessen Tochter-
gesellschaften oder ansissigen Retailergemeinschaften organisiert und richten
sich tiberwiegend an die Bevdlkerung aus dem Umland, withrend Fremdveran-
staltungen Uberwiegend von Drittunternehmen organisiert werden, die als Ge-
schiiftskunden die Veranstaltungsflichen und Versorgungsleistungen von den
Flughafenbetreibern anmieten. Wegen der zumeist gegebenen intermodalen An-
bindung sind vor allem Konferenzen und Tagungen am Flughafen regional und
international zeitsparend erreichbar. Der anhaltende Zeit-, Kosten- und Wettbe-
werbsdruck in der globalen Wirtschaft hat zur Folge, dass ein Flughafen mit ent-
sprechender Veranstaltungsinfrastrukeur fir geschiftlich motivierte Veranstal-
tungen einen Standortvorteil gegentiber der Innenstadt aufweisen kann.
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Da mit Fremd- und Eigenveranstaltungen ganz unterschiedliche Ziele verfolgt
werden, ist ein differenziertes Marketing erforderlich. Allerdings sind erhebliche
Unterschiede in der Ausgestaltung des Veranstaltungsbereiches zwischen den
Flughifen festzustellen. Je nach Passagierzahl, den verfolgten Zielen der Betrei-
ber und der bestehenden Nachfrage in der Region spielen die verschiedenen Ver-
anstaltungen eine mehr oder weniger bedeutende Rolle fiir den Non-Avialion-Be-

reich.

Tabelle 30: Systematische Darstellung von Veranstaltungsarten an
Flughiifen

verastaltungen”

' Avmtion-Erlbéen :

Unternehmen,

Bevtlkerung, Ge-

Zielgrupn Unternehmen Bevolkerung aus
R Drittanbieter als dem Umland bictskdrperschaften,
Betreiber (z. B. Politik ans dem
Hotels auf dem Umland
oy Flughafengelinde)
Mafistabsebene:| global/regional global/regional lokal lokal/regional
Wetlhewerbet: ;| Tagungsstilten, Mehrzweck- und | Shoppingeenter mit| Andere Flughiifen
ik | Messen und Hotels Sporthallen Centermanagement
im Flughafenum- -Veranstaltungen
land
Rijksmuseum Feier der Firma Internationaler  { Kunstausstellungen,
(AMS), Inter Air- | BDEKA zur Verlei- | Weihnachtsmarkt Airport Classics
port (MUC), Luft- | hung der Auszeich- | (FRA), Western & | (HAM), Kinderfest
frachttag (STR), nung ,.Supermarkt | Country Festival, [ (STR), Exlebnistage

des Jahres" im
MAC, Feier zum
TOj4hrigen Bestehen
der Firma Bogner im
MAC (MUC)

Bayerisches Fest
{(MUC)

(ZRH), Familientag
{SZQ)

Nutzung der Avia-

tion und anderer
Non-Aviation-Ein-
richtungen (Retai-
ler, Parken, Hotels
ele.)

Nutzung der Avia-
tion und anderer
Non-Aviation-Ein-
richtungen (Retailer,
Parken, Hotels etc.}

Nutzung anderer
Non-Aviation-Ein-
richtungen (Retai-
ler etc.), Schaffung

einer multioptio-
nalen Konsum- und

Ertlebniswelt

Verstindnis filr den
Flughafen bei Aus-
bauplanungen, Nut-
zung anderer Non-
Aviation-Einrich-
tungen (Retailer,
Hotels ete.), Schaf-
fung einer multiop-
tionalen Konsum-
und Erlebniswelt

Queile: Eigene Darstellung.
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Nicht alle Flughtifen verfiigen tiber Veranstaitungsfliichen, da sie nicht immer
als erforderlich angesehen werden oder aufgrund mangelnder Flichenverfligbar-
keit nicht realisierbar sind. Der Plughafen Miinchen ist hierbei mit dem MAC
und der darin enthaltenen Forums{liiche fuhrend,

Als eine Besonderheit gilt das Konzept der Schiphol Group, welches mit
wechselnden Ausstellungen durch einen Ableger des Rijksmuseums zur Generie-
rung von Non-Aviation-Erlisen aus dem Museumsshop beitrigt und dabei
gleichzeitig eine lokale Identitit des Flughafens schafft. Dies ist eine beispiel-
hafte airside Konzeption, um die Passagiere wiihrend det Verweildauer zu unter-
halten,

Die Konsum- und Erlebniswelt resultiert insgesamt aus kombinierten Kon-
zepten mit Aufenthaitsqualititen und Briebnisfunktionen, die sich aus den Retai-
langeboten, den Besuchereinrichtungen und der Veranstaltungspalette zusam-
mensetzen. S0 entwickeln sich Flughifen zunehmend von einer reinen
Verkehrsimmoebilie mit geringer Verweilqualitiit zn einer Attraktion und Desti-
nation. Am Flughafen verortete Funktionen, die in Zeiten fordistischer Akkumu-
lation im innerstiidtischen Rawm angesiedelt waren, kénnen so auch zur Frei-
zettimmobilie werden. Pir den Anrainer kann das Erlebnis mit einem
Wochenendausflug zum Flughafen, fitr den Touristen bereits vor Abflug einer
Reise beginnen.

Stehen einem Flughafen genligend Fliichen zur Verfiigung, erweist es sich als
sinnvoll, ein oder je nach Nachfrage mehrere Kongresshotels auf dem Fiugha-
fengelinde zu integrieren. Bei einer groBen Flichenverftigbarkeit sind dem Non-
Aviation-Bereich wenig Grenzen gesetzt, solange Gewinne erzielt werden kén-
nen. Daher ist es durchaus sinnvoll, das Messewesen im Sinne des Non-Aviation-
Geschiiftes zu erweitern, was in Kooperation mit Gebietskdrperschaften oder pri-
vaten Unternehmen geschehen kann. Ein Flichenzukauf filr eine solche Immobi-
lienentwicklung ist im Einzelfall auf Rentabilitit zu pritfen. Auch die Vermie-
tutg von Veranstaltungsflichen wie dem Forum im MAC kommt einer
Internationalisierung der Wirtschaft aufgrund seiner schnellen Erreichbarkeit
entgegen. Drehkreuze weisen wegen ihrer Biindelung von Filigen und der Anzahl
der direkten Flugverbindungen einen Standortvorteil gegentiber OD-Flughiifen
auf.

Neben einem Veranstaltungsort entwickelt sich der Flughafen vermehrt zu ei-
nem Standort von Biire-, Logistik- und Business Parks, da Flughafenbetreiber
wie die Schiphol Group, die ADP, die Flughafen Wien AG oder die Flughafen
Ditsseldorf GmbH erkannt haben, dass die Immobilienentwicklung ein wichti-
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gos Geschiiftsfeld im Non-Aviation-Geschiift ausmacht. Diese Landentwicklung
ist zusammen mit dem Flughafenumland in einer gemeinsamen nachhaltigen
Masterplanung zu bericksichtigen, in der neben der intermodalen Verkehrsan-
bindung, den zentralortlichen bzw. urbanen Funktionen des Fiughafens auch
zuklinftige Erweiterungen im Aviation-Bereich beriicksichtigt werden miissen,
Auf diese Art und Weise behilt der Flughafen seinen Besitz und die Kontrolle
itber die Entwicklung der Flughafenflichen. Flughiifen, an denen die ffentliche
Hand beteiligt ist, verfiigen zusgtzlich liber die Moglichkeit, den Handlungsspiel-
raum der Fldchennuizung selbst zu beeinflussen. Die aufgrund postfordistischer
Strukturen gestiegene Nachfrage nach Flichen am Flughafen erfordert von den
Flughafenbetreibern kommerzielle Strategien, um die Flichen nachhaltig zu ent-
wickeln (vgl. LETOURNEUR 2001: 40). Fiir die Gewihrleistung der Nachfrage
als Standort flir Veranstaliungen, Buros und Logistikzentren bedarf ¢s einer in-
termodalen Verkehrsanbindung. Ein Fernbahnhof bietet wie ein Hauptbahn-
hof die Moglichkeit, vomn Fernverkehr auf den Regional- und Nahverkehr umzu-
steigen, so dass nicht nur Passagiere, Besucher, Teilnehmer von Konferenzen
und Flughafenpersonal den Durchgangsort nutzen, sondern auch Bahnreisende,
deren Ziel sonst nicht der Flughafen ist. Eine effektive Intermodalitiit fiihrt zu ei-
ner gréferen internationalen Markinihe des Flughafens gegeniiber den Innen-
stiidten, was die Bevorzugung des Standorts Flughafen gegeniiber einer Stadt be-
ziiglich Bliros, Tagungen und Konferenzen durch internationale Unternehmen
begriindet. Dic Intermodalitit beeinflusst daher nicht unwesentlich die zuklinftige
tkonomische Attraktivitit eines Flughafens (vgl. GULLER/GULLER 2001:
78ff., 1251f.),

Flughafenbetreiber setzen im Non-Aviation-Bereich nicht zwingend auf die
Vermarktung von Erlebnissen, sondern konzentrieren sich teilweise intensiv auf
diec Immobilienbewirtschaftung. Der Flughafen wird sich so zukiinftig tiber
eine Konsum- und Erlebniswelt hinaus zu einemn Kommunikationsknotenpunkt
filr die Geschiiftswelt entwickeln, da sich in diesem Non-Aviation-Segment hi-
here Gewinne erzielen lassen als im Entertainment-Bereich. Der anhaltende
Kosten- und Wettbewerbsdruck der globalen Wirtschaft wird dazu fithren, dass
die Nachfrage von Unternehmen, einen Flughafen als Standort fur ihre Bironie-
deriassungen oder Veranstaltungen wie Messen, Kongresse und Tagungen nutzen
zu ktinnen, eher steigen als stagnieren wird. Daher begannen einzelne Flughafen-
betreiber, wie z. B, die ADP oder die Schiphol Group, sich verstirkt mit den
brachliegenden Fliichen innerhalb des Flughafengelindes und sogar dem Zukanf
neuver Fldchen in der Nihe des Flughafens zu beschiftigen: Zum einen erkannten
si¢ ihre Standortgunst als Knoten in einem globalen Netzwerk von Flugverbin-
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dungen, zum anderen mussten sie auf den intensiven Wettbewerb mit alternati-
ven Einkommensmdglichkeiten zusttzlich zum Aviation-Geschiift, wie z. B. Re-
tailing und die Ansiedlung von Gewerbeparks, reagieren. Der Flughafen wurde
nicht nur Motor fiir die regionale Wirtschaft, sondern tibernahm auch vermehrt
Versorgungsdienstieistungen, nicht nur fur Reisende, sondera auch fiir Beschif-
tigte und Umiandbewohner. Er fungiert als Knoten in einem Netzwerk zwischen
Regionalisierung und Globalisierung, Durch die postfordistischen Strukturen
kam es an den Flughifen zu einer Art ,,Urbanisierung® bzw. ,,Zentrenbil-
dung® des Flughafens mit Shoppingmalls, Plitzen, Parkanlagen und Sehenswiir-
digkeiten im Sinne von Konsum- und Erlebniswelten. So entwickelte sich eine
neue Form von Stadt, eine Afrport City, dic der Konsum- und Erlebniswelt
wFlughafen® ibergeordnet ist. Die Typisierung Airport City geht aus der Immo-
bilienbewirtschaftung und der Bereitstellung stddtischer bzw. zentraler Funktio-
nen des Flughafenbetreibers hervor, der zunchmend als Immobilienverwalter
agiert. Als wichtige Voraussetzung fir eine Airport City ist eine Bodenverkehrs-
anbindung iiber StraBe und Schiene, sowohl an das Regional- als auch an das
Fernbahnnetz, erforderlich.

Je nach Positionierung und Bedeutung des Flughafens sowie der Unterneh-
mensstrategie des Betreibers wird das eine oder andere Non-Aviation-Geschiifis-
feld, wie z. B. das Retailing, die Vermietung von Veranstaltungsfidchen oder die
professionelle Immobilienbewirtschaftung von Gewerbeflichen beispielsweise
als Logistik-Parks, stirker ausgepriigt sein. Bine komplementtire Funktion als
Konsum- und Erlebniswelt ist allerdings nicht zwingend, wie einige Fallbeispiele
gezeigt haben. Fiir alle Non-Aviation-Binrichtungen gilt, dass sie die verkehrsinf-
rastrukiureile Nutzung nicht gefihrden diirfen.

Karte 9 und Abbildung 39 geben einen abschiieBenden Uberblick tiber die
untersuchten Flughifen. Aus dieser Tabelle geht eine Non-Aviation-
Typisierung hervor, die sich durch den Non-Aviation-Faktor operationalisieren
lisst. Dieser errechnet sich, indem der Non-Aviation-Umsatz pro Passagier in €
mit dem Non-Aviation-Anteil am Gesamtumsatz relativiert wird. Er zeigt somit
die gesamte Bedeutung des Non-Aviation-Segments im Verhiltnis zu
Passagicren und dem Aviation-Bereich auf. Daraus lassen sich folgende filnf
Non-Aviation-Typen ableiten:

Die so genannten Non-Aviation-Market-Leader-Hubs verfilgen iiber einen
Non-Aviation-Faktor, der tber 4,5 liegt und weisen gleichzeitig tiber 40 Mio.
Passagiere auf, Dies sind die Flughifen LHR und AMS. Aufgrund der professi-
onellen Immobilienbewirtschaftung und der Intermodalitdt ist der Flughafen
AMS zusitzlich als Airport City zu bezeichnen,
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9 Fazit und Handlungsempfehlungen

Flugh#ifen mit einem Non-Aviation-Faktor von 3,5 bis 4,4 wie MUC, LGW,
ZRH und STN gehdren zu den Non-Aviation-Specialized-Airports. Das Non-
Aviation-Geschift spiclt bei solchen Flughifen mittlerweile eine entscheidende
Rolle in den Unternehmensstrategien.

Liegt der Non-Aviation-Faktor zwischen 2,5 und 3,4, wie bei FRA, den ADP-
Flughiifen (CDG, ORY), HAM und STR, sind diese den Non-Aviation-Profes-
sional-Airporfs zuzuordnen. Diese Flughifen haben sich bereits im Non-Avia-
tion-Geschift etabliert. Wihrend FRA und die ADP-Flughifen zwar hohe Non-
Aviation-Umsiitze erzielen, ihr Schwerpunkt aber im Aviation-Geschiift liegt,
gehdren sie zum selben Typus wie HAM und STR, die in ihren Unternehmens-
strategien das Non-Aviation-Geschift zor Zeit stark forciert haben. CDG ist auf-
grund der professionellen Immobilienbewirtschaftung, wie z. B. Roissytech und
der Intermodalitit, den Airport Cities zuzurechnen,

VIE, DUS, CGN haben sich zu lange auf den Aviation-Bereich konzentriert
und somit einen gewissen Nachholbedarf im Non-Aviation-Geschiift. Sie gehs-
ren daher noch zn den Non-Aviation-Market-Follower-Up-Airports. Der Of-
fice-Park in VIE und die Airport City in Ditsseldorf sowie der Ausbau des Re-
tailbusiness in VIB, DUS und CGN werden den Non-Aviation-Faktor, der
zwischen 1,5 und 2,5 liegt, wohl zukiinftig steigen lassen. Auch DUS wird dem
Begriff der Airport City gerecht,

Kleine OD-Flughiifen bzw. Regionalflughifen wie SZG verfiigen Uiber einen
Non-Aviation-Faktor unter 1,5; sie gehdren damit zu den Low-Non-Aviation-
Regional-Airports, die einen immensen Nachholbedarf im Non-Aviation-Ge-
schift aufweisen, aber aufgrund ihrer geringeren Passagierzahl und vor allem
wegen eines geringen Umsteigeranteils in ihrer Non-Aviation Entwicklung be-
grenzt sind.
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Tabelle 31: Uberblick iiber die Non-Aviation-Bereiche der
untersuchten Flughiifen 2002 **

Ausgangspunkt der
LHR] 5894 51,7 93 | 63,3 | 48 | Retailentwicklung, Visitor | 8-Till{ nein
Centre
CDGiADP™5 ADP Roissytech, Airport City | S-Till | ja
ORY| 70,1 ADP 40,3|ADP 8,0 71,6 3.2 Orlytech S-Till | nein

Trotz sehr hoher Non-
FRA] 5050 26,5 10,4 485 | 2.8 Aviation-Erlbse geringer | D-Till ja
Anteil am Gesamtumsatz

Shopping Plaza Shopping
Area, Ses Buy Fly Shopping

AMS| 36L1 | 520 | 89 | 407 | 4g |fuEn AN Y SRR  Dpin | ja
Airport City
muc| 2278 | 410 | o8 | 232 | 40| Besucherpark Forumim |y pt oy
' ' ' ! ! Munich Airport Center

Erster BAA Flughafen mit
LGW| 221.6 55,2 7.5 29,6 | 4,} | Bonussammelprogramm fitr | S-Till | nein
Retailing

Airside Center, Airport

ZRH| 163,7 45,5 9.1 17,9 | 42 Shopping Center

D-Till|  ja

Extrem hoher Non-Aviation-

STN [ 1159 60,6 72 160 | 44 Anteil am Gesamtumsatz

S-Till | nein

Airport-Arkaden,
DUS| 91,0 31,1 6,2 14,7 | 1,9 | Immobilienbewirtschaftung | D-Till ja

(Airport-City)
HAM| 64,9 353 7.3 8,2 | 2,6 [Retail Shopping Plaza im Bau[ D-Till | nein
STR| 54,3 33,2 74 73 | 25 Messebeteiligung D-Till| nein
CON| 466 | 261 | 86 | 54 |23 pveiterng der prit] ja
atailingbereiche
VIE| 77,2 24,2 6,4 12,0 | 1,6 Office Park D-Till| nein

Mischnutzung von Aviation

§7G) 62 | 193 | 48 | 13 109 |7 Non-Aviation im T2

D-Till] nein

Quelle: Eigene Darstellung

3 Die Vergleichbarkeit der Umsatzerlose ist mit besonderer Vorsicht vorzunshmen. Daher sind
folgende Anmerkungen erforderlich: Die Umsatzerltse von LHW, LGW, STN wurden
zusammengefasst. ORY und CDG sind gemeinsam unter der gesamten ADP aufgefihet. Bei
allen Flughafenbetreibern flieBen zudem Beteiligungen an Tochterunternehmen im In- und
Austand mit ein, die sich jedoch meist nur geringfigig bemerkbar machen, Eine
differenziertere  Segmentierung  konnte  aufgrund  mangelnder  Transparenz  der
Unternehmensdaten nicht durchgefithrt werden.

24 ADP gesamt (CDG, ORY, und Le Bourget).
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9 [azit und Handlungsempfehlungen

Karte 9: Passagiere und Umsatzerlise ausgewithlter Flughiifen 2002
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Rechtliche Restriktionen und Konflikte mit Interessenvertretern und Umland-
gemeinden durch Regulatoren zeigen dem Non-Aviation-Geschift die unterneh-
merischen Grenzen auf, Doch die Kommerzialisierung der Flugh#fen steht erst
am Anfang, die Erweiterung solcher Gescliiftsfelder wird weiter voranschreiten,
solange sich iber die Kostendeckung hinaus Einnahmen generieren lassen. Al-
lerdings sollte es zwischen dem Non-Aviation- und Aviation-Geschift nicht zu
ernsthaften Nutzungskonflikten kommen. Weitere Grenzen der Konsum- und
Brlebniswelt Flughafen kdnnen auch durch externe Stsrfaktoren wie z. B. die
Terroranschlige vom 11, September 2001 begriindet sein. Die daraufhin getrof-
fenen erhthten SicherheitsmaBnahmen beschriinkten vor allem die Entwicklung
von Besuchereinrichtungen. Terrassen wurden geschlossen und Investitionen in
Flughafenthemenparks zuriickgestellt.
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Erweiterung von Geschiiftsfeldern im Non-Aviation-Bereich

Die Standortbesonderheiten im Non-Aviation-Bereich hiingen vom jeweiligen
Flughafenbetreiber, dem Verkehrsaufkommen und dem regionalen Umfeld
(Standortgegebenheiten) ab. Die meisten Flughiifen, vor allem die Drehkreuze
wie z. B. CDG, LHR, AMS, FRA, ZRH oder MUC versuchen sich im Wettbe-
werb zu positionieren und eine ,Unique Selling Proposition” zu erlangen. Des-
halb bauen sie teilweise eine ganz spezifische Angebotspalette auf, durch die sie
sich von den anderen Konkurrenten abheben kiéinnen, wie z, B. der Flughafen
Amsterdam mit seiner Airport City, welche u. a. Business Parks, ein Shopping
Plaza oder das Rijskinusenm beinhaltet.

Abschliefend sind folgende Punkte als Handlungsempfehlungen fir die Flug-
hafenbetreiber festzuhalten:

» Einstellung auf eine fortschreitende Deregulierung und Privatisie-
rung und einen damit verbundenen wachsenden Wettbewerb unter
den Flughifen, indem eine ,,Unique Selling Proposition” auch im
Non-Aviation-Bereich mit lokalen und regionalen Besonderheiten
aufzubauen ist.

» Riickhalt und Erwerb von Flichen fir mdgliche zukinftige
Erweiterungen von Terminal- und Frachtanlagen, Start- und Lande-
bahnen aufgrund eines weiter prognostizierten Wachstums im Luft-
verkehr einplanen. Gleichzeltige Fléchenerweiterungen von Non-
Aviation-Immobilien flir die Entwicklung von Besuchereinrichtungen,
Retailbereichen sowie Biiro-, Logistik- und Veranstaltungsflchen als
alternative Geschiiftsfelder schaffen. So kann troiz eines verstirkten
Kostendrucks die Woettbewerbsfihigkeit des Flughafens, dessen
Standort und dessen Region nachhaltig gesichert werden.

» Synergieeffekte durch Passantenfrequenzen, die aus Besucherein-
richtungen, wie z. B. Informationszentren, Flughafenrundfahrien, Be-
sucherterrassen etc., sowie geschiifis- und freizeitorientierten Veran-
staltungen, wie z. B. Kongresse, Tagungen, Messen, Konzerte etc. filr
die offentlich zuginglichen Retailbereiche nutzen. Aus einem soichen
multioptionalen Angebot diverser Funktionen ist eine umsatzstei-
gernde Konsum- und Erlebniswelt zu schaffen.

» Nutzungskonflikte zwischen Aviation und Non-Aviation minimieren
und ein (Heichgewicht zwischen beiden schaffen, welches gegenseitig
Synergien erzeugt,

» Die zukinftige Finanzierung des Flughafens unabhingig von Single-
oder Dual-Till-Prinzip {iber professionetle Flichen- und Immobilien-
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9 Fazit und Handlungsempfehlungen

bewirtschaftung tiber einen nachhaltigen Masterplan in Abstimmung
mit Stakeholdern wie Anrainergemeinden, Interessengruppen, Flugge-
sellschaften, Passagieren und Regulierungsbehdrden sichern,

¥ Hine effiziente intermodale Verkehrsanbindung mit Regional- und
Fernbahnhof schaffen bzw. pflegen, um gemeinsam mit einer pro-
fessionellen Immobilienbewirtschaftung die wichtigen infrastruktu-
rellen Voraussetzungen fite eine Airport City zu ermoglichen.

Das Ziel eines Flughafens wird trotz aller Non-Aviation-Entwicklungen den-
noch die Gewiihrleistung der Bodeninfrastruktur des Luftverkehrs bleiben. Zu-
kiinftig werden die Flugh#ifen, von denen Impulse filr die regionale Wirtschafts-
entwicklung ausgehen, als Kerne einer verhetzten Verkehrsinfrastruktur und
noch mehr als wirtschaftlicher Motor filr ihre Regionen fungieren. Die Betreiber
miissen sich dabei liber marktgerechte Besonderheiten in einem intensiven Wett-
bewerb als Markenunternehmen etablieren.
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Anhang

ANHANG

Abbildung  40: Regulationstheoretische  Grundstruktor  der
wirtschaftlich-gesellschaftlichen Beziehungen

Entwicklungszusammenhang
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Quelle: BATHELT/GLUCKLER 2002; 253.
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Abbildung 41: Die acht Freiheiten der Luft

1. Freiheit
Recht zum Uberflug des Hoheitsgebletes eines

;

d
Vertragsstaates ohne Zwischenlandung / 7 / / \ /
Heimalslael Slasl A Slant B
2. Frelheit
Recht zur nichtkommaerzieflan und technlachen F\ //_\\
Zwischenlandung In framdam Hoheitegeblet / i / Y / 1 /
(2.B. Trelbstoffaufnahme, Reparaturen)

Heimalalaat SlastA Steal B

3. Fraihait

Recht 2ur Beftirdeiung von Personen, Fracht und / /
Post voin Heimatstaat in das Hohelisgeblat des
Hatmatslaal Slaat A

)

N
N

Vartragspartners

4. Freiheit ‘/\‘

Rachi zur Belé:derung von Pelscnen, Fracht und / / /

Postven elnsm Verlragsstaatin den Heimatstaat Helmalslagl Staal A

5, Fralheit T TN

Recht zur Befdrderung von Personen, Fracht und / / ¥ /

Post zwischen zwel Verlragsstaalen mit Beginn oder

Ende der Streckenfhrung im Helmatstaat Helmatstaal Slasl A $iaal B

8. Frelhelt TN

Rechd zur Beférderung von Personan, Fracht und / f / v / /
Post zwischen zwael Vertragsstaatan mit Strecken-

fithrung Ober den Heimatstaat SlaalA Heimelstaat Sianl B

7. Fraihelt /\

Recht zur Beférdarung von Personen, Fracht und / / ¥ / ¥ /
Post zwischen Drittstaaten ohna Beginn oder Ende

der Strackenfabyung im Heimatstaat Helnptstaal Stanl A Slaat B

8. Frethelt /"‘\ /’\

Recht ener auslandiachen Fluggesslischaft zur / i / ¥ ¥ /
Befdrderung von Personen, Fracht und Post

zwischen Destnationan Ienerhalb elnes Drittstaates  reimatstanl SleatA

mit Beginn oder Ende der StreckenfOhrung im
Helmatstaat (Kabotage-Recht)

Quelle; FELDHOFF 2000: 61; POMPL 2002: 363; MAURER 2003: 134.
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Fragebogen Besucherpark
Hughafen
Miinchen
Gmbi

Fragebogen Besucherpark

LI @ﬁ%ﬁ
1Geo
vvitaego

Guten Tag, meine Name ist {Vorname und Nachnama), ich bin von der Universitéd Minchen. Wir fihren
hier Im Rahmen einer wissenschaitiichen Sludie des Flughafens Minchen und des Instituts {Gr
Winschaltsgeographle der Univessilal Miinchen eine Besucherbefragung durch. Wir wiren lhnen sehr
dankbar, wenn Sie sich einige Minulon Zeit nehmen kénnten, um uns ein paar Fragen zu beantworten,
lhre Meinung Ist fdr uns ven grofier Badeulung. lhre Angaben werden selbsiverstindlich vestraulich

behandait.

Interviewercode: | | Batum: | Uhrzeli: I watter:

Vomn interviewer auszufdllen! | (1) O Mi. .2001 i Uhr (1) O Scnnanschein
@ ODo . 200t (2) O Wolkig

Fir alle Fragen gift: {3) JSa . .2001
{98) Kann ich nicht beurtelen ({4} O S0 . 2001
{98) Keina Angaben!

{3) O Bewdlkt
{4) O Leichter Regen
{6) I Slarker Regen

1. Wie olt waren Sle In den laizten zwei Jahren im Besucherpark (heute eingerechnet}? |

Anzahl;

2. Wie sind Sle erstmalip auf den Besuchempark aufmerksam geworden?{Nur eine Nennung}

(1) O |Ich asbeite am Flughafen {7} O |Radio

(2) O |,Dimension M Broschiire {8) 41 | Von der Suale beim Verheifahren
(3) O | Fernsehen (9) 3 | Zellungsanzelge In:

(4} O | Frounde oder Bekannie {10} | Zeitungsartikel In:

{5} £ |Intemnat (11)0 | Gruppeninitiative

[6) O {Plakat/'Werbellache {12)0 | Sonsliges:

3a. Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie heute zum
Besucherpark gakemmen?

3c. Wissen Sie wie viel Sie fir Inven
Parkplatz bozahlan?

(1) O { M dom PKW > 3b

ab. Welchen Parkplalz nutzen Sie? > 3¢

w0y O

Nein

{2y O

Ja

{2) O | Mit dar S-Bahn

(3) O | Mit dem Relsehus

{4} O | Mit dem Molorrad

{5) O |t dam Linienbus

{8) O | Mit dem Flugzeug

{7) O | Wit dem Fahrrad
{8) O | ZuFuB
{9) 00 jMit Sonstiges:

4, Von woher kommen Sie heute?

PLZ: E Orl;

SLand:

5. Aus walchem Grund sind Sie heute zum Flughaten gekommen? (Mehrfachantworien maglich)

1 a Abholar (8) O | Ausflug zum Besucherpark

2y 0 Bringer (9} 0 | Berullich bzw. Mitarbeiter

{3) O Passagier vor Abflug (10)3 | Ralseinformalionen/-buchung

{4) 3 Passagier nach Ankunit (11)3 | informationsbedart {iber Flughafon
{5) O Umataiger {12)03 | Essan gehen

6y A Einkaujen (13) | Sonsliges:

(7 O Veransialiung, Kuilur;
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I Falgenden lase loh Ihnen eine Liste mit Angaboten des Besucherparka vor, sagen Slo mir bitto jowsis,
ob Slo das Angebot genutzt kaben, wio fange sle sich dost ungefihr aufgehaiion haben, wie Sle das
Angebot bewarten wilrden (von T = sehr gut bis 5 = sefir schlechi} und was thnen daran gelallen bzw.

nicht gefaian halt
a. Welche Angebote [b. Wlelange haben  {c. Wie hat thnen dieses |d. Was hat Ihnan daran
daes Beguchemparks | Sle alch dortungeféthr | Angebot gefallen? gefallen bzw. nicht
haben Sl genutzt? | aulgehalien? gefallan?
€a. Baesuchorhigel | (1) 0 Bis 16 Min. {1) O Sehr gut +
{0) CINeln > 7a (2) O 16 bis 30 Min, (200 Qut
(1) OJa<¥ b (3) €731 bis 46 Min. (3} O Unentschladen
(4} 1 48 bis 60 Min, {4} 01 Schlecht
(5} O Uber 80 Min. (8} 0 Sehr schiecht
7a. Historiache (1) €1 Bla 16 Min, {1) O Sehr gut +
Flugzeuge (2) 3 16 bls 30 Min. (2) 3 Gut
{0) ONein=>8a {3) {3 31 bls 45 Min. {3) ) Unentachledan
() Gla=7b {4) O 48 bls 60 Min. (4) O Schlecht .
{6) 1 Ubar 60 Min. (6) O Sehr schlecht
Ba. Mulll-Media- {1) O Bls 15 Min. (1) O Sehr gut N
Schau ,Dimension M* | (2) O 18 bls 30 Min, {2) 0 Gut
{0) O Noln =» 9a (3) 031 big 46 Min. (3) O Unentschiaden
(M OJa->»8b {4) 07 46 bis 60 Min. {4) 0 Schlacht .
(6} Uber 60 Min. {5) O Sahr achlecht
Ba. Kindorsplelplatz {1}3 8ehr gut
@ CINeind10s | {'HCIEIs 16 Min. 20 Gut +
(2} 7 16 bla 30 Min.
{1) OJa>8b (3} (3 Unentachledan
{3} 3 31 bls 45 Min,
(4} 03 Schlscht
{4) 0 46 bls 60 Min. ) 3 Sehr schiecht -
{6) 03 Uber 80 Min. ©
10a. Rundiahnt (1) O Sehr gut .
{0} O Nein = 11a 2) 0 Gut
(1} OJa<» 10c (8) O Unontschiadan
= welter mit 100 (46 Schlocht
{5) 01 Sahr schlecht
11a.
Simulator’MovieRkie (03 Sohr gut +
Theater {210 Qut
Unenischleden
(0 ONeln=>12a |3 waiter mit 110 @a
{1y Oda=»11e (4} 3 Schlecht
(8} 3 Sehr achlecht
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12a, Airport Shop

(0) O Nein 213a

(1) CJa=12b

(@) O Nur belm
Veilasean der
Multimediaschau=» 13a

12b. 12c. Wie hat Ihnen das
{1) {3 Bis 15 Min. Angebot gefallan?
(2) 0116 bis 30 Min. | {1} O Sehr gut
{3) 0331 blg 45 Min,  {{2) O Gut
{4) 046 bls 60 Min. |13} O Unentschieden
(6 01 Uber 60 Min. |4 O Schlecht

{5) (] Sehr schiacht

12d. Haben Sie elwas ein-
gekauft?

{0} ONein = 12g

Oda=>12e

12, Welchen Betrag
haben sle dabel
auagageben?

DM

12, Wie sehan Sis das Prels-Lelklrngs-
Vorhélinia?

(1) & Sehrgul

(2) O Gut

(3) 0 Unentschisden

{4} O Schlecht

(6) O Sehr sehlechl

(88} O Kann ich nicht beureilen

12g. Was hat lhnen am
Laden gefallen bzw. nicht
gefallen?

+

13a. Restaurant lkarus
© () Neln>14a
{1} OJa<213b

13h. 13c. Haben Sle eiwas
{) 0 Bis 156 Min. gegessen oder

{2) (116 bis 30 Min, | Getrunken?

{3) 031 bis 46 Min, | 0) O Neln > 13h

{4} O 46 bls 60 Min. {1) CF Getrunken = 131
(6) €1 Uber 60 Min, {2) O Gegessen & 13d

(3} O Gagessen tad
gatrunken < 13d

13d. Wie hat thnen das
Essen gaschmeckl?

{1) O Sehr gut

{20 Gut

(3) €1 Unenischieden
{#) 1 Schlacht

(5) 1 Sehr schlecht

13t. Welchen Betrag haben Sie dabei

13y. Fiir wia viele

13h. Was hat lhnen am Re-

ausgegeben? Paraonan haban Sle staurant gefallan bzw, nicht
bezahit? gefaten?
DM (1} 3 1 Parsen +
(2) O 2 Personen
(3) O 3 Personen -
(4) 3 4 Personen
{5) 3 5 Pargonen
[{5]n) Personen
14a.  Welches Ticket haben Sie banutzt? 1ab.Wie bourteflan Sl es, mit elner Karle|
(Mehrfachantworten moglich) mehrera Punkte hesichligen zu kénran?
{1 O |Besucherhiygs! mit Minze 2 t4c (1) A |Sahrgut
(7 O | Besucherhiigel mi Karle 3 14c (9 O |Gu
{3) O | Histerische Flugzeuge =» 14c {3} O |Unsntschiaden
4) O | Programm Super Connile {4} 0 {Schlecht
{6) € | Programm Dimension M {6) O | Sehr schlecht
6} O | Programm Alr Bus (98) O | Kann ich nicht beuraiten F15
(7 O {Nur Rundfahrt = 14c 14c.Wle beursilen Sle das Preis-Leistungs-
® O |Kombiicket Landshut Verhélinia threa Tickets?
9) O | Luftfahiticket mit Bautschen Museum
{16) O | Lidifahrliicket mit My {1} O | Sehrginallg
{13} O | Simulator MovieRide Theater {2) D |Glnstig
{12) O | Kein Ticka! benutzt, nichis besichtigt »15 {3 O |Angemassen
{13) O | Fraltickel 915 4 O |Teuer
(i) 3 [ Sonstiges: (6} O | Sehrtouer
(98} O | Kann ich nicht beurteilen
14d.  Kdnhen Sle dies kerz begrindan?
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16a.  Haben Ble slsh schon andere Flughéfen als Besucher angeschau?

@ 0 | Nein 16a [63 0 Tda3 18

16b. Welche anderen Flughifen haben Sle sich schon als Beaucher angaschaut?
{(Mehrfachanlworlan miiglich)

(i) O {Beilin Schéneleld (10)3 | Hannover

{2) O |BedinTagsl (10 | Kiin/Bonn

{8) O |Bailin Tempeihof (120 | Leipzig/Halle

(4} €3 |Bremen (133 | Manster/Qsnabrilck

(6} O |Dresden (140§ Niiherg

(6} O | Dasseldort {t6)0 | Saarbriicken

(7 O |Edun (8)0 1 Stutigan

8) O tFrankfun N0 | Sonslige:

{8) 1 |Hamburg

16a. WIr oft alnd Sle in den lelzian zwel Jahren | 18b. Sind Sla.Gherhaupt schoneinmal.geflogen?

geflogen? : ) - : T )

{0 0 |Garnicht & 16b ) O | Neln

() O |1-bls 6:mai P> 17 M a lJa

2} 0 |6 bls 10-mal & 17

(3 O |11-bls 16-mal=» 17

4y O | 18- bis 20-mal< 17

() O | Ober 20-mal» 17

17. Wasa lat lhnan heule Im Beaucherpark bosonders In Erinnerung geblleben?

+

18. Haban Slo etwas vermlast?

+

19, Werden Sle wiader In den Basucherpark kermmen?

{0} O [Neln < falls Nein, kurze Begrindung -» Warum nicht:

N O (Jda

2) O |Vieltalcht

20. Waerden Sle dan Besuchomask welterempfehlen?

{0) O |[Nein = falls Naln, kurze Begrindung < Warum nichl;

1) O |Jda

(&) O |Vviallelcht
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2iaWaron Sie  heule auch

im Terminal odsr

beabslchlken Sle noch ing Teminal zu gehen?

Z1b, Was haben Sle dort gemacht bzw, was
warden Sio ot un? (alles erfassen)

(00 O {wader noch < 22

(1} O | Plans, noch ins Tarminal gehen <» 21b

(2) O | war berelts Im Terminal 2 21b

(3 O [Iwar bereils Im Terminal und gehe wiader

zurGek < 21b

—

210.Welches Varkehrsmittel nulzen Sle {bzw. haben Sle genulzt) fir den Weg Besuchsrpark - Tarminal?

(N O 1PKW

& O |S-Bahn 6) O | Fahrrad

(3) O | Rejsebus N O jZuFup

# O |Motorrad € O |Sonstiges:

{8 O |Linjanbus

22a. M4 wle vlelen Persenan sind Sle heute im Besucherpark unterwags (Sie selbst sinbozogen)?
Anzahl (inkl. befragter Person) i Davon Kinder unter 16 Jahren

22b. Mit wem sind Sie heute hler unterwags? (Mehrfachantworlen mégiich)

1) O jAlaine 4 O ] Freundonfi<oliagen
2) O |{Eha-)Parnarin 8 O |Melnem/n Kind/Kindern
(3 O |Reisegruppe ) O | Sonstige:

Zum Abschluas der Belragung mbchte lhnen noch kurz ein paar Fragen zu thror Parsan stellen.

23. Gaschlacht (Mich! abfragen, riur aintragenl)

{1 O [sannlich [(2 O Jweibtch

24. Lotzler Schulabschluss

{1} O |Keinor (6) 3 [AbjturFachebilur

2) O | Hauplschulabschiuss 8) O | Hochschulabschluss

{3) [ |Realschulabachiuss

26. Berufiiche Tatigkell

{1) O [Angestelitelr (6 O |Fentnerin, Im Auhasland
) O | Arbearfin (6) O | Schiter/in, Studantin, Azubl
(@ O |Beamiar/Beamtin (7) O | Selbsténdig, Freibsrullerin
(9 O | Hausfrau/mann 8] O | Sonstiges:

26, Altor

{1 O 110bls 14 Jahre (6) O [40bls 49 Jahre

{3 O [15bls 19 Jahre ) O |50 bis 69 Jahre

(3 O |20his 29 Jahte (7} O |60 bis 69 Jahra

4y O | 30 bis 39 Jahre (8) O |70 Jahre und élter

27. Wohnont

PLZ: [on; __JLand:

28. Naflonalita

Viglen Dank, Sie haban uns sehr geholfen. Wir winschen lhnen nech elnen schiinen Tag!
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Fragebogen MAC

Flughafen
Mlinchen
GmiH

16Ge0

LM
Wiceo

Guten Tag, maine Name Ist {Vormame und Nachname). lch bin von der Universitat Minchen. Wir fahren
hler Im Rahmen elner wissenschafllichen Sludle des Flughafens Mdnchen und des Instituts fOr
Wirtschaflsgeographle der Universildt Mlnchen elne Besucherbeltagung durch. Wir wiiren {hnen sehr
dankbar, wenn Sie slch einige Minwten Zelt nehmen kénnten, um uns ein paar Fragen zu beantworten.
Ihve Melnung st fir uns von groBar Bedewlung. Ihre Angaben werden selbsivarstandiich vertrautich

behandelt.
Intervigwercode: | Datum: Uhmzell:
Voin interviawsr auszulilion! 0Sa 2001 . Uhr
Filr alle Fragan git; 18 . .2001
(96) Kann fch nicht beurtellen
{989) Keine Angabeni

1a. Sind Sle heute In eretor Linle wegen der Veranstaliung (Bayarlschas Fest/Country Wastem Feslival)
zurn Flughafan gekommen?

0 0

{Nein 2 1b

fm o]

Jap2

b, Aus welchem Qrund eind Sle heute zum Flughaten gekommen? (Mehrfachantworten mdglioh)

o Abholar (8} & | Austlug zum Besucherpark
{2) & |Bringer {8) O | Bsyutiich bzw. Mitarbeitar
(3) O | Passagler vor Abflug {(10)0 | Reiselnformationen/-buchung
{4) O | Passagler nach Ankunit {110 [ Informationsbedarf Gber Flughafen
{6y O | Umstelger {12)0 | Esson gehsn
(8) O |Elnkaulen (13)0 | Sonstiges:
(7) O |Bay. Fest/Country & Waestemn Festival
2a. Wie aind Slo auf dla heutige Veranstallung Im MAC aufmerkaam gewordan? (Nur elne Nennung)
Broschire & 2b Haben Sle die Broschive] (B} O ) Plakat
(1} 0 | mit der Hauspost arhalten? (6) O | Femsehen
{1)3Ja {0) 0 Naln {7} 0 |Radio
(2) O [intemet {8) O |Fraunde oder Bekannte
(3) O | ZoHungsartikel In: {9) G [ Baim Vorbalgshen
(4) O |Zeftungsanzelge in: {10)33 | Sonstiges:
3. Wle oft waren Sie schan bei Veranstaliungen im MAC?
Anzahl:
4a. Mit welciham Verkehremillel sind Sie heute zum MAC gekommen?
Mit dam PIKW =» 4b {6) O | Mit dom Linlenbus
) o 4b. Waelghen Parkplalz nutzen Sis? (6) O |Mit dem Flugzeug
4o (7)_ O [ Mt dem Fabrad
@ Mit der §-Bahn (8) O |ZuFup
()] Mit dem Ralsebus {9} O | Sonsligas:
{4) O Mit dem Motorrad
4. Wie beurteilen Slo die Parkplatzaliualion am MAC?
o Sehr gut
2) 0 Qut
{3) O Angemassan
4 0 Schischt
(5 0 Sehr schiooht
98y Kann Ich nicht beustellen
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6. Von woher kommen Sle houte?
PLZ: [ ont: __/Land:
62, Haben Sle heute hier am Flughalen eln Restaurant oder Café bosuchi?
@ O] Nelp 2 6e (1 0 JJadép
6b.In walchem Restaurant ader Café waren]6o. Welchen Belrag haben Sle dabei Insgesamit
Sle? ausgegaban?
DM <> 6d
6d, Fir wio viele Porsonen haben Sio hezahlt?
(1) O {1 Parson = 7a 4y O 4 Parsonen < 7g
2} O [2 Personen > 7a 8 O 5 Poraonan 2 7a
(3 0|3 Personen 2 7a ¥ a Personen < 7a
Be. Werden Sle heute hler am Flughaten noch ¢in Restaurant oder Café besuchan?
©) O [Nein>»7a i O [Ja->6f [@ O [Vielelcht > 6

61, In wolches Restauran! oder Café beabslchtigen Sio zu gehen?

7a. Hahen Sie houte am Flughafan etwas elngekayli?

©) O [Nein» 7d Mmoo [Jaam
7b, Wo haben Sie otwas elngekault? 76, Welchen Batrag haben Sig dabel
Insgesamt ausgegeben?
PpM > 8

7d. Werden Sla haule am Flughafen noch elwas elnkaufen?
@ &[Nein>8 [th O JJa=>7e [t2y 3 [ viallsicht » 7e
7@, In walchon Geschaften beabslchtigen Sie noch elwas elnzukaufen?

T lntereaéiara Intérésalere Unenl-I 1 | Kann ich
mich sehr | mich elwas | schleden | mich wenlger | mich gar ntoht
dafar dafiir dafily nicht dafile | beantworten
(1) 2} () ) (5 198)

Flughafen-
Feuarwehr
Abfarligung von
Flugzaugen aut
dem Varfeld
Fllma iiber den
Luftverkehr
Historlache
Flugzeuge
Flughafen-
souvenire
motnwtbnsn
iber den
Flughafen und
den Lultverkehr
Flughaten ais
Ausflugazial
Starts und
Landungen
bechachten
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9a. lat Ehnen der Basuchempark am Minchner Flughafen bekennt ader unbekanm?

@ 0 [unbekannt & 10 [ O |Bekannt=» ob

6b. Waren Sle heute schen im Besucherpark ?

® O [Neln > gc ) O [da>od

@o. Beabslchtigen 8le heute noch In den|Bd. Was intoresslont Sie am Bosucherpark?
Basuchaerpark zu gehen?

{0) O Iieln 2 10

() O |Ja=>ad

&) O |Viellalcht < 8d

9e. Welchas Verkehramiltel nutzen Sle bzw. haben Sie genulzt fiir don Wep Temtinal - Besycherpark?

{1} O |PKW

{2} O |8-Bahn (8 O |Fahrad

3 O |Relsshus (7) O {ZuFuB

4) O | Motorrad 8 O |Sonatiges:

{5 O ]lLinlenbus

10a, Haben Sl slch schon andere Flughafen als Basucher angeschaul?

0 O [Nelnd 11a [0 o JJa 106

10b. Welche anderen Flughtifen haben Sie sich schon als Besucher angeschaul?

{Mehrfachantworlan méglich)

(1) O | Berlin Schénefeld {10) O | Hannover

{?) O |Benin Tegel {11) O | Kéin/Bonn

{3 O |Berkin Tempalhof (12) O | LelpzigiHalle

(4 O [Bremen {18) O ) Minsier/Csnabrilck

{(6) O | Dreaden {t4) O | Nimnberg

(6) O [Dasseldorf {18) (7 | Saarbriicken

(O | Erurt {i8) O | Stuttgart

8) O ] Frankfurl {¥) T | Sonstige:

9 O |Hamburg

11, Wie lange haltan Sie sich haule am Flughafen Minchen auf?

{1} O |Bis 16Min, {6) O |Uber 1 % Stunden bis 2 Slunden

(2t O |18 bis 30 Min. {7) O {UOber 2 Stundan bis 2 % Slunden

(3} O |31bis 45 Min. {8) O ) Uber 2 % Stunden bls 3 Stunden

{4} O |46 bia 60 Min. ® O |UOber 3 Sknden

{8} 1 | Uber 60 Min. bis 1 % Stundan

12a. Wia gefilit Ihnen die heullge Veranstallung im MAC? 12. Kénnen Sle dlea kurz begrnden?

(1) O |8ahrgut

@ 4 [Qu

(3 G [ Unentschleden

4) O | S8chlecht

(8) O | Sahr schlacht

13, Sonslige Anragungen, Kritlk, Lob?

i4. Werden Sle wledar zu elner Veranstallung In das MAC komman?

(W]

O | Nein ¥ falls Neln, kurze Begrindung < Warum nicht:

m

a |Ja

2

0 | Vigligicht
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t5a. Wie oft sind Sie In den lelzten zwei Jahren

15b, Sind Sle Gberhaupt schon einmal geflogen?

]

{6)

4 o

O §11-bis 15-mal> 16a

16- bis 20-mal-> 16a

O | Uber 20-mal=>» 16a

geilogen?

(0) O | Garnicht <» t5b © O [Nein

{1 O [1-bls 5-mal=» 162 {1y OlJa ]
& O [6-bis 10-mal & 18a

16a. Mit wie vielen Personan sind Sle heute Im MAC unterwegs {Slo selbst elnbezagen)?
Anzahi {inkl. befragter Parson) J Davon Kindar unter 16 Jahren
16b. Mt wam sind Sie haule hler unterwegs? (Mefiffachantworten mdglich)

) O |Allelne (4 O | Freunden/Kollagen

&) O | (Ehe-)Parinerin 5 3 | Mainem/n Kind/Kindern

(3) O |Reiseguppe &) O |Sonslige:

Zum Absohuss dar Befragung méchte fhnen noch kurz ein paar Fragen zu ihrer Person stallen.

17. Geschiecht (Nicht abfragan, nur elnlrageni)

{1y O [Manniich (@ O [woislich

18. Letzter Bchulabschluss

{1} O |Keiner 18 O | Abitur/Fachabilur

(2} O |Haupischulabschluss (8) O | Haochschulabschiuss

(3 O [Realschulabschluss

16. Tétigkelt

(1) O | Angestefte/r {8) O §Rentnerin, im Ruhostand
(2 O [Arbelter/in 8} O | schilerin, Studentin, Azubi
3 O |Beamter/Baamiin (7} D | Selbsténdig, Freibarufler/in
#) O | Hausfrauimann (8) O {Sonsliges:

20. After

{t) O [10bis 14 Jahre (5) T |40 bls 49 Jahre

2) O %15 bis 19 Jahre (8} 3 |60 bis 59 Jahre

(3 5 |20 bls 29 Jahre (7 O | 60bls 69 Jahre

{4) O |30 bis 39 Jahre (8 O {70 Jahre und dlter

21. Wohnori

PLZ: [on: ___fLand:

22. Natlonalitiit

Vielen Dank, Sie haben uns sehr gehollen. Wir wiinschen thnen noch einen schinen Tagl
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Leitfaden fiir Expertengespriiche
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Zwm Dissertationsthema: Erweiterung von Geschiiftsfeldern im Non-

Aviation-Bereich an européischen Flughiifen
Einleitung

» Datenaufkldrung

» Funktion des Gesprichspartners

Ausgangssituation fiiv den Wandel an europliischen Verkehrsflughtifen:

Einfluss von Deregulierung, Liberalisterung, Privatisierung?

» Gegenwiirtige und zukiinftige Bedeutung dieses Flughafens im internationalen

Luftverkehr
» Konkurrenzstandorte dieses Flughafens

» Einfluss der Deregulierung/Liberalisierang des Luftverkehis auf den Flughafen
(Rahmenbedingungen, Einnahmen- und Geschiftssiruktur (Erorterung: Single-Till —

Dual-Till)

» Zeitpunkt der ersten Veriinderungen

¥ Veriinderte Rolle der Fluggesellschafien/Strategische Allianzen im deregulierten
Luftverkehr

» Auswirkungen durch Low-Cost-Carrier auf den Wettbewerb der Flugh&fen

» Entwicklung der Flughafenprivatisierung (Vor- und Nachteile)

» Privatisierungstand dieses Flughafens

» Heutige Zusatzfunktionen des Flughafens neben dem Luftverkehr

» Beginn des Entwicklungsprozesses erweiterter Geschiiftsfelder

Non-Aviation-Bereich
» Definition: Non-Aviation-Bereich

» Verhilltnis zwischen Umsatz im Aviation und Non-Aviation Geschift

¥ Verhilltnis der Einnahmen des Flughafens aus dem Verkauf von Waren (in den
Terminals), Mieten von Ladenbetreibern, Einnahmen von Parkhiiusern und den

Einnahmen aus den Landegebiihren etc,
Entwicklungsprozess: Kommerzialisierung der Flughiifen

Ursache: Rolle der Erlebnisorientierung
Aviation versus Non-Aviation?

VVVVYY
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Ericbniswelt IFaszination des Fliegens (Informationszentren)

>
»
>

VYVYVYVVYYY

>
»

Angebot der Erlebniswelt Faszination des Fliegens

Probleme aus eigener Sicht schildern (Stiéivken-Schwiichen)
Zielgtuppen/Kundenmerkmale: Soziodemographische Merkmale, Einzugsbereich,
Wiederkehrer  bzw,  Stammkunden,  Frequenz/Umsatz,  Preisgestaltung,
Preisabstufung, Wochenverlauf, Saisonverlauf, Abholer bzw. Bringer, Fluggiste,
Umsteiger, Gruppenbesucher, Spotter und Fans

Motivation des Besuches

Eindruck tiber Besucherzufriedenheit

Zusitzliche Events vorhanden

Verbesserungsvorschiiige

Verweildauer

Grund fiir Besucherdienste

Zusammenhang zwischen steigendem Luftverkehr bzw. Flughafenausbau und
Handlungsbedarf bei Besucherdiensten,

Zusammenhang zu Themenparks, Erlebnisorientierung

Umsiize (Anteile, Non-Profit- oder Profitorientierung)

Retailing (Einzelhandel/Gastronomie, Dienstleistungen)

5
»
»

YV Y Y v YV VVYY YV VY

¥V VYY

Definition

Gritnde fiir Ausbau des Retailangebotes

Angebot/Bereiche (Binzelhandels-, Gastronomie und Dienstleistungsangebot) an
diesem Flughafen (Fléiche, Anzahl, Branchen, Umsatz etc.)

Positionierung dieses Flughafens im Retailing im Vergleich zu anderen

Stérken und Schwichen im Retailing Bereich

Anteil von Retailing am Umsatz des gesamten Non-Aviation-Bereichs

Verhiiltnis land- und airside Retailings (Fliche, Anzahl, Branchen, Angebot,
Umsmz)

Duty-Free und dessen heutige Bedeutung (Fliiche, Anzahl, Umsatz, Angebot)
Riumliche Verteilung des Retailberciches (Branchen, Warendifferenzierung)
Kriterien fiir die Ertiffaung eines Retailers am Flughafen

Griinde fiir die Retailer fiir den Standort Flughafen

Offnungszeiten am Flughafen verglichen mit Offnungszeiten auBerhalb des
Flughafens {Vor- und Nachteile)

Preisniveau: Mieten/Konzessionen bzw. Abgaben/Pacht versus Verkaufspreise
Welche Veriragssituation zwischen Flughafen und Retailern {Anteil der
Konzessionen bzw. Abgaben)

Einnahmestrukturen/Anteil des Flughafens am Umsatz/Gewinn der Liden

Eigene Retailer des Flughafens vorhanden?

Zielgruppen: Welches Kundensegment nutzt am meisten die Einkaufs-
/Freizeitmoglichkeiten? (Vergleich: Umlandbewohner, Reisende, Beschiftigle,
privat motiviert Reisende und geschiiftlich motiviert Reisende)

Aktive WerbemaBnahmen des Flughafens (Umfang, Zielgruppen, riumlich)
Verhiiltnis Markenlandschaft/Lokalkolorit, Exlebnisorientierung

Zukunft des Airport Retailing an diesem Fiughafen bzw. allgemein

Neue Planungen/Projekte/Investitionen an diesem Flughafen
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Veranstaliungen

Arten von Veranstaltungen: Tagungen, Kongresse Messen, Events fiir
Umlandbewohner, Ausstellungen, Konzerte an diesem Flughafen

Fliche, Anzahl, Branchen, Umsatz, Teilnehmer etc,

Grilnde flir Ausbau des Veranstaltungsberciches

Positionierung dieses Flughafens im Veranstaltungsangebot im Vergleich zun
anderen

Stirken und Schwichen im Veranstaltungshereich

Anteil der Veranstaltungen am Umsatz des gesamten Non-Aviation-Bereichs
Eigenes Veranstaltungsmanagement des Flughafens

Einnahmenstruktur

Welche Vertragssituation zwischen Plughafen und Veranstaltern

Anteil des Flughafens am Umsatz/Gewinn der Veranstaltungen

Preisnivenu: Micten/Konzessionen bzw, Abgaben/Pacht

Griinde flir Veranstaltungen am Standort Flughafen (Vor- und Nachteile)

Zukunft des Veranstaltungsangebotes an diesem Flughafen bzw. allgemein

Neue Planungen/Projekte/Investitionen an diesem Flughafen

Erlebnisarientierung

Zielgruppen privat/geschiiftlich

Mbglichkeiten von Rahmenprogrammen

Flughafen der Zokunft

Verkehrsentwicklung

Zukunft des Non-Aviation-Bereiches beziiglich der Einnahmen des Flughafens

Wig sicht der Flughafen der Zukunft allgemein aus

Weitere Angebote im Non-Aviation-Bereich (z. B. Wellness, Freizeiteinrichtungen,
Sportangebote ete.). Kombinationen von Non-Aviation-Angeboten

Welche Art von Ort stellt der Flughafen zukiinfiig dar (zentraler Ort, neuer Ort des
Konsums, Urban Entertainment Center?)

Erwartungen der Fluggesellschaften an einen Flughafen

» Forderungen im Aviation-Bereich seitens der Fluggesellschaften

» Bedeutung des Non-Aviation-Bereichs fir die Fluggesellschaften

Regionate dkonomische Effekte

»  Auswirkung des Non-Aviation-Bereiches auf das Flughafenumland (regional} und
den internationalen Wettbewerb

» Arbeitsplatzeffekte (Anteil, Anzahl der im Non-Aviation-Bereich beschilftigten
Personen)

YVVVYVVYVVYVVVVYYVYY v VY v

vV VVVvYY

Vielen Dank fiir die Zeit, die Sie sich genommen haben, falls Sie noch
sekundiirstatistisches Material zur Verfligung stellen kinnten, wiire ich
Ihnen sehr dankbar.
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Tabelle 32: Befragte Experten

Terminalmanagetment Senior
Manager Kommnerzielte Entwicklung
VTM-V

Unternchmen Gesprilchspartner Ort Datum
Flughafen Milnchen Rudoif Strehle, Leiter der Abteilung | Miinchen | 15.03.2001
GmbH Offentlichkeitsarbeit
Doris Anderl, Leiterin der Abteilung
Marktforschung- und
| Flugplanprognosen
Flughafen Milnchen Rudolf Strehle, Leiter der Abteilang | Miinchen | 09.04.2001
Gmbl Offentlichkeitsarbeit
Doris Anderl, Leiterin der Abteilung
Marktforschung- und
Flugplanprognosen
Flughafen Miinchen Horst Jahnke, Offentlichkeitsarbeit | Minchen | 27.04.2001
GmbH Gruppenleiter Besucherdienst
Airport-Shop Dagmar Sternberg, Binzelhdndlerin | Mlinchen (27.04,2001
Besucherpark Milnchen | im Besucherpark
Restaurant Ikarus Harald Madl, Restaurantbetreiber im | Munchen 102.07,20014
Besucherpark Miinchen {Besucherpark
Baywndir Antalya Airport| Andreas Stark, General Manager Antalya 03.10.2002
Landesverband des Simone Stretler Miinchen |08.09.2003
Bayerischen
Einzelhandels e.V.
BAA, plc. — British Andrew Rowsell, Retail Manager London 09.00.2003
Airport Authority
Flughafen Minchen Jens Hassler, Leiter der Abteilung [ Miinchen | 30.09.2003
GmbH Vertriebskonzepte und Werbemedien
Darko Ferencak, Vertricbskonzepte
und Werbemedien
FRAPCRT AG Helmut Heuser, Marketing Leiter Frankfurt | 21.10.2003
Besucherservice
Dr. Michael Wustrack, Marketing
Leiter Kunst und Kuleur,
Ausstellungen, Luftfahuthistorische
Sammnlung, Besucherservice MAR-
UKB/K
Ingrid Hamer, Leiterin
Besucherservicecenter
FRAPORT AG Gert von Dolgow, Verkehrs- und Frankfurt |21.10.2003
Terminalmanagement, Leiter
Luftverkehrsstrategien VIM_LV
FRAPORT AG Dr. Norbert Minhorst, Verkehrs- und § Frankfurt | 23.10.2003
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FRAPORT AG Nicola Moll, Verkehes- und Frankfust | 23.10.2003
Terminalmanagement,
Terminalanlagen und Einrichtungen
VTM-PT3
Deutsche Lufthansa AG | Wilfried Heger, General Manager | Frankfurt | 27.10,2003
Ground Product and internationat
Stations EH/P
Flughafen Stuttgart Caroline Wenzel, Stabsstelle Presse- | Stuttgart | 28.11.2003
GmbH und Offentlichkeitsarbeit,
Veranstaltungen und Broschlire
Flughafen Stuttgart Kormelia Klaus, Presse- und Stuttgart  [03.12.2003
GmbH Offentlichkeitsarbeit
Flughafen Stuttgart Yasmine Artinger, Center- Stuttgart  |04.12.2003
GmbH Management
Flughafen Hamburg Roland Noefer, Hamburg | 08.12,2003
GmbH Unternehmensbeseich
Flughafenentwicklung und -betrieb,
Leitung Immobilienmanagement
Ten & One Prau Bidecker, Projektleiterin Milnchen | 16.01.2004
Eventapentur, Milnchen
Bulwien AG, Miinchen | Frau Dr. Piasecki, Mitglied des Milnchen | 19.01.2004
Vorstandes
Tochen Schweizer Herr Wilhelm, New Business Milnchen | 29.01.2004
GmbH, Agentur fir
Marketingkommunika-
tion
Flughafen Mtinchen Michael Sauer, Leiter der Abteilung | Mlinchen | 02.02.2004
GmbH Aviation Services
Mathias Knapp, Controlling
Unique Atrpori Zilrich | Jom Wagenbach, Head of Corporate | Ztirich 09.03.2604
Communication
Unigue Alrport ZUrich | Beat Pahud, Marketing & Real Ziirich 10.03.2004
Hstate, Head Commercial & Service
{landside)
Flug Revue, Sebastian Steinke, FLUG REVUE | Bonn 22.03.2004
Luftverkehrsjournalist | Editor Air Transport
HOCHTIEF AirPort Christian Sternberg, Commercial and| Bssen 23.03.2004
GmbH Property Activities
Flughafen Dusseldotf | Isabella Fabijanski, Dussefdorf | 24.03.2004
GmbH Marketingreferentin Retail Activities
Flughafen Disseldorf | Dipl. Ing. Christoph Blume, Ditsseldorf | 24.03.2004
GmbH Geschiftsfhrer Technik und
Immobilienentwicklung
Volker E, Katlenhorn, Vice President
Business Unit Real Estate
Development
Schiphol Real Estate, Maurits Schaafsma, Spatial Planning,| Amsterdam 26.03.2004

Schiphol Group

Senior Planner
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Amsterdam Airport Frits Kuipers, Business Unit Retail, { Amsterdam! 26.03.2004
Schiphol, Schiphol Senior Manager Retail International
Group
Flughafen Kéln/Bonn | Holger Miiller, Leiter Vertrieb/ Ko/Bonn | 29,03.2004
GimbH Tourismus
Deutsche Lufthansa AG, { Jérg Last, Referent Frankfurt | 30.03.2004
Universitit Karlsruhe | Datamanagement, wissenschaftlicher
Mitarbeiter
Ludwig-Maximilians- | Dr. Jitrgen Kagelmann, Mlinchen | 22.04.2004 |
Universitit Miinchen Lehrbeauftragter, Dozent fur
Tourismuswissenschaft
Vienna International Pranz Svoboda, Retail Manager Wien 03.05.2004
Airport, Flughafen Wien
GmbH
Flughalen Minchen Rainer Beeck, Leiter der Miinchen ( 07.05.2004
GmbH Hauptabteilung Non
Aviation/Vertrich
ADV- Volker Buhl, Wissenschaftlicher Berlin 18.05.2004
Arbeitsgemeinschaft Mitarbeiter Bereich Wistschaft
Deutscher
Verkebhrsflughiifen
SWATCH Frau Drotsky, Product Environment | Biel 24.05.2004
und Retail
THE BODY SHOP Frau Weiand, Expansion filr Neuss 25.05.2004
Deutschland und Ostecreich
Gebriider Heinemann, | Herr Spanger, Mitglied der Hamburg | 26.05.2004
Betreiber von Duty-Free- Geschiftsfulivung
und Travel-Value-Shops
The Frank Hawkins John Kasarda, Director and Kenan | Chapel Schriftlicher
Kenan Institute of Distinguished Professor of Hill, NC Austausch im
Private Enterprise, Management 27599- Mai 2004
Kenan-Flagler Business 3440 USA
School, The University
of Naorth Carolina at
Chapel Hill
Salzburger Flughafen | Mag. Karl Heinz Boltl, Bxecutive Salzburg 02.06.2004
GmbH Vice President, Commercial &
Finatces
Adraports de Paris Jila Darabiha, General Manager Paris 21.06.2004
Property Services, Head of Real
Estate
Pierre Vidalilhet, General Manager
Real Estate Development
Luftamt Stidbayern Uwe Biichner, Leiter Luftamt Minchen 1 07.09.2004
Sudbayern

Quelle: Eigene Recherche nach theoretical sampling.

381






Wirtschaft und Raum

Eine Reihe dar Miinchaner Universitétsschriften
herausgageben von

Prof. Dr. Hans-Dieter Haas
Universitdt Miinchen

Band 13: Michael Oechsle: Erweiterung von Geschéftsfeldern im Non-Aviation-Bereich an
auroplilschen Flughtifen unter besonderer Berilcksichtigung des $tandorts Miinchan
2005 - 400 Seiten - ISBN 3-8316-0644-0

Band 12: Hans-Martin Zademach: Spatial Dynamics in the Markets of M&A - Essays on the
Goecgraphical Detarmination and Implications of Corporate Takeovers and Mergers In
Germany and Europe
2006 - 150 Seiton - ISBN 3-8316-0478-9

Band 11: Johannes Rehner: Netzwerke und Kultur - Unternahmaerisches Handeln deutscher
Manager in Mexiko
2004 - 268 Seiten ' ISBN 3-8316-0362-9

Band 10: Norbert Schultes: Deutsche AuRenwirtschaftsforderung - Okonomische Analyse unter
Berlicksichtigung der Aktivitdten und Programme in Japan
2003 - 304 Seiten * [SBN 3-89481-452-7
wigdar liaferbar ab ca, 01/2006

Band 9: Petra Oaxler: Cltylogistik-Dienste - Priferenzanalysen bei Citylogistik-Akteuren und
Bewertung eines Pilotbetriebs dargestellt am Beispiel der dienstleistungsoriantierten
Citylogistik Ragensburg {RegLogirl}

2002 - 418 Seiten - ISBN 3-89481-450-0
vargriffen - kein Nachdruck geplant

Band 8: Eckhard Stdrmer: Okolegieorientlarte Unternshmenanetzwarke - Regicnale
umwaeltinformationsorientierte Unternehmansnatzwerke als Ansatz filr eine dkologisch
nachhaltige Wirtschaftsentwickiung
2001 - 410 Seiten ' 1ISBN 3-8316-8410-3

Band 7: Jochen Scharrer: Internatlonalisierung und Lénderselektion - Eine empirische Analyse
mittelstindischer Unternehmean in Bayern
2001 - 231 Seiten ' ISBN 3-8316-8407-3

Band 6: Romed Kelp: Stratagische Entscheidungen der européischen LKW-Hersteller im
internationalen Watthawerb
2000 * 231 Seiten + ISBEN 3-8316-8390-6

Band &: Mathias von Tucher: Dle Rolle der Auslandsmontage in den internationalen
Waertschipfungsnetzwerken der Automobllhersteller
1999 - 270 Seiten « ISBN 3-8316-8369-7

Band 4: Claudia Libbert: Qualltitsorientlertes Umweltschutzmanagament tms Tourismus
1999 « 276 Seiten - 1ISBN 3-89481-3569-8
vargriffen -~ kein Nachdruck gepiant

Band 3: Christian Michael Schwald: Rellgionsgeprigte Weltkulturen In Skenomischen Theorien
1989 - 228 Seiten - 1SBN 3-8316-83565-7




Band 2: Martin HeR: Glokallsierung, industrialler Wandel und Standortstruktur — das Bolspiel der
EU-Schlenonfahrzeugindustrie
1998 - 218 Seiten - {SBM 3-8316-8336-2

Band 1: Till Werneck: Peutsche Diraktinvestitionen in den USA ~ Determinanten und Wirkungen
am Balspiel der Bundesstaaten Georgla, North Carolina und South Carolina
1998 + 298 Seiten * ISBN 3-8316-8334-4

Erhaltlich im Buchhandal oder direkt belm Verlag:
Herbart Utz Varlag GimbH, Minchen
089-277791-00 - Info@utzvearlag.de

Gasamtverzelchnis mit mehr als 2600 lieferbaren Titaln; www.utzvarlag.de




Zum Inhalt:

Der Deregulierungsprozess des Luftverkehrs fiihrte von An-
fang bis Ende der neunziger Jahre zu einem Paradigmen-
wechsel in den Strategien der Flughafenunternehmen: Neue
Geschaftsfelder wurden konzipiert, um dem Wettbewerbs-
druck standhalten zu konnen. Die Betreiber der européi-
schen Flugh&fen setzten nach und nach verstarkt auf das
Non-Aviation-Geschéaft. Neben ihrer Bedeutung als Ver-
kehrsknotenpunkt haben Flughdfen eine komplementére
Funktion als Marktplatz zum Einkaufen, als Standort flir Ver-
anstaltungen, Blro- und Logistik Parks sowie als Ausflugs-
ziel erlangt. Sie entwickeln sich haufig zu Konsum- und Er-
lebniswelten sowie zu Airport Cities.

Die empirische Arbeit konzentriert sich auf ausgewahlte eu-
ropdische Flughédfen mit der besonderen Berlicksichtigung
des Standorts Mlinchen und auf die Non-Aviation-Bereiche:
Retailing, Besuchereinrichtungen, sowie den Flughafen als
Standort fir Veranstaltungen und Gewerbeflachen.
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