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Zusammenfassung

Der globale Luftverkehr hat sich in den letzten Jahrzehnten sehr dynamisch entwickelt.
Internationale Direktverbindungen sowie eine gute Einbindung in die regionalen Ver-
kehrsnetze verleihen den Flughafen und angrenzenden Gebieten ein hohes MaR an Er-
reichbarkeit. Zusétzlich wurden Flughafenbetreiber zunehmend kommerzialisiert und pri-
vatisiert, so dass sie ihre Gelande offensiv als Immobilienstandort vermarkten. Aufgrund
der besonderen Standortgunst und dem attraktiven Flachenangebot haben sich viele GroR-
flughé&fen in neue Immobilienstandorte und Arbeitsplatzzentren von regionaler Bedeutung
entwickelt. Es ist jedoch bislang nur unzureichend erforscht, inwieweit sich dieser Prozess
auf die interne Stadtstruktur der Verdichtungsrdume auswirkt. Daher wird in dieser Arbeit
basierend auf der interdisziplinaren Flughafenliteratur zunéchst ein umfassendes theoreti-
sches Konzept erarbeitet und auf die Metropolen Sydney, Melbourne, Brisbane und Perth
in Australien angewendet. Dabei steht die Frage im Mittelpunkt, inwieweit sich flughafen-
bezogene Zentren von anderen suburbanen Gewerbestandorten unterscheiden und inwie-
fern die Flughé&fen die regionale Zentrenstruktur in spezifischer Form prégen. Die Ergeb-
nisse zeigen, dass Flugh&fen trotz ihrer zunehmenden Etablierung als stédtische Zentren
nicht notwendigerweise Wachstumsmotoren von Immobilien- und Beschaftigungsentwick-
lung, sondern primér Katalysatoren des wirtschaftlich-baulichen Strukturwandels innerhalb
der Region darstellen. Flughafen allein sind demzufolge nicht in der Lage neue stédtische
Formen hervorzubringen, sondern sie sind dabei auf glinstige Kontextbedingungen der sie
umgebenden Stadtokonomie angewiesen.

Abstract

Global air transport, direct connections and frequencies of air services at airports have
grown significantly in recent decades. Thus, airports and adjacent areas have become
highly accessible places, supported by public investments in airport-centred transport in-
frastructure. In addition, many airport operators have become commercialised and priva-
tised. As a result, they have extensively developed commercial real estate at their territory
to increase revenues. Due to the high international accessibility and strong marketing ef-
forts of operators, many airports have developed into foci of property development and
employment centres of regional importance. However, it is still unknown in how far this
process has transformed the urban form of the airport region. Therefore, this thesis presents
a theoretical concept to understand the interdependencies between airport development and
urban structure. Both quantitative and qualitative methods have been used to analyse the
impact of airports on the property and labour markets in Sydney, Melbourne, Brisbane and
Perth in Australia. The main analytical focus is on the structural differences between new
airport-based centres and other suburban commercial locations. Moreover, the impact of



airports on the regional structure of economic centres is determined. The results highlight
the role of airports as catalysts of economic restructuring, rather than sole engines of
growth for property development and employment. Thus, airports alone are not able to
create new urban forms. Despite the growth of global air traffic, local conditions are still
essential for the spatial forms of airport-related development.
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1 Einleitung

1 Einleitung

GroRe Verkehrsknotenpunkte waren schon immer Kristallisationskerne der Stadt- und
Regionalentwicklung. Technische Innovationen fiihrten im Laufe der letzten Jahrhunderte
dazu, dass See- und Binnenhafen, Bahnhofe und Autobahnkreuze sich zu stadtische Akti-
vitatszentren entwickelten (CONWAY, 1978). Seit der verbreiteten Einfiihrung von Strahl-
turbinen-Verkehrsflugzeugen in den 1960er Jahren und mit zunehmender Erschwinglich-
keit der Flugpreise haben der Luftverkehr und damit auch die Flughéfen stark an Bedeu-
tung zugenommen. Das rasche Wachstum der Passagier- und Luftfrachtmenge wurde
durch die zunehmende weltweite Arbeitsteilung, den steigenden Bedarf zum schnellen
Transport von leichten und wertvollen Produkten (ALKAABI und DEBBAGE, 2011; BOWEN
JR und LEINBACH, 2006; NEIBERGER, 2008) und den zunehmende Ferntourismus (DWYER
et al., 2008) begnstigt. Flughafen sind als Knotenpunkte des Luftverkehrs Orte, an denen
sich Auswirkungen der zunehmenden globalen Verflechtung konzentrieren. Insbesondere
globale Hub-Flughéfen spielen eine essentielle Rolle fur die globale Zentralitdt und Kon-
nektivitat von Stadten. Daher werden sie hdufig zum ,,space of flows* (CASTELLS, 2000:
409) gezahlt sowie als Artefakte und Ankerpunkte der Globalisierung (KESSELRING, 2010)
interpretiert.

Zusétzlich zu ihrer globalen Vernetzung entfalten Grof3flugh&fen hdufig eine erheblich
Wirkung auf die interne Form und Struktur von Metropolen (ApPOLD, 2015; APPOLD und
KASARDA, 2013; BRAUN und SCHLAACK, 2014; CIDELL, 2015; EINIG und SCHUBERT,
2008; PROSPERI, 2015; SCHUBERT und CONVENTZ, 2011; SONNENBURG, 20144a). Offentli-
che Infrastrukturinvestitionen in Zufahrtsstraen und Bahnlinien sowie in das regionale
Verkehrsnetz ermdglichen in der Regel eine sehr gute intraregionale Erreichbarkeit. Viele
GroRflughafen und ihre direkten Umfelder bilden weltweit somit als globale Gateways der
Stadtokonomie (ROOST und VOLGMANN, 2013b) auch wichtige Zentren der Stadt- und
Regionalentwicklung (GULLER und GULLER, 2003; HARTWIG, 2000). Sie stehen in einem
engen, reziproken Verhaltnis zur Entwicklung der umliegenden Stadt.

Die besondere Standortgunst im Flughafenumfeld bietet Wettbewerbsvorteile fiir internati-
onale Unternehmen und Firmenhauptsitze (BEL und FAGEDA, 2008; CENTONZE, 1989;
STRAUSS-KAHN und VIVES, 2009) sowie neue Geschaftsmoglichkeiten fur die Immobi-
lienwirtschaft (CBRE, 2013; LINSIN, 2009). Dementsprechend hat sich in den letzten Jahr-
zehnten neben der physisch oder funktional direkt mit der Abwicklung des Luftverkehrs in
Verbindung stehenden Luftseite (Flugfeld, Start- und Landebahnen, Vorfeld, Flugsteige,
etc.) auch eine Landseite an Flughafen herausgebildet, die alle Einrichtungen umfasst, die
nicht mehr direkt mit dem Luftverkehr in Verbindung stehen (z.B. freistehende Einkaufs-



1 Einleitung

zentren, Gewerbeparks, Hotels, etc.). Daraus ergibt sich auf dem Flughafengeldnde eine
Konkurrenzsituation zwischen dem Flachenbedarf fur neue Luftverkehrsinfrastruktur und
anderen kommerziellen Nutzungen. Im Flughafenumfeld treffen zusétzlich wirtschaftliche
Landnutzungen auf die Bedurfnisse der Einwohner nach Wohn- und Freiraum, so dass
prosperierende Flughifen und ihre Umfelder somit zu ,,contested spaces™ (FREESTONE und
BAKER, 2011) werden.

Flughafenbezogenes Wirtschaftswachstum hat zu signifikanten Anderungen der raumli-
chen Beschaftigungs- und Pendlermuster beigetragen und in einigen Féllen neue flugha-
fenbezogene Agglomerationen hervorgebracht, die haufig von der Angebotsseite des Im-
mobilienmarkts strategisch entwickelt werden. Die Strategien und Projekte von Flughafen-
betreibern sowie externen Immobilienentwicklern spielen fur die immobilienwirtschaftli-
che Inwertsetzung des Flughafengeldndes und des Umfeldes eine zentrale Rolle. Flughéfen
haben sich in der Regel zwar noch nicht in Birozentren der Dimension von Edge Cities
(GARREAU, 1991) entwickelt, nehmen aber dennoch bereits heute einen wichtigen Platz in
der Struktur suburbaner Teilzentren ein (GIULIANO et al., 2012).

Flughéafen fordern regionales Wirtschaftswachstum, insbesondere im Bezug auf Beschafti-
gung, Einkommen und Zugénglichkeit von internationalen Markten. Allerdings hat ein
Mangel an Koordination flughafenbezogener Stadtentwicklung vielfach zu eher unbefrie-
digenden Ergebnissen auf der regionalen Ebene gefiihrt (BAKER und FREESTONE, 2012).
Flughafenexpansion fiihrt aufgrund der Spannungen zwischen internationaler Erreichbar-
keit und Lebensqualitdt im Umfeld nicht nur zu Konflikten auf der lokalen Ebene
(STEVENS und BAKER, 2013), sondern steht auch oft im Gegensatz zu den von den Pla-
nungsbehdrden festgeschriebene Zielen nachhaltiger Stadtentwicklung (CHARLES et al.,
2007). Zudem kann das Arbeitsplatzwachstum an Flughafen das Resultat von Unterneh-
mensverlagerungen innerhalb der Flughafenregion darstellen, so dass sich ein Nullsum-
menspiel fir die regionale Wirtschaft ergeben kann (BAUM et al., 2005). Die mit dem
Flughafenbetrieb verbundenen negativen externen Effekte kénnen die Entwicklung von
Wohnimmobilien in den Einflugschneisen bremsen und somit die Suche von Flughafenbe-
schaftigten nach bezahlbarem Wohnraum behindern (CAMPBELL, 2005). Dementsprechend
missen die ohnehin oft gering entlohnten Angestellten (z.B. Sicherheits- und Abferti-
gungspersonal) langere Anfahrtswege zu ihrem Arbeitsplatz in Kauf nehmen. Da die dar-
gestellten Prozesse dazu fuhren, dass Flughafen haufig zu den dynamischsten Orten der
jeweiligen Stadtokonomie gehdren, besteht ein grofler Bedarf die Wechselwirkungen zwi-
schen Flughéfen und der Entwicklung der Stadtstruktur umfassend zu analysieren
(FREESTONE und BAKER, 2011).
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1.1 Flughafen als Gegenstand raumwissenschaftlicher Forschung

Dementsprechend haben sich Geographinnen und Geographen bereits seit den 1930er Jah-
ren mit Flughéfen wissenschaftlich auseinandergesetzt. Seit den 1970er Jahren wird in der
deutschsprachigen wirtschafts- und verkehrsgeographischen Forschung die Frage disku-
tiert, inwieweit GroRflughéfen die umliegende Region raumstrukturell in spezifischer
Form pragen (zusammengefasst von HILSINGER, 1976). Jedoch hat das Verhaltnis zwi-
schen Flugh&fen und Stadtentwicklung erst in den 1990er Jahren in der Forschung an Be-
deutung gewonnen (VOWLES, 2006). Der akademische Diskurs zu GrofRflughafen weist
daher bis heute immer noch zu wenige umfassende empirische Untersuchungen auf, auch
wenn die Zahl der Studien sich in den letzten Jahren deutlich erhéht hat.

Flughafenbezogene Raumforschung

Geographie, Betriebswirtschaftslehre, VVolkswirtschaftslehre, Soziologie, Architektur, Raumplanung

1 g g

Landseitiges Flughafen- Regionalékonomische Modelle flughafenbe-
management Effekte zogener Stadtentwicklung
o Eigentumsverhaltnisse o Direkte, indirekte, induzierte ¢ Airport City
o Geschaftsmodelle und katalytische Effekte e Airport Corridor
e Landseitige Entwicklungs- « Kooperationsformen zw. e Aerotropolis
strategie des Betreibers Flughafen, externen Projekt- e Airea
entwicklern und Investoren
o Rolle von Flughafen fir die (Auswahl der in Forschung und
Stadtdkonomie insgesamt Praxis prominentesten Modelle)

Quelle: Eigene Abbildung

Abbildung 1: Wirtschaftliche Grundelemente flughafenbezogener Raumforschung

Neben der Geographie haben auch andere Disziplinen die aktuellen Stadtentwicklungspro-
zesse an und um Flughafen aufgegriffen (siehe Abbildung 1). Konzeptionelle und empiri-
sche Untersuchungen einer Vielzahl an flughafenbezogenen Themen basieren heute nicht
nur auf genuin geographischen Arbeiten, sondern auch auf einem Fundament aus Be-
triebswirtschaftslehre, Volkswirtschaftslehre, Soziologie, Architektur und Raumplanung.
Wiéhrend sich die flughafenbezogene Literatur der nachfolgenden 2000er Jahre noch stark
auf die normativen Modelle flughafenbezogener Stadtentwicklung und damit verbundene
planerische Leitbilder konzentrierte, erschien ab etwa 2008 eine neue Generation an Studi-
en. Diese basieren zwar immer noch stark auf Uberlegungen des vorherigen Jahrzehnts,
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haben jedoch deutlich starker zum Ziel, Fragestellungen umfassend zu operationalisieren
und Hypothesen auf einer breiteren empirischen Basis zu testen. Folgende drei fur diese
Arbeit besonders wichtige Themenbldcke sind an dieser Stelle zu nennen:

Landseitiges Flughafenmanagement (siehe Kapitel 2.2): Seit den 1970er Jahren ent-
schieden sich viele Staaten Flughafen zu kommerzialisieren und schlie3lich ab den 1980er
Jahren auch zu privatisieren. Sie verfolgten damit das Ziel 6ffentliche Infrastrukturinvesti-
tionen zu reduzieren und die operative Effizienz des Managements zu erhéhen. Andere
Flughafenbetreiber und grofie Immobilien-, Infrastruktur- und Baufirmen erwarben Anteile
an Flughé&fen oder begannen sie selbst zu betreiben. Daraufhin wurden zunehmend die
landseitigen Einrichtungen der Flughafen erweitert, um die Einkommensstréme zu diversi-
fizieren und die finanzielle Abh&ngigkeit von dem notorisch volatilen Luftverkehrsmarkt
zu reduzieren (GRAHAM, 2014). Da vor allem die Billigfluggesellschaften aufgrund ihres
auf Kosteneinsparungen ausgelegten Geschaftsmodells zunehmend Druck auf die luftver-
kehrsbezogenen Gebiihren von Flughédfen ausiiben, haben die zusétzlichen Ertrédge aus
Konzessionsvergaben an Einzelhandelsbetriebe im Terminal, die Parkraumbewirtschaftung
sowie die Entwicklung und Vermietung von Biiro- und Logistikflachen einen hohen Stel-
lenwert im Geschaft der Flughafenbetreiber erlangt (CASTILLO-MANZANO, 2010;
FREESTONE, 2011; FURST et al., 2011; GRAHAM, 2009a; MORRISON, 2009). Sie stellen
mittlerweile die zentrale angebotsseitige Triebfeder von Beschaftigungsaufbau und ge-
werblicher Immobilienentwicklung auf den Flughafengelanden dar (SCHUBERT und
CONVENTZ, 2011; SONNENBURG, 2014a). Die vorliegenden Forschungsergebnisse aus
diesem thematischen Bereich beruhen vor allem auf konzeptionellen Uberlegungen, be-
triebswirtschaftlichen Annahmen und vereinzelten Beobachtungen des Akteursverhaltens.
Systematische und vergleichende empirische Untersuchungen sind hingegen selten. So
existiert kein allgemein gultiges Modell fir die landseitige Entwicklung, sondern eine
Vielzahl verschiedener landseitiger Entwicklungsstrategien der einzelnen Flughafenbetrei-
ber und Kooperationsformen mit externen Projektentwicklern.

Regionalokonomische Effekte (siehe Kapitel 2.2): Mittlerweile wurde eine Vielzahl von
konzeptionellen Diskussionen und empirischen Arbeiten iber die wirtschaftlichen Auswir-
kungen von Flughéafen auf die umliegende Flughafenregion publiziert (vgl. ACl EUROPE,
2004; BoGAI und WESLING, 2011; BUREAU OF INFRASTRUCTURE, 2013a; HUJER, 2008).
Wahrend die methodische Vorgehensweise zur Messung von direkten, indirekten und in-
duzierten Effekten schon weit entwickelt ist, sind Ansétze zur Erfassung von katalytischen
Effekten heterogener. Letztere stehen aufgrund ihrer raumstrukturpragenden Wirkung be-
sonders oft im Fokus von geographischen Arbeiten.
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Akademische Studien zu folgenden Bereichen bilden mittlerweile einen umfangreichen
konzeptionellen Rahmen:

- flughafenbezogene Standortentscheidungen von Unternehmen (GRAHAM und
GUYER, 2000; HAAs, 1997; KONOPKA, 2001; OECHSLE, 2005; PAGNIA, 1992;
WARFFEMIUS et al., 2008)

- gewerbliche und industrielle Landnutzung im Flughafenumfeld (AppoLD, 2015;
EINIG und SCHUBERT, 2008; SCHUBERT und CONVENTZ, 2011; VAN WK et al.,
2011)

- flughafenbezogene Immobilienentwicklung und neue Kooperationsformen zwi-
schen Flughafenbetreibern, Entwicklern und institutionellen Investoren (BOLTE,
2009; CONVENTZ, 2010; CONVENTZ, 2014; CONVENTZ und THIERSTEIN, 2013;
FREESTONE, 2011; FREESTONE und WIESEL, 2015; LAMBERT SMITH HAMPTON,
2013; RoOST und VOLGMANN, 2013b; SCHAAFSMA et al., 2008; SCHUBERT und
CONVENTZ, 2011; SONNENBURG, 2014a)

- Ansiedlungsentscheidungen von wissensintensiven Unternehmen (CONVENTZ und
THIERSTEIN, 2012; CONVENTZ und THIERSTEIN, 2014; CONVENTZ und
THIERSTEIN, 2015; DROR und THIERSTEIN, 2011; YIGITCANLAR et al., 2008)

- Rolle von Flughdfen fiir die Stadtokonomie insgesamt (ANTIPOVA und
OZDENEROL, 2013; ApPOLD und KASARDA, 2011b; BOLTE, 2009; CIDELL, 2015;
FREESTONE und TICE, 2013; KASARDA, 2008a; PROSPERI, 2007; PROSPERI, 2015;
SCHUBERT, 2015; VOLGMANN, 2013).

Wiahrend die mit Flughafen in Verbindung stehenden Arbeitsplatze haufig pauschal quanti-
fiziert werden, gibt es sowohl bei der sektoralen als auch rdumlichen Struktur der flugha-
fenbezogenen Beschéftigung noch erheblichen Forschungsbedarf. Aber auch die immobi-
lienwirtschaftliche Inwertsetzung des Flughafengelandes und insbesondere die Auswir-
kungen auf benachbarte Immobilienmarkte beruhen bislang weitgehend auf anekdotischen
Befunden. Zudem sind sie haufig durch die normativ gefarbte Informationspolitik der
Flughafenbetreiber und ihrer kommerziellen Dienstleister beeinflusst.

Modelle flughafenbezogener Stadtentwicklung (siehe Kapitel 2.3): Seit den spéaten
1990er Jahren wurden von praxisnahen Wissenschaftlern konzeptionelle Modelle entwi-
ckelt, um flughafenbezogene stadtische Formen und funktionale Verflechtungsmuster zu
beschreiben und zu analysieren. Die in Forschung und Planungspraxis prominentesten sind
die Airport City (CONWAY, 1978; CONWAY, 1993; GULLER und GULLER, 2003), der Air-
port Corridor (SCHAAFSMA, 2003; SCHAAFSMA et al., 2008), die Aerotropolis (KASARDA,
2000a) und die Airea (SCHLAACK, 2010; SCHLAACK, 2015). Die zugrundeliegende Ideen-
geschichte, Theoriebezlige und empirischen Befunde wurden von FREESTONE und BAKER



1 Einleitung

(2011), BRAUN und SCHLAACK (2014) und SCHLAACK (2015) zusammengefasst. Wéhrend
die Modelle sich im Rahmen der vorliegenden Studien zu Deutschland, den Niederlanden
und den Vereinigten Staaten nur zum Teil in der Realitat nachweisen lie3en, steht insbe-
sondere eine Analyse der immobilienwirtschaftlichen Wirkungsmechanismen und eine
systematische empirische Uberpriifung der Annahmen der Modelle noch aus.

Die drei zuvor genannten thematischen Bldcke bilden die theoretische Grundlage dieser
Arbeit. Im Folgenden werden zentrale Begrifflichkeiten und radumliche Kategorie definiert,
die innerhalb der flughafenbezogenen Literatur hdufig uneinheitlich verwendet werden.
Waéhrend sich die seit der ersten Halfte der 2000er Jahre weit verbreiteten Diskussionen
um die Entwicklung von Airport Cities vor allem auf das Flughafengeldnde und sein un-
mittelbares Umfeld beziehen, sind in neuerer Zeit auch Forderungen zur Einbeziehung des
kompletten Verdichtungsraums und einer schrittweisen, rdumlichen Annéherung an die fur
die jeweilige Forschungsfrage relevanten Gebiete geduRert worden (PROSPERI, 2015;
SCHLAACK, 2015). Dies erleichtert einerseits die Erkennung von flughafeninduzierten
Raummustern, da die Entwicklung der Gesamtstadt als KontrollgroRe dienen kann. Ande-
rerseits fordert diese Vorgehensweise die Transparenz des Raumbezugs der Argumentati-
on, in bisherigen Untersuchungen blieb hdufig unklar auf welche konkreten Gebietsab-
grenzungen sich die jeweiligen Aussagen beziehen.

Der raumliche Fokus dieser Dissertation liegt dementsprechend auf der funktionalen und
raumstrukturellen Entwicklung des Flughafengeldndes, des unmittelbaren Flughafenum-
felds sowie von regionalen Arbeitsplatzzentren (im Sinne von Orten mit tiberdurchschnitt-
licher Arbeitsplatzdichte, siehe Kapitel 4.2) und suburbanen Birostandorten (signifikante
Konzentrationen von Biroflachen, siehe Kapitel 4.3) innerhalb der Flughafenregion. Wéh-
rend die Abgrenzungskriterien fir Arbeitsplatz- und Burozentren individuell fur den jewei-
ligen Untersuchungsraum ermittelt werden, gelten folgende begriffliche Festlegungen fir
alle weiteren Ausfuhrungen:

- Der Flughafen bezeichnet das sich unter der Kontrolle des Betreibers befindliche
Flughafengelande.

- Das unmittelbare Flughafenumfeld meint die direkt an das Flughafengeléande an-
grenzende Stadtteile, welche meist in nicht mehr als 5-10 Minuten mit dem Perso-
nenkraftwagen (Pkw) vom Flughafen aus erreichbar sind (vgl. HAAS und
WALLISCH, 2008).

- Die Flughafenregion bezeichnet den primér auf Basis von funktionaler Interakti-
on (v.a. Pendlerverflechtungen) abgegrenzte Verdichtungsraum, in dem sich der
Flughafen befindet.
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Fir eine empirische Untersuchung des Verhéltnisses zwischen funktionalen und baulichen
Raumstrukturen und dem Flughafen besteht ein groRer Bedarf fir eine klare Definition des
in der Literatur haufig unscharf verwendeten Begriffs der Flughafenaffinitat (BAuM et al.,
1998; HAAS und WALLISCH, 2008; HARSCHE et al., 2008; KONOPKA, 2001; PAGNIA,
1992). Allen verwendeten Definitionen ist ein notwendiges Kriterium gemein, welches
auch im Rahmen dieser Arbeit als konstituierendes Element fir Flughafenaffinitat An-
wendung findet: Flughafenaffine Unternehmen konnen aufgrund ihrer rdumlichen und
zeitlichen Nahe zum Flughafen Wettbewerbsvorteile realisieren.

Diese Unternehmen lassen sich wiederum in zwei Gruppen unterteilen: luftverkehrsaffine
und nicht-luftverkehrsaffine Unternehmen. Erstens kénnen nach KONOPKA (2001)
luftverkehrsaffine Unternehmen durch rdumliche und zeitliche N&he zum Flughafen die
in Tabelle 1 dargestellten Wettbewerbsvorteile erzielen.

Personenbezogene Flughafenaffinitét Produktbezogene Flughafenaffinitat
o Kosteneinsparungen aufgrund effektiverer Geschafts- e Senkung der Kapitalbindungskosten bei Langstrecken-
reisegestaltung transporten
o Ausweitung und Optimierung von Einkaufs- und Ver- e Einhaltung auch kurzfristiger Liefertermine (just-in-time)
kaufsaktivitaten o Weltweiter Transport eilbedirftiger Ersatzteile
o ErschlieBung von neuer Beschaffungs- und Absatzmérkte e Verbesserte Koordination rdumlich getrennter Produk-
o Aufnahme bzw. Intensivierung Uberregionaler und inter- tionsbereiche
nationaler Kooperationen o Effizientere Verkniipfung aller Transportsysteme (kombi-
o Rationalisierung der Unternehmensorganisation (z.B. nierter Verkehr)
Zentralisierung im Verwaltungsbereich oder Dezentrali- e Express- und Kurierzustellung von Gitern in geringer
sierung von Vertriebs- und/oder Produktionsaktivitaten) Stiickzahl sowie von Einzelteilen (Over-night)

o Prasenz bei Messen, Ausstellungen und Kongressen

e Engerer Kontakt zwischen Zweig- und Hauptbetrieb

» Wahrnehmung beratungsintensiver Auftrége sowie Nach-
betreuung und/oder Wartung von Projekten

o Durchfiihrung eilbediirftiger Reparaturauftrage

o Forderung der Motivation von Mitarbeitern bei befriste-
ten Einsétzen in anderen Landern (Moglichkeit zu Heim-
fliigen)

o Internationale Weiterbildung der Mitarbeiter (Seminare)

e Verbesserung der personlichen Kommunikation mit
Geschaftspartnern

Quellen: HAAS und WALLISCH (2008); KONOPKA (2001)

Tabelle 1: Wettbewerbsvorteile durch raumliche und zeitliche Ndhe zum Flughafen

Zweitens konnen Betriebe, die zwar flughafenaffin, aber nicht-luftverkehrsaffin sind,
ebenfalls Wettbewerbsvorteile realisieren, die nicht unmittelbar mit dem Luftverkehr in
Beziehung stehen, sondern die angebotsseitig — d.h. primér von Flughafenbetreibern, In-
vestoren und Projektentwicklern — gesteuert werden. Diese umfassen die VVerpachtung von
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glnstigem Bauland, die Entwicklung und Vermietung von hochwertigen und gut in die
regionalen Verkehrsnetze integrierten Gewerbeflachen (z.B. fur Einzelhandel fir Umland-
bewohner, Biiros, Lager- und Logistikhallen, Ausbildungsstétten, etc.) sowie der schnelle
Zugang zu den diversen Einrichtungen und Dienstleistungsangeboten in den Terminals.

Die Reichweite des positiven Einflusses des Flughafens auf flughafenaffine Unternehmen
im Flughafenumfeld h&ngt maligeblich von der Instandhaltung und dem Ausbau von flug-
hafenbezogener Verkehrsinfrastruktur durch die lokalen und regionalen Verkehrsbehdrden
ab. Letztlich determiniert die Leistungsfahigkeit der regionalen Verkehrsnetze welche Orte
in der Stadt von den Erreichbarkeitsvorteilen des Flughafens und somit von der besonderen
Standortgunst profitieren konnen. Wéhrend direkte Autobahnzubringer und Flughafen-
bahnhofe und -linien unmittelbar flughafenbezogene Projekte darstellen, ist die regionale
Anbindung der Flughafen auch h&ufig das Resultat von Strategien zur generellen Verbes-
serung der Zuganglichkeit von suburbanen Geschéftszentren und wachsenden Wohngebie-
ten am Stadtrand.

1.2 Australische Metropolen und Flughéfen als stadtstrukturelle Unter-
suchungsgebiete

Die vier groften australischen Metropolen Sydney (SYD), Melbourne (MEL), Brisbane
(BNE) und Perth (PER) bieten gleich in mehrerlei Hinsicht einen besonders interessanten
stadtstrukturellen Untersuchungskontext. Erstens wurden die internationalen Grof3flugha-
fen in den vier Stadten um die Jahrtausendwende vollstindig privatisiert. Dies ermdglichte
eine umfassende immobilienwirtschaftliche Inwertsetzung der Flughafengelédnde durch die
Betreibergesellschaften und forcierte die Entwicklung der Gelande in multifunktionale
Vorortzentren. Durch eine Untersuchung von langen Zeitreihen (1991 bis 2011) ergibt sich
so eine die analytische Situation eines natlirlichen Experiments fiir die Untersuchung der
unterschiedlichen Strategien der privatisierten Betreiber und ihrer stadtstrukturellen Fol-
gen.

Zweitens lassen sich in den vier Stadten sehr unterschiedliche Muster der flughafenbezo-
genen Entwicklungen im Umfeld untersuchen: Wéhrend sich am Flughafen Sydney ein
Entwicklungskorridor mit vielen flughafenbezogenen Unternehmen zum nur 8 km entfern-
ten Central Business District (CBD) herausgebildet hat, liegt der Flughafen Brisbane im
Zentrum des bedeutendsten und sich schnell verandernden suburbanen Arbeitsplatzzent-
rums des Verdichtungsraums. Aufgrund seiner verkehrsgiinstigen, aber peripheren Lage
hat sich der Flughafen Melbourne in einen bedeutenden Logistik-, Lager- und Distributi-
onsstandort entwickelt, wahrend sich in Perth die Dynamik vor allem auf eine Konzentra-
tion an bergbauaffinen Unternehmen in Biiros und Hallen am Flughafen konzentriert.
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Drittens weisen die vier australischen Metropolen im Vergleich mit anderen Grof3stadten
innerhalb der Mitgliedslander der Organisation fur wirtschaftliche Zusammenarbeit und
Entwicklung (OECD) eine starke Wachstumsdynamik bei Bevélkerung und Wirtschaft
auf. Zusétzlich bedingen ihr in européischen Mafstaben geringes Alter (Griindungen zwi-
schen 1788 und 1829) sowie die weitgehende Nutzungsentmischung im suburbanen Raum
eine vergleichsweise geringe Komplexitét der Stadtstruktur, so dass sich neue Entwicklun-
gen an und um die Flughafen einfacher messen lassen. Die vier Stadte decken zudem eine
grolRe Spanne an unterschiedlichen Auspragungen der globalen Konnektivitat (Sydney und
Melbourne als international stark verflochtene Metropolen, Brisbane und Perth als aufstre-
bende Regionalzentren) und der intraregionalen Zentrenstruktur (starke Subzentren in
Sydney, relativ schwache Subzentren in Melbourne, Brisbane und Perth) ab.

Zuletzt sprechen forschungspraktische Griinde fur die Analyse australischer Stadte und
Flughafenstandorte: So ist die Verfligbarkeit von qualitativ hochwertigen, flachendecken-
den und aufbereiteten Daten ausgesprochen gut. Dies betrifft vor allem die kleinrdumige
Baugenehmigungsstatistik sowie raumlich disaggregierte Daten zu Bevolkerung und Ar-
beitsmarkt auf Basis einer alle funf Jahre stattfindenden Volkszéhlung. Die genannten
Punkte zur Stadtstruktur, zur landseitigen Entwicklung der Flughéfen, ihre regionaldko-
nomischen Wirkungen und die resultierenden flughafenbezogenen Strukturen werden in
den folgenden Abschnitten weiter ausgefhrt.

1.2.1 Neuere Trends in der Entwicklung von Bevélkerung, Wirtschaft und
Zentrenstruktur australischer Metropolen

Die Entwicklung des Luftverkehrs und der Flughéfen ist eng mit der spezifischen Bevolke-
rungs- und Wirtschaftsstruktur Australiens verknipft. Bevolkerungs- und Wirtschafts-
wachstum in einer Region ist ein starker Treiber der Nachfrage nach Luftverkehrsdienst-
leistungen. Umgekehrt haben Flughafen haufig erhebliche positive Effekte auf die Regio-
nalékonomie.

Auf der nationalen und regionalen Ebene spielen die grofRen Metropolen und ihre Flugha-
fen fir die Gesellschaft Australiens eine sehr wichtige Rolle. Das liegt vor allem an der
starken Konzentration von Bevolkerung und wirtschaftlicher Aktivitat auf wenige kiisten-
nahe Verdichtungsraume. Im Jahr 2015 betrug die Urbanisierungsquote Australiens sehr
hohe 89,4 % (zum Vergleich, Deutschland 75,3 %, Vereinigte Staaten 81,6 %, CENTRAL
INTELLIGENCE AGENCY, 2016). Abseits der Kistenregionen im Osten, Silidosten, Siiden
und Sudwesten ist der (berwiegende Teil des Landes nur sehr diinn oder gar nicht besie-
delt. 63,6 % der 23,8 Mio. Australier (2015) leben in den funf groBten Metropolen mit
mehr als einer Million Einwohner: Sydney, Melbourne, Brisbane, Perth und Adelaide
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(AUSTRALIAN BUREAU OF STATISTICS, 2016d). Zwischen 48,3 % (Brisbane) und 78,7 %
(Perth) der Einwohner des jeweiligen Bundesstaats wohnt in den genannten Bundeshaupt-
stadten. Da die Distanzen sowohl zwischen den Metropolen als auch zwischen den kiisten-
nahen Agglomerationsrdumen und den kleineren Siedlungen im Inland sehr grof3 sind,
haben Reisen mit dem Flugzeug flr Privat- und Geschaftsreisen essentielle Bedeutung.

Verdichtungsraum Jahr Sydney Melbourne Brisbane Perth
Einwohner 2015° 4.920.970 4.529.496 2.308.720 2.039.193
Einwohnerprognose 2026° 5.805.600 5.530.900 2.924.900 2.888.600
@ jéhrliche Wachstumsrate 2000-2005 0,9 14 2,4 15
@ jéhrliche Wachstumsrate 2005-2010 1,6 2,1 25 29
@ jahrliche Wachstumsrate 2010-2015 1,6 2,0 1,8 2,7
New South . . Western
Bundesstaaten Jahr Wales Victoria Queensland Australia
@ jahrliches Wanderungssaldo ;) 515 -11.660 7.124 8.017 3419
mit anderen Bundesstaaten
@ jahrliches Wanderungssaldo 1, 5015 64.386 56.284 31.904 32.127

mit dem Ausland

Anmerkungen: Verdichtungsraum = Greater Capital City Statistical Area; Stichtag fiir Bevolkerungszahl jeweils 30. Juni;
a) Werte fir 2015 sind vorldaufige Schatzungen; b) mittleres Szenario, dieses geht von mittleren Fertilitatsniveau, internatio-
naler Migration, Lebenserwartung und bundesstaatiibergreifender Migration aus

Quellen: AUSTRALIAN BUREAU OF STATISTICS (2012); AUSTRALIAN BUREAU OF STATISTICS (2016a); AUSTRALIAN BUREAU
OF STATISTICS (2016d); AUSTRALIAN BUREAU OF STATISTICS (2016€)

Tabelle 2: Bevdlkerungsentwicklung in den grofiten vier australischen Metropolen

Die funktionalen Verflechtungsrdume von Sydney und Melbourne sind mit 4,9 und
4,4 Mio. Einwohnern (2015) mit groBem Abstand die bevilkerungsstarksten Stadtregionen
Australiens (siehe Tabelle 2), wobei die kleineren Metropolen Brisbane und Perth deutlich
schneller wachsen. Wéhrend Brisbane in den vergangenen beiden Jahrzehnten die Spitzen-
position beim Bevdlkerungswachstum inne hatte, haben in jungster Zeit Perth und Mel-
bourne die Hauptstadt von Queensland Uberholt. Dabei ist allerdings zu berticksichtigen,
dass die boomenden Stadte an der Sunshine Coast und an der Gold Coast (jeweils nordlich
und sidlich der Stadt Brisbane gelegen) nach wie vor sehr starkes Bevolkerungswachstum
aufweisen und somit mit Brisbane zu einem zusammenhédngenden Siedlungsband entlang
der Kiste zusammenwachsen.

Das Wachstum speist sich vor allem aus internationalem Zuzug in die am starksten mit
familidaren und ethnischer Auslandsverbindungen ausgestatteten Metropolen Sydney und
Melbourne sowie — in jlingerer Zeit in deutlich geringem Umfang — die Grenzen der Bun-
desstaaten uberschreitenden Wanderungsbewegungen innerhalb Australiens nach Brisbane

10
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und Perth (siehe Tabelle 2, GROTZz, 2012b; SCHUTTEMEYER, 2005). Wahrend die internati-
onalen Migranten aufgrund der guten wirtschaftlichen Rahmenbedingungen, familiarer
Bindungen und als Studierende oder Fluchtlinge nach Australien kommen, sind Brisbane
und Perth vor allem wegen den geringeren Immobilienpreisen und der positiven Entwick-
lung auf den Arbeitsmérkten flr Zuzugler innerhalb Australiens attraktiv (SEARLE und
BRAUN, 2012). Laut aktuellen Prognosen werden alle australischen Metropolen erheblich
wachsen: So sollen in Sydney und Melbourne bis 2026 weit mehr als finf und in Brisbane
und Perth nahezu drei Mio. Menschen leben (siehe Tabelle 2). Dies wird sich dementspre-
chend positiv auf den Luftverkehrsmarkt auswirken.

Ein zunehmender Anteil der fiir das Einwanderungsland Australien so wichtigen internati-
onalen Migranten stammt aus asiatischen Entwicklungs- und Schwellenldndern. Dies hat
ganz erheblich dazu beigetragen, dass seit der wirtschaftlichen Offnung des Landes in den
1980er Jahren die globale Verflechtung der australischen Okonomie noch einmal deutlich
zugenommen hat, auch wenn schon vorher traditionell starke Handelsbeziehungen zu
GroRbritannien, dem restlichen Europa, Japan (ab den 1960er Jahren) und den Vereinigten
Staaten bestanden (BRAUN, 2005; GROTz, 2012a). Aufgrund des relativ kleinen Binnen-
markts, der zunehmenden Konkurrenz von Produktionsbetrieben in Ost-, Sud- und Stidost-
asien sowie einer verhaltnisméBig geringen Arbeits- und Kapitalproduktivitat hat das oh-
nehin relativ schwache verarbeitende Gewerbe Australiens seitdem bis auf wenige Nischen
in Bezug auf Beschaftigung und Bruttoinlandsprodukt weiter an Bedeutung verloren. Da-
fiir konnte allerdings der Export von Bergbauprodukten und héherrangigen Dienstleistun-
gen umso stérker von der N&he zu Asien profitieren (BRAUN, 2006; SONNENBURG, 2012b).
Letzteres kam vor allem den in den australischen Metropolen ansassigen globalen Berg-
baukonzernen sowie ihrer Zulieferindustrie und Dienstleistern zu Gute, was sich auch auf
dem Arbeitsmarkt und bei der Nachfrage nach Gewerbeimmobilien deutlich bemerkbar
machte.

Aufgrund der hervorragenden Ausstattung des Landes mit leicht erschlieBbaren und ge-
winnbringend nutzbaren Lagerstatten (v. a. Steinkohle, Eisenerz, Gold, Erddl/Rohdl-
produkte, Erdgas/Flussiggase, Bauxit/Aluminium) wurde die Entwicklung von Wirtschaft
und Metropolen in der australischen Geschichte immer wieder von Phasen des Bergbau-
Booms gepragt. Dies ist neben der antizyklischen Investitionspolitik der Labor-Regierung
und der umsichtigen Geld- und Zinspolitik der australischen Zentralbank ein zentraler
Schlissel um zu verstehen, warum Australien sowohl in der ersten Hélfte der 2000er Jahre
wirtschaftlich sehr erfolgreich war als auch die Schwierigkeiten in der Kapitalbeschaffung
wahrend der Unsicherheiten der globale Finanzkrise ab Sommer 2007 im OECD-Vergleich
gut Uberstand (DIETER, 2012). Zudem wies das Land im Jahr 2009 im Durchschnitt mit
2,3 % Zunahme des Bruttoinlandprodukts das starkste Wachstum aller OECD-Staaten auf.
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Die Wirtschaftsleistung schrumpfte lediglich im vierten Quartal. Dementsprechend wurde
auch der australische Luftverkehr auf dem Hohepunkt der Krise nicht so hart getroffen wie
in den anderen Landern (OECD.STAT, 2016; SONNENBURG, 2012b).

Diese gesamtwirtschaftlichen Prozesse hatten unterschiedliche Wirkungen auf die Wirt-
schaftsstruktur der Metropolen und damit auch auf die Entwicklung von flughafenbezoge-
nen Strukturen. Die wichtigsten Sektoren der Beschaftigung sind das Gesundheits- und
Sozialwesen, freiberufliche, wissenschaftliche und technische Dienstleistungen und der
Einzelhandel (siehe Tabelle 3). Gerade das Gesundheitswesen und der Einzelhandel stehen
direkt im Zusammenhang mit dem starken Bevolkerungswachstum. Die Metropolen erfil-
len zudem eine wichtige Steuerungs- und Dienstleistungsfunktion fiir das besiedelte Kiis-
tenhinterland und die teilweise extrem abgelegenen Bergbauorte im Inland des jeweiligen
Bundesstaats. In Melbourne als traditionellem Zentrum des Bergbaus arbeiten 44,4 % der
Bergbaubeschaftigten von Victoria (siehe Tabelle 3). In den anderen Metropolen schwankt
dieser Wert zwischen 35,3 % in der boomenden Bergbaumetropole Perth und 13,9 % in
Sydney. Wahrend die Hauptsitze der global agierenden australischen Bergbaukonzerne
immer im CBD anzutreffen sind, wurden die ,,back office” Funktionen wie administrative
Tatigkeiten, Ingenieurdienstleistungen oder sogenannte ,,Remote Control Centre”, von
denen aus die Fahrzeuge in den Minen ferngesteuert werden, hdufig in die Randbereiche
der Innenstddte oder suburbane Beschéftigungszentren ausgelagert (CHAMBER OF
MINERALS AND ENERGY OF WESTERN AUSTRALIA, 2011; CROZIER, 2013; RIO TINTO,
2014).

Die noch verbleibende australische Industrie ist in hohem MaR auf die Metropolen konzen-
triert. Ihr Beschéftigungsanteil an der Gesamtbeschéftigung in diesem Sektor innerhalb des
Bundesstaates variiert zwischen 74,4 % in Melbourne und 51,7 % in Brisbane. Die relative
Bedeutung der Industrie flir die regionale Beschéaftigung geht Jahr fir Jahr zuriick: Die
Anteile tberschreiten nur noch in den traditionellen Industriezentren Melbourne und Ade-
laide einen Wert von 10 % (siehe Tabelle 3).

In den letzten funf Jahrzehnten verlief der Strukturwandel der australischen Wirtschaft mit
wechselnder Geschwindigkeit — besonders schnell von den spaten 1960er bis zu den spaten
1970er Jahre, von den spéten 1980er bis Mitte der 1990er Jahre und von Mitte bis Ende der
2000er Jahre (CONNOLLY und LeEwis, 2010). Die beiden ersten Phasen des intensiven
Strukturwandels wurden durch Investitionsbooms im Bergbau (1960er Jahre) und unter-
nehmensorientierte Dienstleistungen (1980er Jahre) ausgeldst, die deutliche Produktivi-
tatszuwachse und Abfluss von Kapital aus der Landwirtschaft und der Industrie zur Folge
hatten. Die Rezession der frihen 1990er Jahre wirkte sich zudem negativ auf das verarbei-
tende Gewerbe aus. Bei der Bewaéltigung der Strukturkrise hatten besonders Victoria und
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South Australia Schwierigkeiten. Der von etwa 2004 bis 2016 anhaltende Bergbauboom in
Western Australia und Queensland induzierte schlieBlich den Strukturwandel in der zwei-
ten Halfte der 2000er Jahre.

Betrachtet man die Entwicklung einzelner Sektoren zwischen 2006 und 2011 wuchsen der
Bereich der Gesundheitsdienstleistungen in den Arbeitsmarktregionen von Sydney, Mel-
bourne, Brisbane und Adelaide sowie das Baugewerbe in Perth am starksten. Dies l&asst
sich durch eine steigende Lebenserwartung, gréfReren Bedarf nach Kinder- und Senioren-
betreuung durch eine starkere Partizipation von Frauen am Arbeitsmarkt, kleinere Haus-
haltsgroRen und starkes Wirtschaftswachstum erklaren. Weitere Wachstumsbranchen wa-
ren freiberufliche, wissenschaftliche und technische Dienstleistungen, die dffentliche Ver-
waltung und der Bergbau. Mit Ausnahme von Perth (Landwirtschaft) verloren alle Metro-
polen die meisten Arbeitspldtze im verarbeitenden Gewerbe (BUREAU OF
INFRASTRUCTURE, 2015b).

Die angesprochenen Prozesse der Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung fiihren zu
einer stetigen Veranderung der internen Struktur der groBen australischen Agglomerations-
raume. Diese weisen im Allgemeinen neben den hochverdichteten CBDs eine disperse,
suburbane Siedlungsstruktur mit relativ schwachen Subzentren auf (BRAUN, 1995;
FORSTER, 2004; HOFMEISTER, 1988). Der CBD nimmt dementsprechend im Gegensatz zu
vielen nordamerikanischen Metropolen immer noch eine dominante Rolle in der
Zentrenstruktur ein. Daher sind dort nach wie vor die Hauptsitze von GroRunternehmen
und wissensintensiven, unternehmensorientierten Dienstleistungen konzentriert. Arbeits-
platz- und Bevoélkerungswachstum sowie Gentrifizierung sind in unterschiedlichem Malie
in allen Innenstadten nachweisbar (SEARLE und BRAUN, 2012). Einen wesentlichen Trei-
ber stellen u.a. die radialen Verkehrssysteme dar, die dem CBD einen erheblichen Erreich-
barkeitsvorteil verschaffen.

Dennoch sind vor allem wahrend des Bilirobaubooms in der zweiten Halfte der 1980er
Jahre multifunktionale VVorortzentren mit integrierten Einkaufszentren entstanden, die zwar
haufig deutlich kleiner, kompakter und OPNV-orientierter als nordamerikanische Edge
Cities sind, aber in den durch groRflachige Einfamilienhausgebiete gepragten Vororten
erhebliche Konzentrationen ékonomischer Aktivitat darstellen (BRAUN, 1996). Jedoch war
das Ziel der Stadt- und Regionalplanung in allen Metropolen das Arbeitsplatzwachstum
auf die Aulenstadtzentren zu konzentrieren in den 1990er und 2000er Jahren deutlich we-
niger erfolgreich (FORSTER, 2006; PFISTER et al., 2000; QUIRK, 2007).
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Verdichtungsraum Sydney Melbourne Brisbane Perth

ABS ASM [%] ASB [%] ABS ASM [%] ASB [%] ABS ASM [%] ASB [%] ABS ASM [%] ASB [%]
Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 6.566 04 9,5 8.646 0,5 15,7 6.328 0,7 11,6 4.162 0,6 15,9
Bergbau 4.147 0,2 139 3.446 0,2 44,4 10.228 11 19,8 24.684 33 353
Verarbeitendes Gewerbe 164.177 8,8 63,4 197.704 113 74,4 87.317 9,4 51,7 66.490 8,8 74,2
Elektrizitat, Gas, Wasser, Abfallwirt. 17.346 0,9 51,2 17.589 1,0 64,4 11.642 13 47,0 8.807 1,2 69,7
Baugewerbe 100.310 54 452 108.505 6,2 53,8 61.258 6,6 34,0 58.348 7.8 51,8
GroR3handel 103.930 55 75,7 92.269 53 82,0 39.628 43 54,0 31.054 4,1 80,3
Einzelhandel 189.982 10,1 59,6 192.209 10,9 71,3 96.676 10,4 45,0 83.592 11,1 76,2
Gastgewerbe 117.388 6,3 56,9 104.223 59 69,8 55.922 6,0 39,9 44.806 6,0 69,8
Verkehr und Lagerwesen 97.422 52 64,1 84.600 4.8 73,6 52.818 57 50,3 32.461 4,3 65,4
Information und Kommunikation 59.223 3,2 82,7 41.924 2,4 84,4 13.805 1,5 54,6 9.607 1,3 82,1
Kredit- und Versicherungsgewerbe 131.862 7,0 84,0 90.501 52 87,2 33.921 37 63,0 24.301 3,2 87,4
Vermietung, Immobilien-DL 35.103 19 69,0 27.974 16 80,6 17.370 19 471 14.916 2,0 783
Freiberufliche, wiss. und tech. DL 190.306 10,2 785 166.700 9,5 85,9 82.425 8,9 62,5 68.093 9,1 86,2
Verwaltungs- und Unterstiitzungs-DL 60.083 32 59,9 56.466 3.2 69,3 27.545 3,0 42,9 22.261 3,0 65,3
Offentliche Verwaltung, Sicherheit 112.277 6,0 61,2 95.480 54 714 74.049 8,0 54,6 52.345 7,0 76,6
Erziehung und Unterricht 150.781 8,0 615 148.345 84 739 78.816 85 49,2 67.092 8,9 76,5
Gesundheits- und Sozialwesen 211.399 11,3 59,3 201.498 115 70,2 119.360 12,9 49,7 88.176 11,7 783
Kunst, Unterhaltung und Erholung 30.204 1,6 66,3 33.510 19 78,2 12.119 13 42,6 12.187 16 83,0
Sonstige Dienstleistung 69.246 37 59,9 64.589 37 72,0 34.848 38 44,6 30.017 4,0 70,4
Gesamt 1.874.115 61,8 1.756.403 71,6 925.387 46,5 751.805 69,3

Anmerkungen: Verdichtungsraum = Greater Capital City Statistical Area; Datenstruktur beruht auf ASGS 2011 und ANZIC 2006; Arbeitskrafte werden dort gezahlt, wo sie in der Woche vor der Zensusnacht gearbeitet haben; umfasst
nur Beschéftigte die 15 Jahre oder élter sind; ABS = Absolute Beschéftigung je Sektor, ASM = Anteil des Sektors an der Gesamtbeschéftigung der Metropole [%], ASB = Anteil des Sektors an der Sektorgesamtbeschaftigung im
Bundesstaat [%]; Teilwerte ergeben insgesamt weniger als die Gesamtsumme, da ,,ohne Angabe“ und ,,unzureichend beschrieben* nicht aufgefiihrt sind; DL = Dienstleistungen

Quelle: Zensus 2011, AUSTRALIAN BUREAU OF STATISTICS (2015a)

Tabelle 3: Absolute und relative Beschéftigungsstruktur der Metropolen im Vergleich zum jeweiligen Bundesstaat, 2011
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Die neuesten Untersuchungen des Bureau of Infrastructure, Transport and Regional Eco-
nomics (BITRE) zu diesem Thema liegen fiur die erste Halfte der 2000er Jahre vor. Im
Zeitraum 2001 bis 2006 konnte nur in Brisbane der Anteil der multifunktionalen Zentren
an der Beschaftigung des gesamten Verdichtungsraums gesteigert werden. In allen anderen
Agglomerationsraumen verlief das Wachstum der planerisch ausgewiesenen Auflenstadt-
zentren deutlich langsamer als an dispersen Standorten im suburbanen Raum (BUREAU OF
INFRASTRUCTURE, 2013b). In Perth wurde festgestellt, dass neben den groRen Einkaufs-
zentren sich nur in sehr geringem Male weitere Funktionen und Beschéftigung angesiedelt
haben (HiLL, 2005; WESTERN AUSTRALIAN PLANNING COMMISSION, 2003). In Sydney
entwickelten sich gerade die im sozio6konomische ohnehin benachteiligten Western Syd-
ney gelegenen Zentren Liverpool, Campbelltown und Blacktown im Hinblick auf Beschéf-
tigungsmaoglichkeiten enttduschend (NEw SOUTH WALES DEPARTMENT OF PLANNING,
2005). Dies ist auf ein deutliches Verkehrs-, Kommunikations-, Kultur- und Erholungsinf-
rastrukturdefizit zurickzufiihren (FAGAN und DOWLING, 2005; SGS ECONOMICS AND
PLANNING, 2004). In Melbourne war die Zentrenstrategie weitgehend wirkungslos, da die
Unternehmen vor allem automobilorientierte und preisguinstigere Business Parks vorzogen
(BIRRELL et al., 2005).

Aufgrund der mangelnden Attraktivitat der Zentren wurde in den 2000er Jahren noch ver-
flighares Bauland weniger mit neuen Biiros und Gewerbefladchen, als mit mehrgeschossi-
gen Apartmentgebduden gefiillt. Dies ist u.a. das Ergebnis der umfangreichen stadtplaneri-
schen Politik der ,,Urban Consolidation®, die seit den 1980er Jahren zwischen den Stidten
mit unterschiedlichen Engagement verfolgt wird und primér auf eine Begrenzung des ,,ur-
ban sprawl“ durch Nachverdichtung von Wohngebieten und den Neubau von mehrstocki-
gen Wohnblocken an S-Bahn-Stationen abzielt (DODSON und GLEESON, 2007). Die Ver-
dichtung der Wohnbebauung in multifunktionalen Zentren und vor allem an S-Bahn-
Stationen verlief in den 2000er Jahren im Vergleich zu den vorherigen Jahrzehnten vor
allem so erfolgreich, weil sie im Einklang mit den Interessen von groRen Immobilienent-
wicklern und Investoren stand, die die steigende Nachfrage nach Apartments in den schnell
wachsenden Stadten als Kapitalanlagemdglichkeiten nutzten (MCGUIRK und DOWLING,
2007; RANDOLPH, 2006).

Die hochste Wachstumsdynamik auf dem Arbeitsmarkt findet nicht in diesen planerisch
ausgewiesenen multifunktionalen Zentren, sondern vor allem in groBeren automobilorien-
tierten, geringer verdichteten Technologie- und Biiroparks statt (FREESTONE und MURPHY,
1998; PFISTER et al., 2000), die starkes Interesse der professionalisierten und internationa-
lisierten australischen Immobilienwirtschaft auf sich ziehen (BRAUN, 1996; COIACETTO,
2006; COIACETTO, 2007a; COIACETTO, 2007b; SEARLE, 2008). Diese gehdren zu den
»Specialised Activity Centres” (BUREAU OF INFRASTRUCTURE, 2013b), die im Vergleich
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zur jeweiligen Metropole ein weit Gberdurchschnittliches Arbeitsplatzwachstum aufweisen
und neben grofRen Krankenhauskomplexen und Universitéten auch GroRflughafen umfas-
sen.

1.2.2 Wechselwirkungen zwischen privatisierten Flughafen und Stadtstruktur

Flughéfen gelten zwar in allen Stadt- und Regionalpldnen weiterhin als Verkehrsinfra-
struktur und auf das Transport- und Lagerwesen spezialisierte Arbeitsplatzzentren, aller-
dings haben die Betreiber in ganz unterschiedlicher Intensitdt kommerziell genutzte Im-
mobilien auf den Flughafengelanden errichtet. Dies gilt vor allem fiir die Flugh&fen mit
grolRen eigenen Landreserven wie Brisbane, Melbourne oder Perth. An diesen Standorten
wurden in den letzten Jahren viele groRere Bauprojekte wie Burokomplexe, Einzelhandels-
immobilien, Gewerbeparks und sogar Universitatsgebaude genehmigt (FREESTONE, 2011;
FREESTONE und BAKER, 2010; FREESTONE und WIESEL, 2015; MORRISON, 2009). Am
weitesten vorangeschritten ist diese Entwicklung in Brisbane, wo auf dem Gelande des
12,2 km vom Stadtzentrum entfernt liegenden Flughafens neben einem Hotel und mehre-
ren groflen Birogebduden u.a. auch das zuvor angesprochene DFO errichtet wurde
(FREESTONE und BAKER, 2010). Dem Flughafen stehen zudem mit etwa 1.000 ha freien
Flachen noch erhebliche Reserven zur Immobilienentwicklung zur Verfligung. Auch der
Flughafen Perth hat einige Lager- und Logistikhallen sowie den grof3ten suburbanen Biiro-
park des Verdichtungsraums auf seinem Gelénde errichtet. Aufgrund der groRen Distanz
von knapp 19 km zur Innenstadt sowie der Errichtung eines groRflachigen Einzelhandels-
standorts am Flughafen Essendon etwa auf halber Strecke (FREESTONE und WIESEL, 2014)
hat sich der Flughafen Melbourne bislang eher auf die Entwicklung von Lager-, Logistik-
und Distributionsimmobilien auRerhalb der Terminals konzentriert.

Im Umfeld der australischen GroRflugh&fen war in den letzten Jahren ebenfalls eine hohe
Entwicklungsdynamik zu beobachten. So ist der relativ innenstadtnahe Kingsford Smith
Airport zwar eine wichtige Triebfeder fiir Sydneys Stadtékonomie. Jedoch verfligt er nur
tber relativ geringe eigene Flachenreserven auf dem Flughafengeldnde selbst und bietet
auch unmittelbar daran angrenzend im Siiden, Osten und Westen kaum grofRere zusam-
menhangende Bauflachen. GriRere Projekte werden deshalb vor allem im nérdlichen Um-
land des Flughafens, insbesondere entlang eines Korridors in Richtung des CBD verwirk-
licht. Das Entwicklungsmuster entspricht bei genauerer Betrachtung allerdings eher einem
rdumlich und funktional fragmentierten Korridor zwischen Flughafen und CBD, in dem
neben gewerblichen Funktionen wie Buroparks, Hotels oder Shopping Center vor allem
neue, verdichtete Wohnsiedlungen auffallen. Letztere werden als ,,master-planned estates*
vor allem auf alten Industrieflachen errichtet (MCGUIRK und DOWLING, 2007).
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Der Entwicklungskorridor zwischen Flughafen und dem CBD ist ein Teilabschnitt eines
von der Regionalplanung propagierten, insgesamt sehr viel langeren ,,Global Economic
Corridors®, der im Norden weit iiber die Innenstadt hinausgreift und insbesondere grofe
Aullenstadtzentren sowie Biro- und Technologieparks umfasst, die in 20 bis 40 km Ent-
fernung vom Flughafen lokalisiert sind. Beztglich Entwicklungsdynamik, Flache, Breite
des Branchenspektrums und Zahl moderner wissensintensiver Arbeitsplatze Ubertreffen
Letztere die flughafennahen Standorte noch immer deutlich (AUSTRALIAN BUREAU OF
STATISTICS, 2015a; FREESTONE und MURPHY, 1998). Einzelne Hinweise geben Grund zur
Vermutung, dass trotz der Erreichbarkeitsvorteile in Flughafennéhe die bestehenden Fla-
chenrestriktionen, die industrielle Vergangenheit des Gebiets (MURPHY und WATSON,
1990), die Distanz zu den traditionell statushohen Wohngebieten und die Konkurrenz
durch CBD-Immobilien weiterhin Faktoren darstellen, welche eine rasche Weiterentwick-
lung des Flughafenumfelds in Richtung eines eigenstandigen Zentrums fiir Bliro- und Ein-
zelhandelsfunktionen behindern. Eine systematische Untersuchung dieser entwicklungsbe-
grenzenden Faktoren steht aber noch aus und soll im Rahmen dieser Arbeit geleistet wer-
den.

1.3 Untersuchungsziele und Ubergeordnete Forschungsfragen

Die unterschiedlichen Literaturstrdnge zu Flughafenmanagement, regionalékonomischen
Effekten und Modellen flughafenbezogener Stadtentwicklung weisen zwar groRe themati-
sche Schnittmengen auf, allerdings wurden sie bislang nur unzureichend analytisch ver-
kniipft. Ein wichtiges Ziel der Arbeit besteht daher in der literaturbasierten
Konzeptionalisierung wechselseitiger Wirkungen zwischen Flughafen, Beschéftigungs-
strukturen und Immobilienmérkten, um die Entstehung flughafenbezogener Strukturen zu
identifizieren, zu verstehen und zu erkléaren (siehe Kapitel 2). Empirisch wird die interde-
pendente Beziehung zwischen australischen Grof3flughéfen und den sie umgebenden stad-
tischen Strukturen mittels eines systematischen Vergleichs zwischen den Verdichtungs-
raumen Sydney, Melbourne, Brisbane und Perth untersucht (siehe Kapitel 4). Dabei wer-
den lokal und regional unterschiedlich ausgepragte Einflussfaktoren herausgearbeitet. Der
Schwerpunkt liegt auf einer Analyse des Einflusses der flughafenbezogenen Dynamik auf
eine mogliche Verlagerung von 6konomischen Funktionen im Stadtraum und deren Effek-
te auf existierende suburbane Arbeitsplatzzentren und Gewerbeimmobilienstandorte.

Raumlich werden die Gebiete der verdichteten funktionalen Interaktion zwischen Flugha-
fen und dem umgebenden funktionalen Verflechtungsraum analysiert, in welchen die Ent-
wicklungs- und Investitionsdynamik (berdurchschnittlich hoch ist. Dies entspricht den
grundlegenden Abgrenzungskritierien der ,,Airea” (SCHLAACK, 2010). Diese Vorgehens-
weise liegt darin begriindet, dass hédufig der Uberwiegende Teil der flughafenbezogenen
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Entwicklungen auBerhalb des eigentlichen Flughafengelandes ablauft, Flughéfen oft zu
den groRten Arbeitgebern und dynamischsten Immobilienstandorten der Region z&hlen und
somit Effekte im gesamten Stadtraum zu erwarten sind. Da Arbeitsplatzgewinne an Flug-
hé&fen zu einem groRen Teil das Resultat von intraregionalen Unternehmensverlagerungen
darstellen, ist eine Betrachtung des gesamten funktional abgrenzbaren Verdichtungsraums
fiir eine Beriicksichtigung der Nettoeffekte zudem unerlésslich.

Zeitlich beschaftigt sich die vorliegende Arbeit schwerpunktméaBig mit den 1990er und
2000er Jahren, um die Situation eines natiirlichen Experiments im Hinblick auf die Aus-
wirkungen der Flughafenprivatisierung um die Jahrtausendwende zu nutzen. Zudem unter-
liegen Stadtstruktur und funktionale Beziehungen innerhalb von Stadten erheblichen
Persistenzen und &ndern sich demnach nur sehr langsam, so dass flr die empirische Analy-
se ein moglichst langer Untersuchungszeitraum erforderlich ist.

GemaR den oben genannten Zielen der Dissertation sollen folgende Ubergeordnete For-
schungsfragen beantwortet werden:

(1) Inwieweit haben sich australische Flughafen aufgrund ihrer groRen Wachstumsdy-
namik zu multifunktionalen Zentren entwickelt?

(2) Lassen sich in australischen Metropolen bereits Ansétze von Airport Corridors und
Aerotropoli im Flughafenumfeld nachweisen?

(3) Werden polyzentrische Stadtstrukturmuster begiinstigt oder fiihren die flughafen-
bezogenen Entwicklungen zu einer Dispersion von Arbeitsplatzen im Verdich-
tungsraum?

(4) Inwieweit fiihren die besondere Standortgunst der Flughé&fen und die Entwicklung
von Biroflachen durch den Flughafenbetreiber zu einem Strukturwandel auf dem
Flughafengelande und im Flughafenumfeld?

Nach der Einfiihrung in die relevanten Literaturstrange (Kapitel 2.1-2.6) werden die ge-
nannten Forschungsfragen in operationalisierbare Teilfragen aufgegliedert (siehe Kapitel
2.7).

1.4 Methodischer Uberblick und Datengrundlage

Die vorliegende Arbeit beruht auf einem Methodenmix, der im Sinne einer Triangulation
eine moglichst prazise und umfassende Beantwortung der Forschungsfragen erlauben soll.
Im Bereich der qualitativen Verfahren stehen dabei Expertengesprache mit zentralen Ak-
teuren wie Flughafenbetreibern, Immobilienentwicklern, Immobilienmaklern, Stadt- und
Regionalplanern und Verkehrsplanern im Mittelpunkt. Hierfiir wurden zwischen 2011 und
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2014 insgesamt 33 strukturierte, leitfadengestltzte Interviews in Sydney und Brisbane
gefuhrt, die Gberwiegend digital aufgezeichnet und in den inhaltlich relevanten Abschnit-
ten transkribiert wurden. Leitfadengestitzte Interviews erschienen im gegebenen Kontext
als die beste Methode, um einen strukturierten Uberblick tiber das Spektrum der Handlun-
gen, Bewertungen, Einschatzungen und Initiativen an den verschiedenen Fallstudienstan-
dorten zu bekommen. Zusétzlich wurden 26 Hintergrundgesprache mit relevanten Akteu-
ren in Sydney, Melbourne, Brisbane und Perth gefihrt.

Die qualitativen Studien konzentrieren sich aufgrund des notwendigen Arbeitsaufwands
primar auf Sydney und Brisbane, um einen mdglichst tiefen Einblick in die jeweiligen
spezifischen lokalen Bedingungen zu erhalten. In vielerlei Hinsicht bilden Sydney und
Brisbane zwei kontrastierende Beispiele, welche die Pole des Spektrums der Entwick-
lungsmoglichkeiten gut abdecken. Wéhrend der Flughafen von Sydney, wie oben bereits
beschrieben, aufgrund seiner innenstadtnahen Lage nur sehr begrenzte eigene Flachenre-
serven hat und auch im unmittelbaren Umland nur wenig sofort nutzbare Flachen fur die
Immobilienentwicklung zur Verfuigung stehen, weist der Flughafen Brisbane innerhalb des
Flughafengelandes noch grofRe Flachenreserven fur Non-Aviation-Nutzungen auf. Hinzu
kommen Unterschiede (1) in der Wirtschaftsstruktur der beiden Stadte (Sydney als globa-
ler Gateway Australiens und Ozeaniens, Brisbane als Regionalzentrum), (2) in der Ent-
wicklungsdynamik von Stadt und Flughafen (Brisbane wéchst deutlich schneller als Syd-
ney), (3) in der allgemeinen raumlichen Struktur der flughafenbezogenen Entwicklungen
(Sydney eher Korridor, Brisbane eher Cluster), (4) in Bezug auf die administrative Gliede-
rung (Sydney auf der lokalen Ebene zersplittert, Brisbane mit relativ groRBer Kernstadt)
sowie im Hinblick auf (5) die Verkehrsinfrastruktur (Sydney relativ gut ausgebautes, Bris-
bane wenig entwickeltes S-Bahn-Netz) und (6) die Zentrenstruktur im Verdichtungsraum
(Sydney relativ starke multifunktionale AulRenstadtzentren, Brisbane eher disperse Ent-
wicklungen im suburbanen Raum).

Neben den qualitativen nehmen auch quantitative Analysen eine prominente Stellung ein.
Diese wurden fur die vier australischen Gro3flughéfen mit mehr als 10 Mio. Passagieren
pro Jahr (SYD, MEL, BNE und PER) durchgefiihrt, da diese Flughafen bzw. Verdich-
tungsraume aus Sicht der Fragestellungen die interessantesten sind (siehe Kapitel 1.3). Im
Rahmen dieser Arbeit wurden vor allem folgende Daten analysiert:

(1) Amtliche Daten des Zensus zur Bevolkerungs- und Beschéftigungsstruktur fur die
Jahre 2001, 2006 und 2011, inklusive der Geodaten der statischen Raumeinheiten so-
wie die Baugenehmigungsstatistik des Australian Bureau of Statistics (ABS),

(2) Geodaten des ABS zur stadtischen Landnutzung aus dem Jahr 2011 und fl4chende-
ckende Google-Earth-Luftbilder aus dem Jahr 2013,
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(3) Informationen zur Biroflachen- und Leerstandsentwicklung in ausgewéhlten Biro-
markten von international operierenden Immobilienmaklern und -analysten.

1.5 Aufbau der Arbeit

Die vorliegende Dissertation gliedert sich in fiinf Kapitel. Im Anschluss an die Einleitung
(1) erlautert Kapitel 2 die theoretischen Grundlagen fur die luft- und landseitige Entwick-
lung von Flughé&fen, die Messung von regionalékonomischen Effekten und die Entstehung
neuer stadtischer Zentren an Flughafen. Zudem werden die prominentesten Modelle der
flughafenbezogenen Stadtentwicklung vorgestellt und in ein konzeptionelles Modell raum-
lich-strukturellen Wandels tberfiihrt. Danach wird eine konkrete analytische Basis fiir die
Untersuchung von Flughéfen als neue Beschaftigungszentren und Birostandorte mithilfe
einer Synthese und Erweiterung spezifischer Literatur gelegt. Zentrale Bedeutung hat darin
die Rolle von Flughéafen als Standortfaktor fur Betriebe aus unterschiedlichen Branchen,
Wachstumsfaktoren fir stadtische Beschaftigungszentren und suburbane Birostandorte
sowie als Wettbewerber in der Zentrenstruktur. Dieses Kapitel beruht teilweise auf dem
Theoriekapitel der unveréffentlichten Diplomarbeit des Verfassers (SONNENBURG, 2012a).
AbschlieRend werden die aus der bestehenden Literatur und der Grundkenntnis der Unter-
suchungsgebiete abgeleiteten spezifischen Forschungsfragen vorgestellt, die den Leitfaden
fur die empirische Untersuchung darstellen.

Das dritte Kapitel erlautert und begriindet den Methodenmix aus qualitativen und quantita-
tiven Verfahren sowie die methodische Vorgehensweise zur Operationalisierung der For-
schungsfragen.

Kapitel 4 stellt die empirischen Ergebnisse vor. Es gliedert sich in drei wesentliche Teile.
Der erste Teil beschéftigt sich zundchst mit der Transformation der privatisierten australi-
schen Flughéafen von Verkehrsknotenpunkten zu multifunktionalen Zentren. Die Struktur,
Entwicklung und Treiber des australischen Luftverkehrsmarkts, die luftseitige Entwicklung
der Flughéfen sowie der massive Ausbau der Landseite seit der Privatisierung werden an-
hand der Flughé&fen Sydney, Melbourne, Brisbane und Perth vor dem Hintergrund der in
Kapitel 2 gelegten Grundlagen und anhand von Verkehrsdaten diskutiert.

Der zweite Teil fuhrt in die Entwicklung und Charakteristika von Arbeitsplatzzentren in
australischen Metropolen anhand einer empirischen Analyse der raumlichen Beschéfti-
gungsstruktur ein. Mithilfe von linearen Regressionsmodellen wird der Einfluss von Flug-
hafenerreichbarkeit auf das Wachstum der Arbeitsplatzzentren im Vergleich zu allgemei-
nen Agglomerationsvorteilen, der Zugénglichkeit des Straen- und Autobahnnetzes sowie
der lokalen Verfugbarkeit von Arbeitskraften quantifiziert. Abschlielend werden die struk-
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turelle Beschéaftigungsentwicklung auf den Flughafengelanden sowie Spill-Over-Effekte in
unmittelbar angrenzende Gebiete untersucht.

Der dritte Teil behandelt australische Flughéfen als neue suburbane Birozentren sowie
ihren Einfluss auf die Stadtstruktur. Dabei steht die grole Bedeutung der Betreiberstrategie
fiir die Immobilienentwicklung auf dem Flughafengeldnde sowie die Bedeutung des stadt-
strukturellen Kontexts fur deren Auspragung im Fokus. Danach werden die wichtige Rolle
der Erreichbarkeitsvorteile fiir die Biroflachenentwicklung im Flughafenumfeld, die kata-
Iytische Wirkung des Flughafens auf wirtschaftlich-baulichen Strukturwandel sowie der
Wettbewerb zwischen dem Flughafen und anderen suburbanen Blrostandorten dargestellt.
Zwischenfazits dienen der kompakten Zusammenfassung der zentralen Ergebnisse der
Dissertation im Hinblick auf die Rolle der Flughé&fen fiir die strukturelle Entwicklung der
australischen Metropolen. Jedes Unterkapitel schlieit mit einem knappen Zwischenfazit
ab, in dem die am Ende von Kapitel 2 aufgeworfenen spezifischen Forschungsfragen fur
australische Metropolen beantwortet werden.

Somit beschrédnkt sich das letzte Kapitel auf die Diskussion der Ubergeordneten For-
schungsfragen (siehe Kapitel 1.3), die Ubertragungspotentiale von Konzepten, Methoden
und empirischen Ergebnisse auf andere Flughafenstandorte im In- und Ausland, den Riick-
bezug zur bestehenden flughafenbezogenen Literatur sowie die Bedeutung der Ergebnisse
fiir die Forschung.
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2 Die spezifische Rolle von Flughéafen bei der Herausbildung von
stadtischen Zentren

2.1 Luftverkehr und luftseitige Entwicklung von Flughéafen in globaler
Perspektive

Von den 1920er Jahren bis zum Zweiten Weltkrieg waren Flughafen im Wesentlichen
unimodale Verkehrsstationen, die neben einem Flugfeld, einer relativ kurzen Start- und
Landebahn und Hangars nur minimale Infrastruktur aufwiesen. Die wenigen beférderten
Passagiere mussten erhebliche Ticketkosten in Kauf nehmen, wodurch Reisen mit dem
Flugzeug einer kleinen und kaufkréftigen Elite vorbehalten waren. Auch wenn schon da-
mals die umliegenden Regionen von den Erreichbarkeits- und Imagevorteilen von Flughé-
fen profitierten, spielte der Luftverkehr fir die Stadtentwicklung im Vergleich zu den an-
deren Verkehrstragern nur eine untergeordnete Rolle. Dementsprechend verliefen die Ent-
wicklungen rund um Flugh&fen weitgehend ungeordnet und unkoordiniert was zu ersten
Landnutzungskonflikten mit naheliegenden Wohngebieten aufgrund von externen Effekten
wie Fluglarm, lokaler Luftverschmutzung und Sicherheitsrisiken durch mdgliche Unfalle
fuhrte (BARRETT, 1987; KASARDA und ApPOLD, 2010). In den 1930er und 1940er Jahren
wurden Flughafen von Stadt- und Regionalplanern vor allem als Teil der lokalen Verkehrs-
infrastruktur gesehen. Ab dem Ende des Zweiten Weltkriegs standen einerseits der positive
Einfluss der aus militarischen Griinden stark ausgebauten Flughéfen flr die Regionalent-
wicklung sowie andererseits die negativen externen Effekte durch Fluglarm und Luftver-
schmutzung im Mittelpunkt der Betrachtung (FREESTONE und BAKER, 2011).

Die luftseitige Entwicklung von Flughafen hangt stark mit der Menge an transportierten
Passagieren und Gutern zusammen. Heute besteht die Luftseite der Flughafen im Wesent-
lichen aus Start- und Landebahnen, Rollbahnen, Vorfeldern, Flugsteigen sowie den Teilen
der Passagier- und Frachtterminals, die sich bereits im Sicherheitsbereich befinden. Neben
der baulichen Infrastruktur werden an Flughafen auch essentielle Dienstleistungen fiir den
Luftverkehr bereitgestellt, darunter die Flugsicherung, Sicherheitsdienste sowie die Feuer-
und Rettungsdienste auf dem Flugfeld (GRAHAM, 2014). Infrastruktur- und Personalkapa-
zitaten werden in langfristiger Perspektive strategisch ausgebaut, da sich Flughafen in ei-
nem standigen Wettbewerb um Marktanteile an Passagier- und Frachtstromen, die Statio-
nierung von Flugzeugen oder der Errichtung der Basis eines Netzwerk-Carriers befinden
(KAsARDA und AppoOLD, 2010; SCHUBERT und CONVENTZ, 2011). Zentrale Wettbewerbs-
vorteile im Luftverkehrsmarkt sind neben einem professionellen Luftverkehrsmanagement
und einer ausreichenden Kapazitat aller baulichen Anlagen vor allem die langfristige
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Standortbindung von Fluggesellschaften durch méglichst geringe Lande- und Nutzungsge-
blhren (FELDHOFF, 2007).

Seit dem Zweiten Weltkrieg hat die Bedeutung des Weltluftverkehrs stark zugenommen,
auch wenn die Wachstumsraten in diesem Zeitraum Uber die letzten drei Jahrzehnte abge-
nommen haben. Gemessen an den verkauften Passagierkilometern (,,Revenue Passenger
Kilometers) hat sich die Passagierverkehrsleistung weltweit von deutlich unter einer Bil-
lion im Jahr 1975 zu etwas mehr als sechseinhalb Billionen im Jahr 2015 entwickelt
(AIRBUS, 2016). In 2014 entfielen davon 44 % auf internationale Langstreckenfllige
(AIRBUS, 2015), die laut aktueller Prognose bis 2035 im Vergleich zu inlandischen Fligen
und internationalen Kurzstreckenverbindungen auch den weitaus groten Anteil des im
jahrlichen Durchschnitt um 4,5 % wachsenden Personenluftverkehrs ausmachen werden
(AIRBUS, 2015; AIRBUS, 2016). Auch die verkauften Frachtkilometer (,,Revenue Tonne
Kilometers) sind von ca. 50 Milliarden im Jahr 1984 auf mehr als 220 Milliarden im Jahr
2014 angewachsen, obwonhl die globale Finanzkrise ab 2009 bis in den friihen 2010er Jahre
hinein den Frachtverkehr deutlich starker beeintrachtigte als den Passagierverkehr. So
wuchs der Gutertransport zwischen 2005 und 2015 nur noch um jéhrlich 2,2 %, wobei in
den Jahrzehnten von 1985-1995 und von 1995-2005 noch 7,7 % bzw. 5,4 % Wachstum
erzielt wurden (BOEING, 2016).

Trotz dieser starken Wachstumsdynamik ist der Luftverkehr im globalen Malistab sehr
ungleichméaBig verteilt. Fluglinien innerhalb oder zwischen Nordamerika, Asien und Euro-
pa sind traditionell die wichtigsten Verbindungen. Jedoch hat der Marktanteil des Mittleren
Ostens, der die schnell wachsenden globalen Drehscheiben der stark staatlich gestiitzten
Emirates Airline, Qatar Airways und Etihad Airways umfasst, sowie Ost- und Suidostasiens
(starkes Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum) in den letzten Jahren besonders stark
zugenommen. Die globale Verteilung des Luftverkehrs wird sich innerhalb der néchsten
Jahrzehnte deutlich in Richtung der Wachstumsmaérkte China, Indien, Brasilien und Indo-
nesien verschieben (siehe Tabelle 4).

Zentrale Treiber der dynamischen Entwicklung des Luftverkehrs in den letzten Jahrzehn-
ten sind technische Innovationen, wie die Einfihrung von Strahlturbinen-
Verkehrsflugzeugen in den 1960er Jahren und GroRraumflugzeugen in den frihen 1970er
Jahren. Hinzu kommt eine ganze Reihe an regional unterschiedlich stark wirkenden Fakto-
ren auf der Angebots- und Nachfrageseite, darunter die Implementierung neuer Produkti-
onstechnologien, der Ausbau globaler Produktionsnetzwerke, die steigende Arbeitsteilung,
Deregulierung und Privatisierung von Fluggesellschaften und der ansteigende Tourismus
(AIRBUS, 2016; SONNENBURG, 2012a). Diese Faktoren haben sich konkret wie folgt aus-
gewirkt:
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Erstens hat die Deregulierung und Privatisierung von Fluggesellschaften zu mehr Wettbe-
werb, sinkenden Preisen und hoherer Nachfrage im Personenluftverkehr gefiihrt (FRENKEN
et al., 2004). Mit Ausnahme der Vereinigten Staaten waren die meisten Fluggesellschaften
urspriinglich vollstdndig in staatlicher Hand. Neben dem unmittelbaren Besitz von Airlines
ubten und tben nach wie vor viele Staaten einen erheblichen Einfluss auf die raumliche
Struktur des Luftverkehrsmarkts aus. Beispielsweise besagt das in vielen Landern glltige
Kabotageverbot, dass nur inldndische Fluggesellschaften den nationalen Markt bedienen
durfen. Bilaterale Vertrage regeln dann den grenziberschreitenden Verkehr (GRAHAM,
2014).

Verkehrsleistung (Revenue Passenger Kilometres) von, nach und innerhalb des jeweiligen Staates

2015 2035

1. Vereinigte Staaten 1. China

2. China 2. Vereinigte Staaten
3. GroRbritannien 3. Indien

4. Japan 4. GroRbritannien
5. Spanien 5. Indonesien

6. Deutschland 6. Spanien

7. Indien 7. Japan

8. Italien 8. Deutschland

9. Frankreich 9. Frankreich

10. Indonesien 10. Brasilien

Quelle: INTERNATIONAL AIR TRANSPORT ASSOCIATION (2016a), konkrete Werte sind nicht 6ffentlich verfligbar

Tabelle 4: Rangfolge der wichtigsten Passagierverkehrsmérkte 2015 und Prognose fuir 2035

Um Investitionskosten fiir die 6ffentliche Hand zu senken und die Effizienz der Flugge-
sellschaften zu erhéhen, entschieden sich viele nationale Regierungen dazu, die Organisa-
tionen schrittweise zu privatisieren, beginnend mit dem nationalen Luftverkehrsmarkt der
Vereinigten Staaten im Jahr 1978. Dartiber hinaus entschieden sich weitere Staaten Uber
bilaterale (wie z.B. im Falle der Nordatlantik- und Pazifikrouten) oder multilaterale Ab-
kommen (wie im Falle der EU) den Luftverkehr zu deregulieren. Dies begann in der Euro-
paischen Union (EU) im Jahr 1987 und wurde 1997 abgeschlossen (GRAHAM, 2014). Ein
wichtiger Meilenstein in den Kernmérkten war zudem das ,,Open Skies Agreement zwi-
schen der EU und den USA. Dieses erlaubt seit 2008 jeder Fluggesellschaft Routen in alle
beteiligten Staaten ohne separaten Vertrag zu bedienen (BUNDESREGIERUNG, 2014), auch
wenn sich schnell herausstellte, dass Liberalisierung zwar eine notwendige, aber keine
hinreichende Bedingung fir das Wachstum des Luftverkehrs darstellt. Zun&chst verzeich-
nete nur eine geringe Zahl an EU-Landern einen Anstieg der Direktverbindungen in die
Vereinigten Staaten (CosMAS et al., 2010).
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Diese Anderung der politischen Rahmenbedingungen war jedoch Voraussetzung fiir die
Entstehung und den groBen wirtschaftlichen Erfolg von Billigfluggesellschaften. Vorreiter
war Southwest Airlines in den Vereinigten Staaten, die bereits seit 1971 vor allem durch
starke Kostenreduzierung aufgrund radikaler Arbeitsprozessvereinfachungen und einer
Erhohung der Arbeitsproduktivitat den etablierten Netzwerkfluggesellschaften Marktantei-
le abnahm. Jedoch wurde die stérkste Adaption aller kostensenkenden Malknahmen ab
1985 von der irischen Ryanair umgesetzt. Beide Airlines zeichnet primar die starke Kon-
zentration auf einen einzelnen Flugzeugtyp, den Fokus auf Punkt-zu-Punkt-Verbindungen,
eine deutliche Reduzierung der Abfertigungszeiten an den Gates und der befdérderten Pas-
sagiergepackmenge aus. Catering wird zudem nur mit beschréankten Auswahlmadglichkei-
ten wahrend des Flugs angeboten. Mit dem Markteintritt vieler Billigfluggesellschaften
weltweit, die die Geschéftsmodelle von Southwest Airlines und Ryanair weitgehend (iber-
nahmen, fiihrten diese kostensenkenden MaRnahmen zu einem Preisverfall der Flugtickets.
Davon profitierten vor allem Passagiere, die bereit waren auf Service zu verzichten. Zu-
dem entstand eine groRe Zahl neuer Flugrouten (z.B. in Urlaubsregionen) und Flugreisen
wurden fur weitaus mehr gesellschaftliche Gruppen erschwinglich (FELDHOFF, 2007;
GRAHAM, 2009b; TRETHEWAY, 2003). Im Jahr 2015 wurden bereits 26,8 % der weltweiten
Flugpassagiere von Billigfluggesellschaften beférdert (FLIGHT GLOBAL, 2016).

Die Flughé&fen reagierten auf den Erfolg der neuen Fluggesellschaften in unterschiedlichem
MaRe mit dem Aufbau von spezialisierter Infrastruktur, wie z.B. Billigflieger-Terminals
(DE NEUFVILLE, 2008; GRAHAM, 2013). Kleinere Regionalflughafen weisen teilweise ei-
nen erheblichen Spezialisierungsgrad auf dieses Marktsegment auf, begeben sich aber oft
aufgrund mangelnder Diversifizierung der Einnahmequellen in grofle Abhangigkeit von
der jeweiligen Fluggesellschaft. Mittlerweile bewegen sich die traditionelle Netzwerk-
Carrier und die Billigfluggesellschaft im Hinblick auf ihre Strategien aufeinander zu. Bil-
ligfluggesellschaften bieten inzwischen auch Langstreckenfliige mit mehr Services an und
die Netzwerk-Carrier haben mittlerweile auch verginstigte Tickets im Angebot
(HEYMANN, 2006a; HEYMANN, 2006b).

Ein zweiter Treiber der luftseitigen Entwicklung von Flughéafen ist das Phdnomen der Hy-
permobilitat. Darunter versteht man, dass eine relative kleine gesellschaftliche Gruppe
vornehmlich aus den industrialisierten Staaten einen groRen Teil des Weltluftverkehrs ver-
ursacht. Diese starke Nachfrage speist sich aus neuen Reisemotiven, wie z.B. den Besuch
von Verwandten und Freunden, regelmaRige Geschaftsreisen aufgrund der gewachsenen
globalen Arbeitsteilung, Zweitwohnsitze in abgelegenen Regionen und hdufige Kurztrips,
z.B. Stédtereisen (GOSSLING et al., 2009; MAY und HiLL, 2002). Letztere lieBen Flughéfen
in touristischen Destinationen tberproportional profitieren, da die neuen Besucher die Ein-
buRen durch abgehenden Tourismus Giberkompensierten (NILSSON, 2009).
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Eine Determinante der Luftfrachtnachfrage ist der Bedarf nach schnellem Transport von
hochpreisigen Waren mit geringem Gewicht, der Ausbau des Internets und die damit ver-
bundenen neuen Handels- und Absatzmdglichkeiten sowie die verbesserten Telekommu-
nikationstechnologien (ApPOLD und KASARDA, 2011a; MORRELL, 2011). Im Jahr 2014
wurde dementsprechend 35 % des Wertes des globalen Warenhandels mit dem Flugzeug
transportiert (INTERNATIONAL AIR TRANSPORT ASSOCIATION, 2016b). Dies umfasst eine
sehr heterogene Gruppe von Gitern, wie z.B. Maschinen und Elektrotechnik, dringend
benotigte Medizintechnik und Hilfsglter, Zeitungen und Magazine, Schnittblumen, Mode-
artikel, verderbliche Spezialitaten, die innerhalb weniger Tage verzehrt werden missen
und frische Lebensmittel wie Obst, Gemiise (MORRELL, 2011). Davon wurden im Jahr
2013 etwa 56 % der verkauften Tonnenkilometer mit reinen Frachtflugzeugen abgewi-
ckelt, wahrend der Rest in den Frachtabteilen von Passagiermaschinen transportiert wurde
(BOEING, 2015).

Das Verkehrswachstum an Flughéfen ist rdumlich sehr ungleichmaRig verteilt. Die Entste-
hung von Hub-and-Spoke-Netzwerken und globalen Allianzen aus Fluggesellschaften mit
festgelegten Basen hat zu einem uberproportionalen Wachstum von einer relativ geringen
Anzahl an globalen Drehkreuz-Flughafen (Hubs) gefuhrt, die von Zubringerfligen von
den im Durchschnitt langsamer wachsenden kleineren Flughafen bedient werden (BOWEN,
2002; BRYAN und O'KELLY, 1999; BUTTON, 2002; BUTTON und TAYLOR, 2002;
FELDHOFF, 2007; O'KELLY und BRYAN, 2002). Der Flughafen Atlanta (ATL) ist das
wichtigste Drehkreuz der Vereinigten Staaten und hat als erster Flughafen weltweit im
Jahr 2015 die Grenze von 100 Mio. abgefertigten Passagieren Uberschritten (AIRPORTS
COUNCIL INTERNATIONAL, 2016). Mit Chicago, Los Angeles, Dallas/Fort Worth, New
York und Denver sind aber auch die anderen traditionellen Schwerpunkte des Luftver-
kehrs in den Vereinigten Staaten unter den 20 weltweit wichtigsten Flughafen vertreten.
Jedoch finden sich die am schnellsten wachsenden globalen Drehkreuze vor allem in Chi-
na (Shanghai, Hong Kong), Thailand (Bangkok), den Vereinigten Arabischen Emiraten
(Dubai) und der Trkei (Istanbul).

Der Umsteigeverkehr hat durch die Entstehung der groRen Drehkreuze an Bedeutung ge-
wonnen, was eine groRere Netzwerkeffizienz und eine héhere Frequenz auf Hauptverbin-
dungen ermdglicht. Ein weiterer Grund fur den Bedeutungszuwachs von Hub-Flughafen
sind die mit der relativen GroRe verbundenen Kostenvorteile sowie die groBRere Verhand-
lungsmacht gegentiiber den Fluggesellschaften, die einen starken Druck auf die Dienstleis-
tungs- und Infrastrukturgebiihren der Flughafenbetreiber ausiiben, um ihre sinkende Profi-
tabilitat aufgrund von hohen Olpreisen auszugleichen (BUTTON, 2004; DERUDDER et al.,
2010; GRAHAM, 2014; GRUBESIC et al., 2008; O'CONNOR, 2003; O'CONNOR, 2010; ZOOK
und BRUNN, 2006).
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Die wichtigsten Hub-Flughéafen sind zugleich auch die Basen fiir die grofRen Fluggesell-
schaften, die sich in den drei wichtigsten Luftfahrtallianzen SkyTeam (gegriindet 2000,
665,4 Mio. Passagiere in 2014), Star Alliance (1997, 641,1 Mio.), und Oneworld Alliance
(1999, 512,6 Mio.) zusammengeschlossen haben (ONEWORLD, 2015; SKYTEAM, 2015;
STAR ALLIANCE, 2015). Die Beteiligten nutzen gemeinsame Buchungssysteme,
Codesharing sowie Vertriebs-, Marketing- und Kundenservicesysteme und sind aufgrund
ihrer dominierenden Stellung am Markt zentrale Akteure des Luftverkehrsmarkts gewor-
den.

Die Hub-and-Spoke-Systeme der Netzwerk-Carrier haben zwar die rdumliche Struktur des
Weltluftverkehrs stark beeinflusst, jedoch den traditionellen Punkt-zu-Punkt-Verkehr kei-
nesfalls vollstdndig abgeldst. Im globalen Malstab sind Flughé&fen in Osteuropa und
Westasien (z.B. Istanbul) sowie im Nahen Osten (z.B. Dubai) sehr gut als globale Dreh-
kreuze geeignet, da sie strategisch zwischen den wichtigen Luftverkehrsméarkten Ost- und
Sudostasien und Europa liegen. Standorte in polyzentralen Regionen wie Zent-
ral-/Westeuropa bieten sich aufgrund des vorhandenen Potentials flr Umsteigeverkehr
ebenfalls an. Hingegen sind Flachenstaaten, die sich durch eine starke Bevolkerungskon-
zentration auf wenige weit auseinander liegende Metropolen und Grof3stédte gekennzeich-
net sind (z.B. Kanada, Australien) und/oder abseits der Luftverbindungslinien der Triade
liegen (z.B. Australien) als globale oder internationale Hubstandorte benachteiligt.

Ein wichtiges Merkmal des Weltluftverkehrs ist seine besondere Krisenanfalligkeit auf-
grund volatiler Sicherheitsanforderungen und Nachfragebedingungen. So l&sst sich bei-
spielsweise eine starke Abhéangigkeit von konjunkturellen Schwankungen empirisch nach-
weisen, wobei die verkauften Passagierkilometer im Durchschnitt um das 1,6-fache starker
schwankten als die Wachstumsraten des realen weltweiten Bruttoinlandsprodukts
(O'CONNELL, 2011). Die Olpreisschocks der friinen 1970er und frilhen 1980er Jahre sowie
der Golfkrieg im Jahr 1991 beeintréchtigten nicht nur das globale Wirtschaftswachstum
und die Luftverkehrsnachfrage, sondern hatten zusétzlich eine deutliche Verteuerung des
Kerosins und sinkende Renditen fiir die Fluggesellschaften zur Folge. Weitere Riickgénge
oder Wachstumsbeeintrachtigungen erlitt der Luftverkehr durch Anderungen der Sicher-
heits- und Gesundheitsbedingungen wie durch die terroristischen Anschldage des 11. Sep-
tember 2001 und die ,,Severe Acute Respiratory Syndrome* (SARS) Pandemie 2003, Na-
turkatastrophen (Aschewolke des Eyjafjallajokull 2010, Erdbeben in Japan 2011), die poli-
tischen Umwaélzungen des Arabischen Friihlings 2010-2012 und Krisen im Finanzsystem
wie 1997 in Asien und zuletzt im globalen Mafstab 2008 und 2009 (DOBRUSZKES und
VAN HAMME, 2011; GRAHAM, 2014).
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2.2 Landseitige Entwicklung von Flughafen und Wechselwirkungen mit
Stadtstruktur und -6konomie

Die luftseitige Entwicklung von Flughéfen steht in enger Verbindung zum Ausbau der
landseitigen Einrichtungen. Aufgrund der zunehmenden Volatilitat des Luftverkehrs und
dem Druck der Fluggesellschaften auf die luftseitigen Gebiihren begannen die Flughafen-
betreiber ihre Einkommensstrome zu diversifizieren und ihr Geschaftsrisiko zu minimie-
ren. Das hat dazu geflhrt, dass heutzutage viele Flughéfen (deutlich) mehr als die Halfte
ihrer Einnahmen aus nicht-luftverkehrsbezogenen Quellen beziehen (GRAHAM, 2014).

Mittlerweile existieren hierzu viele betriebswirtschaftliche Studien (siehe CASTILLO-
MANZANO, 2010). In weltweiter Perspektive sind die Vermietung von Einzelhandelsfla-
chen, die Vermietung und Verpachtung von Gewerbeimmobilien auRRerhalb der Terminals
sowie die Parkraumbewirtschaftung die mit Abstand wichtigsten landseitigen Einnahme-
guellen. Umsatze aus der Flachenvermietung an Restaurants, Cafés sowie Werbung haben
eine deutlich geringere Bedeutung (AIRPORTS COUNCIL INTERNATIONAL, 2011). Die An-
teile der einzelnen Geschaftsbereiche variieren jedoch stark nach Region (GRAHAM, 2014)
und wurden in den 6konometrischen Studien von FURST et al. (2011) fur die Europdische
Union und TOVAR und MARTIN-CAJAS (2009) fur Spanien naher beleuchtet.

Seit dem Zweiten Weltkrieg haben sich die bauliche ErschlieBung und die Landnutzungs-
arten der Landseite stark verandert. In kleinerem Umfang gab es schon seit Beginn der
kommerziellen Luftfahrt an Flughdfen Restaurants oder Hotels. Seit den 1960er Jahren
konnte aufgrund des starken Bedeutungsgewinns des Luftverkehrs die Entwicklung von
Gewerbegebieten an Flughafen in den Vereinigten Staaten beobachtet werden, die durch
die hohe Nachfrage der Unternehmen nach schnellem Personen- und Gutertransport verur-
sacht wurde (KARSNER, 1997).

Bis Mitte der 1980er Jahre wurden Flughé&fen weltweit von Organisationen der 6¢ffentli-
chen Hand betrieben. Wéhrend aufgrund ihrer grofRen 6konomischen Bedeutung sehr hdu-
fig die jeweilige nationale Regierung die Entwicklung der Flughafen kontrollierte, bildete
der grofite Luftverkehrsbinnenmarkt — die Vereinigten Staaten — eine Ausnahme. Dort
wurden Flughafen von Anfang an aufgrund gesetzlicher VVorgaben zur Infrastrukturfinan-
zierung von den lokalen Behdrden betrieben (APPOLD und KASARDA, 2011b). In Grof3bri-
tannien und Deutschland gibt es zudem Konsortien aus nationaler und lokaler Regierung.
Eine deutliche Steigerung der landseitigen Inwertsetzung erfuhren Flughéfen schlieRlich in
den 1970er und 1980er Jahren durch die Kommerzialisierung der Flughafenbranche und
durch die vermehrte Griindung von unabhéngigen Betreibergesellschaften. Diese befanden
sich oft zunéchst noch im vollstandigen Besitz der 6ffentlichen Hand, transformierten die
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Flughafenverwaltungen jedoch in unternehmerisch tatige Betriebe. Neben der Abwicklung
des Luftverkehrs und Verkehrsinfrastrukturinvestitionen kiimmerten sie sich auch verstérkt
um landseitige Einnahmequellen und um das Marketing (GRAHAM, 2014; SONNENBURG,
2012a).

Um die 6ffentlichen Haushalte von der Last der kostspieligen Infrastrukturinvestitionen zu
befreien, die operative Effizienz zu erhdhen und den Wettbewerb zu férdern wurde im Jahr
1987 der erste Flughafen in GroRRbritannien privatisiert. Viele Regierungen folgten diesem
Beispiel und brachten die Betreibergesellschaften an die Borse, etablierten strategische
Partnerschaften mit privaten Unternehmen oder schlossen entsprechende Managementver-
trage ab. Einige der teil- oder vollprivatisierten Gesellschaften expandierten auch grenz-
uberschreitend (FREESTONE, 2011; GRAHAM, 2014; SONNENBURG, 2012a). GroRe Kon-
zerne wie Schiphol Group oder Fraport AG betreiben oder halten Anteile an einigen Flug-
héfen in Europa, Asien, Stidamerika und Australien. So erwarb Fraport beispielsweise
jungst die 40-jahrige Konzession fiir den Betrieb von 14 griechischen Regionalflughafen
(SEIBEL, 2016). Aufgrund des hohen Wachstumspotentials wéhrend der Privatisierungs-
phase sicherten sich auch Immobilien-, Infrastruktur- und Bauunternehmen Anteile an
Flughafen oder begannen sogar selbst als Betreiber titig zu werden (z.B. die HOCHTIEF
AirPort GmbH, 1997-2013, AVIALLIANCE, 2017). Einen Sonderfall bilden die Vereinig-
ten Staaten. Da dort die nationale Federal Aviation Administration festgelegt hat, dass
lukrative landseitige Einnahmen wieder in die Luftverkehrsinfrastruktur investiert werden
missen, sind Privatisierungen zwar gesetzlich moglich, aber aufgrund fehlender wirt-
schaftlicher Anreize sehr selten (CONGRESSIONAL RESEARCH SERVICE, 2016). Es ist je-
doch beispielsweise ublich, mithilfe von Kooperationen zwischen lokalen Behorden und
privaten Projektentwicklern den Neubau von Flugh&fen im Rahmen von grof3flachigen
Projektentwicklungen von multimodalen Logistikarealen zu realisieren (APPOLD und
KASARDA, 2011b).

In der Mitte der 1980er Jahre begannen die kommerzialisierten und spater teilweise oder
vollstandig privatisierten Flughafenbetreiber in grolem Umfang Einzelhandel, Restaurants
und Cafés in die Terminals zu integrieren (KASARDA und APPOLD, 2010; SCHAAFSMA,
2003), da die Erlose pro Quadratmeter und somit auch die Mieteinnahmen in diesen Nut-
zungsarten besonders hoch sind (IVG IMMOBILIEN AG, 2012). Laut KASARDA (2008b)
erzielen die Geschafte in den Terminals eine bis zu sechsmal hohere Flachenproduktivitat
als vergleichbare Betriebe in Einkaufszentren oder Geschaftsstraen, da Flugpassagiere
typischerweise Uber ein drei- bis funfmal so hohes Durchschnittseinkommen wie die Ge-
samtbevolkerung verfiigen. Dies liegt primar an der Passantenfrequenz in den Terminals,
die hdufig in den Bereich der Hochfrequenzlagen von Innenstédten vorstoRen, sowie den
haufig durchgangigen Offnungszeiten der Geschafte, dem erhohten Zeitpotential der war-
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tenden Passagiere, Bringern, Abholern und Flughafentouristen (IVG IMMOBILIEN AG,
2012).

In einem zweiten Schritt begannen die Flughafenbetreiber systematisch das unmittelbare
Terminalumfeld zu entwickeln. Neue Supply-Chain-Managementsysteme, die hohe 6ko-
nomische und physische Verderblichkeit von Produkten, E-Commerce, Just-In-Time-
Konzepte und die wachsende Bedeutung von Notfalllieferungen von Ersatzteilen fir Pro-
duktionsanlagen machten Grundstiicke mit direktem Zugang zur Luftseite (z.B. dem
Frachtvorfeld) sowohl fiir Logistik- als auch Produktionsbetriebe attraktiv. Dies ermdg-
lichte die Optimierung der Transport- und Verarbeitungsgeschwindigkeit zeitsensibler
Giiter und die Realisierung von Lokalisationsvorteilen fiir die Transportbranche in ,,cargo
cities“, die haufig durch die rdumliche Konzentration von Flugh&fen mit Seeh&fen und
Giterbahnhofen entstanden (APPoLD und KASARDA, 2011b; BAKER und FREESTONE,
2011; GULLER und GULLER, 2003; KASARDA, 2000b; KASARDA, 2001b; KASARDA,
2006b; SONNENBURG, 2012a).

Flughafen wurden auch flir Dienstleistungsunternehmen zunehmend als Standort interes-
sant. Regionale Hauptsitze, Handels- und Verbandsvertretungen und wissensintensive Un-
ternehmen realisieren Wettbewerbsvorteile durch schnellen Zugang zu einem breiten An-
gebot an hochfrequentierten Direktverbindungen fiir Fiihrungskréafte und AulRendienstmit-
arbeiter. Insbesondere Beratungsunternehmen, Werbeagenturen, Anwaltskanzleien und
Wirtschaftsprifungsgesellschaften sind hierauf angewiesen (KASARDA, 2001a; KASARDA,
2001b; KASARDA, 2006b). Freizeit- und Unterhaltungsbetriebe richten ihr Angebot sowohl
an die Passagiere als auch die Umlandbewohner und Angestellten des Flughafens. Die
Entwicklung von Messe- und Konferenzzentren an einigen Flughéfen erhdht die Konzent-
ration der Geschaftstatigkeit. Zur weiteren Erhéhung der Standortqualitdt wurden zudem
ungewohnliche und architektonisch spektakuldare Gebdude geschaffen, die ein besonders
Erlebnis fur die Flughafenkunden generieren sollen (KASARDA, 2006b; SONNENBURG,
2012a).

Die landseitige Entwicklung der Flughéafen wird durch mangelnde Verfligbarkeit von Bau-
land flr nicht luftfahrtbezogene Einrichtungen, dem Desinteresse der Flughafenanteilseig-
ner an Investitionen in diese Nutzungsarten sowie die geringe Erschlieung des Flughafen-
gelandes mit offentlichen Verkehrsmitteln limitiert (GULLER und GULLER, 2003). Zwar
versuchen die Betreiber Aktivitatszentren auf den weitlaufigen Flughafengeldnden durch
Shuttle-Busse und automatische Personenbeweger zu verbinden. Letztlich bleiben aber
weite Teile der Areale aufgrund der zu weiten Distanz zum S-Bahn- oder Hochgeschwin-
digkeitsbahnhof nur mit dem privaten Pkw komfortabel erreichbar. Da viele lokale und
regionale Planungsbehdrden zudem befirchten, dass Einzelhandels- und Buroentwicklun-
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gen an Flughéfen in Konkurrenz zu gewachsenen Strukturen im Flughafenumfeld treten
konnten, werden in den Leitungsgremien von 6ffentlichen oder teilprivatisierten Flughafen
derartige Projekte von den Vertretern der 6ffentlichen Hand haufig gestoppt (FREESTONE,
2011).

2.2.1 Flughéfen als Wirtschaftsfaktor: Direkte, indirekte und induzierte Effekte

Die kausale Verkniipfung zwischen Passagier- und Luftfrachtmengen und regionalem
Wirtschaftswachstum wurde von vielen quantitativen Studien bestétigt (fur eine aktuelle
Zusammenfassung dieser Literatur, siehe BILOTKACH, 2015). Nichtsdestotrotz Uberschét-
zen viele Studien, die von Flughafenbetreibern finanziert werden, den Beitrag von Flughé-
fen zur Regionalokonomie (BOGAI und WESLING, 2011). Dementsprechend werden in
diesem Abschnitt neben den positiven auch die negativen Einflussfaktoren vorgestellt.
Letztere wirken vor allem in Flughafenregionen, die ohnehin schon (ber eine nicht wett-
bewerbsfahige Wirtschaftsstruktur verfliigen. Daher kénnen sie einen weitaus geringeren
volkswirtschaftlichen Nutzen aus dem Flughafen ziehen, als in Regionen die sich sehr gut
im internationalen Wettbewerb positioniert haben (BoGAI und WESLING, 2011).

Typischerweise werden in der Literatur vier Typen von Effekten unterschieden (siehe Ab-
bildung 2): direkte, indirekte, induzierte und katalytische Effekte (ACI EUROPE, 2004).
Die direkten Effekte umfassen ,,Investitionen, Produktion, Beschiftigung und Einkommen
durch 6konomische Aktivitaten der direkt an der Leistungserstellung beteiligten Unter-
nehmen auf dem Flughafen selbst (HARSCHE et al., 2008: 10). Dies betrifft Luftverkehrs-
gesellschaften, Bodenverkehrsdienste, Flugsicherung, hoheitliche Aufgaben (wie z.B. Po-
lizei, Zoll, Bundesgrenzschutz), Wartungsdienste und Catering. Zusatzlich subsumieren
einige empirische Studien unter den direkten Effekten die wirtschaftliche Tatigkeit von
stark flughafenaffinen Betrieben, die nicht unmittelbar an der Abwicklung des Luftver-
kehrs beteiligt sind, aber fir die der Flughafen einen unverzichtbaren Standortfaktor dar-
stellt. Dies betrifft auf dem Flughafengeldnde ansassige Luftfrachtspeditionen, Reisebiiros,
Hotels, Gastronomie, Autovermietungsgesellschaften, Parkh&user sowie Vermieter von
Konferenzraumen (HUJER, 2008). Bereits die direkten Effekte von Grol3flughéfen sind fir
die regionale Wirtschaft von erheblicher Bedeutung, da sie haufig mehrere Zehntausend
Avrbeitspldtze und damit in Verbindung stehende Einkommen umfassen.

Indirekte Effekte des Flughafens umfassen Investitionen, Produktion, Beschaftigung und
Einkommen, welche im Rahmen der in der Luftverkehrswertschdpfungskette vor- und
nachgelagerten Aktivitaten erzeugt werden (ACI EUROPE, 2004). Beispiele sind unter an-
derem Hersteller und Verpackungsbetriebe von Lebensmitteln fiir das Catering oder
Kerosinlieferanten. ROBERTSON (1995) weist jedoch darauf hin, dass der Wertschopfungs-
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anteil fur die Flughafenregion von ihrem Entwicklungsstand abhéngt. In wirtschaftlich
schwachen Regionen ist es beispielsweise deutlich unwahrscheinlicher, dass ein Produzent
von Ersatzteilen fur Flugzeuge in der Flughafenregion angesiedelt ist und die Beschéfti-
gungs- und Einkommenseffekte auch ihr zugutekommen.

Induzierte Effekte sind ,,Investitionen, Produktion, Beschéftigung und Einkommen resul-
tierend aus der Konsumnachfrage aus dem Erwerbseinkommen der Beschéftigten auf dem
Flughafen und der Konsumnachfrage aus den Erwerbseinkommen der bei den Lieferanten
Beschiftigten“ (HARSCHE et al., 2008: 10). Diese Effekte tragen allerdings nur dann zur
regionalen Wirtschaftsleistung bei, wenn die Einkommen auch tatsachlich innerhalb der
Region konsumiert werden. Dies ist beispielsweise in stark urbanisierten Gebieten wahr-
scheinlicher als in landlichen Regionen.

Direkte Effekte

I

Indirekte Effekte E> Induzierte Effekte

Il

Negative ext. Effekte E> Gesamteffekt <Z| Katalytische Effekte

Quelle: Eigene Abbildung, basierend auf ACI EUROPE (2004)

Abbildung 2: Zusammenhang von direkten, indirekten, induzierten und katalytischen Effekten

2.2.2 Flughéfen als Standortfaktor fir Unternehmen unterschiedlicher Branchen:
Katalytische Effekte

Wahrend mittlerweile zu direkten, indirekten und induzierten Effekten der Leistungserstel-
lung von Flughdfen eine Vielzahl an empirischen Studien vorliegt (siehe
Zusammenfassung von BOGAI und WESLING, 2011), wurden katalytische Effekte durch
die Leistungsinanspruchnahme von Haushalten und Unternehmen bislang deutlich seltener
untersucht. Obwohl unter Experten und Wissenschaftlern kein Zweifel Ober ihre groRe
Bedeutung besteht, haben ihr diffuser Charakter und damit verbundene methodische
Schwierigkeiten bei der Quantifizierung dazu gefuhrt, dass praxisorientierte Studien diese
Effektart haufig nicht berlicksichtigen (vgl. ACl EUROPE, 2004; BOGAI und WESLING,
2011; BUREAU OF INFRASTRUCTURE, 2013a; HUJER, 2008).

ACI EUROPE (2004) definiert katalytische Effekte als ,,employment and income generated
in the economy of the study area by the wider role of the airport in improving the produc-
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tivity of business and in attracting economic activities, such as inward investment and in-
bound tourism”. Profiteure sind flughafenaffine Unternehmen (siehe Kapitel 1.2), die sich
auf dem Flughafengeldnde oder im Umfeld niedergelassen haben. BoGAI und WESLING
(2011) kommen im Rahmen einer umfassenden Literaturrecherche zu Beschaftigungsef-
fekten von GroR¥flughafen zum Ergebnis, dass die Produktivitadt und Wettbewerbsféhigkeit
von Unternehmen durch folgende Hauptfaktoren positiv beeinflusst wird (CooPER und
SMITH, 2005; JIWATTANAKULPAISARN, 2008; LAKSHMANAN, 2008; MALINA et al., 2008;
PAGNIA, 1992):

o Effizienzgewinne durch eine Reduktion von Transportzeiten in Just-in-time-
Liefersystemen,

o starkere Spezialisierung und Effizienz durch sich verscharfenden interregionalen
Wettbewerb,

o verbesserter Zugang zu hochqualifizierten Arbeitskraften,

o effizientere Nutzung von Arbeitszeit durch kiirzere Reisezeiten sowie

e Expansionen und Ansiedlung neuer Unternehmen

Wahrend Firmen mit personenbezogener Luftverkehrsaffinitat vor allem auf intensive und
regelmaRige personliche Treffen mit weit entfernt arbeitenden Geschéftspartnern oder
Kollegen Wert legen, sind Betriebe mit produktbezogener Luftverkehrsaffinitat auf schnel-
len Transport von hochpreisigen und zeitempfindlichen Waren angewiesen (HARSCHE et
al., 2008).

Auf der anderen Seite kann die steigende Produktivitit auch zu Beschaftigungsverlust fiih-
ren, wenn innerhalb der Region der Konsum konstant bleibt und Arbeitskrafte substituiert
werden (LAKSHMANAN et al., 2001). Wenn, wie sehr haufig, die Ansiedlung eines neuen
Unternehmens auf dem Flughafengeldnde lediglich das Resultat eines intraregionalen Um-
zugs darstellt, dann ist beispielsweise der Nettobeschéftigungseffekt der Ansiedlung fur die
Flughafenregion insgesamt deutlich geringer als die Zahl der Angestellten des Betriebs und
deren Lohnsumme (BOGAI und WESLING, 2011).

Ein weiterer wichtiger Treiber flr die katalytischen Effekte von GroRRflughéfen ist das zu-
sétzliche Handelseinkommen durch verbesserten Zugang zu internationalen Absatzmark-
ten. Wahrend exportorientierte Volkwirtschaften wie Deutschland davon massiv profitie-
ren, kann vor allem in wirtschaftlich schwachen Flughafenregionen eine Verscharfung des
internationalen ~ Wettbewerbs auch ~ zu  einem  Produktionsverlust  fiihren
(JIWATTANAKULPAISARN, 2008; ROBERTSON, 1995).

Neben den genannten produktivitatsbezogenen Effekten wirkt sich die Présenz eines Flug-
hafens auch auf den Tourismus aus. Die steigende internationale Erreichbarkeit einer Re-
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gion durch ihren Flughafen die Ausgaben von einreisenden Touristen deutlich erhéhen
(ACI EUROPE, 2004). Andererseits konnen auch Konsumausgaben innerhalb der Region
durch wachsenden Tourismus verloren gehen (COOPER und SMITH, 2005). Je attraktiver
die Region fir Geschéfts- und Privatreisende ist, desto positiver der Effekt.

Haushaltsbezogene katalytische Effekte bestehen in steigendem Nutzen durch eine Verbes-
serung der Zugénglichkeit von Arbeitsplatzen, Mobilitdtsmoglichkeiten tiber weite Distan-
zen (z.B. Urlaubs-, Besuchs- oder Privatreisen), der Nutzung des Flughafens als Attraktion
(z.B. Flugzeug-Beobachter, Plane Spotter) und die Inanspruchnahme der Dienstleistungen
in den Terminals (v.a. Gastronomie, Einzelhandel, Events).

Neben ihrem haufig groRen volkswirtschaftlichen Nutzen verursachen Flughéafen auch
negative externe Effekte. Der Luftverkehr fuhrt auf der lokalen Ebene zu Fluglarmemissi-
onen, Verschmutzung von Luft, Boden und Wasser sowie haufig auch zur Uberlastung von
Verkehrsinfrastruktur. Die damit verbundenen Kosten werden in den meisten Studien nicht
eingepreist (AYRES, 2001; BLACK et al., 2007; CHARLES et al., 2007; MAY und HiLL,
2002), kénnen aber die Lebens- und Arbeitsbedingungen im Flughafenumfeld sowie das
flughafenbezogene Wirtschaftswachstum erheblich einschranken (CIDELL, 2015; KRAMER,
2004; STIFFLEMIRE, 2000).

Aufgrund der hohen Komplexitat der genannten Wirkungszusammenhange und der rdum-
lich ungleichen Verteilung der positiven und negativen regionalékonomischen Effekte ist
eine differenzierte Analyse der raum- und wirtschaftsstrukturellen Entwicklung des Flug-
hafens und seines Umfelds notwendig. Existierende empirische Studien konzentrieren sich
meist auf Teilfaktoren der katalytischen Effekte und betrachten nur einen oder wenige
Flughafenstandorte. Dabei hangt die Ausprégung spezifischer raumlicher Muster von flug-
hafenbezogenen Entwicklungen von der Verfligbarkeit von Bauland, der Erreichbarkeit
des Flughafenumfelds mit unterschiedlichen Verkehrsmodi, dem institutionellen Setting
der offentlichen Hand und der Privatwirtschaft sowie die Bedeutung des Flughafens und
flughafenbezogener Entwicklung innerhalb der regionalen Wirtschaftsentwicklungsstrate-
gien ab (SCHAAFSMA et al., 2008).

Das prominenteste Beispiel flir stark ausgepréagte katalytische Effekte in Europa ist der
Flughafen Amsterdam Schiphol (AMS), da dort im Hinblick auf die genannten Faktoren
sehr gute Voraussetzungen flr flughafenbezogene Immobilienentwicklung bestehen. Der
AMS nahm eine Pionierrolle in der groBmafRstéabigen Entwicklung von Gewerbeimmobi-
lien ein, da er bereits ab 1996 schrittweise ein World Trade Center mit 372.000 Quadrat-
metern Geschossflache in unmittelbarer rdumlicher N&he zu den Terminals fertigstellte.
Dieses verfligt neben Biroflachen auch (iber einen unterirdischen Bahnhof, Meeting- und
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Konferenzraume, regionale Hauptsitze von internationalen Unternehmen und zwei hoch-
preisige Hotels (APPOLD und KASARDA, 2011b). Die Amsterdam Airport Area (AAA), die
neben dem Flughafengeldnde auch grofie Teile des Flughafenumfeldes umfasst, wird von
der Schiphol Area Development Company (SADC) vermarket, um flughafenbezogene
Entwicklungen zu fordern und nicht-flughafenbezogene Landnutzungen zu unterbinden
(VAN WK et al., 2011). Die Wirtschaftsforderungsgesellschaft ,,Bestuursforum Schiphol®
und die SADC haben fur das Flughafenumfeld von AMS einen distanzabhéngigen Kriteri-
enkatalog entwickelt, um eine formale Priifung auf Flughafenaffinitat durchzufiihren. Nur
bei Erflllung der notwendigen Kriterien darf ein Birobetrieb sich in den meisten Business
Parks in Flughafenndhe niederlassen. Der Katalog wurde jedoch haufig kritisiert, da die
Einzelpunkte so weich formuliert sind, dass ein sehr hoher Anteil der interessierten Firmen
seine Standortentscheidung legitimieren kann (VAN WUK et al., 2011). So haben
WARFFEMIUS et al. (2008) auch in ihrer Studie zum Flughafenumfeld von AMS nachge-
wiesen, dass 40 % der anséssigen Distributionsunternehmen nicht vom Dienstleistungsan-
gebot des Flughafen abhéngig sind. Sie wurden hingegen von allgemeinen Agglomerati-
onseffekten des aufstrebenden Zentrums an den Terminals sowie des bei internationalen
Konzernen beliebte Geschéftszentrum Zuidas mit 930.000 Quadratmetern Geschossflache
auf der Entwicklungsachse zwischen Flughafen und Innenstadt angezogen (ApPPOLD und
KASARDA, 2011b; SCHAAFSMA et al., 2008). Daruber hinaus spielten die Verfugbarkeit
von relativ glinstigem Bauland, die sehr gute Einbindung in (berregionale Stralen- und
Schienennetze sowie das gute Image des Gebiets ein bedeutende Rolle (WARFFEMIUS et
al., 2008).

SCHUBERT und CONVENTZ (2011) haben weit geringere Konzentrationen von Gewerbebe-
trieben in deutschen Flughafenumfeldern festgestellt, als dies auf Basis der optimistisch
kalkulierenden Studien der jeweiligen Flughafenbetreiber zu erwarten gewesen ware. Wah-
rend die Logistikbranche stark vertreten ist, haben sich erst verhéltnismaBig wenige Buro-
firmen auf den Flughafengeldnden niedergelassen. In Deutschland sind zudem die Neuan-
siedlungen an Flughafen eher das Resultat von Umziigen innerhalb der Flughafenregion als
von Bundesladnder- oder Staatsgrenzen tberschreitende Wanderungsbewegungen. In ihrer
Studie zur Rolle von Regionalflughdfen und Luftverkehr im GroRbritannien haben
GRAHAM und GUYER (2000) dhnliche Muster von Standortentscheidungen aufgedeckt.

In welchem Umfang sich flughafenaffine Unternehmen im Flughafenumfeld ansiedeln
héngt auch von den Landbesitzverhéltnissen ab. So haben SCHAAFSMA et al. (2008) her-
ausgestellt, dass die aufgrund ihrer GroRe weltweit bekannten flughafenbezogenen Ent-
wicklungen in Las Colinas in der Néhe des Flughafens Dallas/Fort Worth und Tyson’s
Corner in Washington, D.C. mal3geblich von zwei Familienunternehmen voran getrieben
wurden, die erhebliche Flachen kontrollieren.
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Besonders groBe Anziehungskréfte entwickeln Flughédfen in Verdichtungsrdumen von
Global Cities, da dort Agglomerationsvorteile, eine sehr hohe Nachfrageintensitat weltweit
agierender Firmen und sehr gut ausgebildete Arbeitskréfte die Standortqualitat bestimmen.
Diese Faktoren haben beispielsweise zur Herausbildung des groRen Buroteilmarkt in
Thames Valley in der N&he des Flughafens London Heathrow mafgeblich beigetragen
(LAMBERT SMITH HAMPTON, 2013).

Der Effekt der Erreichbarkeitsvorteile durch Flughédfen auf das Wachstum bestimmter
Branchen variiert in unterschiedlichen Léndern. Erreichbarkeit von Flughafen hat schon
immer eine grofe Rolle in der Standortwahl von Lager- und Logistikfirmen gespielt
(BoweEN, 2008; SIVITANIDOU, 1996; WARFFEMIUS et al., 2008). Guter werden typischer-
weise mit dem Flugzeug transportiert, wenn sie uber einen hohen Wert und ein geringes
Gewicht verfligen sowie verderblich sind oder aus anderen Griinden dringend ihren Emp-
fanger erreichen missen. Ausgewahlte Beispiele sind frisches Obst und Gemdse, Schnitt-
blumen, Medikamente, Ersatzteile fur industrielle Maschinen oder elektronische Bauteile
fiir Computer und Handys. Je hoher die Bedeutung dieser Gitertypen innerhalb der Oko-
nomie, desto starker sind Transport-, Logistik- und Speditionsbetriebe bestrebt sich in
réaumlicher Néhe zu einem Flughafen niederzulassen (APPOLD und KASARDA, 2013).

In jlingster Zeit haben sich auch zunehmend Einzelhandels- und Grofhandelsbeitriebe in
Flughafenumfeldern angesiedelt, da sie von der Nédhe zur lokalen Nachfrage der dort an-
séssigen Unternehmen, Beschaftigten und Passagieren profitieren. Zudem kdnnen sie mit-
tels der Nutzung der flughafenbezogenen Verkehrsinfrastruktur ihr Versorgungsgebiet
vergrofiern und ihre Produkte in den gesamten Verdichtungsraum verteilen. Eine Bandbrei-
te von Beherbergungsbetrieben bietet Dienstleistungen fiir Ubernachtungen vor dem Flug
oder Geschaftstreffen an (MCNEILL, 2009).

Die spezifischen Standortanforderungen der hdufig schnell wachsenden wissensintensiven
Dienstleistungsunternehmen sind ebenfalls Treiber des flughafenbezogenen Strukturwan-
dels. Diese fragen verstarkt hochwertige Biiroflachen an internationalen Drehkreuzflughé-
fen nach, da sie stérker als andere Branchen von dem schnellen Zugang zu internationalen
Markten und face-to-face-Kontakten mit ihren Kunden profitieren. Flughéfen haben sich
somit zu bevorzugten Standorten fiir hdherrangige unternehmensorientierte Dienstleistun-
gen, High-Tech-Firmen und Universitaten entwickelt (CONVENTZ und THIERSTEIN, 2014;
CONVENTZ und THIERSTEIN, 2015; YIGITCANLAR et al., 2008). Neuere empirische Studien
haben die Bedeutung von Flughafen fiir Standortentscheidungen und Innovation von wis-
sensintensiven Betrieben bestitigt (KRAMAR und SUITNER, 2008; MCDONOUGH
KIMELBERG und NicoLL, 2012). Das damit verbundene Wachstum an Arbeitsplatzen im
Bereich der héherrangigen Dienstleistungen wird auch mafRgeblich von der Bereitstellung
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von hochqgualitativen Buroflachen flr gewerbliche Zwecke durch den Flughafen verur-
sacht. Zweitens spielen auch die Investitions- und Risikostrategien der Flughafenanteils-
eigner sowie die zunehmende Einbindung von externen Projektentwicklern zur Realisie-
rung von Birobauprojekten auf dem Flughafengel&nde eine grofie Rolle.

Ein Flughafenterminal in fuBlaufiger Entfernung stellt fir viele Unternehmen einen Wett-
bewerbsvorteil dar. Allerdings konnten empirische Studien zu den Vereinigten Staaten und
Europa nur an relativ wenigen Flughafen eine hohe Konzentration von wissensintensiven
Betrieben nachweisen (CIDELL, 2015; KRAMAR und SUITNER, 2008; MCDONOUGH
KIMELBERG und NicoLL, 2012; VOLGMANN, 2013). Diese waren meist internationale
Drehkreuzflughafen in globalisierten Regionen mit einer starken wissensékonomischen
Basis. Auch befanden sich die Firmenkonzentrationen in vielen Féllen in einigen Kilome-
tern Entfernung zu den Terminals. Wéhrend die zentrale Rolle von Flughdafen flr regionale
Standortentscheidung von Unternehmenshauptsitzen in den Vereinigten Staaten und Euro-
pa empirisch belegt wurde (BEL und FAGEDA, 2008; STRAUSS-KAHN und VIVES, 2009),
bleibt daher nach wie vor unklar, inwieweit Flughafen sich auch auf den intraregionalen
Suchprozess auswirken (CENTONZE, 1989).

Zusammenfassend haben empirische Studien gezeigt, dass die Nettobeschaftigungseffekte
von Flughéafen aufgrund der unterschiedlich ausgepragten katalytischen Effekte stark vari-
ieren. Arbeitsplatzwachstum am Flughafen in wissensintensiven Branchen wird haufig
durch Arbeitsplatzverluste im einfachen verarbeitenden Gewerbe konterkariert. Dies l&sst
darauf schlieBen, dass der Einfluss von Flughafen auf wirtschaftlichen Strukturwandel
deutlich starker ist als ihre von Planungsbehdrden héufig zugeschriebene Rolle als Moto-
ren der Beschaftigungsentwicklung (ALKAABI und DEBBAGE, 2007; SHEARD, 2014).

Flughafenbezogener Strukturwandel kann eine wichtige Rolle fiir Stadterneuerung und
Zuganglichkeit von Arbeitsplatzen fir geringqualifizierte Arbeitnehmer spielen. Flughéfen
liegen oft in industriell gepragten Gebieten, die durch die Ansiedlung flughafenaffiner
Betriebe eine Aufwertung und Diversifizierung erfahren. Flughafenumfelder, die sich dy-
namisch entwickeln, bieten beispielsweise im Logistikbereich groRe Potentiale fiir gering
qualifizierte Arbeitskrafte, die in der Nahe wohnen und durch die fortschreitende
Deindustrialisierung in anderen Branchen freigesetzt wurden, wieder in Beschéftigung zu
bringen (ROBERTSON, 1995).

2.2.3 Stadtentwicklung als Treiber von Flughafenentwicklung

Luftseitige und landseitige Flughafenentwicklung ist nicht nur Treiber der Entwicklung
neuer stadtischer Strukturen, sondern auch das Resultat von regionalen Aktivitdten von
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Individuen und Unternehmen (SONNENBURG, 2012a). Regionales Bevdlkerungs- und
Wirtschaftswachstum fiihren zu hoherer Nachfrage nach Passagier- und Frachtverkehr,
wenn die notwendigen luftseitigen Kapazitidten am Flughafen vorhanden sind. In wachsen-
den Regionen fiihrt die zunehmende Flachenknappheit und -konkurrenz in den Stadtkernen
und Stadtteilzentren zu steigenden Bodenpreisen und einer hohen Nachfrage nach bezahl-
baren und schnell zuganglichen Flachen. Stadt-, Regional- und Verkehrsplaner entdecken
dementsprechend Flughédfen zunehmend als attraktiven Alternativstandort und férdern
dessen Entwicklung durch Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur. Je besser ein Flugha-
fen Uber Straen- und Schienenverbindungen an die Innenstadt und Wachstumsbezirke
angebunden ist, desto hoher seine Standortattraktivitat (GULLER und GULLER, 2003).

Die landseitige Entwicklung eines Flughafens h&ngt zudem eng mit der regionalen Wirt-
schaftsstruktur zusammen, da Ansiedlungen an Flughafen hdufig das Resultat von
intraregionalen Verlagerungsprozessen sind. Je mehr Unternehmen einer Branche, die
durch einen hohen Bedarf an Luftverkehrsdienstleistungen charakterisiert ist, in der Region
bereits ansassig sind, desto hoher die Erfolgsaussichten, dass sich der Flughafen als attrak-
tiver Unternehmensstandort etablieren kann.

Die Bevolkerung des in den allermeisten Féllen vorstadtisch gepragten Flughafenumfelds
fragt zudem Dienstleistungen (Gastronomie, Terminaleinzelhandel, etc.) am Flughafen
nach, so dass die landseitigen Einrichtungen des Flughafens neben den Passagieren als
Hauptkunden ihr Angebot auch zunehmend auf die Bedurfnisse der benachbarten Wohn-
bezirke ausrichten (GRAHAM, 2014).

2.3 Raumliche Modelle flughafenbezogener Stadtentwicklung und
raumokonomische Implikationen

Flugh&fen und ihr unmittelbares Umfeld haben sich aufgrund ihrer besonderen Standort-
gunst und ihrer zunehmenden Funktionsanreicherung mit City-Funktionen (GULLER und
GULLER, 2003; ROOST und VOLGMANN, 2013a) zu Kristallisationspunkten der Raument-
wicklung (BRAUN und SCHLAACK, 2014), ,urbanen Knoten“ (HARTWIG, 2000), ,.city-
ports in the city-region” (VAN WUK, 2007) und ,,Agenten der Suburbanisierung®
(KARSNER, 1997) entwickelt. Diese neuen stadtischen Zentren gehdren haufig zu den dy-
namischsten Orten der jeweiligen Region. Daher entstand ein grofRer Bedarf in Forschung
und Praxis, ihre raumlichen Auspragungen und Entstehungsbedingungen zu verstehen.

In der Literatur lassen sich zwei Ansatze unterscheiden (SALEWSKI et al., 2015): Erstens
existieren etablierte mathematische Modelle, die dabei helfen wirtschaftliche Effekte auf
Regionalokonomie, Arbeitsmérkte und Produktivitat von Unternehmen zu schétzen (siehe
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Kapitel 2.2.1-2.2.2). Zweitens wurden in der anwendungs- und planungsbezogenen Flug-
hafenliteratur der 2000er Jahre rdumliche Modelle flughafenbezogener Stadtentwicklung
entwickelt, die Heuristiken bieten, um flughafenbezogene Stadtstrukturen zu beschreiben
und grundsétzliche Wirkungszusammenhénge zwischen Flughafen und Stadt zu erfassen
(siehe Abbildung 3). Die stark mikro6konomisch fundierte Perspektive der regionalwirt-
schaftlichen Forschung zu GroR3flughafen wurde dabei durch eine stadtsystematische Per-
spektive erweitert. Vier der prominentesten Modelle (FREESTONE und BAKER, 2011) und
ihre zentralen Annahmen werden im Folgenden auf eine Eignhung flr ein empirisches
Untersuchungsdesign Uberprift.

Aerotropolis

Quelle: BRAUN und SCHLAACK (2014)

Abbildung 3: Schematische Darstellungen der rdumlichen Modelle flughafenbezogener Stadtentwick-
lung
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2.3.1 Airport City

Der Begriff Airport City wird in Forschung und Praxis in unterschiedlichen Kontexten
verwendet und mit verschiedenen Bedeutungen belegt, die sich im Zeitverlauf anderten
(siehe Zusammenfassung von SONNENBURG, 2012a). Im Kern geht es dabei jedoch immer
um eine Funktionsanreicherung und Verdichtung wirtschaftlicher Aktivitaten an Flughé-
fen, die weit tber ihre traditionelle Rolle als Knotenpunkte des Luftverkehrs hinausgehen.
Das Airport City-Modell wurde zunéchst von CONWAY (1978) in die Forschung einge-
fiihrt, um besondere Entwicklungen an nordamerikanischen Flughéfen in den 1970er Jah-
ren zu beschreiben. Diese umfassten kleine geplante ,,fly-in residential developments®
(z.B. den Sierra Skypark in Fresno, California) und ungeplante, spontane Entwicklungen in
Gebieten rund um internationale Drehkreuze, wie den John F. Kennedy International Air-
port in New York. Seiner Auffassung nach ist eine Airport City ein alleinstehender Kom-
plex, der sich durch luftverkehrsbezogene und nicht-luftverkehrsbezogene Entwicklungen
auszeichnet (siehe Abbildung 3). Er kann Terminals, Lagerhallen und Luftfrachtspeditio-
nen, Konferenz- und Ausstellungszentren, Buroparks, medizinische Zentren, Einrichtungen
fir Aus- und Weiterbildung sowie Forschung, Gewerbeparks, Freihandelszonen, Erho-
lungsgebiete, Regierungsbehtérden und Wohngebiete enthalten. In diesem umfassenden
Verstandnis werden Airport Cities geplant, um den Nutzen des Luftverkehrs filr die Regio-
nalentwicklung zu maximieren und es effizient in das umliegende stadtische System zu
integrieren. Neben diesen koordinierten Projekten entstehen flughafenbezogene Entwick-
lungen jedoch auch spontan auf verfligbaren Flachen (CoONwAY, 1978). Zusammengefasst
ist das von Conway entwickelte Modell der Airport City eine normative und vage aber —
im Kontext seiner Zeit — dennoch visionare Idee fir die zukinftige Entwicklung von Flug-
hafen und ihrer Umfelder (SONNENBURG, 2012a).

Seit den 1970er Jahren haben sich das globale Wirtschafts- und Verkehrssystem sowie die
Entstehungsbedingungen von Airport Cities stark verandert. Diese Erkenntnis ist der Aus-
gangspunkt fiir das grundlegende Buch ,.From airport to airport city™ der Architekten
(GULLER und GULLER, 2003). Es systematisiert Beobachtungen der Entwicklung von eu-
ropéischen GroRflughafen innerhalb der letzten Jahrzehnte. lhre vielzitierte Definition
einer Airport City umfasst ,,the more or less dense cluster of operational, airport-related
activities, plus other commercial and business concerns, on and around the airport plat-
form. However, this cluster is called an airport city only if it shows the qualitative features
of a city (density, access quality, environment, services)” (GULLER und GULLER, 2003:
70). Diese Definition betont die rdumliche Konzentration von luftverkehrsbezogenen und
nicht-luftverkehrsbezogenen Aktivitaten rund um die Terminals. Die genaue raumliche
Abgrenzung von Airport Cities bleibt in der Forschung jedoch unklar, da manche Autoren
darunter nicht nur das Flughafengeldnde selbst, sondern auch angrenzende Gebiete fassen.
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Um diese Problematik zu umgehen, schlagen SCHUBERT und CONVENTZ (2011) eine Un-
terscheidung zwischen Airport Cities im engeren (nur Flughafengeldnde) und weiteren
Sinne (auch daruiber hinaus gehende Entwicklungen) vor.

Aufgrund dieser heterogenen Abgrenzung, seiner geringen analytischen Tiefe sowie der
zunehmenden Uberpragung der Begriffsbedeutung durch die Praxis der Flughafenbetreiber
ist das Airport City-Modell in seiner bisherigen Form nicht geeignet, im Rahmen einer
empirischen Untersuchung operationalisiert zu werden. Dies gilt auch flr verwandte Kon-
zepte, die an bestimmten Standorten als Marketing-Label zum Einsatz kommen (z.B. Sky
City in Stockholm-Arlanda).

2.3.2 Airport Corridor

Eine Schwéche des Airport City-Modells ist ihre unzureichende Berticksichtigung der Ein-
bettung des Flughafens in die existierende Stadtstruktur. Auf die wechselseitige Verflech-
tung zwischen dem Flughafen und der Innenstadt fokussiert das Airport Corridor-Modell
des Stadt- und Flughafenplaners Maurits Schaafsma (SCHAAFSMA, 2003; SCHAAFSMA et
al., 2008). Dieses basiert auf der Beobachtung, dass in vielen europdischen und US-
amerikanischen Stadten der Korridor zwischen dem Flughafen und dem CBD starkes
Wachstum der 6konomischen Aktivitdt und Immobilienentwicklung verzeichnen konnte
(siehe Abbildung 3). Dies lasst sich beispielsweise gut in Kopenhagen, Helsinki und Rom
beobachten. Schaafsma fuhrt die dynamische Entwicklung im Flughafenkorridor auf flug-
hafeninduziertes Wirtschaftswachstum, Agglomerationsvorteile, die Verfligbarkeit von
Bauland im Flughafenumfeld und massive Infrastrukturinvestitionen seitens der ¢ffentli-
chen Hand zuriick. Die Entstehungsbedingungen von Flughafenkorridoren werden deter-
miniert von der GréRe des Flughafens, dem institutionellen Setting, den lokalen raumstruk-
turellen Gegebenheiten, der Struktur der Regionalékonomie und der landseitigen Ver-
kehrsinfrastruktur. Schaafsma pléadiert daher flir eine integrierte und auf Synergieeffekte
zwischen Flughafen und Kernstadt abzielende Stadt- und Regionalplanung (SCHAAFSMA,
2003; SCHAAFSMA, 2010; SCHAAFSMA et al., 2008).

Trotz dieser eindeutigen planungspolitischen Positionierung ist die normative Fundierung
des Airport Corridors im Vergleich zum Airport City-Modell geringer ausgepragt. Daher
stellt es eine nitzliche Heuristik dar, um die raumlichen Muster flughafenbezogener Stadt-
entwicklung zu beschreiben.
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2.3.3 Aerotropolis

Seit der Jahrtausendwende hatte die Arbeit des amerikanischen Okonomen und Stadtsozio-
logen John Kasarda einen erheblichen Einfluss auf die flughafenbezogene Forschung. Sei-
ne grundsatzlichen Uberlegungen fuRen auf der Tradition der Chicagoer Schule der Stadt-
soziologie. Demnach ist das Aerotropolis-Modell als moderne Adaption des klassischen
Modells stadtischen Wachstums von BURGESS (1925) zu sehen (KASARDA und LINDSAY,
2011). Dieses basiert, wie das Aerotropolis-Modell, auf den Hypothesen von konzentri-
schem Wachstum sowie eines von einem einzelnen Kern ausgehenden Wachstums- und
Verdrangungswettbewerb zwischen Landnutzungen. Kasarda wendet das auf natirlicher
Selektion beruhende Prinzip ,,Survival of the Fittest* auf diesen Wettbewerb an und zitiert
das Mantra ,,Survival of the Fastest®, um zu betonen, wie sehr die moderne Okonomie und
damit auch neue Prinzipien der Standortwahl von Unternehmen auf Geschwindigkeit ba-
sieren.

Das Aerotropolis-Modell beruht auf Beobachtungen der Entwicklung von nordamerikani-
schen und ostasiatischen Grof3flughdfen und ihrer Umfelder. Diese entwickelten sich zu-
nehmend in von der Kernstadt losgeldste, unabhangige Okonomien, deren Landnutzung
und Produktionsformen sich funktionsraumlich auf den Flughafen und die Airport City
ausrichten. Kerntreiber dieser neuen und sich hdufig spontan entwickelnden rdumlichen
Ordnung der Stadt6konomie ist die schnelle Zuganglichkeit zum Kern der Airport City
(ArPPOLD und KASARDA, 2011a; KASARDA, 2006a), d.h. der Flughafen bildet den zentralen
regionalen Wachstumsfaktor. Landnutzungswettbewerb fiihrt zu einem Bodenpreisgradien-
ten und Verdrangung von Betrieben mit geringerer Flachenproduktivitat durch flughafen-
affine Unternehmen, fir die ein Standort in r&umlicher N&he zum Flughafen ein zentraler
Wettbewerbsvorteil darstellt.

Die schnelle Erreichbarkeit des multimodalen Kerns wird durch ein konzentrisches, auf
den Flughafen ausgerichtetes Autobahn- und Schienensystem sichergestellt (siehe Abbil-
dung 3 und 27). Entlang dieser Hauptverkehrsachsen entwickeln sich im Modell bis zu
einer Entfernung von 20 km flughafenbezogene Gewerbegebiete (KASARDA, 2006a).

Kasarda raumt ein, dass Aerotropoli bislang ein seltenes und hinsichtlich der zu erwarten-
den funktionsraumlichen Struktur ein nur in Ansédtzen erkennbares Phanomen darstellen.
Er nennt dennoch die Aerotropolis-Bildung einen ,,organic process* und ein “inevitable
outcome of converging management, planning and development strategies” (KASARDA,
2008b: 55). Insgesamt ist die Aerotropolis ein prominentes und viel zitiertes Modell, wel-
ches sich gut operationalisieren I&sst.
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In ihrer Studie von 356 deutschen Gemeinden in nicht mehr als 15 km Entfernung zu den
jeweiligen Terminals konnten EINIG und SCHUBERT (2008) zwar Uberproportional viele
Transport- und Kommunikationsbetriebe, aber keine voll entwickelten Aerotropoli feststel-
len, da die Flughafenumfelder aufgrund ihrer im Vergleich zu vielen Flughéfen in den
Vereinigten Staaten rdumlichen Né&he zu Innenstadt bereits dicht bebaut waren. Zu &hnli-
chen Ergebnissen kamen SCHUBERT und CONVENTZ (2011) fur 5 km-Radien rund um die
Terminals von 19 internationalen Flughafen in Deutschland: Dort hatten sich weit weniger
Buroparks und moderne High-Tech-Industriegebiete angesiedelt, als die Airport City- und
Aerotropolis-Modelle suggerieren. Auch in den dynamisch wachsenden australischen Met-
ropolen lassen sich typische Aerotropolis-Strukturen nur in Ansédtzen beobachten
(SONNENBURG, 2014a). Damit l&sst sich zumindest basierend auf der Literatur fir den
deutschen und australischen Kontext schlussfolgern, dass es sich bei der Entwicklung von
Aerotropoli keinesfalls um einen allgemeinen, globalen Trend handelt, sondern vielmehr
die lokalen Bedingungen die Entwicklungsmdglichkeiten determinieren.

Das Modell ist stark normativ unterlegt und beruht auf kritisch zu hinterfragenden Annah-
men. Vor allem das propagierte ,,growth forever“-Szenario hinsichtlich der Entwicklung
des Luftverkehrs und der Flughédfen sowie der gesamtgesellschaftliche Nutzen werden in
Frage gestellt. Weiterhin werden keine sozialen Systeme und Hierarchien innerhalb der
Aerotropolis-Bewohner beriicksichtigt. Dies ist insbesondere hinsichtlich der sinkenden
Erschwinglichkeit des Wohnens fur die hohe Zahl der geringentlohnten Angestellten an
Flughafen kritisch zu sehen (CHARLES et al., 2007).

2.3.4 Airea

Einen Versuch der Integration und Weiterentwicklung von rdaumlichen Modellen flugha-
feninduzierter Dynamik stellt das Airea-Modell dar (SCHLAACK, 2010; SCHLAACK, 2015).
Die Airea stellt zugleich einen Forschungsansatz, eine Heuristik sowie eine neue raumliche
und funktionale Kategorie dar, um flughafenbezogenen Stadtentwicklung zu beschreiben.
Die Airea als Raumkategorie (siehe Abbildung 3) bezeichnet somit den Bereich der ver-
dichteten funktionalen Interaktion zwischen Flughafen und umgebender Region, in wel-
cher die Entwicklungs- und Investitionsdynamik tberdurchschnittlich hoch ist. Im Gegen-
satz zu Konzepten wie Airport City oder Aerotropolis verweist das Airea-Modell dabei
aber nicht auf einen neuartigen Stadttyp. Auch fokussiert es nicht wie das Modell des Air-
port Corridors auf Uberwiegend lineare Raumstrukturen. Vielmehr geht es von rdumlich
mehr oder weniger fragmentierten Inseln (Airea-Komponenten) heterogener Entwick-
lungsdynamik aus, die mit dem Flughafen und untereinander komplexe Beziehungen auf-
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weisen. Die entstehenden Raummuster sind von raumstrukturellen, politischen und 6ko-
nomischen Gegebenheiten abhéngig (SCHLAACK, 2015).

Zweitens enthalt das Airea-Modell Instrumentarien, um die flughafenbezogenen Raum-
strukturen und funktionalen Beziehungen darzustellen, zu beschreiben und zu analysieren
(siehe Abbildung 4). Dabei werden die verschiedenen Airea-Komponenten nach Entfer-
nung, Erreichbarkeit, Entwicklungsstatus und Verbindung mit dem Flughafen erfasst und
untereinander sowie zwischen verschiedenen regionalen Fallstudien (spezifische Raum-
struktur, Stakeholder-Konstellationen, usw.) verglichen. Die Analyse mindet in der Erar-
beitung einer Airea-Typologie und in der Formulierung von Handlungsempfehlungen fiir
die Forderung einer nachhaltigen planerischen Integration der Airea-Komponenten in den
Verdichtungsraum einerseits und die Flughafenentwicklung andererseits (SCHLAACK,
2010: 124).

Analyseschritt Analysekategorien

Néhe/Erreichbarkeit, bauliche Entste-
hungszeit, Flughafenfokus (Flughafenbe-
zug der Firmen und Flachenvermarktung)

1. Identifikation nach Interaktionsdichte

Néhe/Erreichbarkeit, bauliche Entste-
hungszeit, Flughafenfokus (Flughafenbe-
zug der Firmen und Flachenvermarktung)

2. Klassifizierung nach Flughafenbezug

Programm: Konzept, Funktion, Nutzung
Form: Geriist, Entwicklungsmuster
Hauptakteure: Konstellation, Hauptziele,
Krafteverhaltnis

3. Analyse nach Programm, Form, Haupt-
akteuren

Verhéltnis der Airea-Komponenten zu
Flughafen, Stadt, untereinander und zum
unmittelbaren Umfeld

4. Identifikation von Interaktionsformen
und -typen

Ubergreifende Interaktionsformen zwi-
schen Flughafen und Stadt

5. Erstellung einer Typologie der Interakti-
on

S B [ By &

Quelle: Eigene Abbildung basierend auf (SCHLAACK, 2010)
Abbildung 4: Analyseschritte und -kategorien des Airea-Modells

Der analytische Kern des Modells beruht auf der Erkenntnis, dass die Persistenz der beste-
henden baulichen und funktionalen Strukturen innerhalb von Stédten einen ,,Méglichkeits-
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raum‘ aufspannt, in dem sich fallstudienspezifischer und kontextabhéngige flughafenbezo-
gene Entwicklungen abspielen. Dies steht im Gegensatz zum Ansatz der Aerotropolis, bei
der sich aufgrund der Globalisierung der modernen Wirtschaft eine neue Metropole am
Stadtrand herausbildet, die eine von der Kernstadt abgeloste Funktionslogik entwickelt.
Auch weist das Airea-Modell die starke Fokussierung des Airport City-Modells auf das
Flughafengelande und die angrenzenden Gebiete zuriick und betrachtet als Ausgangspunkt
zunéchst einmal den gesamten Metropolraum.

Diese analytische Offenheit ist Starke und Schwache zugleich: Das Airea-Konzept bietet
besondere Potentiale fur weitere Forschungen, da viele Ankniipfungspunkte zu Konzepten
und Methoden aus anderen Wissenschaftsdisziplinen (z.B. Wirtschafts- und Stadtgeogra-
phie, Stadtokonomie) bestehen und es gegeniiber den anderen Modellen weniger normativ
geprégt ist. Allerdings ist es noch ein junges Konzept und kaum innerhalb systematischer
empirischer Erhebungen erprobt. Dies betrifft vor allem die bislang abstrakt gehaltenen
Interaktionen zwischen Flughafen und Airea-Komponenten, die bislang im Modell von
Schlaack nicht ausreichend operationalisiert werden. Abschlieend lasst sich aber festhal-
ten, dass das Airea-Modell fur die vorliegende Arbeit eine nitzliche Heuristik und einen
analytischen Rahmen fur die Bildung von theoretischen Konzepten und empirischen For-
schungsstrategien darstellt.

2.3.5 Zusammenfassender Vergleich der Modelle

Das Airport City-Modell geht davon aus, dass die zunehmende Volatilitat des Luftverkehrs
Anreize flir den Flughafenbetreiber schafft, sein Geldnde immobilienwirtschaftlich zu
vermarkten und die besondere Standortgunst des Flughafens zur Ansiedlung von Funktio-
nen fiihrt, die urspringlich nur in den Innenstadten zu finden waren (GULLER und GULLER,
2003). Das hohe Interesse von privatwirtschaftlichen Immobilienentwicklern und Ver-
kehrsinfrastrukturinvestitionen der oOffentlichen Behérden flhren laut dem Airport
Corridor-Modell zu einer Herausbildung eines sich dynamisch entwickelnden Korridors
zwischen Flughafen und CBD, der maRgeblich von Agglomerationseffekten und Erreich-
barkeitsvorteilen profitiert (SCHAAFSMA, 2003). Im Idealfall des Aerotropolis-Modells
bildet sich aufgrund der lokalen Wirkung der wirtschaftlichen Globalisierung an und um
GroRflughafen eine neuartige flughafenbezogene Metropole heraus, die sich durch einen
multifunktionalen Kern an den Terminals und durch einen stark ausgeprégten Bodenwer-
tegradienten vom Kern zur Peripherie auszeichnet. Stark flughafenaffine Betriebe siedeln
sich innen, weniger oder nicht flughafenaffine Betriebe weiter auBen an (KASARDA,
2001a). Nach dem Airea-Modell flhrt die Persistenz der existierenden Stadtstruktur dazu,
dass sich flughafenbezogene Entwicklungen nicht flachendeckend, sondern vor allem in
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bestimmten Arealen verdichteter funktionaler Interaktion mit dem Flughafen abspielen
(SCHLAACK, 2010).

Um diese aus den Modellen abgeleiteten Hypothesen im Rahmen einer stadtstrukturellen
Untersuchung empirisch zu tberprifen, ist es notwendig sie vor dem Hintergrund weiterer
Literaturstrange zu konkretisieren. Studien und Methoden zur Abgrenzung und zum
Wachstum von stadtischen Arbeitsplatzzentren und suburbanen Birostandorten bieten
diesbeziiglich besondere Potentiale, da sie ermdglichen die neuartige Funktionslogik flug-
hafenbezogener Stadtstrukturen von allgemeinen Entwicklungen im suburbanen Raum von
Verdichtungsraumen abzugrenzen.

2.4 Flughafen als Kristallisationspunkt und Wachstumsfaktor von Be-
schaftigungszentren

Grundsétzlich besteht eine reziproke Beziehung zwischen Flughafenentwicklung und regi-
onalem Wirtschaftswachstum. Die Flughafenbetreiber investieren strategisch in die Luft-
verkehrsinfrastruktur und landseitige Einrichtungen zur kommerziellen Nutzung. Durch
die Ansiedlung von Unternehmen werden somit neue Arbeitsplatze am Flughafen und im
Umfeld geschaffen (GRAHAM, 2014). Jedoch sind Flughaferweiterungen nicht nur Treiber,
sondern auch das Resultat von regionalem Wirtschafts- und Bevolkerungswachstum. Ent-
scheidungen ber Luftverkehrsinfrastrukturinvestitionen orientieren sich stark am steigen-
den Bedarf zum interregionalen Austausch von Personen und Glitern tber lange Distanzen.

An vielen GroRflughafen weltweit hat die schnelle Zuganglichkeit des Luftverkehrssys-
tems und die Privatisierung der Betreibergesellschaften zu einer raumlichen Konzentration
von Arbeitsplatzwachstum, Verdichtung und Diversifizierung von 6konomischen Aktivité-
ten gefuhrt (APPOLD und KASARDA, 2013; BRAUN und SCHLAACK, 2014). Die schon lan-
ge ansassigen Transport- und Logistikfirmen sehen sich aufgrund der besonderen Stand-
ortqualitaten des Flughafens mit einem zunehmenden Flachenwettbewerb mit Einzelhan-
dels-, GroBhandels, Beherbergungs-, High-Tech-und Industrieunternehmen sowie hoch-
rangigen Dienstleistungen und Offentlichen Behdrden konfrontiert (FREESTONE, 2011).
Aufgrund der vielféltigen Neuansiedlungen haben sich viele Flughédfen von auf Transport-
und Logistikfunktionen spezialisierten Arbeitsplatzzentren in multifunktionale Geschéfts-
standorte von regionaler Bedeutung entwickelt, die stark von Agglomerationseffekten pro-
fitieren (GULLER und GULLER, 2003).

Empirische Studien zu US-amerikanischen Metropolen haben starke Konzentrationen von
Arbeitsplatzen an Flughéfen vielfach bestatigt (e.g. APPOLD und KASARDA, 2013; CIDELL,
2015; GIULIANO und SMALL, 1991). An einigen globalen Drehkreuzen mit sehr hohem
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Passagier- und Frachtaufkommen haben sich auch Fragmente von weit ausgreifenden
Aerotropoli herausgebildet (KASARDA, 2001a), wobei das vom Modell postulierte enge
Verhaltnis zwischen Flughafen und den Entwicklungsinseln und -korridoren bislang nur
unzureichend nachgewiesen wurde. Die wissenschaftliche Literatur zu Flugh&fen hat bis-
lang zudem keine systematischen Effekte auf rdumliche Beschéftigungsmuster im restli-
chen Verdichtungsraum nachgewiesen.

In einer stark vereinfachten stadtdkonomischen Perspektive werden die Entstehung und
das Wachstum von stédtischen Zentren — verstanden als tberdurchschnittlich dichte und
groRe Arbeitsplatzkonzentrationen — grundsatzlich durch Agglomerationsvor- und nachtei-
le bestimmt (GARREAU, 1991; GIULIANO und SMALL, 1991; PROSPERI, 2015; VAN WIJK,
2007). In dieser Hinsicht sind Grole, Dichte sowie Distanz des Zentrums zum CBD die
wichtigsten Einflussfaktoren (GIULIANO et al., 2012). Im suburbanen Raum spielen bei der
Zentrenbildung vor allem Autobahnkreuze (GARREAU, 1991), Hochgeschwindigkeits-
bahnhofe und Grof3flughéfen eine Rolle (KASARDA, 2001a). Unternehmen, die sich in
Zentren ansiedeln, kénnen sich dementsprechend besser im Wettbewerb positionieren, was
ihnen ermdglicht hohere Preise fiir Betriebsflachen in Kauf zu nehmen. Infrastrukturiiber-
lastung und Flachenknappheit fuhren bei sehr attraktiven und grof3en Zentren jedoch dazu,
dass sich konkurrierende Subzentren bilden, in denen die Agglomerationsnachteile weni-
ger ausgepragt sind. Dieser Prozess wird auch von Bevdlkerungssuburbanisierung und der
Zuganglichkeit von StraBen-, Schienen- und Luftverkehrsnetzen im suburbanen Raum
gefdrdert (GIULIANO et al., 2012).

Auch Zentren, die nicht unmittelbar am Flughafen, aber in raumlicher N&he dazu liegen,
profitieren haufig von der Zugénglichkeit zu Luftverkehrsangebot. Vielen Studien nehmen
dabei implizit an, dass die Starke von katalytischen Effekten von der geographischen Dis-
tanz zu den Terminals abhédngt. Dies flhrt in den Modellen letztlich zu einem angenom-
menen Arbeitsplatzdichte- und Bodenwertegradienten vom Flughafen ins Umland (e.g.
APPOLD und KASARDA, 2013; KASARDA, 2001a). Empirische Ergebnisse aus Europa,
Australien und den Vereinigten Staaten zeigen jedoch, dass sich dieser Gradient nur in
wenigen Féllen eindeutig nachweisen lasst, da die Bebauung (z.B. geringverdichtete
Wohngebiete) und konkurrierende Landnutzungen im Flughafenumfeld weitaus weniger
Neubauprojekte zulassen als erwartet (SCHUBERT und CONVENTZ, 2011; SONNENBURG,
2014a). AppoLD (2015) misst den Einfluss von Flughéfen auf Beschaftigungsdichte durch
die Kalkulation von ,distance-decay-Gradienten” fir CBDs, Arbeitsplatzzentren und
Hauptverkehrskorridore als Grundlage fiir verschiedene Regressionsmodelle. Er hat festge-
stellt, dass CBDs und grof3e DurchgangsstraRen den groiten Einfluss auf Arbeitsplatzdich-
te haben und dass nur in einem Sechstel der in die Studie einbezogenen Verdichtungsrau-
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me in den Vereinigten Staaten Flughéfen einen signifikanten Einfluss auf die Beschafti-
gungsdichte in ihrer Umgebung hatten.

Empirische Studien zum Wachstum von Beschaftigungszentren haben dementsprechend
gemischte Resultate hinsichtlich der Rolle von Flughafennéhe als erkldrendem Faktor fir
Subzentren-Wachstum hervorgebracht (zusammengefasst von GIULIANO et al., 2012;
GIULIANO und SMALL, 1999), da das Bedrfnis von flughafenaffinen Firmen, sich nahe am
Flughafen niederzulassen, stark variiert und eine 45-60min(tige Fahrtzeit zu den Terminals
von vielen Firmen durchaus noch als akzeptabel angesehen wird. So haben CIDELL (2015),
COLORADO NATIONAL BANKS (1987) und TWOMEY und TOMKINS (1995) fir Fallstudien
in den Vereinigten Staaten und GroRbritannien gezeigt, dass sich luftverkehrsaffine Unter-
nehmen nicht notwendigerweise in fulRldufiger Entfernung zu den Terminals ansiedeln,
sondern auch entlang der stadtischen Hauptverkehrskorridore (SCHAAFSMA et al., 2008)
oder sogar auf der gegeniberliegenden Seite des Verdichtungsraums. Daraus lasst sich
schlussfolgern, dass Flughdfen zwar héufig Kristallisationspunkte fiir groRe Beschafti-
gungszentren darstellen, ihre Wirkung auf raumliche Arbeitsmarktstrukturen innerhalb des
restlichen Verdichtungsraums aber stark variiert.

2.5 Flughéfen als neuartige Birostandorte innerhalb stadtischer Immo-
bilienmarkte

Der Aufbau einer erheblichen Zahl an Dienstleistungsarbeitsplatzen an Flughéfen wurde
durch kommerzielle Buroflachenentwicklung sowie neuen Kooperationsformen zwischen
Flughafenbetreibern, Projektentwicklern und institutionellen Investoren ermdglicht
(CONVENTZ, 2010; CONVENTZ, 2014; CONVENTZ und THIERSTEIN, 2013; FREESTONE,
2011; FReesTONE und WIESEL, 2015; ROOST und VOLGMANN, 2013b; SCHUBERT und
CONVENTZ, 2011; SONNENBURG, 2012a; SONNENBURG, 2013; SONNENBURG, 2014a). Die
Lockerung von Landnutzungsregulierungen auf den Flughafengeléanden, der bequeme Zu-
gang zum globalen Luftverkehrsnetzwerk fiir internationale Dienstleistungsfirmen, die
relativ geringen Mieten und Pachten fur Gewerbeimmobilien im Vergleich zum CBD so-
wie die sehr gute regionale Anbindung der Terminals (ber Strale und Schiene hat zu ei-
nem weit verbreiteten Bedeutungszuwachs der sogenannten ,airport property machine*
(FREESTONE und WIESEL, 2015) geflhrt. Diese wird nicht nur von den Anteilseigner der
Flughé&fen, sondern auch von den Strategien externer Projektentwickler und institutioneller
Investoren gesteuert, die im Flughafenumfeld aufgrund seiner Lagegunst und der fort-
schreitenden Globalisierung groRe Wertsteigerungspotentiale erwarten (FREESTONE und
WIESEL, 2015; PEARSON, 2012; SONNENBURG, 2014a).
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Empirische Studien zur Immobilienentwicklung an Flughafen und zum Einfluss von Flug-
larm auf Immobilienpreise sind vor allem seit den 2000er Jahren weitverbreitet. Hingegen
sind spezifische Studien zur flughafenbezogenen Immaobilienentwicklung in angrenzenden
Gebiete noch rar (e.g. APPOLD und KASARDA, 2011b; SCHUBERT und CONVENTZ, 2011,
SONNENBURG, 2014a). Wahrend flughafenbasierte Zentren der Immobilienentwicklung in
den Vereinigten Staaten haufig weitldufige und automobilorientierte Manifestationen pri-
vatwirtschaftlichen Interesses darstellen (APPOLD, 2015: 2), sind europdische Flughafen-
zentren aufgrund mangelnder Flachenverfugbarkeit und planerischer Einschrankungen
deutlich kompakter.

Im Gegensatz zur Annahme des Aerotropolis-Modells (KASARDA, 2001a), dass sich die
unterschiedliche Branchen gemaR ihrer Zahlungsbereitschaft fur schnellen Zugang zum
Luftverkehr in konzentrischen Ringen rund um den Flughafen ansiedeln, haben neuere
Studien gezeigt, dass ein sehr hoher Anteil der ungleich im Raum verteilten flughafenbe-
zogenen Aktivitaten innerhalb der Flughafenregion nicht allein durch Flughafennahe zu
erklaren ist (APPOLD, 2015; CIDELL, 2015). Insgesamt zeigt die empirische Evidenz aus
den Vereinigten Staaten, Europa und Australien, dass ein abnehmender Bebauungs- und
Arbeitsplatzdichtegradient vom Terminal zu weiter entfernt liegenden Gebieten kaum
nachweisbar ist. In den meisten Flughafenumfeldern ist die Verfiigbarkeit von freiem Bau-
land fur Gewerbeimmobilien eingeschrankt. Daher l&sst die bestehende Stadtstruktur in
weit geringerem MaRe die Entwicklung von neuen Biroparks und modernen Industriean-
lagen zu, als dies beispielsweise das Aerotropolis-Modell erwarten lieRe (KASARDA und
LINDSAY, 2011; SCHUBERT und CONVENTZ, 2011; SONNENBURG, 2014a).

2.5.1 Rahmenbedingungen und Treiber der Entstehung von Birostandorten

Fir eine umfassende empirische Untersuchung besteht daher ein groRer Bedarf die bisheri-
gen Forschungen zu landseitigem Flughafenmanagement, regionaldkonomischen Effekten
und den raumlichen Modellen flughafenbezogener Stadtentwicklung zusammenzufiihren.
Es wurden zu diesem Zweck im Rahmen dieser Arbeit die folgenden beiden stark verein-
fachten Modelle entwickelt, um die entsprechenden Wirkungszusammenhdange zwischen
Flugh&fen, Immobilienmarkt, existierender Stadtstruktur sowie den 6konomischen und
planerischen Rahmenbedingungen konzeptionell zu fassen und somit operationalisierbar
zu machen. Diese beruhen auf der Synthese der genannten flughafenbezogenen Literatur,
der grundlegenden immobilienwirtschaftlichen Theorie und eigenen Uberlegungen. Die
Modelle dienen im zweiten Teil der Arbeit als Grundlage fur die Untersuchung der austra-
lischen Fallbeispiele.
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Wie die empirischen Analysen regionalékonomischer Effekte gezeigt haben (siehe Kapitel
2.2), wirken sich die besonderen Standortvorteile des Flughafens positiv auf die Standort-
entscheidungen von Unternehmen aus. Die Schnittstelle zwischen dem lokal gebundenen
physischen Flachenbedarf der Unternehmen und der Bereitstellung entsprechender Gebau-
de durch die Akteure der Immobilienwirtschaft bildet der Blroimmobilienmarkt. In einem
ersten Schritt fuhrt somit die besondere Standortgunst des Flughafens zu einer erhdhten
Nachfrage nach Biroflachen. Dies hat Folgen fir die vier wirtschaftlichen Teilmarkte fir
Nutzer, Bauland, Investmentprodukte und Projektentwicklungen (siehe Abbildung 5).
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Abbildung 5: Immobilienwirtschaftliche Entstehungsbedingungen fiir regionale Biroteilmérkte im
Kontext von Flughafen- und Stadtstrukturentwicklung

Die Interaktion zwischen den vier genannten Teilmérkten erfolgt durch einen einfachen
Preismechanismus (BALL et al., 1998). Die Nutzer der Biroflachen kdnnen aufgrund der
Lagegunst ihrer Immobilien (z.B. Erreichbarkeit des Flughafens) Wettbewerbsvorteile
realisieren. Durch die erhéhte Produktivitat sind sie bereit hohere Mieten fiir die Nutzung
der Flachen zu zahlen. Da Standorte mit sehr guter Anbindung an die regionalen Ver-
kehrsnetze fur Unternehmen aus verschiedenen Branchen sowie Privathaushalte attraktiv

50



2 Die spezifische Rolle von Flughafen bei der Herausbildung von stadtischen Zentren

sind, besteht dort ein Landnutzungswettbewerb, Leerstande werden abgebaut und es wer-
den hoéhere Mieten gefordert. Auf den Finanzmarkten, in denen Immobilien zunehmend als
attraktive Vermogensklasse gehandelt werden, ist somit auch eine hdhere Kapitalrentabili-
tat in der entsprechenden Lage zu erzielen. So kann die Bindung der Nutzer an den Stand-
ort und die Verlangerung von Mietvertragen als bedeutender Hebel zur Verstetigung der
Mietertrage und somit einer Steigerung des erwarteten zukinftigen Verkaufspreises einge-
setzt werden. Eine gréliere Anzahl an Investoren stellt daher Kapital fur Immobilienankdu-
fe und -entwicklung in der Nahe von Flughéafen zur Verfiigung. Dies wirkt sich positiv auf
den Markt fiir Projektentwicklungen aus, da nicht nur das Flughafenumfeld als suburbaner
Burostandort zunehmend fiir Nutzer attraktiv wird, sondern auch ausreichend externes
Kapital zur Verflgung steht. Aufgrund der hoéheren Zahlungsbereitschaft der an dem je-
weiligen Grundstiick interessierten Projektentwickler fiihrt dies im Modell zu steigenden
Bodenwerten (BALL et al., 1998).

Wéhrend Flughafen die bauliche Entwicklung ihres Geldndes kontrollieren und in ihrer
neuen Rolle als Gewerbeimmobilienentwickler die Nachfrage von besonders flughafenaf-
finen Unternehmen absorbieren, sind Bironeubauprojekte im Umfeld stark von der existie-
renden Stadtstruktur abhangig (siehe Abbildung 5). So spielen die Verfugbarkeit von Bau-
land und Verkehrsinfrastruktur sowie die existierenden Landnutzungen und baulichen
Entwicklungsmuster eine zentrale Rolle. Abhdngig von den jeweils gultigen rechtlichen
und regulativen Rahmenbedingungen pragen auch &ffentliche Verwaltungen durch Rest-
riktionen, Besteuerung und Entwicklungsanreize die Entwicklungsmuster. Der zeitliche
Verlauf der flughafenbezogenen Projektentwicklungen hangt zudem stark von den generel-
len finanziellen und ékonomischen Bedingungen auf regionaler, nationaler und internatio-
naler Ebene sowie lokalen Zyklen ab (BARRAS, 2009). Die letzten Dekaden haben gezeigt,
dass grofRe Buroprojekte an Flughafen vor allem innerhalb von spekulativen
Boomperioden entstanden sind. Diese Zyklen hatten durch die Transnationalisierung des
Immobilieninvestmentmarktes (HEEG, 2004; HEEG, 2009; SCHARMANSKI und KORINKE,
2010) weltweite Auswirkungen, wurden aber durch zahlreiche exogene und endogene
Treiber auf der regionalen Ebene beeinflusst, so zum Beispiel der Zusammenbruch von
lokal tatigen Banken oder massives Uberangebot durch eine verhaltnismaRig geringe An-
zahl an Grof3projekten (BARRAS, 2009). Zusammengefasst ist die flughafenbezogene An-
siedlungsdynamik abhéangig von Immobilienzyklen und wirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen, wirkt stimulierend auf die Interaktion der vier wirtschaftlichen Teilméarkte fur
Nutzer, Land, Investitionen sowie Projektentwicklungen und beeinflusst Strategien von
Projektentwicklern und Planungsbehdrden.

Das zweite konzeptionelle Modell konzentriert sich auf die raumliche Dimension der im-
mobilienwirtschaftlichen Interaktion zwischen Flughafen und Stadtstruktur. Demnach
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wurden finf unterschiedliche Kategorien an stadtischen Blrostandorten abgegrenzt, die
sich aus den zentralisierenden und dezentralisierten Kréften innerhalb des Verflechtungs-

raums ergeben (siehe Abbildung 6).
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Abbildung 6: Flughé&fen als Burostandorte, intraregiona
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CBDs und ihre Erweiterungen sind traditionell wichtige Zentren ékonomischer Aktivitat,
da sie besonders starke Agglomerationsvorteile, eine schnelle Zuganglichkeit, hohes Pres-
tige, hochqualitative Biroflachen und eine reprasentative stadtebauliche Gestaltung verfi-
gen. Seit dem Zweiten Weltkrieg haben jedoch Standortvorteile von suburbanen Bdrostan-
dorten deutlich an Bedeutung gewonnen und Wellen der Biroflaéchendezentralisierung
ausgeldst. Dabei sind vor allem geringere Mieten, eine bessere Verfligbarkeit von Bauland,
eine geringere Auslastung der Verkehrsinfrastruktur und in vielen Féllen eine grofiere Na-
he zu den Wohnorten der Flhrungskrafte in den Vororten zu nennen. In der Folge entstan-
den multifunktionale AuRenstadtzentren um grof3e Einkaufszentren, Buroparks und disper-
se Entwicklungen. Wahrend die Hauptsitze haufig im CBD verblieben, wurden Back-
Office-Funktionen (z.B. Verwaltung und Ingenieurdienstleistungen) zu ginstigeren Stan-
dorten verlagert, die Gber zunehmend verfugbare Informations- und Telekommunikations-
technologie mit den Zentralen verbunden wurden (BARRAS, 2009).

Flugh&fen und ihre Umfelder gehdren zum flinften Typ der suburbanen Burostandorte. lhre
Charakteristika sind jedoch stark von den stadtkonomischen Gegebenheiten in ihrer Um-
gebung abhéngig. Immobilienstandorte an Flughéfen zeichnen sich durch eine schnelle
Zuganglichkeit zu Luftverkehrsnetzwerken und dem regionalen Verkehrssystem aus. Gro-
Re Flughafengelande weisen héaufig unterschiedliche Burostandorte auf, die aufgrund ihrer
unterschiedlichen Néhe zu den Terminals, Zugang zu und Sichtbarkeit von Hauptverkehrs-
straBen, Mieten, Image und Nahe zu komplementéren Landnutzungen, wie z.B. Einzelhan-
del aber sehr unterschiedlichen Merkmale aufweisen. Wéhrend terminalnahe Grundstiicke
vor allem fir Unternehmen mit hohem Luftverkehrsbedarf im Giter- und Personenverkehr
attraktiv sind, siedeln sich viele nicht-flughafenbezogene Betriebe in gunstigeren Lagen
an. Letztere entscheiden sich primér aufgrund von ginstigen Preisen, dem Zugang zum
regionalen Straenverkehrssystem, guten Verbindungen zur Innenstadt, hochqualitativen
Flachen, bezahlbare Mieten und der Annehmlichkeiten fir die Angestellten (einfaches
Pendeln, glinstiges Parken, Verfugbarkeit von Versorgungseinrichtungen, etc.) fir einen
Standort am Flughafen (LINSIN, 2009).

2.5.2 Wachstumsfaktoren flughafenzentrierter Buroflachenentwicklung

Die Buroflachenentwicklung an Flughdfen wird durch luftverkehrsbezogene und nicht-
luftverkehrshezogene Faktoren unterstiitzt (siehe Abbildung 6). Diese variieren nach der
Beschaffenheit des Flughafengeldndes, der Lage des Flughafens innerhalb der Region und
der weiteren institutionellen Konfiguration (Landnutzungsregulierung, Planungspolitiken).
Folgende sechs Wachstumstreiber sind mafigeblich flr flughafenzentrierte Buroflachen-
entwicklung verantwortlich:
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Erstens wurde die Biroflachenentwicklung auf den Flughafengelanden im Wesentlichen
durch die Transformation der Flughafenbetreiber von Organisatoren des Luftverkehrs zu
kommerziellen Immobilienentwicklern unterstiitzt (siehe Kapitel 2.2). Intermedidre institu-
tionelle Investoren, die global auf der Suche nach geeigneten Investitionsmdéglichkeiten
sind, haben zudem Flughé&fen als neue profitable Vermdgensklasse identifiziert, die sich
durch hochqualitative Objekte, einen breiten Mietermix, vorhersehbare Mietertrage und
hohe Kapitalintensitat auszeichnen (LINSIN, 2009). Wahrend die Flughafenbetreiber tber
grolRe Erfahrung in der Abwicklung komplexer Infrastrukturprojekte verfugen, sind sie mit
der Entwicklung von gewerblichen Immobilien in neue Mérkte eingetreten und haben hau-
fig eigene Abteilungen fiir die Entwicklung und das Management von Gewerbeimmobilien
gegrlindet. REISS (2007) identifiziert vier unterschiedlichen Typen an Entwicklungsmodel-
len: Verpachtung von grof3en, aufteilbaren Grundstiicken (Englobo Parcel Leasing), Ver-
pachtung einzelner mit der Basisinfrastruktur ausgestatteten Grundstlicke, Joint Venture-
Projekte mit externen Projektentwicklern oder Direktentwicklung durch den Flughafenbe-
treiber. Die Wahl eines Modells hangt von der Risikoaffinitat des Betreibers (MESSER,
2012; PEARSON, 2012) sowie der Verfligbarkeit von externen Projektfinanzierungen ab
(CBRE, 2013).

Der zweite allgemeine Treiber von Buroflachenentwicklung an Flughéfen ist der Luftver-
kehr. Flughafen Uben typischerweise starke Anziehungskrafte auf Unternehmen aus, die
entweder direkt oder indirekt in die Abwicklung des Luftverkehrs involviert sind oder aber
auf haufigen Lufttransport von Personen und Giitern angewiesen sind (siehe Kapitel 2.2.2).
Die fir die Buroflachennachfrage wichtigen Dienstleistungsfirmen sind primar an einer
hohen Anzahl und Frequenz an Direktverbindungen zu nationalen oder internationalen
Geschéftszentren interessiert. Es gibt eine wachsende Nachfrage von wissensintensiven
Betrieben, die nach global erreichbaren Flachen in alleinstehenden Gebauden mit grof3en
Grundflachen suchen, um Energiekosten einzusparen und flexible Arbeitsplatzkonzepte
umzusetzen (CBRE, 2013). Wissensintensive Unternehmen schatzen zudem hochqualitati-
ve Buroflachen an internationalen Hubflughéfen, da sie so einfacher internationale Markte
bedienen und face-to-face-Kontakte zum Wissensaustausch pflegen kénnen (CONVENTZ
und THIERSTEIN, 2015; YIGITCANLAR et al., 2008). Im standigen Wettbewerb mit inner-
stadtischen Standorten versuchen einige Flughafen ihren Biroparks mehr Urbanitit zu
verleihen, indem sie sie verdichten, stddtebaulich attraktiver gestalten und Versorgungsein-
richtungen etablieren (FREESTONE und WIESEL, 2015).

Drittens legen internationale Unternehmen Wert auf prestigetréchtige Standorte mit hoher
Sichtbarkeit, um durch Imagegewinne Wettbewerbsvorteile zu erzielen (BEYERLE, 2005).
Flughé&fen als internationale Tore zur Region und multimodale Verkehrsdrehscheiben stel-
len solche Standorte dar. KASARDA und LINDSAY (2011) haben dargestellt, wie einige
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Immobilienstandorte an Flugh&fen (z.B. an und um den Flughafen O’Hare in Chicago) sich
in Aktivitatszentren mit einem positiven Image verwandelt haben, da sie den Flughafen im
Namen tragen.

Viertens ist die sektorale Struktur der Okonomie der Flughafenregion entscheidend fiir die
Entwicklung von Flughafenbiroparks. Die Wahrscheinlichkeit der Ansiedlung eines flug-
hafenaffinen Betriebs hangt stark von der lokalen Prasenz dieses Sektors ab, da die (iber-
wiegende Zahl der neuen Niederlassungen das Ergebnis intraregionaler Verlagerungen
darstellen (CBRE, 2013). Der Wettbewerb zwischen verschiedenen Flughafenregionen
(z.B. zwischen der Amsterdam Airport Area und London-Heathrow) spielt meist nur eine
untergeordnete Rolle.

Funftens spielt die Verfugbarkeit von lokalen Dienstleistungen und Einrichtungen eine
entscheidende Rolle fiir den Erfolg eines Burostandorts am Flughafen. Grundstiicke in
fulaufiger Entfernung zu den gut ausgestatteten Terminals sowie Lager- und Logistik-
areale mit direktem Luftseitenzugang bieten Interessenten Alleinstellungsmerkmale ge-
genuber alternativen suburbanen Standorten und sind daher fir den Flughafenbetreiber
besonders wertvoll. Je ndher der Flughafen an der Innenstadt liegt, desto héher ist auch die
Dichte der Bebauung und der 6konomischen Aktivitaten (GULLER und GULLER, 2003).

Sechstens hangt der Erfolg des Flughafens als Blrostandort auch von verschiedenen exter-
nen Faktoren ab. In Europa haben strikte Hohenbeschrankungen in den Innenstédten effek-
tiv eine dichtere Biurobebauung verhindert und somit den Preisunterschied zwischen In-
nenstadt und Flughafen deutlich angehoben. In den Vereinigten Staaten wurde die Entste-
hung von suburbanen Biroparks durch eine besonders liberale Baugenehmigungspolitik an
Standorten auf der griinen Wiese gefdrdert. Die Behérden haben zudem weltweit vermehrt
die Verkehrsinfrastruktur rund um Flughéfen verbessert. Ausnahmen bildeten Regionen, in
denen die neuen Biroparks an Flughafen Flachennutzungskonflikte mit privaten und 6f-
fentlichen Akteuren verursacht haben.

2.5.3 Standortwettbewerb mit anderen flughafenbasierten Biromarkten und subur-
banen Business Parks

Das erwartete Risiko-Rendite-Verhdltnis ist die zentrale Entscheidungsgrundlage fur jede
Investitionsentscheidung im Immobilienmarkt. Daher kann sich ein Flughafen als Immobi-
lienstandort im Wettbewerb mit dem CBD dann besonders gut behaupten, wenn die Miet-
preisdifferenz moglichst groR und der Leerstand am Flughafen mdglichst gering ist. Dabei
hangt der Wettbewerbsgrad zwischen den Standorten positiv von der Mietpreisdifferenz
ab. Die Spitzenmiete in groRen Flughafenteilmérkten in europdischen Stédten liegt typi-
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scherweise 30-70 % niedriger als vergleichbare Premiumflachen im CBD (CBRE, 2013),
wobei einer der reifsten Flughafenteilméarkte am Flughafen Amsterdam Schiphol Spitzen-
mieten erreicht hat, die sogar leicht héher sind als im CBD (LINSIN, 2009). Letztlich ist die
Strategie des Flughafenbetreibers und seiner Projektpartner malRgeblich dafur verantwort-
lich, inwieweit sich der Flughafen langfristig als neuer Biroteilmarkt mit eigener Preisdy-
namik etablieren kann.

Innerhalb der meisten Regionen ist das Preisniveau der Burostandorte am Flughafen ver-
gleichbar zu dem von anderen suburbanen Zentren plus einem Aufschlag fiir die gute Er-
reichbarkeit von Boden- und Luftverkehrsnetzwerken. Biromieten an Flughafen werden
ebenso vom Mangel an Bauland und konkurrierenden Flachennutzungen im Flughafenum-
feld (z.B. Wohnen) bestimmt. Wiederrum zeigt sich, dass Nahe zum CBD und die Integra-
tion in regionale Verkehrsnetzwerke die Chancen des Flughafenbetreibers erhéhen einen
erfolgreichen hochwertigen Buroteilmarkt am Flughafen zu entwickeln (CBRE, 2013).

2.6 Flughéfen als neue Zentren fir Arbeitsplatz- und Buroflachenent-
wicklung in stadtstruktureller Perspektive

Neben der gut belegten Entwicklung von Arbeitsplatzzentren und Birostandorten an gro-
Ren Flughé&fen ist bislang noch unklar, inwieweit unter giinstigen Bedingungen der Flugha-
fen Auswirkungen auf die wirtschaftliche Struktur des gesamten Verdichtungsraums haben
kann. Die etablierte Klassifikation regionalwirtschaftlicher Effekte (Kapitel 2.2.1-2.2.2)
bietet zwar Konzepte und Methoden zur Schétzung der Folgen fur die Stadtékonomie,
beruicksichtigt aber zu wenig kleinrdumige Unterschiede. Die existierende Forschung zu
katalytischen Effekten ist sehr kleinteilig. Es fehlt zudem ein Ubergreifendes Konzept,
welches die implizit vorhandenen Schnittstellen zwischen den Studien definiert. Die beste-
henden Modelle flughafenbezogener Stadtentwicklung (siehe Kapitel 2.3) weisen nur in
Ansdtzen und mit einer mangelhaften empirischen Unterfiitterung auf mégliche Wirkungs-
zusammenhénge in der reziproken Interaktion zwischen Flughafen und Stadt hin. Als Syn-
these und Konkretisierung der bestehenden Ansétze wurde das folgende konzeptionelle
Modell erstellt (siehe Abbildung 7).

Dieses entspricht in seiner rdumlichen Struktur dem Ansatz des holistischen Airea-Modells
und umfasst grundsatzlich den gesamten Verdichtungsraum. Es enthélt analog zu den an-
deren Modelle flughafenbezogener Stadtentwicklung einen neuen multifunktionalen Kris-
tallisationspunkt der Stadtentwicklung am Flughafen, einen von Agglomerations- und Sy-
nergieeffekten zwischen Flughafen und CBD profitierenden Flughafenkorridor und weitere
inselférmige wirtschaftliche Aktivitatszentren im suburbanen Raum.
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Abbildung 7: Modell raumlich-strukturellen Wandels durch Grof3flughéfen

In einem zweiten Schritt wurden die von SCHLAACK (2015) aufgrund ihres explorativen
Ansatzes bewusst abstrakt gehaltenen ,,Airea-Komponenten® als Orte verdichteter Interak-
tion mit dem Flughafen in folgende konkrete raumliche Kategorien tberfihrt:

- den Flughafen als neuen, unter der Kontrolle des Flughafenbetreibers stehenden
Aktivitatskern,

- das unmittelbar angrenzende Flughafenumfeld als Zone besonderer Standortgunst
aufgrund von internationaler Erreichbarkeit,

- den CBD als klassisches Zentrum fir Steuerungs- und Kontrollfunktionen,

- die CBD-Randzone als preiswertere Alternative zum CBD

- den Flughafenkorridor

- multifunktionale und spezialisierte Arbeitsplatzzentren als Resultat dezentraler
Konzentration in Folge der Suburbanisierung wirtschaftlicher Aktivitat

- sowie suburbane Biiroparks als attraktive Standorte fiir Dienstleistungsunterneh-
men, die nicht zwingend die spezifischen Standortvorteile des CBDs bendétigen.

Diese raumlich-funktional definierten Komponenten bilden die unmittelbaren Anknip-
fungspunkte fir die Literatur zur Abgrenzung und dem Wachstum von Arbeitsplatzzentren
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sowie der Entwicklung stadtischer Biroteilmarkte. Diese Synthese ermdglicht fallstudien-
ubergreifend differenzierende Faktoren, geeignete Indikatoren und relevanten Akteure fiir
die folgende empirische Analyse zu identifizieren und somit zentrale Modellannahmen
systematisch zu tberprifen.

2.7 Verfeinerte Forschungsfragen als Basis fur die empirische Analyse

Auf Basis der Literatur zu Flughafenmanagement, regionalokonomischen Effekten und
den raumlichen Modellen flughafenbezogener Stadtentwicklung wurden die in der Einlei-
tung genannten ubergeordneten Fragestellungen folgendermalfien prazisiert, um Wirkungs-
zusammenhénge im Modell raumlich-strukturellen Wandels aufzudecken:

Luftverkehr und Flughafenentwicklung

Wie hat sich die rdumliche Struktur des Luftverkehrs in Australien in den letzten
Jahrzehnten entwickelt und was waren die zentralen Treiber (Kapitel 4.1.1)?
Welche Rolle spielt das Wachstum des Luftverkehrs flr die luftseitige Entwick-
lung der Flughafen (Kapitel 4.1.2)?

Wie wurde die Landseite der Flughafengeldande kommerziell inwertgesetzt? Wel-
che Rolle spielen neue Einnahmequellen in Non-Aviation-Geschéftsfeldern? In-
wieweit ist eine Flachenkonkurrenz zwischen den neuen landseitigen Einrichtun-
gen und der luftseitigen Verkehrsinfrastruktur entstanden (Kapitel 4.1.3)?

Welche Bedeutung haben neue Kooperationsformen zwischen Flughafenbetrei-
bern, externen Projektentwicklern und institutionellen Investoren bei Projektent-
wicklungen auf dem Flughafengelande (Kapitel 4.2.4 + 4.3.1)?

Diese Fragen werden mithilfe von sekundarstatistischen Luftverkehrsanalysen sowie Ex-
perteninterviews mit Flughafenbetreibern und externen Immobilienmaklern bearbeitet.

Arbeitsplatzzentren und sektorale Restrukturierung

Inwieweit lassen sich in australischen Metropolen Arbeitsplatzzentren raumlich
abgrenzen? Welche Strukturmerkmale weisen die Zentren auf (Kapitel 4.2.1-
4.2.2)?

Inwieweit wurde das Wachstum von stédtischen Beschaftigungszentren durch die
Existenz des Flughafens beeinflusst (Kapitel 4.2.3)?

Hat die Privatisierung zu bestimmten raumlichen Mustern von Wirtschaftswachs-
tum und 6konomischer Restrukturierung auf dem Flughafengeléande und in an-
grenzenden Gebieten beigetragen (Kapitel 4.2.4)?
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Zur Beantwortung der Fragen werden auf der Basis von kleinrdumigen Beschaftigungsda-
ten des amtlichen Zensus Arbeitsplatzzentren abgegrenzt und deren Wachstumstreiber
mithilfe von Regressionsanalysen untersucht.

Immobilienmarkt und baulicher Strukturwandel

e Was sind fordernde und hemmende Faktoren der Buroflachenentwicklung an den
privatisierten australischen Flughafen (Kapitel 4.3.1)?

o Wie beeinflussen die Zuganglichkeit zum Luftverkehrsnetzwerk und die privatisie-
rungsbedingte Entwicklung von Buroflachen am Flughafen Buroteilmérkte und
Projektentwicklerstrategien im unmittelbaren Umfeld (Kapitel 4.3.2)?

e Welche Rolle spielt der Flughafen fur den baulichen Strukturwandel im unmittel-
baren Umfeld (Kapitel 4.3.3)?

o Inwieweit tritt der Flughafen in Wettbewerb mit anderen suburbanen Birostandor-
ten (Kapitel 4.3.4)?

Ein Datensatz aus der kleinrdumigen Baugenehmigungsstatistik sowie Experteninterviews
mit Flughafenbetreibern, Projektentwicklern, Immobilienmaklern und Planungsbehdrden
bilden die Grundlage zur Beantwortung dieser Fragen.
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3 Methodische Vorgehensweise

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wurde ein Methodenmix aus quantitativen und quali-
tativen Verfahren angewendet, um durch Triangulation eine breites und tiefes Verstdndnis
der Zusammenhange zu erreichen. Zundchst wurde die relevante Literatur recherchiert,
digitalisiert und in einer Endnote-Datenbank gespeichert. In einer ersten Feldphase im
Mérz 2013 wurden insgesamt 18 Hintergrundgesprache mit relevanten Akteuren in Syd-
ney, Melbourne, Brisbane, Perth und Canberra durchgefiihrt und die Flughédfen und ihre
Umfelder besichtigt. Dabei konnte ein erster Eindruck von den baulichen Entwicklungen
an den Flughéfen und den unterschiedlichen Akteursstrategien und -interessen gewonnen
werden. Daraufhin wurde der Flughafen Canberra als Fallstudie ausgeschlossen, da sowohl
die deutlich geringere Grolie des Flughafens und des Verdichtungsraums als auch die Wir-
kungsmechanismen auf dem Immobilienmarkt (grof’e Dominanz des Staates beim Landbe-
sitz, grolle Nachfrage der Bundesregierung nach Buroflachen) direkte Vergleiche erschwe-
ren.

In der zweiten Feldphase von Marz bis Mai 2014 wurden insgesamt 28 leitfadengestitzte
Experteninterviews mit Stadt- und Verkehrsplanern der Gemeinden und bundesstaatlichen
Behorden, Flughafenmanagern, Beratern, Verbandsvertretern und Forschern in Sydney und
Brisbane sowie weitere zehn Hintergrundgesprache gefuihrt. Sydney und Brisbane bilden
kontrastierende Beispiele und decken das mdégliche Entwicklungsspektrum der flughafen-
bezogenen Strukturen gut ab (siehe Kapitel 1). Zusatzlich wurde auf die Ergebnisse aus
flinf Expertengesprachen zurlickgegriffen, die bereits im August 2011 im Rahmen der Dip-
lomarbeit des Verfassers in Brisbane durchgefiihrt wurden (SONNENBURG, 2012a). Wert-
volle Hinweise und Kontakte lieferte auch die Teilnahme an der Australasian Airport Real
Estate Conference 2014 in Perth, welche der Vernetzung und dem fachlichem Austausch
der Flughafen-Immobilienmanager Australiens und Neuseelands dient.

Leitfadengestiitzte Experteninterviews haben als spezifische Erhebungsmethode folgende
Vorteile: Erstens ermdglichen sie es innerhalb von kurzer Zeit in hohem Umfang nicht-
offentliches Expertenwissen tber komplexe Wechselbeziehungen zwischen den betrachte-
ten Prozessen zu erheben, die durch explorative Sekundardatenanalysen nicht zu erfassen
gewesen sind. Darlber hinaus lassen sich so zeitaufwendige Beobachtungsprozesse abkiir-
zen — inshesondere wenn zur Besichtigung des Untersuchungsraums eine Fernreise not-
wendig ist. Zweitens eigenen sich Experteninterviews im Rahmen eines Methodenmixes
zur Generierung von Hypothesen fiir die quantitative Analyse (BOGNER und MENZ, 2005).

Die Experten wurden meist anhand der Websites ihrer Organisationen identifiziert. Ein
offizielles Anschreiben und ein Recruitment Flyer (siehe Abbildung 32 im Anhang) wurde
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daraufhin per E-Mail verschickt. Follow-Up-Anrufe waren fast immer notwendig, um den
Gesprachspartner vom Nutzen des Forschungsprojekts und eines personlichen Gespréchs
zu Uberzeugen. Meist waren die Experten nur aufgrund der Zusage einer anonymisierten
Auswertung bereit sich zu &uflern, da Immobilienentwicklung und Stadtplanung in den
australischen Flughafenumfeldern ein sehr kontrovers diskutiertes Thema der Stadtpolitik
darstellen. Es wurde von Seiten der Experten haufig betont, dass alle AuBerungen person-
liche Einschatzungen und keine reprasentativen AuBerungen ihrer jeweiligen Organisation
darstellten. Gerade immobilienwirtschaftliche Akteure hatten haufig kein Interesse an einer
persdnlichen Diskussion, sondern standen nur fiir kurze telefonische Auskiinfte zu konkre-
ten Projekten zur Verfugung. Diese Konversationen wurden dementsprechend nicht als
Experteninterview, sondern als Hintergrundgesprach gewertet. Einige Gesprachspartner
wurden anstelle der Kaltakquise im Schneeball-Verfahren tber bestehende Kontakte iden-
tifiziert.

Bei der Gespréchsfiihrung wurden aufgrund der groRen Heterogenitat der Befragten indi-
viduelle Leitfaden verwendet, die jeweils an Hierarchieebene, Position und persdnliche
Erfahrung des Interviewten angepasst wurden. Konkrete Fragen wurden auf Basis des the-
oretischen Konzepts, einer ausfuhrlichen Dokumentenanalyse der Publikationen der jewei-
ligen Organisation sowie unter Rickgriff auf die Ergebnisse der bisherigen Gespréche
entwickelt. Dadurch wurde erstens eine angemessene inhaltliche Tiefe sowie die Erhebung
bislang verborgenen Expertenwissens sichergestellt und eine reine Wiederholung des In-
halts von ohnehin schon anhand von 6ffentlichen Dokumenten nachvollziehbaren Argu-
menten vermieden. Zweitens wurde durch die prazise Vorbereitung und die Vorstrukturie-
rung des Themas ein fachliches Gesprach auf Augenhdhe ermdglicht. Irritationen seitens
des Interviewpartners aufgrund eines ungewohnten Kommunikationsstils wurden so ver-
mieden (TRINCZEK, 2005). Je nach Gesprachsverlauf wurde die Reihenfolge der Fragen
angepasst bzw. bereits angesprochene Punkte weglassen oder neue Aspekte erganzt, da
sich dies im Hinblick auf die Menge und Qualitit der erhaltenen Informationen als effek-
tivste Methode der Gesprachsfiihrung herausstellte. Die leitfadengestiitzten Interviews
wurden Uberwiegend digital aufgezeichnet und in den inhaltlich relevanten Abschnitten
mithilfe der Software ,,f4° transkribiert. Somit konnte relativ schnell ein strukturierter
Uberblick tiber Handlungen, Bewertungen, Einschatzungen und Initiativen gewonnen wer-
den. Eine Liste der interviewten Organisationen befindet sich im Anhang zu dieser Arbeit
(siehe Tabelle 12 und 13).

Trotz ihrer forschungspraktischen Vorteile werden Experteninterviews methodisch kontro-
vers diskutiert. Fir die Vertreter des qualitativen Paradigmas sind sie nur methodische
Zwischenschritte und stellen folglich keinen unabhdngige und klar definierbare For-
schungsmethode der Sozialwissenschaften dar. Dies wird damit begriindet, dass sie die
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Befragungstechnik nicht offen genug sei und der Befragte unzuléssig beeinflusst werde.
Zusétzlich sei ihre methodologische Fundierung im Vergleich zu anderen qualitativen Me-
thoden gering ausgepragt (BOGNER und MENZz, 2005). Um die Wahrscheinlichkeit von
Fehlinterpretationen und einer unzuldssigen Generalisierung von Einzelmeinungen vorzu-
beugen wurden die gewonnenen Informationen zudem mithilfe von Veroffentlichungen,
weiteren Interviewergebnissen und Erkenntnissen aus der sekundarstatistischen Analyse
systematisch validiert (SONNENBURG, 2012a).

Die zusammengefasste Literatur und die Ergebnisse der Expertengespréche dienten nicht
nur zur Entwicklung eines theoretischen Konzepts, sondern auch der Generierung von
Hypothesen fiir die quantitative Analyse in den Verdichtungsrdumen Sydney, Melbourne,
Brisbane und Perth. Im Rahmen dieser Arbeit wurden vor allem folgende Daten analysiert:

(1) Amtliche Daten des Zensus zur Bevodlkerungs- und Beschaftigungsstruktur flr die
Jahre 2001, 2006 und 2011, inklusive der georeferenzierten Geometrien der statis-
tischen Raumeinheiten,

(2) die Baugenehmigungsstatistik® des ABS,

(3) Geodaten des ABS zur stadtischen Landnutzung aus dem Jahr 2011 und flachen-
deckende Google-Earth-Luftbilder aus dem Jahr 2013,

(4) Informationen zur Birofldchen- und Leerstandsentwicklung in ausgewéhlten Bii-
romarkten von international operierenden Immobilienmaklern und -analysten.

Wiéhrend die Sachdaten mithilfe der Software Microsoft Excel und IBM SPSS Statistics
ausgewertet wurden, kam bei der Analyse der Geodaten die Software ESRI ArcGIS Desk-
top zum Einsatz.

Von besonderem Interesse fiir das Forschungsvorhaben sind insbesondere die Zensusdaten
des ABS, weil diese kleinrdumig disaggregiert auf der Ebene von Statistical Areas Level 2
(SA2s%) digital vorliegen. SA2s entsprechen den 969 Stadtteilen (Sydney: 279, Melbourne:
281, Brishane: 236, Perth: 173). Dies hat den Vorteil, dass sich die Daten themenspezifisch
aggregieren lassen, beispielsweise zu klar abgegrenzten Arbeitsplatzzentren. Als konkreter
Untersuchungsraum fir die Analyse der Beschaftigungsentwicklung und -struktur wurden

! Altere Daten sind nicht auf einer konsistenten Basis flachendeckend fiir alle Verdichtungsraume verfiigbar. Zudem sind
sektoral disaggregierte Daten (basierend auf dem “Australian and New Zealand Standard Industrial Classification 2006”) nur
fiir 2006 und 2011 erhaltlich.

2 Die veranschlagten Herstellungskosten der genehmigten Gebaude werden den Bauantragen entnommen, die Projekte von
einem Wert von 50.000 Australischen Dollar (AUD) oder mehr umfassen. Der Antragsteller muss den Wert des Projekts bei
der Einreichung des Antrags im Voraus schatzen, inklusive Neubau, Erweiterungen und Renovierungen (Australian Bureau
of Statistics, 2013).

® Die Flache, Einwohner- und Beschéftigungszahl von SA2 variiert stark zwischen den Verdichtungsrdumen sowie zwischen
Innenstadt und Stadtrand. Die durchschnittliche Flache betrégt 44 Quadratkilometer, aber die Mehrzahl der SA2s verfiigen
(iber 15 Quadratkilometer oder weniger. Im Mittel umfasste ein SA2 im Jahr 2011 Uber etwa 12.000 Einwohner und 5.000
Arbeitsplatze.
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die vier Greater Capital City Statistical Areas (GCCSAS) gewéhlt (AUSTRALIAN BUREAU
OF STATISTICS, 2012), die in Abbildung 28, 29, 30 und 31 im Anhang dargestellt sind.
Diese wurden vom ABS basierend auf der Pendlerstatistik als kohédrente Arbeitsmarktregi-
onen abgegrenzt, d.h. die Uberwiegende Mehrzahl der Einpendler in die Kernstadt wohnt
innerhalb der der jeweiligen GCCSA.

Die Daten zu Biro-, Einzelhandels-, Industrie- und Logistikimmobilien der Baugenehmi-
gungsstatistik des ABS sind im Gegensatz zu den Beschéftigtendaten nur aggregiert auf
Basis der deutlich grober strukturierten Statistical Local Areas (SLA) verfugbar (fiir einen
Strukturvergleich zwischen SA2s und SLAs siehe Abbildung 8). Diese statistischen Ein-
heiten sind meist deckungsgleich mit den Gemeindegrenzen. Eine Ausnahme bildet der
Verdichtungsraum Brisbane. Dort korrespondieren sie innerhalb der City of Brisbane wie
die SA2s mit den Stadtteilgrenzen. Insgesamt gibt es 412 SLAs innerhalb der Statistical
Divisions der vier Metropolen (Sydney: 64, Melbourne: 79, Brisbane: 231, Perth: 38). So-
mit kdnnen die Raumeinheiten auch hier zu auf die jeweilige Fragestellung speziell zuge-
schnittenen Ubereinheiten aggregiert werden (AUSTRALIAN BUREAU OF STATISTICS,
2011). Der groRte Vorteil dieses Datensatzes liegt in seiner Konsistenz: Er enthélt Zeitrei-
hen lber alle Finanzjahre von 1991-92 bis 2011-12 sowie alle SLAs der vier untersuchten
Metropolen. Diese lange Periode ermdglicht eine Untersuchung von Projektentwicklungs-
aktivitaten in den Bereichen Neubau, Renovierungen und Erweiterungen sowohl in den
Dekaden vor und nach der Privatisierung als auch entlang eines vollstandigen Immobilien-
zyklus.

Der Datensatz weist einige strukturelle Schwéchen auf, die jedoch das Analyseergebnis
nicht maRgeblich beeinflussen. Diesbeziiglich ist erstens die Tatsache zu nennen, dass der
verwendete Indikator ,,veranschlagte Herstellungskosten®, den der Projektentwickler im
Rahmen des Bauantrags fur das jeweilige Gebdude schéatzt, nicht unmittelbar die reale
Bauaktivitét abbildet. Nicht jedes genehmigte Geb&ude wird auch realisiert. Daher sind die
aggregierten Werte fir jede Raumeinheit eher als Investitionspréaferenzen von Projektent-
wicklern und Investoren innerhalb des jeweiligen Jahres zu interpretieren. Zwischen der
Baugenehmigung und der Fertigstellung konnen zudem durchaus mehrere Jahre liegen, so
dass kurzfristige Spriinge in den Zeitreihen wenig Aussagekraft haben. Es ist weiterhin zu
beachten, dass die kleinste verfuigbare rdumliche Einheit der Baugenehmigungsstatistik die
SLA-Ebene darstellt. Dies kann zu einer Uberschatzung der Werte fiir ein bestimmtes Ge-
biet fuhren, da SLAs nicht klein genug sind um Business Parks und vor allem die kompak-
ten multifunktionalen Vorortzentren trennscharf abzugrenzen.
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Abbildung 8: Strukturvergleich von SLA- und SA2-Grenzen in Sydney
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Abbildung 9: Struktur der Mesh Block-Landnutzungskategorien in Sydney
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Eine weitere analytische Schwierigkeit bei der Datenaufbereitung bestand darin, dass die
rdumlichen Abgrenzungen der SLAs im Rahmen der Australian Standard Geographical
Classification (ASGC) sich zwischen 1991-92 und 2011-12 mehrmals veréndert haben

(AUSTRALIAN BUREAU OF STATISTICS, 2011).
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Abbildung 10: Fahrtzeit-1sochronen fur die Terminals des Flughafens Sydney

Daher musste der folgende Datenaufbereitungsprozess durchlaufen werden: Zunachst wur-
de ein realer Landnutzungsdatensatzes aus der ABS Mesh Block® Category (AUSTRALIAN
BUREAU OF STATISTICS, 2010) erstellt (siehe Abbildung 9). Zu diesem Zweck wurden
Landnutzungskategorien des ABS, die vor allem aus Bebauungs- und Flachennutzungsplé-
nen abgeleitet wurden, mit flachendeckenden Google-Earth-Luftbildern (Auflésung opti-

* Mesh Blocks sind die kleinsten verfiigharen statistische Raumeinheiten in Australien und enthalten jeweils 30 bis 60
Wohneinheiten.
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miert auf einen Untersuchungsmalfistab von 1:10.000) abgeglichen. Da die maximal mogli-
che Auflosung der Download-Funktion von Google Earth limitiert ist, mussten die Bilder
fiir den jeweiligen Verdichtungsraum kachelartig zusammengesetzt werden. Nach der vi-
suellen Kontrolle der Landnutzung wurden die Kategorien handisch angepasst. Dann wur-
den mithilfe von ArcGIS die intertemporalen Anderungen der raumlichen Abgrenzungen
der SLAs identifiziert. Anhand des Anteils des kommerziell genutzten Landes innerhalb
der Uberlappungsbereiche zwischen alten und neuen SLAs wurden mithilfe des Tools
,,Tabulate Intersection” Anpassungsfaktoren flr die konkreten Werte aus der Baugenehmi-
gungsstatistik flr die jeweilige Raumeinheit abgeleitet. So konnten die Werte, die sich auf
die veralteten ASGC-Versionen beziehen, in die neue Struktur Gberfuhrt werden. Um aus-
sagekréftige Zeitreihen Uber einen zwei Dekaden zu erhalten, wurden die Werte zuséatzlich
inflationsbereinigt, d.h. auf das Preisniveau aus dem Finanzjahr 2011-12 angepasst. Dafur
wurde als gute Naherung der ,,Producer Price Index for Materials Used in House Building*
(AUSTRALIAN BUREAU OF STATISTICS, 2015b) fir die jeweilige Metropole verwendet.
Spezifischere methodische Hinweise wurden an den entsprechenden Stellen im Kapitel 4
einfiigt.

Einige der im Rahmen der empirischen Analyse verwendeten Erreichbarkeitsindikatoren
beruhen auf der Kalkulation von Distanzen. Dabei wurde meist die Pkw-Fahrtzeit bei ent-
spannten Verkehrsverhaltnissen mithilfe des ArcGIS Online Service Tool ,,Calculate Ser-
vice Areas® verwendet (zur Illustration dient das Beispiel in Abbildung 10). Wenn dies
aufgrund der Uberschreitung der maximalen Anzahl an Objekten des Werkzeugs nicht
moglich war, wurde auf die Luftliniendistanz zurlickgegriffen. Fiir die Erfassung der Ge-
baudeumrisse auf den Flughafengeldnden aus OpenStreetMap wurde die ,,OSM Toolbox*
verwendet. Alle Geodaten und raumbezogenen Sachdaten wurden strukturiert in einer
Geodatenbank abgelegt. Die Umsétze und Eigentumsverhéltnisse der Flughafenbetreiber-
gesellschaften wurden aus den aktuellsten Geschéftsberichten sowie Verdffentlichungen
der Australian Competition and Consumer Commission entnommen. Abschlielend ist die
Luftverkehrsstatistik des BITRE zu nennen, die es ermdglichte die rdumliche Struktur des
australischen Luftverkehrs seit der Mitte der 1980er Jahre im Zeitverlauf zu analysieren.
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4 Privatisierte Grol3flughafen, Arbeitsplatzzentren und suburbane
Blrostandorte in australischen Metropolen

4.1 Auf dem Weg vom Verkehrsknoten zum multifunktionalen Zent-
rum: Luft- und landseitige Entwicklung der privatisierten australischen
Flughéafen

4.1.1 Struktur, Entwicklung und Treiber des australischen Luftverkehrsmarkts

Ziel dieses Unterkapitels ist es mithilfe von Sekundarstatistiken darzustellen, wie sich die
raumliche Struktur des Luftverkehrs in Australien in den letzten Jahrzehnten entwickelt
hat. Erganzende Daten und Literatur wurden verwendet, um zentrale Treiber und hemmen-
de Faktoren zu identifizieren. Die in Kapitel 2.7 formulierten spezifischen Forschungsfra-
gen werden am Ende jedes Unterkapitels in Zwischenfazits beantwortet.

Der Luftverkehr Australiens hat in den letzten Jahrzehnten deutlich an Bedeutung gewon-
nen. Sowohl die Passagierzahl als auch die internationale Luftfrachtmenge haben sich seit
Mitte der 1980er Jahre mehr als vervierfacht (siehe Abbildung 11 und 12). Das Wachstum
verlief jedoch nicht stetig, da Schocks fur ein hohes MaR an Volatilitat sorgten: Die Inves-
titionsblase und Bankenkrise zwischen 1989 und 1991, die Asienkrise im Jahr 1997, die
Terroranschldge vom 11. September 2001, die folgende Insolvenz der bedeutenden austra-
lischen Fluggesellschaft Ansett Australia, die Terroranschlédge von Bali 2002, die SARS-
Pandemie von Herbst 2002 bis Sommer 2003 und schlussendlich die globale Finanzkrise
seit 2008 haben die Entwicklung des Luftverkehrs zum Teil deutlich beeintréchtigt
(STANFORD, 2010). Im Vergleich zu den anderen Industriestaaten ist diese Volatilitat je-
doch weniger ausgepragt, da die grof3e volkswirtschaftliche Bedeutung des Bergbausektors
(v.a. im Export) in Krisenzeiten eine stabilisierende Wirkung auf die Konjunktur austibte
(SONNENBURG, 2012b).

Die Entwicklung des Luftverkehrs I&sst sich wie in anderen Industrieldandern nur durch die
Untersuchung eines ganzen Biindels an voneinander abhdngigen Faktoren erklaren
(zusammengefasst von SONNENBURG, 2014a). Neben den in Kapitel 2 skizzierten und im
globalen MaRstab auftretenden Wachstumsfaktoren (v.a. zunehmende globale Arbeitstei-
lung, technologischer Fortschritt, Bedeutungszuwachs von e-commerce) sind der deregu-
lierungsbedingte Preisverfall fur Flugreisen, der internationale Tourismus, das Wachstum
und die Konzentration der Bevolkerung auf die grolen Metropolen sowie der Wandel der
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Exportstruktur zu héherwertigen Industriegltern und Dienstleistungen in Australien be-
sonders stark ausgepréagt.
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Quelle: Eigene Abbildung, basierend auf SONNENBURG (2014a) und Daten des BUREAU OF INFRASTRUCTURE (2016a)

Abbildung 11: Entwicklung des Passagierverkehrs auf den zehn verkehrsmagig wichtigsten australi-
schen Flughéfen

Der stérkste Treiber des Luftverkehrs war die Reduzierung der Ticketpreise
(PRODUCTIVITY COMMISSION, 2011). Diese wurden maRgeblich von der Deregulierung
von Airlines und der Etablierung von Billigfluggesellschaften verursacht. Die bis 1990
herrschende ,,Two Airlines Policy“ der australischen Regierung sah vor, dass die Verbin-
dungen zwischen den Hauptstadten der Bundesstaaten und den gréften Regionalzentren
nur durch die staatliche ,,Trans Australia Airlines” und die private ,,Ansett Airlines* be-
dient werden durften (STEVENS et al., 2010). Im Rahmen der globalen Privatisierungswelle
in den Luftverkehrsmérkten wurde durch das Inkrafttreten des ,,Airline Agreement
Termination Act 1990 die Branche stark dereguliert, so dass auch fiir andere Marktteil-
nehmer der Zugang prinzipiell méglich wurde. So durfte beispielsweise Qantas zum ersten
Mal auch Inlandsfliige anbieten. Allerdings flihrte aufgrund der geringen GroRe des austra-
lischen Luftverkehrsmarktes und das Vorhandensein eines natlrlichen Duopols der etab-
lierten Gesellschaften erst eine Liberalisierung des Arbeitsmarkts im Jahr 1996 (QUIGGIN,
1997) zu dem gewinschten Markteintritt der Billigfluggesellschaft Virgin Blue (heute
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Virgin Australia) im Jahr 2000. Diese nutzte die neue Gesetzeslage, um durch den Einsatz
von neuen arbeitskraftsparenden Technologien und Praktiken Kosten zu sparen. Die
Markteintritte von Jetstar im Jahr 2004 und von Tigerair Australia im November 2007
fihrten zu mehr Wettbewerb und weiter sinkenden Ticketpreisen. Zugleich stiegen die
verfiigharen Haushaltseinkommen zwischen 2003-04 und 2013-14 um 338 %
(AUSTRALIAN BUREAU OF STATISTICS, 2015c¢). Dementsprechend konnten sich in jingster
Zeit nicht nur Geschaftsreisende und Wohlhabende, sondern auch breite Teile der Gesell-
schaft einen Lebensstil leisten, der auf regelmaRigen Geschafts- und Urlaubsreisen zwi-
schen den Bundesstaaten, einem Zweitwohnsitz und freizeitorientierten Wochenendtrips
basiert (SONNENBURG, 2014a).
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Abbildung 12: Entwicklung des internationalen Luftfrachtverkehrs auf australischen Flughéfen mit
mehr als 50.000 Tonnen pro Jahr

Der internationale Tourismus ist ebenfalls ein starker Wachstumsfaktor der Luftverkehrs-
entwicklung in Australien, da sowohl die Bedeutung von globalen Wirtschaftsverflechtun-
gen als auch interkontinentale Urlaubsreisen im letzten Jahrzehnt weiter deutlich zuge-
nommen haben. Dementsprechend ist die Zahl der Ankiinfte von auslandischen Besuchern
fur einen Aufenthalt von weniger als einem Jahr zwischen 1986 und 2015 von 1,4 auf
7,4 Mio. angestiegen (AUSTRALIAN BUREAU OF STATISTICS, 2016b). Schéatzungen gehen
davon aus, dass der direkte Effekt der australischen Tourismuswirtschaft im Jahr 2015
2,8 % des Bruttoinlandsprodukts betrug und die Ausgaben der internationalen Besucher im
gleichen Jahr 8,3% des Exportwerts Australiens entsprachen (WORLD TRAVEL & TOURISM
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COUNCIL, 2016). An den vier groBten australischen Flughafen SYD, MEL, BNE und PER
lag im Jahr 2011 der Anteil der Flugreisenden zu Geschéaftszwecken bei 40 % und 45 %,
zu Urlaubszwecken zwischen 22 % und 33 % und zu Besuchszwecken von Freunden und
Verwandten zwischen 24 % und 28 % (PRODUCTIVITY COMMISSION, 2011).

Das weiterhin schnelle Wirtschafts- und Bevolkerungswachstum in den australischen Met-
ropolen wirkt sich deutlich positiv auf den Luftverkehr aus (SONNENBURG, 2012a), da der
steigende Bedarf fur regelméRige Geschéfts- und Privatreisen am komfortabelsten mit dem
Flugzeug zu realisieren ist.

Auch im internationalen Warenverkehr Australiens nimmt die Bedeutung des Luftverkehrs
zu. Zwischen dem Zweiten Weltkrieg und der Mitte der 1980er Jahre war die Exportstruk-
tur Australiens ganz tberwiegend durch weitgehend unverarbeitete Agrar- und Bergbau-
produkte geprégt. Das dominierende Verkehrsmittel fir den Export war das Seeschiff.
Importiert wurden hingegen vor allem hochwertige Industriegiter und wissensintensive
Dienstleistungen (BRAUN und GROTZ, 2002). Der Wegfall der zuvor dominierenden pro-
tektionistischen AuRenhandelspolitik, die weitgehende Deregulierung und Privatisierung
des Dienstleistungssektors, die Freigabe des Wechselkurses des australischen Dollars im
Jahr 1983, die Zulassung ausléandischer Banken im Inland sowie die politische Einschran-
kung der Gewerkschaftsmacht hat seitdem zu einem deutlichen Strukturwandel beigetra-
gen (BRAUN und GROTZ, 2004). Seit den 2000er Jahren ist der Exportanteil von hochprei-
sigen Industrieprodukten (z. B. wissenschaftliche und medizinische Ausriistung sowie
Medikamente) stark angestiegen (AUSTRALIAN BUREAU OF STATISTICS, 2016¢). Dies
macht einen schnellen und sicheren Transport per Flugzeug sehr attraktiv. Zudem fiihrt die
Ausbildung einer sehr hohen Zahl ausléandischer Studierender an australischen Universita-
ten zu internationalen Verflechtungen (SONNENBURG, 2012a).

4.1.2 Luftseitige Entwicklung der Flughéfen

Im Vergleich zu den globalen Drehkreuzflughafen in Zentraleuropa, Asien sowie dem
mittleren Westen und Siiden der Vereinigten Staaten haben australische Grof3flughafen
trotz des dargestellten Wachstum des Luftverkehrs deutliche Standortnachteile. Sie eignen
sich aufgrund ihrer peripheren Lage weniger als interkontinentale Umsteigepunkte. Auf-
grund der grofRen Distanzen zwischen den Bevdlkerungs- und Wirtschaftszentren spielt
dagegen der Punkt-zu-Punkt-Verkehr in Australien noch eine weitaus groRere Rolle als in
anderen Regionen der Erde. Die mit weitem Abstand meist bereiste nationale Route stellt
Sydney-Melbourne dar (8,8 Mio. zahlende Passagiere in 2015-16, BUREAU OF IN-
FRASTRUCTURE, 2016b). Weitere zentrale Verbindungen mit mehr als zwei Mio. Pas-
sagieren waren im gleichen Jahr Brisbane-Sydney (4,6 Mio.), Brisbane-Melbourne
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(3,4 Mio.), Gold Coast-Sydney (2,7 Mio.), Adelaide-Melbourne (2,4 Mio.) und Melbour-
ne-Perth (2,1 Mio.). Regionale Linien sind zwar fir die Erreichbarkeit von abgelegenen
Gemeinden (z.B. Bergbau- und Seehafenstadte wie Karratha und Port Hedland) unver-
zichtbar, spielen aber fir die Betreibergesellschaften der groBRten Flughéafen nur eine unter-
geordnete Rolle. Im jingsten Bergbauboom, der etwa 2003 begann und mit einem Roh-
stoffpreisverfall in den letzten drei Jahren endete, gehdrten viele der Verbindungen zu
Bergbaustédten jedoch zu den prozentual am schnellsten wachsenden Linien (BUREAU OF
INFRASTRUCTURE, 2016b).

Die GroRflughafen Australiens gehoren aufgrund der genannten Standortnachteile im glo-
balen Mal3stab bei den Passagierzahlen nicht zur Spitzengruppe, wiesen aber haufig insbe-
sondere in den 2000er Jahren im internationalen Vergleich iberdurchschnittliche Wachs-
tumsraten auf (siehe Tabelle 5). Aufgrund der globalen Finanzkrise und héheren Olpreisen
hat sich das Wachstum in den letzten fiinf Jahren jedoch — wie in den meisten Volkswirt-
schaften weltweit — deutlich verlangsamt.

Flughéafen Sydney  Melbourne Brisbane Perth
Anzahl zahlende Passagiere 2015-16 [Mio.] 411 33,7 22,3 12,6
Anteil an nationaler Summe, 2015-16 [%] 27,0 22,1 14,7 8,2
o 2000-01 bis 2005-06 2,4 45 51 6.3

@ jéhrliche Wachs- .
tumsrate [%] 2005-06 bis 2010-11 4.4 59 45 9,2
2010-11 bis 2015-16 2,7 38 2,2 2,9

Quellen: BUREAU OF INFRASTRUCTURE (2016a), Darstellung aktualisiert nach SONNENBURG (2014a)

Tabelle 5: Entwicklung des Passagierverkehrs an den Flughafen SYD, MEL, BNE und PER

Die vier Flugh&fen haben dennoch massiv in den Ausbau der luftseitigen Infrastruktur
investiert. Dies umfasst den Ausbau von bestehenden oder sogar den Neubau von Start-
und Landebahnen, Rollbahnen, Vorfeldern und Terminals. Die regionale Zuganglichkeit
der Flughafengeldnde wurde auch durch einen Ausbau des Straen- und Schienennetzes
deutlich verbessert. Dementsprechend hatten Kapazitatsengpasse bei der Luftverkehrsinf-
rastruktur oder ungerechtfertigt hohe Luftverkehrsgebilihren der privatisierten Betreiber
keinerlei hemmendende Wirkung auf luftverkehrsbezogenes Arbeitsplatzwachstum
(PRODUCTIVITY COMMISSION, 2011).

SYD, MEL, BNE und PER genieRen innerhalb ihrer jeweiligen Einzugsgebiete in unter-
schiedlichem MaRe nattrliche Monopole. SYD und PER sind in der komfortablen Situati-
on, dass es keine Flughéfen in der N&he gibt, die reguldre Linienflige anbieten. Die kleine-
ren Nachbarflughafen sind nur im Bereich der allgemeinen Luftfahrt (Individualverkehr,
z.B. Transport mit Geschaftsreiseflugzeugen) aktiv. In Sydney lauft allerdings der Pla-
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nungsprozess fur einen zweiten Flughafen, der im Westen des Verdichtungsraum liegen
und voraussichtlich Mitte der 2020er Jahre erdffnet werden soll (DEPARTMENT OF
INFRASTRUCTURE AND REGIONAL DEVELOPMENT, 2016). Hingegen liegt BNE nur knappe
100 km vom Flughafen Gold Coast (OOL) entfernt. OOL hat aufgrund des Tourismus-
Booms an der Gold Coast seine Passagierzahlen deutlich steigern kdnnen und entwickelt
sich zu einem ernsthaften Konkurrenzstandort. Ahnliches gilt in geringem MaRe fiir den
Flughafen Avalon in Geelong und den benachbarten MEL.

Sydney — der dominierende Flughafen Australiens

Die Luftfahrt am Standort des heutigen Flughafens Sydney begann im bereits im Jahr
1911. Seit Mitte der 1920er Jahre finden regelmaRige Fliige zu nationalen Zielen statt. In
der ersten Halfte der 1940er Jahre wurde der Flughafen aus militarischen Griinden stéarker
ausgebaut und erhielt ein Passagierterminal. In den 1960er und 1970er Jahren wurde die
Start- und Landebahn schrittweise durch Aufschuttungen von Teilen der Botany Bay er-
weitert, um den Flughafen fir die neuen zivilen Jets mit Turbinen-Strahltriebwerken auf-
zuriisten. 1994 wurde schlieBlich unter groem Protest der Anwohner eine parallele Start-
und Landebahn erdffnet. Da die Pufferzone zu den néchstgelegenen Wohngebieten sehr
gering ist, gilt in Sydney zwischen 23 und 6 Uhr ein Nachtflugverbot (zwischen 5 und 6
Uhr sind jedoch einige internationale Fllige gestattet). Der Flughafen steht vor grolRen Her-
ausforderungen bei der Bewaltigung des zukiinftigen Luftverkehrsaufkommens, da sein
relativ kleines und dicht bebautes Gelédnde keine groRflachigen Erweiterungen der Luft-
verkehrsinfrastruktur mehr zulasst. Fur die Olympischen Spiele wurden die beiden Termi-
nals fir internationale Fliige und Inlandsverbindungen aufgewertet und erweitert. Zwi-
schen 2002 und 2013 wurden noch einmal ber zwei Milliarden AUD in den Erhalt und
die Aufwertung der existierenden Infrastruktur investiert (SYDNEY AIRPORT
CORPORATION, 2014).

Flughéfen Sydney  Melbourne® Brisbane Perth®
Anteil int. Passagiere, 2015-16 [%0] 35,4 27,5 23,8 34,0
- National® 7 6

Anzahl Fluggesell >30 nat. und int.
schaften, 2015 International 38 29 22

i - National 49 32 42
Anzahl Direktver >50 Direktverb.
bindungen, 2015 International 44 33 27

a) Airlines mit Hauptsitz in Australien; b) MEL-Werte zu Fluggesellschaften und Direktverbindungen beziehen sich auf das
Jahr 2016, PER-Werte auf das 2014; Quellen: BUREAU OF INFRASTRUCTURE (2016a), AUSTRALIA PACIFIC AIRPORTS (2016);
BAC HOLDINGS (2015); PERTH AIRPORT (2014); SYDNEY AIRPORT (2015), Darstellung aktualisiert und verdndert nach
SONNENBURG (2014a)

Tabelle 6: Struktur von Passagieren, Fluggesellschaften und des Streckennetzes der vier Flughéfen
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SYD st heute ein wichtiges internationales Drehkreuz fir den gesamten australisch-
ozeanischen Raum, stellt mit 41,1 Mio. Passagieren jahrlich den mit Abstand bedeutends-
ten Flughafen Australiens dar und weist die hochste Anzahl an internationalen Direktver-
bindungen auf (siehe Tabelle 5 und 6). Er ist die Hauptbasis der gréRten australischen
Fluggesellschaft Qantas. Noch deutlicher fallt die Dominanz bei der abgefertigten Luft-
fracht aus: Hier liegt der Flughafen Sydney mit fast 500.000 Tonnen jahrlich weit vor
Melbourne. Ein GroRteil der Fracht besteht aus hochwertigen Importwaren. Dieser Spit-
zenplatz ist im Wesentlichen auf die herausragende Funktion der Stadt als Finanzplatz und
wirtschaftliche Steuerungszentrale im asiatisch-pazifischen Raum, ihre Rolle im Touris-
mus sowie die GroRe des Verdichtungsraumes mit knapp 4,9 Millionen Einwohnern im
Jahr 2015 zuriickzufiihren (AUSTRALIAN BUREAU OF STATISTICS, 2016a; SONNENBURG,
2014a). Der Flughafen profitiert massiv von seiner innenstadtnahen Lage: Vom Zentrum
des CBDs sind die Terminals bei geringem Verkehrsaufkommen innerhalb von nur etwa
15 Minuten zu erreichen. Aufgrund der geographisch isolierten Lage Australiens erreicht
SYD jedoch bei Weitem nicht die Passagierzahlen von européischen Drehkreuzen wie
Frankfurt oder London-Heathrow. Der Flughafen wuchs in den letzten 15 Jahren zudem
langsamer als MEL, BNE und PER, vor allem weil sich die anderen Verdichtungsraume
im Hinblick auf Bevolkerungszahl und Wirtschaftskraft schneller entwickelten (siehe Ta-
belle 5).

Melbourne — der am schnellsten wachsende Flughafen der letzten Jahre

Der Flughafen Melbourne ist deutlich jiinger als der Flughafen Sydney. Er ertéffnete 1970
und ersetzte den bis dahin als internationalen Flughafen dienenden Flughafen Essendon, da
letzterer nicht mehr fir die damals neu eingefiihrte Boeing 747 geeignet war. Schon zum
Zeitpunkt der Eréffnung verfligte der neue Flughafen Melbourne tber drei Terminals so-
wie die beiden heutigen Start- und Landebahnen. Durch die Wahl des neuen Standorts am
Stadtrand verlangerte sich die Pkw-Fahrtzeit zum CBD von 20 auf etwa 25 Minuten. Der
neue Standort verringerte aber auch die Fluglarmbelastung fiir die Anwohner, so dass bis
heute trotz des starken Verkehrswachstums kein Nachtflugverbot besteht. Zugleich verfiigt
der neue Flughafen (iber genug Landreserven, um mithilfe von zwei weiteren Start- und
Landebahnen die Nachfrage nach Luftverkehrsdienstleistungen des Verdichtungsraums
Melbourne bis in die absehbare Zukunft hinein zu decken. Im Jahr 2000 wurde bereits zu
diesem Zweck ein viertes Terminal unmittelbar angrenzend an den bis dato existierenden
Terminalkomplex (T1-T3) eroffnet (AUSTRALIA PACIFIC AIRPORTS, 2013). Bei der Passa-
gierzahl steht der Flughafen Melbourne auf Platz 2 hinter Sydney (siehe Tabelle 5). Von
2010-11 bis 2015-16 wies MEL mit einer durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsrate
von 3,8 % bei den Passagieren jedoch die hdchste Wachstumsrate aller australischen GroR-
flughé&fen auf.
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Brisbane — Ausbau aufgrund von Bevélkerungswachstum und Tourismus

Die Luftfahrt am Standort des heutigen Flughafens Brisbane im Stadtteil Eagle Farm be-
gann im Jahr 1922. Bis 1931 befanden sich dort auf einer Flache von 32ha zwei Start- und
Landebahnen sowie die Qantas Flying School. Im Jahr 1931 wurde der Standort aufgrund
von zu hohen Gebéauden in unmittelbarer Néhe sowie unzureichender Entwésserung ge-
schlossen und die Luftfahrtaktivitaten an den Ort des heutigen Flughafens Archerfield im
Sldwesten Brisbanes verlegt (DEPARTMENT OF AVIATION, 1983). Dieser existiert bis heu-
te und dient dem Betrieb von Kleinflugzeugen. Wéhrend des Zweiten Weltkriegs wurde
der Flughafen in Eagle Farm von amerikanischen Streitkréften wiederbelebt, weiter ausge-
baut und schlieRlich nach dem Krieg wieder zum Hauptflughafen Brisbanes ernannt. 1969
stellte sich heraus, dass der Flughafen fir die Anforderungen der modernen Luftfahrt nicht
mehr geeignet war, so dass direkt angrenzend zwischen 1980 und 1988 der neue Flughafen
Brisbane errichtet wurde. Dieser verfugte zunéchst Uber zwei Start- und Landebahnen so-
wie ein Terminal. Ein weiteres Terminal fir den internationalen Verkehr kam im Jahr 1995
hinzu (BRISBANE AIRPORT CORPORATION, 2003). Der Flughafen Brisbane profitiert von
seiner Lage im Zentrum von der dicht besiedelten und wachstumsstarken Region South
East Queensland und den sehr beliebten Urlaubsregionen an der Gold Coast und der Suns-
hine Coast. Die wirtschaftliche Internationalisierung der Region setzte spater ein als in
Sydney und Melbourne, trug aber im letzten Jahrzehnt massiv zum Wachstum des Luft-
verkehrs bei (SONNENBURG, 2012a). Eine parallele Bahn befindet sich derzeit im Bau und
soll ab 2020 betrieben werden. Ein Nachtflugverbot besteht nicht, da ein Ring aus Gewer-
begebieten und entsprechenden Planungsvorgaben das Flughafengeldnde von der Entwick-
lung von Wohnimmobilien im unmittelbaren Flughafenumfeld weitgehend schiitzt.

Mit 22,3 Mio. Passagieren im Jahr 2015-16 war der Flughafen Brisbane der drittgrofiite
Flughafen Australiens. Die Passagierzahl hat sich seit Mitte der 1980er Jahre mehr als
vervierfacht (BUREAU OF INFRASTRUCTURE, 2016a). Langfristig wachstumsstarker war
nur der Flughafen Perth. In den Einzugsgebieten von BNE und PER wuchsen in den
2000er Jahren nicht nur Bevolkerung und Wirtschaftskraft deutlich schneller als in den
etablierten Zentren Sydney und Melbourne, sondern die beiden Flughéfen profitierten auch
vom Fly-In-Fly-Out-Pendelverkehr zwischen den sehr abgelegenen Bergbauorten im Hin-
terland von Queensland und Western Australia (SONNENBURG, 2014a).

Perth — schnelles Wachstum durch Bevolkerungswachstum und Bergbauboom

Am Ort des heutigen Flughafens Perth fand 1911 der erste Flug auf dem australischen
Kontinent statt. 1942 wurde im Stadtteil South Guildford ein Militarflughafen errichtet, der
ab 1944 auch zivil genutzt wurde. Er verfligte Gber zwei Start- und Landebahnen und ab
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1953 auch dber ein internationales Terminal. Ein weiteres Terminal wurde im Jahr 1962 zu
den British Empire and Commonwealth Games, die in Perth ausgetragen wurden, fertigge-
stellt. In den folgenden Jahrzehnten wurde der Flughafen erweitert, 1986 ertffnete ein
neues internationales Terminal. Angrenzende Grundstiicke wurden von der Bundesregie-
rung aufgekauft, um ausreichende Reserven fir ein zukinftiges Wachstum der Verkehrs-
infrastruktur bereitzustellen. Seit 2011 lauft zudem ein privates Investitionsprogramm von
einer Milliarde AUD, um die bislang durch die Start- und Landebahn getrennten Terminals
zu einer zentral gelegenen Abfertigungsanlage zusammenzulegen. Damit verbunden ist
auch der Bau einer dritten Start- und Landebahn bis zum Ende der 2010er Jahre (PERTH
AIRPORT, 2014).

Von 1985-86 bis 2015-16 wuchs der Luftverkehr in Perth von 1,9 Mio. auf 12,6 Mio. Pas-
sagiere (BUREAU OF INFRASTRUCTURE, 2016a). Diese Versechsfachung wurde ahnlich wie
in Brisbane primér von starker nationaler Zuwanderung, dem globalen Erfolg der anséssi-
gen Bergbaukonzerne und enormen Zuwachsraten der Flugverbindungen in die Bergbau-
stddte Westaustraliens verursacht. Eine Beschrankung des Luftverkehrs in der Nacht be-
steht nicht. Perth gilt als eine der geographisch isoliertesten Metropolen weltweit. Dies
begiinstigt neben dem Luftverkehr im Inland auch Direktverbindungen nach Stdostasien,
den Nahen Osten, Afrika und Neuseeland (PERTH AIRPORT, 2014).

4.1.3 Landseitige Entwicklung der Flughéfen seit der Privatisierung

Die luftseitige und landseitige Entwicklung der Flughdfen hangen eng miteinander zu-
sammen. In diesem Abschnitt werden daher zunéchst die betriebswirtschaftliche Bedeu-
tung von luft- und landseitigen Einnahmen, die Eigentumsverhaltnisse sowie die bauliche
Entwicklung der Flughéfen vergleichend dargestellt. Dazu wurden vor allem Publikationen
der Flughafenbetreiber ausgewertet. Da Flughafen meist junge Nischenmarkte darstellen,
werden ihre immobilienwirtschaftlichen Kennziffern weder durch die Buroflachenerhe-
bung des PROPERTY COUNCIL OF AUSTRALIA (2015) noch durch die Marktforschungsab-
teilung der grof3en internationalen Immobilienberatungsunternehmen systematisch erfasst.
Daher waren prazise Angaben zu Geschossflachen, Mieten und Ausstattungsqualitaten der
einzelnen Gebdude haufig nicht éffentlich verfligbar (Ausnahme: Biroflachen am Flugha-
fen Brisbane, siehe Kapitel 4.3.1). Aufgrund der starken Konkurrenzsituation mit anderen
Projektentwicklern im Umfeld waren auch die Flughafenbetreiber im Rahmen von Inter-
views nicht bereit entsprechende Zahlen bereitzustellen. Daher beschrénkt sich die Darstel-
lung der baulichen Entwicklung gréRtenteils auf qualitative Angaben und Markteinschat-
zungen der Interviewpartner.
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Regierungen auf nationaler, bundesstaatlicher und lokaler Ebene haben Flughéafen als stra-
tegische Arbeitsplatzzentren identifiziert und unterstiitzen deren generelle Entwicklung
durch gezielten Infrastrukturausbau zur Verbesserung der regionalen Zuganglichkeit des
Flughafengelandes. Der zentrale Treiber des starken landseitigen Wachstums der Flugha-
fen seit der Jahrtausendwende ist jedoch deren spezifische Landnutzungsregulierung: Die
22 wichtigsten australischen Verkehrsflughafen wurden zwischen 1997 (u.a. Melbourne,
Brisbane und Perth) und 2002 (Sydney) vollstandig privatisiert und langfristig (50 Jahre
plus eine 49 Jahre Option) an nationale und internationale Investorenkonsortien verpachtet
(AuLIcH und HUGHES, 2013; HOOPER et al., 2000). Der Flughafen Sydney folgte erst
2002, da im Jahr 2000 die Olympischen Spiele in Sydney ausgerichtet wurden und die
australische Regierung fur diese Zeit die direkte Kontrolle tber die Verkehrsinfrastruktur
behalten wollte (Interview 9).

Dieser weltweit von Wirtschaftswissenschaftlern und Praktikern beobachtete und kom-
mentierte Prozess war Teil einer breit angelegten Initiative der australischen Regierung
offentliche Infrastruktur zu privatisieren (AULICH, 2015), um die Effizienz ihrer Bewirt-
schaftung zu steigern und die offentlichen Haushalte von Investitionskosten zu befreien.
Die privaten Flughafenbetreiber werden tberwiegend von Pensions- und Infrastruktur-
fonds kontrolliert, wobei der Anteil auslandischer Firmen an einem Flughafen maximal
49 % betragen darf (AUSTRALIAN GOVERNMENT, 2012). Die Konsortien erwarben vom
australischen Bund umfassende Entwicklungsrechte, die ihnen nur sehr geringe Restriktio-
nen im Hinblick auf die Landnutzung auferlegten und viele Mdglichkeiten zum Bau und
Betrieb von Non-Aviation-Projekten einrdumten (MORRISON, 2009; STEVENS und
WALKER, 2009; STRATFORD und WELLS, 2009). Zudem wurden aufgrund der in unter-
schiedlichem MaRe ausgepragten Monopolstellung der Flughafenbetreiber zunéchst zwi-
schen 1997 und 2002 verbindliche Preisobergrenzen fir luftverkehrsbezogene Gebiihren
und landseitige Parkgebihren festgelegt. Obwohl diese Regelung schon ab 2002 in ein
abgeschwachtes Preis-Monitoring-System Uberfiihrt wurde, entstanden erhebliche Anreize
fiir die Flughafenbetreiber, die nicht-luftverkehrsbezogenen Einnahmequellen zu erweitern
(DEPARTMENT OF INFRASTRUCTURE AND TRANSPORT, 2013).

Dementsprechend setzte nach der Privatisierung die Planung und schrittweise Umsetzung
einer umfassenden immobilienwirtschaftlichen Inwertsetzung der Flughafengelédnde ein,
die in anderen Staaten aufgrund von deutlich schérferen Planungsgesetzen (z.B. in GroB-
britannien und Deutschland) oder der verpflichtenden Reinvestition der landseitigen erziel-
ten Erlése in die Luftverkehrsinfrastruktur (z.B. in den Vereinigten Staaten) stérker be-
grenzt wurde (CONGRESSIONAL RESEARCH SERVICE, 2016). Die initiale Schaffung einer
kritischen Masse an Gewerbeflache wurde auch von der Dezentralisierungspolitik der aust-
ralischen Regierung unterstiitzt. Diese entschied, die regionalen Niederlassungen der Bun-
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despolizei, des Zolls und Bundesgrenzschutzes sowie der Luftsicherheitsbehdrde an die
GroRflughafen zu verlagern, da fast alle nach Australien einreisenden Personen diese
Flughéafen passieren.

Der nationale ,,Airports Act 1996 regelt, dass das Genehmigungsrecht fur die obligatori-
schen Master-Pléne zur strategischen Entwicklung des Flughafens in den nachsten 20 Jah-
ren sowie fur Major Development Plans fir einzelne grol3e Bauprojekte auf dem Flugha-
fengeldnde beim Bundesminister fur Infrastruktur und Verkehr liegt (AUSTRALIAN
GOVERNMENT, 2012). Fiir kleinere Projekte ist eine Baugenehmigung durch einen ,,Air-
port Building Controller” notig, der seitens der Behorde die Einhaltung der ,,Airports
(Building Control) Regulations 1996« (AUSTRALIAN GOVERNMENT, 1996) kontrolliert.
Sowohl die betroffenen Gemeinden (Tréager der ¢rtlichen Planung) als auch die Regierun-
gen des Bundesstaates (Trager der Regionalplanung) haben hierauf kaum Einfluss. Ihnen
wird, wie auch anderen Stakeholdern, bei der Erstellung der Plane und der Realisierung
von Bauvorhaben nur eine beratende Rolle zugestanden (BAKER und FREESTONE, 2012;
FREESTONE und WIESEL, 2015). Dies fiihrt dazu, dass die Planungen seitens der Flughafen
in der Regel kaum auf die regionale und lokale Planung in ihrem Umfeld abgestimmt sind
und in einigen Féllen erhebliche Landnutzungskonflikte zwischen den Flughafenbetrei-
bern, ihren Wettbewerbern auf dem gewerblichen Immobilienmarkt und den lokalen Pla-
nungsbehdrden verursachten. Beispielsweise wurde die rechtliche Auseinandersetzung
zwischen Brisbane Airport Corporation und Westfield Corporation (Entwickler und Be-
treiber von Einkaufszentren) um die Realisierung eines groRen Direct Factory Outlets
(DFO) vor dem Verfassungsgericht Australiens ausgetragen (BAKER und FREESTONE,
2012). Daher wurde der ,,Airports Act 1996 von Seiten der Planungswissenschaft vielfach
kritisiert (FREESTONE, 2011; FREESTONE et al., 2006; STEVENS et al., 2010). Allerdings
wurden die Vorschlage der Kritiker in der letzten Gesetzesreform im Jahr 2012 nur teil-
weise berlicksichtigt, so dass mit einer Einschrankung der gewerblichen Immobilienent-
wicklung an den privatisierten australischen Flughafen in naher Zukunft nicht zu rechnen
ist.

Die privaten Investorenkonsortien setzen sich vor allem aus in- und auslandischen Pensi-
ons- und Infrastrukturfonds zusammen (siehe Abbildung 13), wobei die gesetzlichen Rege-
lungen vorschreiben, dass die Mehrheit der Anteile von australischen Unternehmen gehal-
ten werden muss (AUSTRALIAN GOVERNMENT, 2012). Zwischen 1997 und 2013 hielt die
ehemalige, fur ihre Flughafeninvestments bekannte HOCHTIEF AirPort GmbH einen
zwolfprozentigen Anteil an der Betreibergesellschaft von SYD. Seit 2013 ist die Mutterge-
sellschaft Sydney Airport Holdings an der australischen Borse gelistet und verfugt tber
mehr als 90.000 Anteilseigner, darunter institutionelle Investoren, Rentenfonds und Ein-
zelhandelsinvestoren (SYDNEY AIRPORT, 2015). Die Anteilseignerstruktur der Flughé&fen
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Melbourne, Brisbane und Perth ist hingegen bis auf kleinere Anderungen seit der Privati-
sierung konstant geblieben. Eine wichtige Besonderheit stellt der signifikante Anteil der
Betreibergesellschaft des Flughafens Amsterdam Schiphol an BNE dar. Die Schiphol
Group entsendet Mitarbeiter ins Flughafenmanagement und hat somit nach der Privatisie-
rung malgeblich zu einem Wissenstransfer hinsichtlich der landseitigen Vermarktung von
Flughé&fen beigetragen (Interview 29).
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Quellen: Eigene Abbildung, verdndert nach SONNENBURG (2014a), Statistiken: AUSTRALIA PACIFIC AIRPORTS (2016); BAC
HOLDINGS (2015); PERTH AIRPORT (2015c)

Abbildung 13: Eigentimerstruktur der Betreibergesellschaften der Flughafen Melbourne, Brisbane und
Perth

Die Investitionsstrategien der privaten Anteilseigner sind an allen Flughéafen primar auf
mittel- bis langfristige Ertrage und einem Halten im eigenen Bestand ausgerichtet (Inter-
views 9, 25, 26, 27, 29). Um das Geschéftsrisiko zu minimieren und die Volatilitat der
Einnahmen aus der Abwicklung des Luftverkehrs auszugleichen, haben die Flughéfen den
im Vergleich zu anderen Segmenten besonders rentablen Terminaleinzelhandel (MESSER,
2012), Gewerbeimmobilien auferhalb der Terminals sowie mehrstockige Parkhduser mas-
siv ausgebaut (SONNENBURG, 2014a). Somit erzielen die Betreiber deutlich mehr als die
Halfte ihrer Einnahmen aus nicht-luftverkehrsbezogenen Gebiihren, Mieten und Konzessi-
onen (siehe Abbildung 14). In der landseitigen Ertragsstruktur bestehen jedoch deutliche
Unterschiede zwischen den Flughéfen. Die hohen Passagierzahlen sowie der sukzessive
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Ausbau der Terminals in Einkaufs- und Erlebniswelten hat in Sydney und Melbourne dazu
gefiihrt, dass mehr als ein Fiinftel der Einnahmen aus dem Terminaleinzelhandel stammen,
wahrend die Werte flr die kleineren Flughafen nur rund ein Zehntel betragen. Im Gegen-
satz dazu sind die Flughéfen Brisbane und vor allem Perth erfolgreicher bei der Vermark-
tung von Gewerbeflachen: Dies liegt im Vergleich zu Sydney an der sehr viel grolieren
Flache des Flughafengeldndes und im Vergleich zu Melbourne an der erfolgreicheren
Vermietung von Buroflachen (Interviews 29, 31, 32).

50%
45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

m Sydney Airport
Holdings

m Australia Pacific
Airports

Brishane Airport
Corporation Holdings

——  EPerth Airport

0%

Hinweis: Datenstand 2014-15, Angaben zu Sydney Airport Holdings beziehen sich auf das Kalenderjahr 2015; Quellen:
AUSTRALIA PACIFIC AIRPORTS (2016); AUSTRALIAN COMPETITION & CONSUMER COMMISSION (2016); BAC HOLDINGS
(2015); PERTH AIRPORT (2015c); SYDNEY AIRPORT (2015)

Abbildung 14: Erlésstruktur der Betreibergesellschaften der Flugh&fen Sydney, Melbourne, Brisbane
und Perth

Seit der ersten Halfte der 2000er Jahre verpachten die risikoaversen Flughafen auch Land
an Projektentwickler, die flir groRBe Betreibergesellschaften Hotels auf den Gelanden er-
richten, auch wenn die Gewinnmargen deutlich geringer sind als in der Innenstadt. Die
folgenden Faktoren sind dafiir verantwortlich (Interview 12):

e Das Wachstum der Zahl von Privat- und Geschéftsreisen,

o die Flughafenprivatisierung und das Entwickeln von Business Parks auf ihrem Ge-
lande,

o die sehr gute Verkehrsanbindung,
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e die Entwicklung von Flughafen-Konferenzzentren und
e somit die Entwicklung eines vorhersagbaren und regelméaBigen Cash Flows fiir den
Betreiber des Flughafenhotels.

Die wichtigste Zielgruppe fur alle Flughafenhotels in Australien sind Reisende, die inner-
halb Australiens verreisen und deren Flug am Folgetag sehr friih terminiert ist — sogenann-
te ,,Outbound Passengers®. Wihrend die Urlaubsreisenden die wichtigste Nachfragegruppe
fiir die Budget-Hotels sind, trifft dies bei den mittel- bis hochpreisigen Hotels auf die Ge-
schaftsreisenden aus dem mittleren Management zu. Diese legen Wert auf Komfort und
gutes Design, konnen aber auf ein Schwimmbad und eine grofle Auswahl an Restaurant
verzichten. Flughafenhotels sollten (wie auf den Flughafen Sydney und Melbourne) mog-
lichst nah an den Terminals liegen und (iber etwas kleinere Zimmer verfiigen, da die meis-
ten Géste nur kurz bleiben. Geschaftsrisiken fur die Hotels bestehen in einer Verbesserung
der OPNV-Anbindung in die Innenstadt sowie die Verdringung von Gewerbe- durch
Wohngebiete im Flughafenumfeld (Interview 12).

Da sowohl australische Passagiere als auch die Angestellten der auf dem Flughafen ansés-
sigen Firmen in Australien eine ausgesprochene Praferenz fiir die Nutzung des eigenen
Pkws flr Reisen und tagliche Berufspendelwege aufweisen, haben die Flughéfen ebenfalls
ein sehr profitables Geschaft bei der Parkraumbewirtschaftung aufgebaut (Interviews 9,
26). Die Erstellungskosten der mehrstdckigen Parkhduser oder ebenerdigen Parkflachen
sind gering und die Flughafen kdnnen aufgrund der geringen Preiselastizitit der Nachfrage
hohe Preise durchsetzen. Der Flughafen Melbourne erzielt als Spitzenreiter aufgrund der
mehr als 23.000 Stellplétze auf dem Flughafengelande fast 20 % seiner Einnahmen in die-
sem Geschéftsfeld (AUSTRALIAN COMPETITION & CONSUMER COMMISSION, 2016). Auf-
grund der hohen Preise haben sich in allen Flughafenumfeldern eine ganze Reihe an Fir-
men etabliert, die meist in alten Industriearealen giinstigeren Parkraum sowie Shuttle-
Services zu den Terminals anbieten (Interview 25).

Sydney — Innenstadtnahe Luftfrachtterminals und Hotels

Die existierende Stadtstruktur und die Flachenbedirfnisse des Luftverkehrs haben einen
grolRen Einfluss auf die Ausgestaltung der landseitigen Entwicklung eines Flughafens. Die
wichtigsten Charakteristika des Flughafengelandes in Sydney sind seine raumliche Nahe
zur Innenstadt (8,1 km bis ins Zentrum des CBDs), seine ausgesprochen geringe Grolie
(nur 905 ha) sowie sein dicht bebautes oder von Wasserfladchen gepragtes Umfeld (siehe
Abbildung 15). Daraus leiten sich die strategischen Schwerpunktsetzungen des Flughafen-
betreibers ab, der stets bemint ist, die existierenden Einrichtungen mdglichst effizient zu
nutzen und jede neue Entwicklung mithilfe von strikten Investitionskriterien zu prifen
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(Interview 9). Obwohl ein Grofteil des Gelandes durch die Luftverkehrsinfrastruktur blo-
ckiert ist, bieten die Areale rund um die Terminals noch Platz fiir eine zusatzliche Entwick-
lung von weiteren 240.000 Quadratmetern kommerzieller Flache (SYDNEY AIRPORT
CORPORATION, 2014).
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Quellen: SONNENBURG (2014a), eigene Bearbeitung, Datenstand 2013, Daten aus AUSTRALIAN BUREAU OF STATISTICS
(2010); OPENSTREETMAP MITWIRKENDE (2013); SYDNEY AIRPORT CORPORATION (2013)

Abbildung 15: Landseitige ErschlieBung des Flughafens Sydney

Als der Flughafen Sydney schlieRlich im Jahr 2002 privatisiert wurde, waren seine Termi-
nals und die Verkehrsinfrastruktur aufgrund der zuvor erfolgten Erneuerungen und Erwei-
terungen fur die Olympischen Spiele 2000 dementsprechend auf einem sehr modernen
Stand. Die ersten Investitionen der neuen Eigentimer waren eine bereits vor der Privatisie-
rung vereinbarte Entwicklung eines Birogebdudes fir die australische Zoll- und Grenz-
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schutzbehorde sowie der Kauf des Terminals 2 von Ansett Australia, da diese Fluggesell-
schaft mittlerweile den Betrieb eingestellt hatte. Das Terminal wurde dann durch die bei-
den Billigfluggesellschaften Virgin Australia und Jet Star belegt. Laut SYDNEY AIRPORT
(2015) wurden in den drei Terminals im Jahr 2015 insgesamt 229 Geschéfte mit rund
28.000 m? vermietbarer Gesamtflache betrieben. Da der umgebende Biiromarkt von South
Sydney durch starken Wettbewerb und relativ glinstigere Preise gepragt ist und der Flugha-
fen von seinen Mietern einen Mietpreisaufschlag aufgrund der sehr guten Verkehrsanbin-
dungen und der Nahe zu den Terminals erwartet, wurden danach keine weiteren groRRen
Buroflachen flr externe Mieter, sondern nur fur die Flughafengesellschaft selbst errichtet
(Interview 9).

Stattdessen wurde Land in der Néhe des nationalen Terminals an einen Hotelprojektent-
wickler fir den Bau und Betrieb (ab 2005) eines Budget-Hotels verpachtet, da diese Uber-
nachtungsmaglichkeiten die bis dato angesiedelten Landnutzungen sinnvoll erganzten. Ab
2013 kam ein mittel- bis hochpreisiges Hotel fir Geschaftsreisende am internationalen
Terminal hinzu. Die Flughafenhotels nehmen einen Preisaufschlag von 5-15 % gegentiber
den sieben Wettbewerbern (Stand 2014) im unmittelbar angrenzenden Umfeld, da die Gés-
te keine Taxi- oder Shuttle-Service-Gebuhren zahlen mussen, sondern die Terminals fuR3-
laufig erreichen koénnen. Aufgrund der groRen raumlichen Néhe zur Innenstadt hat der
Flughafen Sydney bislang nicht fir groRere Konferenzflachen in oder aul3erhalb der Flug-
hafenhotels gesorgt, zumal in den Terminals die Lounges der Fluggesellschaften fur Ge-
schaftstreffen zur Verfligung stehen (Interview 9).

Der Flughafen Sydney hat zudem langfristig 11,5 ha an sechs verschiedene kommerzielle
Frachtterminalbetreiber zur Errichtung und Betrieb von entsprechenden Einrichtungen
verpachtet. Im Fall einer DHL-Einrichtung bernahm der Flughafen das Gebdude nach
Ablauf des Pachtvertrags und vermietete es an DHL. In einem Umkreis von 5 km um den
Flughafen haben sich zudem rund 130 (Stand 2014) luftfrachtbezogene Speditionen, Lo-
gistikfirmen und Integratoren angesiedelt, die die weiteren Schritte in der Lieferkette tber-
nehmen (SYDNEY AIRPORT CORPORATION, 2014).

Nach der Privatisierung des Flughafens folgten noch einige kleinere kommerzielle Projekt-
entwicklungen, wie beispielsweise ein Autohaus von Mercedes Benz unmittelbar an der
Zufahrt zum Flughafen, das aufgrund der hohen Sichtbarkeit des Standorts eine entspre-
chend hohe Zahlungsbereitschaft mitbrachte. Andere Einzelhandelsprojekte waren nicht
erfolgreich, da die Mieter die flr die Zahlung der Premium-Miete notwendigen Umsatzzie-
le verfehlten oder die australische Regierung die Genehmigung nicht erteilte (Interview).
Kommerziell sehr erfolgreich sind hingegen zwei mehrstockige Parkhduser des Flughafen-
betreibers unmittelbar angrenzend an die Terminals (Interview 9).
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Melbourne — Logistik- und Verteilzentrum in Melbournes Nordwesten

Der Flughafen Melbourne bildet in Bezug auf die Entfernung zur Innenstadt einen Gegen-
pol zum Flughafen Sydney: Er liegt 18,9 km vom Zentrum des CBDs entfernt. Diese de-
zentrale Lage im Verdichtungsraum hat erhebliche Konsequenzen fir die immobilienwirt-
schaftliche Inwertsetzung des Gelédndes. Der Flughafen bildet zwar ein sehr wichtiges
Luftfracht- und Logistikzentrum, konnte aber neben den 96 Geschéften (AUSTRALIA
PACIFIC AIRPORTS, 2016) in den Terminals weder im Biro- noch im Einzelhandelsseg-
ment gréBere Flachen auBerhalb der Terminals entwickeln. Es ist somit auf dem mit
2.647 ha zweitgrofiten Flughafengeldnde Australiens noch reichlich Bauland vorhanden
(siehe Abbildung 16). Schwerpunkte der landseitigen Entwicklung seit der Privatisierung
im Jahr 1997 waren das unmittelbare Terminalumfeld sowie der Stidwestteil des Flugha-
fengelandes. Die bisherigen landseitigen Entwicklungen umfassten im Jahr 2013 erst 77
von maximal méglichen 311 ha (AUSTRALIA PACIFIC AIRPORTS, 2013). An der Zufahrt zu
den Terminals wurden neben einem grof3en, mehrstockigen Parkhaus und kleineren kom-
merziellen Einrichtungen auch zwei Hotels errichtet, ein weiteres befindet sich in den
Terminals.

Im Stidwesten des Gelandes des Flughafens Melbourne wurden vor allem groBflachige
Logistik- und Lagergebdude errichtet, deren Pé&chter die Synergieeffekte mit der Abferti-
gung der Luftfracht sowie die Nahe zum Tullamarine Freeway und die damit verbundene
schnelle Zugénglichkeit der anderen Logistikareale Melbourne (z.B. den Seehafen) schét-
zen. Der Flughafenbetreiber hat nach der Privatisierung groRRe Parzellen an Projektentwick-
ler verpachtet, die wiederrum die fertigen Gebdude an institutionelle Investoren verkauft
haben, die die Geb&ude langerfristig im Bestand halten und sie an den Endnutzer vermie-
ten. Neben den Logistik- und Lagerfirmen haben sich dort auch ein Industriebetrieb sowie
zwei Cafés fiir die Beschaftigten angesiedelt (AUSTRALIA PACIFIC AIRPORTS, 2013). Der
Schwerpunkt bleibt jedoch das grof3flachige Logistiksegment: Allein im Jahr 2016 wurden
{iber 120.000 m? vermietbare Hallenflache fiir ein Distributionszentrum, ein Frachtsortier-
zentrum und einen Cateringbetrieb fertiggestellt (AUSTRALIA PACIFIC AIRPORTS, 2016).
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Abbildung 16: Landseitige ErschlieBung des Flughafens Melbourne

Brisbane — dynamischer, multifunktionaler Gewerbepark auf dem Flughafengeldnde

Die landseitige Inwertsetzung des Flughafengeléndes ist am weitesten am Flughafen Bris-
bane fortgeschritten, der nur 12,2 km von der Innenstadt entfernt liegt und tber eine Flache
von 2.700 ha eigenem Land verfiigt (siehe Abbildung 17). Davon werden rund 1.000 ha
nicht fir die Abwicklung des Luftverkehrs benétigt, so dass der Flughafenbetreiber in den
kommenden Jahrzehnten Gber geniigend Reserven verfiigen wird. Der Flughafen Brisbane
ist international bekannt flir seine aggressive Airport City-Strategie (BAKER und
FREESTONE, 2011) und seine umfangreiche Entwicklung von Non-Aviation-
Gewerbeimmobilien (FREESTONE, 2011; SONNENBURG, 2013; SONNENBURG, 2014a), da
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die Pionierrolle des Flughafens in Australien maRgeblich von der Schiphol Group als An-
teilseigener vorangetrieben wird (BRISBANE AIRPORT CORPORATION, 2015).

Obwohl bereits unter der Fihrung der staatlichen Federal Airports Corporation (1988-
1997) die Entwicklung des Flughafens von einem Verkehrsknotenpunkt zu einem multi-
funktionalen stédtischen Zentrum geplant wurde, beschrankten sich die Non-Aviation-
Einrichtungen zum Zeitpunkt der Privatisierung im Jahr 1997 auf Terminaleinzelhandel,
Logistikhallen, kleine Biros von Autovermietungen und bewirtschaftete Parkflachen. Seit
1997 wurden elf Birogebaude, 20 Logistik- und Lagereinrichtungen, ein Hotel, ein Facto-
ry Outlet Centre, ein Supermarkt und mehrere Spezialimmobilien auf dem Gel&nde errich-
tet. Zwei Hotels mit angeschlossenem Konferenzzentrum sowie drei Logistikeinrichtungen
sind in der Umsetzungsphase. Derzeitige Entwicklungskonzepte umfassen zudem ein wei-
teres Einkaufszentrum und mehrere Burogebdude (BNE PROPERTY, 2016).

Wéhrend im Biro- und Einzelhandelssegment der Flughafenbetreiber in den allermeisten
Fallen die Rolle des Projektentwicklers und Investors Ubernahm und die Gebéude an-
schliellend vermietete, wurde das Land im Hallen- und Hotelsegment auch sehr oft an ex-
terne Projektentwickler und Investoren unterverpachtet, teilweise mit Joint Venture Ver-
einbarungen (Interview 29). Zur Entwicklung von Projekten und zur Bewirtschaftung des
aktuellen Portfolios an Gewerbeimmobilien hat der Flughafenbetreiber im Jahr 2012 eine
Tochtergesellschaft gegriindet — die BNE Property. Die Expansionsstrategie des Flugha-
fenbetreibers sowie das hohe Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum in der Region
South East Queensland haben den landseitigen Flughafenausbau malgeblich unterstitzt.
Im Gegensatz dazu wurde die Immobilienentwicklung am Flughafen durch mangelnde
Gewerbeflachennachfrage, die hohen Kosten fiir vorbereitende MalRnahmen (der Unter-
grund besteht aus kistennahem Schwemmland), Héhenbeschrankungen durch den Luft-
verkehr, mangelhafte Erschliefung von Teilen des Flughafengelandes sowie — vor allem
im Logistik- und Lagersegment — die Verpachtung des Landes durch den Flughafenbetrei-
ber eingeschrankt. Letzteres wirkt hemmend auf die kommerzielle Entwicklung aller priva-
tisierten australischen Flughéfen, da australische Unternehmen eine starke Praferenz fiir
Eigentum an selbstgenutzten Gebduden und Grundstiicken besitzen (SONNENBURG,
2014b).
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Abbildung 17: Landseitige ErschlieBung des Flughafens Brisbane

Perth — Logistik- und Distributionszentrum sowie Birostandort fur den Bergbau

Der Flughafen Perth liegt 9,9 km von der Innenstadt entfernt und verfugt tiber 2.105 ha an
Land (siehe Abbildung 18). Die landseitige Entwicklungsstrategie des Betreibers hat sich
mehrmals deutlich verandert (Interview 29). Nach der Privatisierung im Jahr 1997 wurde
wie in Melbourne aufgrund der groRen Landreserven ein erster Schwerpunkt auf die Un-
terverpachtung von grof3en Parzellen fiir Logistik-, Lager- und Distributionseinrichtungen
gelegt. Dieser Geschaftsbereich ist bis heute sehr erfolgreich, da der Grundstiicksmarkt des
Verdichtungsraums durch eine zunehmende Verknappung von grof3en Parzellen flr diese
Nutzungsarten gepragt ist (PERTH AIRPORT, 2014). Neben der schnellen Zugénglichkeit
der Luftfrachtterminals profitierten die Firmen in diesen Segmenten auch von der rdumli-
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chen Nahe zu Autobahnen, dem direkten Anschluss an den Seehafen in Fremantle und dem
Schienengterverkehrszentrum im stidlich angrenzenden Stadtteil Kewdale. Ab dem Jahr
2007 wurden auch verstéarkt Blroprojekte entwickelt, die haufig auf den seit den 2000er
Jahren in Perth boomenden Bergbausektor und den damit verbundenen Bedarf an Verwal-
tungs- und Remote-Control-Zentren abzielten (siehe auch Kapitel 4.3). Bis 2014 waren
225 ha mit Non-Aviation-Projekten belegt (PERTH AIRPORT, 2014).
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Quellen: Eigene Abbildung, Datenstand 2013, Daten aus AUSTRALIAN BUREAU OF STATISTICS (2010); OPENSTREETMAP
MITWIRKENDE (2013); WESTRALIA AIRPORTS CORPORATION (2009)

Abbildung 18: Landseitige ErschlieBung des Flughafens Perth

Seit den 2010er Jahren war ein deutlicher Strategiewechsel im Management des Flugha-
fens zu beobachten. Wahrend im Jahr 2009 noch mehr zwei Drittel der Investitionen in den
Non-Aviation-Bereich flossen, hatte sich das Verhaltnis bis zum Jahr 2014 umgekehrt
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(PERTH AIRPORT, 2014). Dies war vor allem durch die bereits oben erwéhnte Zusammen-
legung der beiden bislang durch eine Start- und Landebahn getrennten Terminalareale
sowie Erneuerungsbedarf der bestehenden Luftverkehrsinfrastruktur bedingt. Aktuelle
Entwicklungsprozesse umfassen ein DFO direkt an der Autobahnzufahrt zum Tonkin
Highway und ein erstes Flughafenhotel in unmittelbarer Nahe zu den Terminals (PERTH
AIRPORT, 2016). Zudem hat die Regierung von Western Australia beschlossen eine neue
Zugstrecke von Bayswater bis nach Forrestfield zu errichten, die in einem Tunnel unter
dem Flughafengelande hindurch gefiihrt werden soll und zwei Flughafenbahnhtfe — einen
im Airport West Office Park und einen im neuen Terminalareal — umfassen wird (PERTH
AIRPORT, 2015a). Es ist zu erwarten, dass diese Erweiterung die besondere Standortquali-
tat des Flughafens durch einen multimodalen regionalen Verkehrsanschluss fiir alle Immo-
biliennutzungsarten — aber vor allem fur das Blrosegment — noch einmal deutlich aufwer-
ten wird. Zudem wird die Verbindung des Flughafens mit dem CBD mit ¢ffentlichen Ver-
kehrsmitteln verbessert.

4.1.4 Zwischenfazit

Wie hat sich die raumliche Struktur des Luftverkehrs in Australien in den letzten Jahr-
zehnten entwickelt und was waren die zentralen Treiber?

Der nationale und internationale Luftverkehr in Australien hat sich seit den 1980er Jahren
trotz gravierender externer Schocks sehr positiv entwickelt. Dafiir war ein ganzes Bindel
an Faktoren verantwortlich. Auf der Nachfrageseite sind die zunehmende globale Arbeits-
teilung, der grenziuberschreitende Tourismus, die starke Verbreitung von e-commerce, die
Konzentration der Bevolkerung auf die grofRen Metropolen sowie der Wandel der Export-
struktur zu héherwertigen Industriegiitern und Dienstleistungen zu nennen. Auf der Ange-
botsseite spielten die Deregulierung des Luftverkehrsmarkts und der Fluggesellschaften
sowie der technologische Fortschritt bei der Luftverkehrstechnik eine zentrale Rolle fir
den starken Preisverfall fiir Flugreisen, der die Nachfrage stimulierte.

Welche Rolle spielt das Wachstum des Luftverkehrs fiir die luftseitige Entwicklung der
Flughafen?

Trotz der grolRraumigen Standortnachteile der australischen GroRflughafen in der Struktur
des globalen Luftverkehrs konnten sie regionale Hubfunktionen tibernehmen und somit im
Vergleich zu Kleineren australischen Flughéafen Gberproportional profitieren. Alle vier
Flughafen haben daher massiv in den Ausbau der luftseitigen Infrastruktur investiert und
konnten so Kapazititsengpédsse vermeiden. Der Flughafen Sydney als dominierendes
Drehkreuz Australiens und der Flughafen Melbourne als am schnellsten wachsender Flug-
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hafen der letzten Jahre liegen aufgrund der hohen Einwohnerzahl und Wirtschaftsleistung
ihrer Einzugsgebiete weit vor Brisbane und Perth. Aufgrund des Bergbaubooms in
Queensland und Western Australia, hohen Binnenwanderungsgewinnen und prosperieren-
der Wirtschaft in Brisbane und Perth ist jedoch innerhalb der nachsten Jahrzehnte ein Ab-
schmelzen des VVorsprungs zu erwarten.

Wie wurde die Landseite der Flughafengelande kommerziell inwertgesetzt? Welche Rol-
le spielen neue Einnahmequellen in Non-Aviation-Geschaftsfeldern? Inwieweit ist eine
Flachenkonkurrenz zwischen den neuen landseitigen Einrichtungen und der luftseiti-
gen Verkehrsinfrastruktur entstanden?

Nach der Privatisierung haben institutionelle Investoren und Infrastrukturfonds als neue
Anteilseigner die Einnahmequellen der Betreibergesellschaften diversifiziert, um das Ge-
schaftsrisiko zu senken. Neben den langfristigen Investitionen in die luftseitige Infrastruk-
tur, wurden daher auch auf kurz- und mittelfristige Ertrdge ausgerichtete Geschéftsfelder
auf der Landseite erschlossen. Somit spielen heute der Terminaleinzelhandel, die Vermie-
tung und Verpachtung von Gewerbeimmobilien sowie die Parkraumbewirtschaftung fiir
die Flughafenbetreiber eine ebenso wichtige Rolle wie der Luftverkehr.

Alle vier Flugh&fen verfligen in ihren Terminals tber grolle Flachen fir Einzelhandel,
Gastronomie, Lounges und Autovermietungen. An den Kleineren Flughéfen Brisbane und
Perth wurden zusétzlich auf den weitlaufigen Geldnden auf3erhalb der Terminals diverse
kommerzielle Nutzungen angesiedelt. Dies fiihrte dazu, dass beide Flughéfen heute viele
Elemente des multifunktionalen Modells einer Airport City besitzen. Beide Flughéfen ha-
ben substantielle Biro-, Lager- und Logistikflachen sowie eine hohe Anzahl an Parkplat-
zen aufgebaut, wobei in Brisbane das grof3flachige DFO, ein Hotel, eine Golfanlage, ein
Kindergarten, ein Datenzentrum sowie ein Wartungs- und Unterstiitzungszentrum fir die
Rustungsindustrie hinzugekommen sind. Nicht zuletzt aufgrund der intensiven Engage-
ments der Schiphol Group als Anteilseigner ist der Flughafen Brisbane in Australien daher
Vorreiter bei der landseitigen ErschlieBung.

Wiahrend in Melbourne, Brisbane und Perth keine Restriktionen hinsichtlich der Verfiig-
barkeit von kommerziell nutzbarem Bauland auf dem Flughafengelédnde bestanden, flihrte
in Sydney die Flachenknappheit auf dem Flughafengeléande zu einer umfangreichen bauli-
chen Konsolidierung und einer kompakten und im Vergleich zur abgefertigten Passagier-
und Frachtmenge vergleichsweise geringen landseitigen Erschliefung. Neben den Fracht-
terminals mit direktem Zugang zum Vorfeld wurden einige Hotels, Bilrogebdude und
Parkhduser errichtet. Einzelhandelsprojektentwicklungen scheiterten an luftsicherheitsbe-
zogenen Bedenken des Bundesverkehrsministeriums. Aufgrund der groRen Distanz zur
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Innenstadt hat sich der Flughafen Melbourne in ein Logistik- und Distributionszentrum
von zentraler Bedeutung fir den Verdichtungsraum entwickelt, weist aber dartiber hinaus
sehr wenige kommerzielle Einrichtungen auf.

Welche Bedeutung haben neue Kooperationsformen zwischen Flughafenbetreibern,
externen Projektentwicklern und institutionellen Investoren bei Projektentwicklungen
auf dem Flughafengelande?

Nach der Privatisierung bestand an allen Flughéfen ein groRer Bedarf, die Gelande in der
Wahrnehmung der Immobilienmarktteilnehmer als Gewerbestandorte zu positionieren.
Daher wurden zur anfanglichen ErschlieBung vor allem groRe Grundstiicke an institutio-
nelle Investoren oder Selbstnutzer verpachtet, die dann selbst oder mithilfe von Projekt-
entwicklern meist Logistik- und Lagerhallen errichteten. Ohne diese Kooperationsformen
waére eine umfangreiche landseitige Inwertsetzung zu diesem frilhen Zeitpunkt nicht még-
lich gewesen, da die Risikoprofile der Investitionsstrategien der Anteilseigner noch keine
kapitelintensiveren Projekte zulieBen. Vor allem seit Mitte der 2000er Jahre haben sich die
Entwicklungspfade der Flughafen jedoch auseinander entwickelt: Wéhrend die Flughéfen
Sydney und Melbourne nach wie vor sehr risikoaverse Immobilienentwicklungsstrategien
verfolgen, setzen die Flughédfen Brisbane und Perth zunehmend auf Joint Ventures oder
sogar eigene Direktentwicklungen. Dies trifft vor allem auf Bereiche der ansonsten weit-
laufigen Flughafengeldnde zu, die unmittelbaren Terminalzugang, langfristig gebundene
Ankermieter und Annehmlichkeiten flir die Angestellten bieten. Risikoreiche Spezialim-
mobilien (z.B. Kindergdrten, Datenzentren) werden bis heute an allen Flughé&fen durch
externe Entwickler realisiert, wahrend Objekte mit diverseren Nutzungsmdglichkeiten
(z.B. Buroflachen mit groRen Grundflachen und Lagerhallen) haufiger durch den Flugha-
fenbetreiber selbst erstellt werden.

4.2 Rolle der Flughéfen fir Wachstum und sektorale Struktur von Ar-
beitsplatzzentren

Vor allem der Ausbau des Terminaleinzelhandels und die Entwicklung von Biro-, Lager-
und Logistikflachen auf den Flughafengeldnden hat seit der Privatisierung zu einem star-
ken Beschaftigungswachstum gefuihrt (BUREAU OF INFRASTRUCTURE, 2013a). In gesamt-
stadtischer Betrachtung haben dementsprechend einige empirische Studien australische
GroRflughafen als spezialisierte Aktivitatszentren von regionaler Bedeutung identifiziert
(BUREAU OF INFRASTRUCTURE, 2013b; FREESTONE und MURPHY, 1998; PFISTER et al.,
2000). Insgesamt ist der Einfluss der Flughafen auf die raumlichen Beschaftigungsmuster
in den groRen australischen Metropolen jedoch nach wie vor unklar, da dies bislang noch
nicht systematisch und vergleichend untersucht wurde.
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4.2.1 Datenaufbereitung, rdumliche Datenaggregation und ldentifizierung von Ar-
beitsplatzzentren

Als Vorbereitung fur die quantitative Analyse wurden daher zundchst die statistischen
Daten des ,,Census of Population and Housing™ des ABS aus den Jahren 2001, 2006 und
2011 fir die Verdichtungsraume (GCCSA) Sydney, Melbourne, Brisbane und Perth aufbe-
reitet (siehe auch Kapitel 3).

Danach wurden die Daten fiir die einzelnen SA2s zu den folgenden raumlichen Kategorien
aggregiert:

- das Flughafengelande selbst,

- eine Pufferzone von 5 km rund um die Terminals®,

- eine Pufferzone von 5 km rund um den CBD und

- Beschaftigungszentren im gesamten Verdichtungsraum als Knotenpunkte der
Stadt6konomie.

Bei der Interpretation wurde angenommen, dass nahezu alle Arbeitsplatze, die mit direkt
luftverkehrsbezogenen Aktivitaten zusammenhéngen (z. B. Buros der Fluggesellschaften,
Flugzeugabfertigung, Flugcatering, Flugzeugwartung, Luftfrachtspeditionen sowie Sicher-
heit- und Zollbehérden), sich innerhalb der 5 km-Pufferzone rund um die Terminals befin-
den. Diese Zone umfasst das Flughafengelénde selbst und die angrenzenden Stadtteile. Die
gleiche Pufferzone wurde auch fir den CBD berechnet. Diese dient einerseits als Ver-
gleichsgrundlage mit der Flughafenpufferzone und andererseits als Indikator fiir die allge-
meine monozentrische Beschaftigungskonzentration innerhalb des jeweiligen Verdich-
tungsraums.

Zur ldentifizierung und Abgrenzung der Besch&ftigungszentren wurde eine einfache
Schwellenwertmethode verwendet. Die alternativen parametrischen, nicht-parametrischen
oder funktionale Ansatze (sieche CLADERA et al., 2009) sind zwar statistisch robuster, las-
sen jedoch keinen systematischen Vergleich zwischen den einzelnen Verdichtungsraumen
zu. Ein SA2 wurde als Kandidat fiir ein Beschéftigungszentrum anerkannt, wenn seine
Beschéftigungsdichte im Jahr 2011 tGber dem Durchschnitt aller Raumeinheiten des Ver-
dichtungsraums (GARCIA LOPEZ, 2007) lag (Sydney: 1.284 Arbeitsplatze pro Quadratki-
lometer; Melbourne: 1.159; Brisbane: 924; Perth: 486; eigene Berechnungen basierend auf
AUSTRALIAN BUREAU OF STATISTICS, 2015a). Wenn mehrere Kandidaten aneinander
grenzten, wurden sie verschmolzen. Wenn die Gesamtzahl der Arbeitsplatze aller ver-

® Die Werte fiir ein bestimmtes SA2 werden dann zum aggregierten Wert fiir die Pufferzone gezahlt, wenn die Luftliniendis-
tanz zwischen den Terminals und dem Zentroiden der Raumeinheit kleiner oder gleich fiinf Kilometern ist.
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schmolzenen Raumeinheiten die Zahl von 10.000 Gberschritt, wurden die SA2s als Be-
schaftigungszentrum gewertet.

Diese Methodik wurde bislang vor allem fiir die haufig stark dezentralisierte Beschéfti-
gungsstruktur von Metropolen in den Vereinigten Staaten angewandt und musste auf den
australischen Kontext angepasst werden. Daher galten bei der Identifizierung der Zentren
folgende Ausnahmen: Erstens wurden zusammenhangende SA2s in den inneren Vororten
nach ihrer sektoralen Komposition sowie gewerblichen Landnutzungsstruktur in mehrere
Subzentren unterteilt, da in australischen Metropolen die Beschaftigung immer noch sehr
stark auf den CBD und sein Umfeld konzentriert ist. Zweitens wurden SA2s, die GroR-
flughafen enthielten, mit angrenzenden Zentren verschmolzen, auch wenn die Raumeinhei-
ten mit den Flughafen nicht den erforderlichen Dichtewert erreichten. Dies liegt daran,
dass vor allem die Areale um die Terminale eine sehr hohe Konzentration an Arbeitsplét-
zen aufweisen, allerdings die groflachige Verkehrsinfrastruktur den Dichtewert der ge-
samten Raumeinheit deutlich nach unten verzerren. Insgesamt wurden in den vier Metro-
polen 196 Kandidaten identifiziert und zu 61 Beschaftigungszentren verschmolzen (siehe
Abbildung 19 und 20).

Fir die 61 Zentren wurden das Variablenset von GIULIANO et al. (2012) aus ihrer Studie
zum Wachstum von Beschéftigungszentren in den Vereinigten Staaten auf den australi-
schen Kontext angepasst und berechnet. Danach wurde der Einfluss der Pkw-
Fahrtzeitdistanz zum Flughafen auf das Wachstum des jeweiligen Zentrums mithilfe von
drei Regressionsmodellen bestimmt (siehe Tabelle 7). Dafiir wurde das Beschaftigungs-
wachstum 2001-2011 als abhéngige Variable verwendet. Das Basismodell umfasste als
unabhangige Variable vier produktivitdtsbezogene Standardtreiber von Beschéftigungs-
wachstum (mit jeweils den besten, flachendeckend verfiigharen Proxys): Agglomerations-
vorteile (Proxy: Anzahl der Arbeitsplatze des Zentrums), Verfugbarkeit von preiswertem
Bauland (Proxy: Arbeitsplatzdichte), sektorale Beschaftigungsstruktur® (Proxy: vorherge-
sagtes Wachstum basierend auf durchschnittlichem Beschaftigungswachstum in jeder
Branche) und Agglomerationsvorteile (Proxy: Pkw-Fahrtzeit zum CBD).

Im zweiten Modell wurde die Fahrtzeit zum Flughafen dem Basismodell hinzugefiigt, um
den Einfluss des Flughafens zu isolieren. Drittens wurde zusatzlich auf den Einfluss von
Transportkosten bei lokalen und regionalen Transaktionen (Proxy: Zuganglichkeit des
Strallennetzes) und die lokale Verfugbarkeit von Arbeitskréften und Konsumenten (Proxy:
raumlich gewichtete Wohnbevdlkerung rund um die Zentren) kontrolliert.

® Die absolute Beschéftigtenzahl in einem Zentrum kann wachsen, weil dort zufallig besonders wachstumsstarke Branchen
konzentriert sind. Der genannte Proxy kontrolliert daher, ob sich das reale Wachstum mithilfe der vorhandenen Branchen-
struktur und den jeweiligen durchschnittlichen Wachstumsraten jeder Branche innerhalb des gesamten Verdichtungsraums
erkldren I&sst.
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Abbildung 19: Identifizierte Arbeitsplatzzentren in Sydney
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Abbildung 20: Identifizierte Arbeitsplatzzentren in Melbourne

Es ist zu erwarten, dass beide Proxys positiv mit Beschéftigungswachstum in Zentren zu-
sammenhangen, da die rdumlichen Muster bei der Verteilung von Zugénglichkeit von
Stadtautobahnen und Bevélkerung (als Standardproxy flr Zugéanglichkeit von Arbeitskraf-
ten) in australischen Metropolen hdchst ungleich ist. Im Gegensatz zu Metropolen in den
Vereinigten Staaten sind die Autobahnsysteme in den australischen Stédten noch grofiten-
teils fragmentiert. Somit sind einige Zentren — vor allem an Autobahnkreuzen — sehr gut
zuganglich, wahrend peripherer gelegenere Zentren benachteiligt sind. Wéhrend sich weite
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Teile des suburbanen Raums durch gering verdichtete Einfamilienhausgebiete charakteri-
siert sind, haben die Planungsbehdrden und Projektentwickler in den 2000er Jahren in vie-
len Stadtteilzentren und Verkehrskorridoren durch die Errichtung mehrstéckiger Wohn-
hduser stark nachverdichtet.

Modell Variable® Beschreibung Formel
EMP 2001° Arbeitsplatze 2001
DEN 2001° Arbeitsplatzdichte 2001
Vorhergesagte Wachs- AEP, = ZEL'Q_ /Ei
Basismodell PRED tumsrate 2006-2011° -
GROW (VWR) basierend auf @ E? = VWR des Zentrums m;
regionalem Branchen- E; = Arbeitplatze 2006 in Sektor i;
wachstum gi = Regionale Wachstumsrate von i
DISTCBD®  Pkw-Fahrzeit! zum CBD
Flughafenzu- Pkw-Fahrzeit? zum nachst-
éng lichkeit DIST AIR® gelegenen internationalen
gang Flughafenterminal
Luftliniendistanz® zur
DIST MOT®  nachsten Autobahn-/
SchnellstraBenauffahrt
A = Z —Bdij
StraRennetz- ‘ i €
g i i J
zuganglichkeit NET ACC Netzzugang bei frei flie- A; = NFFV des Zentrums i
Rendem Verkehr (NFFV)® d;j = Luftliniendistanz i zu j
_ 1
ﬁ " @ Pendeldistanz 2001
Absolute Arbeitskrafte- Ay = Z L ]e—ﬁdfm
zuganglichkeit (gewichtete 7
ALFA 2001 Bevdlkerungssumme A,, = ALFA des Zentrums m
diskontiert mit der durch- L; = Einwohner in der Raumeinheit j
Arbeitskrifte- schnittlichen Pendel- djm = Luftliniendistanz j to m
. . distanz ©
zuganglichkeit Istanz )
Relative Arbeitskréfte-
zugénglichkeit (wie ALFA® B, = Z L; <Eme‘/3dim/z Ey e‘ﬁdkm)
RLFA 2001 nur unter Berticksichtigung J k

von Wettbewerb mit
anderen Zentren)

B,, = RLFA des Zentrums m
En; E, = Arbeitsplatzzentren m and k

“Die Ableitung und Erlauterung der Indices erfolgt bei GIULIANO et al. (2012); "Die transformierten Variablen liegen in Form
ihres nattirlichen Logarithmus vor, da sie durch eine schiefe Verteilung charakterisiert sind; ¢ Die vorhergesagte Wachstums-
rate wurde fir den Zeitraum 2006-2011 anstelle von 2001-2011 berechnet, da nur fir diese Funfjahresperiode sektoral
disaggregierte Daten vorliegen; “Annahme: Frei flieBender Verkehr, die Fahrtzeiten wurden zwischen den Zentroiden derje-
nigen SA2s berechnet, die die héchste Dichte aufwiesen; die Kalkulation wurden mithilfe des ESRI ArcGIS Online Service
,»Generate Service Areas* durchgefiihrt; °Die durchschnittliche Pendeldistanz in den vier Verdichtungsraumen variierte im
Jahr 2001 zwischen 10,8 km und 11,5 km; Quelle: Eigene Tabelle, basierend auf GIULIANO et al. (2012)

Tabelle 7: Modelle und Variablen der Regressionsanalysen
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Die Kalkulation der Proxys zur Zuganglichkeit des Stralennetzwerks und von Arbeitskréf-
ten basiert auf der Annahme, dass jedes Zentrum Uber sein eigenes Einzugsgebiet (Einzel-
und GroBhandel) und seine eigene Pendlerverflechtungszone (vor allem hdéherrangige
Dienstleistungen) verfiigt (siehe Tabelle 7). Die Indikatoren berticksichtigen auch den
Wettbewerb zwischen Zentren, wenn sich deren Einzugsgebiete und Pendlerverflechtungs-
zonen Uberschneiden. Der nachfolgende Abschnitt umfasst eine Beschreibung der
Zentreneigenschaften, die Ergebnisse der Regressionsmodelle sowie eine Analyse der
5 km-Pufferzonen um Flughéfen und CBDs.

4.2.2 Entwicklung und Charakteristika von Arbeitsplatzzentren in australischen
Metropolen

Obwohl die letzten Jahrzehnte durch ein hohes MalR an Dezentralisierung von 6konomi-
schen Aktivitaten gekennzeichnet waren, sind die CBD australischer Metropolen nach wie
vor bei Weitem die grofiten und dichtesten Arbeitsplatzkonzentrationen (siehe Tabelle 9).
Starke Agglomerationsvorteile, eine sehr gute Verkehrsanbindung und ein hohes Prestige
im Vergleich mit suburbanen Standorten haben dazu gefiihrt, dass die CBDs von Melbour-
ne, Brisbane und Perth zwischen 2001 und 2011 um rund ein Drittel wuchsen. Sydneys
CBD wies im gleichen Zeitraum etwas weniger Dynamik auf. Das stark ausgepragte
ZentrengroRengefalle zwischen CBD und dem Stadtrand unterstreicht die hohe Bedeutung
von Agglomerationsvorteilen fur die Zentrenentwicklung. Es gibt zudem einen klaren posi-
tiven Zusammenhang zwischen der Gesamtbeschaftigung im Verdichtungsraum und der
Anzahl der identifizierten Subzentren. Wahrend Sydney und Melbourne sich auf dem Weg
zu polyzentralen Stadtraumen befinden, sind die beiden kleineren Verdichtungsraume
Brisbane und Perth noch stark monozentrisch gepragt.

Die Grofflughafen und ihr unmittelbares Umfeld gehdren zu den bedeutendsten Zentren
des jeweiligen Verdichtungsraums. Zudem zeichneten sie sich durch starkes Wachstum
zwischen 2001 und 2011 aus. Es zeigen sich jedoch deutliche Unterschiede zwischen den
Stadten: Die Zentren rund um die Flughéafen in Brisbane und Perth wiesen zwischen 2006
und 2011 ein weitaus schnelleres Wachstum von hoherrangigen Dienstleistungsarbeitsplat-
zen auf als traditionelle Beschéftigungsmaglichkeiten im Transport-, Logistik- und Lager-
gewerbe (siehe Tabelle 9). Dieses zentrale Ergebnis weist auf einen Restrukturierungspro-
zess hin, der nicht nur vom Luftverkehrsangebot auf dem Flughafen und davon abhédngigen
Betrieben, sondern primédr von der Bereitstellung hochwertiger Bduroflachen durch den
Betreiber verursacht wurde (Interviews 9, 26, 29). Das Wachstum an hochrangingen
Dienstleistungsarbeitsplatzen war auch deutlich schneller als in den meisten anderen Ar-
beitsplatzzentren. Neben den vier dominierenden Flugh&dfen SYD, MEL, BNE und PER
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hat auch das Zentrum rund um den Flughafen Essendon in Melbourne um 33,2 % (2001-
2011) an Arbeitsplatzen gewonnen, da sein Betreiber einen groBen Teil des Geldndes in
einen Standort fur groRflachigen Einzelhandel und Buropark entwickelt hat (FREESTONE
und WIESEL, 2014).

4.2.3 Einfluss der Flughéafen auf das Wachstum der Zentren

Der Einfluss der vier Flughédfen auf das prozentuale Wachstum der 61 identifizierten Be-
schaftigungszentren wurde mithilfe von drei linearen Regressionsmodellen und der Me-
thode der kleinsten Quadrate bestimmt. Schrittweise wurden die Proxys flr Produktivitét
und die anderen Formen der Netzwerkzugénglichkeit mit einbezogen (siehe Tabelle 8).
Alle Modelle sind auf dem 5 %-Niveau signifikant. Ihre Erkl&rungskraft ist schwécher als
in der Studie von GIULIANO et al. (2012), aber fur eine stadtékonomische Untersuchungen
immer noch bemerkenswert.

Basismodell Mit Flughalf(ee?tzugénglich- Mii;!;:,;tgigg::h-

Beta T Beta T Beta T
Constant 3,609 3,558 4,488
Ln EMP 2001 -0,412** -2,088 -0,433** -2,179 -1,051** -3,584
Ln DEN 2001 -0,283 1,553 -0,197 -0,972 -0,203 -1,017
PRED GROW 0,003 0,018 0,027 0,173 0,037 0,209
Ln DIST CBD -0,415** -2,051 -0,316 -1,398 -0,188 -0,757
Ln DIST AIR -0,138 -0,969 -0,222 -1,619
Ln DIST MOT -0,271** -2,081
NET ACC 0,064 0,324
ALFA 2001 -0,149 -1,023
RLFA 2001 0,662** 2,306
Adjusted R? 0,188 0,187 0,305

Hinweise: **p < 0,05; *p < 0,10.
Quelle: Eigene Berechnungen

Tabelle 8: Ergebnisse der Regressionsmodelle — abhangige Variable: Arbeitsplatzwachstum in %
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Tabelle 9: Eigenschaften und Wachstum der jeweils acht groRten’ Arbeitsplatzzentren in Sydney, Melbourne, Brisbane und Perth

Wachstum in Ver-

Wachstum in frei-
beruflichen, wiss.

Beschéftigung Dichte 2011 Absolutes Wachs- Relatives Wachs- kehr, Post und . R . Distanz vom Distanz vom
2011 [obs/km?] wm2001-2011  tum2001-2011 [%] Lagerwesen2006- U0 technischen - Flache k] CBD [Min] Flughafen [Min]
2011 [%] Dienstleistungen
2006-2011 [%]

Sydney City® 294.475 47.561 46.522 18,8 36,8 17,3 6,2 1 25
South Sydney 142.545 6.864 3.578 2,6 -30,5 35,8 20,8 6 18
Northshore 122.109 3.135 13.937 12,9 -21,5 35,2 38,9 13 29
Olympic Park 78.856 1.832 19.066 31,9 -3,2 32,0 43 27 27
Parramatta 69.679 2.869 10.375 17,5 9,9 -1,2 24,3 34 31
Sydney Airport-Port 57.808 1.826 6.569 12,8 20,8 10,6 31,7 18 7

East Sydney 56.362 2.291 6.984 141 -59,7 3.9 24,6 15 19
Sydney Inner West 33.377 1.716 -1.332 -3.8 08 0,9 19,5 12 25
Melbourne City 272.263 24.006 69.545 343 52 31,6 113 1 26
North Melbourne 100.544 4042 12.347 14 -22,3 29,2 24,9 6 25
South Melbourne 81.684 4539 2106 2,6 -53,4 26,7 18 9 26
Clayton 64.409 1.976 5.713 9,7 2,7 7.4 32,6 26 45
Richmond-Hawthorn 52.422 3.336 11.551 28,3 35,1 14,3 15,7 14 33
Box Hill 33.355 1.636 3.572 12 38,9 -1,7 20,4 26 43
Melbourne Airport Area 31.576 610 9.855 45,4 99,0 10,8 51,8 22 6

Malvern 23.304 1.465 2.682 13 34 -5,6 15,9 18 36
Brisbane City 216.068 9.125 50.944 30,9 29,1 26,2 23,7 1 21
Brisbane South - East 60.469 3.050 15.009 33 -6,9 79,4 19,8 6 23
Brisbane Airport Area 34.320 580 11.783 52,3 16,7 65,7 59,2 16 11
Nathan - Rocklea 32.459 1.127 4.815 17,4 -14,4 -1,0 28,8 15 29
Chermside - Northgate 28.770 2122 5.230 22,2 13 41,7 13,6 17 15
Mount Gravatt 21.436 1.335 8.954 71,7 435 25,1 16,1 12 22
Indooroopilly - St Lucia 17.778 1.380 2.530 16,6 -32,9 6,3 12,9 10 27
Murrarie - Cannon Hill 15.120 1.235 7.983 1119 7.6 64,5 12,2 15 13
Perth City 179.764 4.569 43.201 31,6 52,5 36,0 39,3 1 16
Freemantle - Melville 54.598 715 8.329 18 15,8 26,4 76,4 23 30
Osbourne Park 41.780 1.612 8.374 251 -16,3 91,1 259 11 23
Canning 37.206 1.283 6.778 22,3 52,6 -2,0 29 15 11
Perth Airport Area 35.352 765 10.251 40,8 28,6 94,1 46,2 16 7

Cottesloe - Claremont 28.073 1.232 5.478 24,2 -14,8 -11,8 22,8 13 27
South Perth 22.586 1.046 5.450 31,8 49,3 31,3 21,6 8 14
Bayswater - Bassendean 19.985 576 1.074 57 28,4 18,5 34,7 16 10

Quellen: Eigene Berechnungen, basierend auf AUSTRALIAN BUREAU OF STATISTICS (2015a)

" fur eine komplette Liste aller Zentren siehe Tabelle 11 im Anhang

8 Alle City-Zentren schlieRen den jeweiligen CBD mit ein.

usjodoua|A Usydsijeisne

Ul 810pue)S0INg BueINgNS pun UaAuazzie|ds)agy ‘usyeybnggols) auaIsieAlld



4 Privatisierte Grol3flughafen, Arbeitsplatzzentren und suburbane Burostandorte in
australischen Metropolen

Erstens zeigen die Ergebnisse, dass kleinere Zentren weitaus schneller wachsen als grofle
Zentren. Dies lasst sich durch geringere Uberlastung der StraRen, eine héhere Verfiigbar-
keit von Bauland und geringere Bodenpreise erkléaren. Die Distanz zum CBD hat zwar nur
im Basismodell einen signifikanten Effekt auf das Wachstum der Beschaftigungszentren.
Dennoch weilt dies darauf hin, dass auch in Australien Agglomerationsvorteile eine wich-
tige Rolle nicht nur fir die absolute GroRe, sondern auch fur die Entwicklung der Zentren
spielen.

Im zweiten Modell wurde die Distanz zum Flughafen als unabhéngige Variable zu den
typischen stadtdkonomischen Kontrollvariablen hinzugefigt. Flugh&fen haben demnach
weder einen signifikanten Einfluss auf das Wachstum der Subzentren noch auf die Anpas-
sungsgute des Modells. In gesamtstadtischer Perspektive werden die Anziehungskréafte des
Flughafens auf Unternehmen offenbar von anderen Faktoren tberdeckt, die die jeweilige
Standortentscheidung stéarker beeinflussen. Die raumlichen Muster der flughafenbezogenen
Effekte scheinen daher weitaus disperser zu sein, als dies auf Basis der aktuellen Literatur
und der durchwegs prominenten Stellung der Flughéfen als Motor der Beschaftigungsent-
wicklung in der Wahrnehmung der australischen Stadt- und Regionalplaner (Interviews 1,
2,3,4,5,15, 16, 17) zu erwarten gewesen waére.

Im dritten Modell wurden Kontrollvariablen fir die Zuganglichkeit des StraRennetzes und
der Verfugbarkeit von Arbeitskréften hinzugefiigt. Dies flihrte zu einer substantiellen Er-
héhung der Erklarungskraft des Modells und deutet auf die groRe Bedeutung dieser Vari-
ablen fir die Erklarung des Wachstums von Beschéftigungszentren hin. Die raumliche
Néhe zu einer Autobahnauffahrt ist in australischen Metropolen wichtiger als in den Ver-
einigten Staaten, da dort diese Form der Zuganglichkeit aufgrund des sehr gut ausgebauten
Stadtautobahnnetzes nahezu ubiquitér vorhanden ist. Zudem zeigt die hohe Signifikanz der
relativen Zuganglichkeit von Arbeitskraften, dass raumliche Nahe zu den Wohnorten der
Arbeitskréfte und Konsumenten fiir das Wachstum der Zentren von hoher Bedeutung ist.
Dies entspricht auch den Erkenntnissen der Studie von GIULIANO et al. (2012) fiir nord-
amerikanische Stadte. Diese Ergebnisse zeigen, dass fir viele Unternehmen und Arbeit-
nehmer die Transportkosten fir intraregionale Pendlerwege und die intraregionale Auslie-
ferung von Giitern einen wichtigeren Standortfaktor darstellen als die zeitliche Néhe zu
einem Flughafen.

Die Untersuchungsmethoden wurden basierend auf der einschldgigen Literatur, der Daten-
verfugbarkeit und der begrenzten Zeit vor Ort gewahlt. Daher sind folgende methodische
Punkte kritisch anzumerken: Erstens zeichnen sich bestehende Stadtstrukturen durch grof3e
Persistenz aus. Untersuchungen bedirfen daher eines moglichst langen Betrachtungszeit-
raums. Die beschrankte Verfuigbarkeit von disaggregierten historischen Daten hat den
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Untersuchungszeitraum jedoch auf zehn Jahre begrenzt. Zweitens war selbst die kleinste
statistische Untersuchungseinheit noch zu grof3, um die Arbeitsplatzzentren rdumlich pré-
zise von den sie umgebenen Wohngebieten abzugrenzen. Dies fihrt zu einer systemati-
schen Unterschétzung der Beschéftigungsdichten der Raumeinheiten und somit auch zu
einer Verzerrung der Auswahl der Zentrenkandidaten. Drittens wurden die Regressions-
modelle basierend auf 61 Zentren in vier Verdichtungsraumen geschétzt, da die Varianz
der Zentrencharakteristiken in einer einzelnen Stadt nicht ausgereicht hatte. Dementspre-
chend war es nicht mdglich die unterschiedlichen BevolkerungsgréRen sowie den Anteil
der CBDs an der Gesamtzahl der Beschaftigten als unabhéngige Variable in den Modellen
zu beriicksichtigen. Zuletzt ist zu bemerken, dass die Reziprozitat des Verhéltnisses zwi-
schen Flughafen- und Stadtentwicklung mithilfe der gewdhlten linearen Regressionsmo-
delle nicht angemessen abgebildet werden kann (BRUECKNER, 2003; GREEN, 2007).

4.2.4 Sektoraler Strukturwandel an den Flugh&fen und ihrem ndheren Umfeld

Obwonhl kein signifikanter Einfluss der Flughafen auf die raumlichen Beschaftigungsmus-
ter im gesamten Verdichtungsraum festgestellt werden konnte, stellen die Flughé&fen und
die unmittelbar angrenzenden Gebiete sehr bedeutende Arbeitsplatzzentren innerhalb der
Verdichtungsraume dar. Das Gelédnde des Flughafens Sydney (und der angrenzende Stadt-
teil Mascot) enthalten die hochste Anzahl an direkt luftverkehrsbezogenen Jobs, vergleich-
bar zu Flughafen in den Vereinigten Staaten in der gleichen GréRenklasse (APPOLD und
KASARDA, 2013). Die Flugh&fen Brisbane und Perth verfiigen aufgrund ihrer besonders
ausgepragten landseitigen ErschlieBung Uber eine sehr hohe Anzahl an Arbeitsplatzen im
Vergleich zu ihrem Verkehrsaufkommen (siehe Kapitel 4.1.2). Das Arbeitsplatzwachstum
auf den Flughafen Melbourne, Brisbane und Perth war zudem zwischen 2001 und 2011
deutlich schneller als in den anderen Beschéaftigungszentren, die mehr als 5 km weit von
den Terminals entfernt liegen, in den 5 km-Pufferzonen rund um die CBDs oder im gesam-
ten Verdichtungsraum (siehe Tabelle 10). Im Gegensatz dazu hat sich das Wachstum am
Flughafen Sydney zwischen der ersten und der zweiten Hélfte der 2000er Jahre deutlich
verlangsamt, da sich der Betreiber vor allem um die effizientere Nutzung der bestehenden
als um die Entwicklung neuer Einrichtungen kiimmerte (Interview 9). Zwischen 2001 und
2011 war das Wachstum am Flughafen Sydney zwar leicht schneller als im gesamten Ver-
dichtungsraum, allerdings langsamer als in den mehr als 5 km entfernten Beschaftigungs-
zentren (v.a. die Business Parks auf der Northshore).

Die Beschaftigungsstruktur aller vier Flughédfen zeigt eine starke Spezialisierung auf
Transport-, Post- und Lagerbetriebe (siehe Tabelle 10). Viele Firmen sind unmittelbar an
der Luftfracht-Lieferkette beteiligt. Jedoch besteht auch ein hohes Interesse von Distributi-
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onszentren nach einem Standort an den Flughafen, da diese sehr gut in die regionalen Ver-
kehrsnetze eingebunden sind und im Vergleich zu alternativen Standorten am Stadtrand
eine schnellere Erreichbarkeit zum CBD aufweisen. Diese Funktion als ,,Freight Hub*
wird von den bundesstaatlichen Regierungen durch Investitionen in die Hauptverkehrsach-
sen rund um die Flughéfen unterstitzt (Interviews 15, 16, 17). Der ,,Airport Link Tunnel*
zwischen dem Flughafen und dem CBD in Brisbane und die derzeitige Umsetzung des
Projekts ,,West Connex“ zwischen dem Flughafen, der Innenstadt und den westlichen Vo-
rorten in Sydney gehdren zu den grofiten Verkehrsinfrastrukturprojekten Australiens.

Das sehr starke Arbeitsplatzwachstum am Flughafen Perth zwischen 2006 und 2011 (siehe
Tabelle 10) wurde maRgeblich von der bergbaubezogenen Internationalisierung der west-
australischen Okonomie sowie der wachsenden Zahl der ,,Fly-In-Fly-Out* Pendler verur-
sacht (CHAMBER OF MINERALS AND ENERGY OF WESTERN AUSTRALIA, 2011; CROZIER,
2013; RiIo TINTO, 2014). Der Anteil der Arbeitsplatze in der Bergbaubranche an der Ge-
samtzahl der Beschéaftigten auf dem Flughafengelédnde lag im Jahr 2011 bei 9 %, gefolgt
von Einzel- und GroRhandel (9 %) sowie 6ffentliche Verwaltung und Sicherheit mit 8 %
(BUREAU OF INFRASTRUCTURE, 2013a). Im zuletzt genannten Sektor lag der Beschéfti-
gungsanteil auf den Flugh&fen in Sydney, Melbourne und Brisbane zwischen 10-16 %, der
hdchste Anteil aller Branchen. Dies léasst sich primér auf die Entscheidung der Bundesre-
gierung zuriuckfuhren, die Biros der Bundespolizei, australische Zoll- und Grenzschutzbe-
horde sowie der zivilen Luftverkehrssicherheitsbehdrde in den friihen 2000er Jahren von
ihren etablierten Standorten an die Flughafen zu verlagern (Interview 9).

In allen vier Metropolen gehéren die Flughéafen zu den bedeutendsten Arbeitsplatzzentren.
In Sydney liegen fast 10 % der Gesamtzahl aller Arbeitsplatze im Verdichtungsraum in der
5 km-Pufferzone rund um die Terminals (siehe Tabelle 10). Dies ist der weitaus hochste
Wert aller vier Metropolen. Deutlich geringer sind die Unterschiede zwischen den Metro-
polen bei der Beschaftigungsdichte: Die Pufferzonen rund um die Flughafen sind trotz des
Wachstums (mit der Ausnahme von Sydney) gering verdichtete Gebiete geblieben. Aller-
dings weisen die Ergebnisse der Analyse darauf hin, dass sich dies bald dndern kénnte.
Zwischen 2001 und 2011 lagen die Wachstumsraten rund um die Flughéfen Brisbane und
Perth viel hoher als die der anderen Beschaftigungszentren und der 5 km-Pufferzonen um
die CBDs (siehe Tabelle 10). Ahnlich wie bei den Flughafengelanden war einer der Haupt-
treiber der derzeitige Bergbauboom in Queensland und Westaustralien sowie der Préaferenz
von Herstellern von Bergbauausriistung und darauf bezogener Dienstleistungsunternehmen
fur einen Standort am Flughafen und leichten Zugang zu Direktverbindungen in die sehr
abgelegenen Minengebiete. Die Anzahl der Arbeitsplatze im Bergbau nahm alleine zwi-
schen 2006 und 2011 innerhalb der 5 km-Pufferzonen um die Terminals um 131,0 % in
Brisbane und sogar 211,5 % in Perth zu.
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Variable Sydney  Melb. Brisb. Perth
Anzahl abgefertigter Passagiere 2015-16 [Mio.] 41,1 33,7 22,3 12,6
Abfertigte Luftfracht 2015-16 [¢000 t] 4829 296,1 1248 97,0
Flughafenterminal-CBD-Luftliniendistanz [km] 8,1 18,9 12,2 9,9
Flache des Flughafengelandes [ha] 905 2.647 2.700 2.105
Flughafen-  peqchattigte auf dem Flughafengelande® 2011 12215 13910 14371 11.023
gelande (28.821)
(SYD, MEL, Beschéftigte pro Mio. Passagiere 2011 344 503 707 970
BNE, PER)  wachstumsrate der Beschaftigung 2001-2006 [%] 25 (2)° 19° 45 50
Wachstumsrate der Beschaftigung 2006-2011 [%] 1(2° 34° 38 121
Anteil der Jobs im Transport-, Post- und Lagerwesen b
2011 [%] 59 (58)° 59 50 46
Anteil der Jobs in Verwaltung und Sicherheit 2011 [%] 16 10 11 8
Anteil an Jobs im gesamten Verdichtungsraum 2011 [%] 9,2 1,2 5,6 6,3
_ Beschaftigungsdichte 2011 [Jobs/km?] 1,964 431 645 575
‘:;TDJ;;T" Xvichls:jumgate rt]jefrt 'Btescr_léft_irgung 20?1;301: [0/3] -3,8 19,3 44,9 42,7
nteil der Beschaftigten im Transport-, Post- un
zone L agerwosen' 2011 [30] P 17,1 459 233 19,1
Wachstumsrate der Jobs in freiberuflichen, technischen
und wissenschaftlichen Dienstleistungen 2006-2011 [%] 96 31 785 59.2
Anteil an Jobs im gesamten Verdichtungsraum 2011 [%] 26,6 28,4 334 26,9
Beschaftigungsdichte 2011 [Jobs/km?] 8.484 7.309 4.116 3.140
5km CBD-  Wachstumsrate der Beschaftigung 2001-2011 [%] 111 24,2 30,1 32,4
Pufferzone Anteil dez Beschéftigten im Transport-, Post- und La- 31 35 37 16
gerwesen® 2011 [%]
Wachstumsrate der Jobs in freiberuflichen, technischen
und wissenschaftlichen Dienstleistungen 2006-2011 [%] 169 207 306 36.2
Arbeitsplatz-  Anteil an Jobs im gesamten Verdichtungsraum 2011 [%] 27,9 25,2 14,4 15,3
zentren Beschaftigungsdichte 2011 [Jobs/km?] 2.115 1.567 1.370 1.006
>5kmvon  Wachstumsrate der Beschaftigung 2001-2011 [%] 16,8 11,6 35,8 28,8
CBD und Anteil der Beschéftigten im Transport-, Post- und La-
Flughafen gerwesen” 2011 [%] 34 3,0 7,7 4,0
entfernt Wachstumsrate der Jobs in freiberuflichen, technischen
und wissenschaftlichen Dienstleistungen 2006-2011 [%] 20,7 3.8 25,4 33,2
Anzahl an Jobs 2011 [m] 1,8 1,7 0,9 0,7
. Wachstumsrate der Beschéftigung 2001-2011 [%)] 9,6 17,6 32,4 32,6
Verdich- . s .
tungsraum Anteil de[j Beschéftigten im Transport-, Post- und La- 5.2 47 57 43
gerwesen® 2011 [%]
Wachstumsrate der Jobs in freiberuflichen, technischen 158 195 20,4 338

und wissenschaftlichen Dienstleistungen 2006-2011 [%]

2Summe der Voll- und Teilzeitbeschaftigten, der Anteil an Vollzeitbeschaftigten liegt auf allen Flughafen ungefahr bei 70 %;
PWerte in Klammern beziehen sich auf das Flughafengeldnde und den nordwestlich angrenzenden Stadtteil Mascot, wo
aufgrund der geringen Flache des Flughafens ein sehr hoher Anteil der direkt luftverkehrsbezogenen Jobs lokalisiert ist;
“Werte beziehen sich auf das Flughafengelande und ein angrenzendes Gewerbegebiet; %innerhalb des jeweiligen Teilraums;
Quellen: Eigene Berechnungen, basierend auf AUSTRALIAN BUREAU OF STATISTICS (2015a); BUREAU OF INFRASTRUCTURE

(2013a); BUREAU OF INFRASTRUCTURE (2015a)

Tabelle 10: Beschéaftigungsstruktur und -entwicklung in unterschiedlichen raumlichen Kategorien
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Die gleichen Gebiete zeichneten sich durch ein hohes Wachstum an Buroarbeitspléatzen
aus: Die Anzahl an freiberuflichen, wissenschaftlichen und technischen Dienstleistungsar-
beitsplatzen nahm in Brisbane um 78,5 % und in Perth um 59,2 % zu. Die gefiihrten Ex-
pertengespréche und Ortsbesichtigungen ergaben, dass viele luftverkehrsbezogene Biiro-
mieter aus den CBDs ihren Standort aufgrund des leichten Zugangs zum Luftverkehr in
das unmittelbare Flughafenumfeld verlagern, ohne die Premiumpreise auf dem Flughafen-
gelande selbst zahlen zu missen (Interviews 9, 14, siehe auch Kapitel 4.3).

Aufgrund der fur australische Verhéltnisse weiten Luftliniendistanz von 18,9 km zwischen
dem CBD und den Terminals fiel das Wachstum in der 5 km-Pufferzone rund um den
Flughafen Melbourne nur moderat aus (siehe Tabelle 10), lag aber dennoch deutlich héher
als rund um Flughéfen in den Vereinigten Staaten, die vergleichbare Verkehrsaufkommen
und Distanz zur Innenstadt aufweisen und auch hoher als in den anderen suburbanen Be-
schaftigungszentren Melbournes. Der Schwerpunkt des Wachstums in der 5 km-
Pufferzone rund um den Flughafen Melbourne lag auf Finanz- und Versicherungsdienst-
leistungen, Transport-, Post- und Lagerwesen sowie Information, Medien und Telekom-
munikation (jeweils mehr als 70 % Wachstum zwischen 2006 und 2011).

Trotz der Ansiedlung vieler Dienstleistungsunternehmen innerhalb der Luftverkehrswert-
schopfungskette in den dicht bebauten Gebieten nordlich des Flughafens Sydney wurde
das luftverkehrsbezogene Arbeitsplatzwachstum in der 5 km-Pufferzone rund um die Ter-
minals zwischen 2001 und 2011 durch eine deutliche Schrumpfung der traditionellen In-
dustrie ausgeglichen (siehe Tabelle 10). Aufgrund des starken Bevélkerungswachstums in
mehrstockigen Apartmentblocks auf ehemaligen Industriearealen verzeichneten die Bran-
chen Bildung und Weiterbildung (+53,2 %) sowie Gesundheit und Sozialwesen (+34,4 %)
hingegen starkes Wachstum zwischen 2006 und 2011. AbschlieRend lasst sich festhalten,
dass die Arbeitsmarkte im Flughafenumfeld seit der Privatisierung tiefgreifend gewandelt
haben und neben luftverkehrsspezifischen Nutzungen auch zunehmend davon unabhéngige
Dienstleistungsaktivitdten umfassen.

4.2.5 Zwischenfazit

Inwieweit lassen sich in australischen Metropolen Arbeitsplatzzentren raumlich abgren-
zen? Welche Strukturmerkmale weisen die Zentren auf?

Obwohl die letzten Jahrzehnte durch ein hohes MalR an Dezentralisierung von 6konomi-
schen Aktivitaten gekennzeichnet waren, sind die CBDs australischer Metropolen nach wie
vor bei Weitem die groRten und dichtesten Arbeitsplatzkonzentrationen. Dies l&sst sich
durch anhaltende Agglomerationsvorteile, eine sehr gute Anbindung innerhalb der radialen
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Verkehrssysteme und ein hohes Prestige gegentiber anderen suburbanen Standorten erkla-
ren. Wéahrend die Verdichtungsrdume Sydney und Melbourne sich auf dem Weg zu einer
polyzentralen Stadtstruktur befinden, sind Brisbane und Perth noch sehr monozentrisch
geprégt. Dennoch lieen sich mithilfe einer einfachen Schwellenwertmethode in den vier
Verdichtungsrdumen 61 signifikante Arbeitsplatzzentren abgrenzen. Je groRer die Stadte,
desto hoher ist die Anzahl der Subzentren neben dem CBD. Im Hinblick auf ihre sektorale
Komposition lassen sich die Zentren grob in zwei Gruppen aufteilen: Erstens multifunktio-
nale Zentren nahe der Innenstadt oder rund um freistehende Einkaufszentren und historisch
gewachsene Ortskerne, zweitens spezialisierte Zentren an Flughéafen, Krankenhauser oder
Universitaten, entlang der Hauptverkehrsachsen und am Stadtrand mit geringen Boden-
preisen.

Inwieweit wurde das Wachstum von stadtischen Beschaftigungszentren durch die Exis-
tenz des Flughafens beeinflusst?

Obwonhl die Flughafen in Melbourne, Brisbane und Perth starkes Wachstum verzeichneten,
hat die Regressionsanalyse gezeigt, dass die Entwicklung von stadtischen Arbeitsplatzzen-
tren vor allem von der ZentrengroRe sowie der Zugénglichkeit von Autobahnen und Ar-
beitskréaften abhéngt. Die Existenz der Flughafen hatte keinen signifikanten Einfluss auf
das Zentrenwachstum. Zu ahnlichen Ergebnissen kam schon AppoLD (2015) in seiner Stu-
die zu Flughéfen in den Vereinigten Staaten. Dies flihrt zu der Schlussfolgerung, dass die
Effekte von Grol3flughéfen auf die rdumliche Verteilung von Arbeitsplatzen einen deutlich
disperseren Charakter aufweisen als im Aerotropolis-Modell angenommen. In australi-
schen Metropolen haben die Flughafen keinen mit der gegebenen Methodik messbaren
Einfluss auf die radumlichen Beschaftigungsmuster innerhalb des gesamten Verdichtungs-
raums. Ein Grund dafiir kdnnte sein, dass die stark verbesserte regionale Zugénglichkeit
der Flughéfen Uber ausgebaute Hauptverkehrsachsen den flughafenaffinen Betrieben mitt-
lerweile viel groReren Spielraum bei ihrer Standortwahl ermoglicht (FREESTONE und TICE,
2013). Es ist jedoch auch kritisch anzumerken, dass die Limitationen bei der Verfiigbarkeit
von sehr kleinrdumigen Daten sowie deren sektorale Untergliederung im Zeitverlauf die
Analysemdglichkeiten einschrénkten.

Inwieweit hat die Privatisierung zum Wachstum von nicht-luftverkehrsbezogenen Ar-
beitsplatzen und 6konomischer Restrukturierung auf dem Flughafengelande und in
angrenzenden Gebieten beigetragen?

Aufgrund der Privatisierung der Flughafenbetreiber und der schwachen Landnutzungsre-
gulierung auf den Gelédnden war zu erwarten, dass neben den unmittelbar luftverkehrsbe-
zogenen Tatigkeiten auch nicht-luftverkehrsbezogene Beschéftigung auf den Flughafenge-
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landen und ihrem unmittelbaren Umfeld an Bedeutung gewinnen. Dies konnte bestétigt
werden. Obwohl die Beschaftigungsstruktur auf dem Flughafengeldnde immer noch eine
starke Spezialisierung im Transport- und Lagerwesen aufweist, zeichnete sich in den letz-
ten Jahren ein deutlicher Trend zur Branchendiversifizierung und Funktionsanreicherung
der Zentren ab. Australische Grol3flughéfen entwickeln sich daher zunehmend in Airport
Cities als Spezialtyp eines multifunktionalen Vorortzentrums, wenn auch in unterschiedli-
chem Ausmal’ und Tempo. Die ehemals stark durch Logistik- und Lagerhallen geprégten
flughafenorientierten Zentren haben sich aufgrund des Strategiewandels der Flughafenbe-
treiber und dem Engagement von externen Projektenentwicklern und institutionellen Inves-
toren mit Ausnahme von Melbourne in Biro- und Einzelhandelsstandorte gewandelt und
weisen dartber hinaus starkes Wachstum von Jobs in héherrangigen Dienstleistungen auf.
Die Ergebnisse der Experteninterviews weisen auf deutliche Spill-Over-Effekte in die an
das Flughafengeléande angrenzenden Gebiete hin.

Der Strukturwandel im unmittelbaren Flughafenumfeld wird erstens von der schnellen
Zuganglichkeit des Luftverkehrs und zweitens von privatisierungsinduzierten Bodenwert-
anstiegen auf dem Flughafengelénde selbst verursacht. Rund um den Flughafen Sydney
sind diese Effekte besonders ausgepragt, da auf dem Flughafengeldnde nicht ausreichend
Bauland zur Verfligung steht und im Umland die SchlieBung oder Abwanderung von alten
Industriebetrieben Revitalisierungspotentiale schafft. Daher hat sich ausgehend vom Flug-
hafen in Richtung des CBDs ein sehr dynamischer Korridor herausgebildet, der sich jedoch
in weiten Teilen auf neue Wohnblocks, Outlets, Restaurant und kleinteilige Kreativwirt-
schaft konzentriert. In Brisbane haben sich aufgrund der neu erstellten Biroflachen schon
viele angrenzende Ortsteile in gemischt genutzte Gebiete entwickelt, wahrend die angren-
zenden Flachen in Melbourne vor allem durch die stark wachsenden Transport- und La-
gerbranchen genutzt werden. Im Umfeld des Flughafens Perth ist der 6konomische Struk-
turwandel weniger offensichtlich, da die Greenfield-Grundstiicke auf dem Flughafengelan-
de einen GroRteil der Nachfrage absorbiert haben und groRe Einfamilienhausgebiete die
Entstehung von neuen Business Parks behindern.

4.3 Australische Flughafen als neue suburbane Blirozentren und ihr
stadtstruktureller Einfluss

Der dargestellte wirtschaftliche Strukturwandel an den Flughéfen und ihren Umfeldern ist
die Folge von Standortentscheidungen von privaten Unternehmen und 6ffentlichen Organi-
sationen. Das schnelle Wachstum von damit verbundenen Dienstleistungstatigkeiten hat
eine hohe Nachfrage an Biroflachen in ehemals vorwiegend industriell gepragten Gebieten
verursacht. Diese Flachen werden vom Flughafenbetreiber, externen Projektentwicklern
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und Investoren bereitgestellt. Da der Buroimmobilienmarkt jedoch sowohl wirtschaftlich
als auch raumlich in miteinander interagieren Teilmérkte gegliedert ist (siehe Kapitel
2.5.1), bedarf es einer systematischen Analyse der Interaktion zwischen Flughéfen und
Immobilienmérkten. Primére Datenquellen dafir waren die Baugenehmigungsstatistik des
ABS, welche es erlaubt, die Entwicklungs- und Investitionstétigkeit innerhalb der einzel-
nen Stadtteile und Gemeinden im Zeitverlauf zu erfassen, sowie die Ergebnisse der Exper-
teninterviews. Da die Marktteilnehmer meist weder in 6ffentlichen Publikationen noch im
Rahmen eines personlichen Gespréchs bereit waren, spezifische Angaben zu vermietbaren
Flachen, Leerstdnden oder Mietpreisen zu machen, wurden die wenigen vorhandenen
Marktdaten aus den Masterplanen und Geschaftsberichten der Flughafenbetreiber sowie
frei verfligbaren Marktberichten von privaten Dienstleistern zusammengestellt. Dies kann
zwar eine vollstandige Markt- und Standortanalyse nicht ersetzen, liefert aber schon weit
mehr konkrete Informationen, als in den bisherigen akademischen Studien zu flughafenbe-
zogener Immobilienentwicklung bereitgestellt wurden.

Dieser Abschnitt diskutiert die rdumlichen und zeitlichen Muster von flughafenbezogener
Immobilienentwicklung in Australien seit den 1990er Jahren. Dabei stehen die Charakte-
ristika der flughafenbasierten Biroteilmérkte, deren Effekte auf nahegelegene Immobi-
lienmarkte sowie den regionalen Strukturwandel und den Wettbewerb mit anderen Biiro-
teilmdrkten innerhalb der Region im Vordergrund. Die ersten Jahre nach der Privatisierung
der Flughafen waren allgemein durch sehr geringe Birobauaktivitat gekennzeichnet, ob-
wohl in der Summe 5.500 ha Flughafenland mit einem kumulierten Investitionswert von
mehr als 3,5 Milliarden AUD fur kommerzielle Nutzungen ausgewiesen worden waren
(PEARSON, 2012). Dafir gab es im Wesentlichen zwei Griinde: Erstens nutzten die privati-
sierten Flughafenbetreiber ihr finanzielles Kapital in erster Linie fur dringend notwendige
Erweiterungen und Instandhaltungen ihrer Luftverkehrsinfrastruktur. Zweitens litt der BU-
roimmobilienmarkt zu dieser Zeit noch unter den Folgen des spekulativen Burobaubooms
der 1980er Jahre sowie der folgenden Bankenkrise der spaten 1980er und friihen 1990er
Jahre. Diese hatten erheblichen Biiroflachenleerstand in den CBDs und eine entsprechend
lange Absorptionsperiode bis zur Mitte der 2000er Jahre zur Folge (siehe Abbildung 21).

Daher gab es zu Beginn der 2000er Jahre nur sehr wenige gewerblich genutzte Biirofla-
chen an den Flughafen. Im folgenden Birobauboom zwischen 2004-2007 wurden jedoch
viele Projekte an den Flughafen realisiert, so dass zwischen 2013 und 2015 an den Flugha-
fen Brisbane (ca. 78.000 m?), Sydney (ca. 60.000 m?) und Perth (ca. 30.000 m?) substanzi-
elle Bestdnde vorhanden waren (Interview 9; PERTH AIRPORT, 2015b; PROPERTY
COUNCIL OF AUSTRALIA, 2015). Am Flughafen Melbourne bestanden hingegen nur etwa
10.000 m? Biirofldche (AUSTRALIA PACIFIC AIRPORTS, 2013). Die Entwicklungen an den
Flughéfen sind stark angebotsgetrieben, d.h. die Risikobereitschaft und Fahigkeit zur Etab-
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lierung von Partnerschaften mit externen Projektentwicklern und Investoren sind entschei-
dender als die Flachennachfrage aus unterschiedlichen Branchen (Interviews 9, 25, 26, 29).
Bei der Betrachtung der Folgen der Privatisierungen auf den lokalen Immobilienmarkt
steht somit die Rolle der Flughafenbetreiber als Immobilienentwickler und weniger eine
detaillierte Untersuchung von konkreten Ansiedlungsentscheidungen im Vordergrund.
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Quelle: Eigene Abbildung, PROPERTY COUNCIL OF AUSTRALIA (2015), halbjéhrliche Werte

Abbildung 21: Zyklische Entwicklung des Buroleerstands in den CBDs von Sydney, Melbourne, Brisba-
ne und Perth

Obwonhl keine grof3en und prestigetrachtigen Burokomplexe errichtet wurden, konnten drei
der vier Flughafenbetreiber viele Biroflachenmieter fiir ihre neuen und hochqualitativen
Gebaude gewinnen. Beispielsweise wurden an allen Flughédfen neue Biirogebdaude mit dem
Green Star Rating ausgezeichnet (GREEN BUILDING COUNCIL OF AUSTRALIA, 2016). Da-
mit waren die Flughdfen deutlich erfolgreicher als andere suburbane Business Parks, die
haufig groRe Schwierigkeiten hatten eine ausreichende Nachfrage fiir ihre Flachen abseits
der etablierten Standorte zu genieren. Der Entwicklungsboom wurde zwar ab dem Jahr
2008 abrupt von den Auswirkungen der globalen Finanzkrise unterbrochen, hat jedoch in
den letzten Jahren wieder an Dynamik gewonnen.
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4.3.1 Strategien der Flughafen zur Entwicklung von Buroflachen und Einfluss des
stadtstrukturellen Kontexts

Aufgrund unterschiedlicher Interessen der Eigentimer und wechselseitigen Abhangigkei-
ten zwischen Flughafen und Stadtstruktur in angrenzenden Gebieten haben die Flughafen-
betreiber anstelle eines nationalen ,,generic model” (PEARSON, 2012) individuelle Immobi-
lienstrategien entwickelt, die sich hinsichtlich Quantitat und Qualitat der Biroflachenent-
wicklung erheblich voneinander unterscheiden (Interviews 9, 26, 29). Neben lokalen Be-
sonderheiten hatten an allen Flughéfen die GroR3e des Flughafengeldndes, die Distanz zwi-
schen Flughafen und CBD sowie die finanziellen und risikobezogenen Strategien der
Flughafenbetreiber groRen Einfluss auf die landseitige Inwertsetzung.

So hatte beispielsweise aufgrund der mangelnden Freiflachen am Flughafen Sydney die
optimale Ausnutzung der existierenden Einrichtungen seit der Privatisierung hdchste Prio-
ritat (Interview 9). Neubauprojekte miissen eine sehr strikte Investitionsbewertung durch-
laufen. Der Flughafenbetreiber erhebt auf seine Biroflachen in einem Radius von einem
Kilometer rund um die Terminals einen 25-35-prozentigen Preisaufschlag, da die Mieter
dort besonders vom schnellen Zugang zu Luftverkehr, Parkraum, Annehmlichkeiten in den
Terminals und der sehr guten Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln profitieren.
Diese Premiummiete kdnnen sich nur Unternehmen leisten, die direkt in der Abwicklung
des Luftverkehrs beteiligt sind und daher deutliche Wettbewerbsvorteile aus einem Stand-
ort am Flughafen ziehen. Somit wurden am Flughafen Sydney — gemessen an seiner Pas-
sagierzahl — bislang relativ wenige Biroflachen fertiggestellt. Die beiden groRten Biiroge-
baude mit mehr als 5.000 m? werden von der Betreibergesellschaft selbst genutzt (fertigge-
stellt 2011, 9.000 m?) oder sind von der australischen Zoll- und Grenzschutzbehérde an-
gemietet (seit dem Jahr 2002, etwa 1.000 Angestellte auf 15.000 m?, Interview 9). Die
Entwicklung von grof3flachigen Einzelhandelsgebduden wie in Brisbane wurde durch den
Bundesverkehrsminister aufgrund von Flugsicherheitsbedenken nicht genehmigt
(Interview 9, FREESTONE, 2011).

Der Flughafen Brisbane bildet ein Gegenbeispiel. Dort wurde offensiv versucht moglichst
viele Geschéftsaktivitaten, Entwicklungsmoglichkeiten fiir nicht-flughafenbezogene Un-
ternehmen und rdumliche Konzentrationen ausgewahlter Branchen zu generieren. Dazu
wurde das Flughafengeldnde zunéachst in unterschiedliche Zonen aufgeteilt, um die Aktivi-
taten in den Bereichen Flugzeugwartung, Luftverkehrsaus- und Weiterbildung, Luftfracht-
abfertigung und Logistik sowie kommerzielle Nutzungen rdumlich zu konzentrieren (In-
terviews 25, 26, 29). Fiir jede Zone wurden Ankermieter gefunden. Die allgemeine Zu-
ganglichkeit des Geldndes wurde durch groRRe Infrastrukturinvestitionen verbessert (z.B.
Erweiterung von ZufahrtsstraBen um mehrere Spuren und kostenpflichtige Tunnel, Etablie-

109



4 Privatisierte Grol3flughafen, Arbeitsplatzzentren und suburbane Burostandorte in
australischen Metropolen

rung der Skytrain-Schienenverbindung zum CBD). Die Biroflachenentwicklung wurde
zudem durch der Ausbau der Annehmlichkeiten in den Terminals sowie im sogenannten
Skygate Precinct (inklusive Supermarkt, Geschéftshotel, DFO) geférdert. Der Flughafen
hat sich so zum zweitgrof3ten suburbanen Burostandort des Verdichtungsraums entwickelt
(PROPERTY COUNCIL OF AUSTRALIA, 2015). Die grofRten Mieter von einzelnen Blroge-
bauden sind die australische Zoll- und Grenzschutzbehérde (fertiggestellt 2010, 8.500 m?
vermietbare Birofliche), die Bundespolizei (2012, 6.300 m®) und die zivile Luftver-
kehrssicherheitsbehérde (2007, 5.300 m?). Daneben existieren noch neun kleinere Biiroge-
béude auf dem Geldnde. Zehn von zw6lf Gebauden wurden von Brisbane Airport Corpora-
tion (BAC) entwickelt und nun vermietet. Die Grundstiicke fiir die verbleibenden zwei
Gebaude wurden in den Jahren 2007 und 2008 an Projektentwickler verpachtet, die dann
die Geb&ude anschlielend entweder selbst nutzten oder weitervermieteten (Interview 29).

Wahrend der Flughafen Sydney sein Flachenmarketing vor allem auf hochproduktive flug-
hafenbezogene Unternehmen abgestimmt hat, welche sich die hoheren Mietpreise leisten
kénnen, hat der Flughafen Brisbane einen opportunistischeren Ansatz verfolgt, um sowohl
flughafenbezogene als auch nicht-flughafenbezogene Mieter und Péchter zu gewinnen. Im
Burosegment ist der Gberwiegende Teil der Mieter aufgrund der Nahe zum Luftverkehr
dort ansassig, entweder weil sie einen essentiellen Teil der Luftverkehrswertschdépfungs-
kette darstellen, sehr h&ufig den Luftverkehr in Anspruch nehmen (z.B. eine Niederlassung
des Ministeriums flr Landwirtschaft und Wasserressourcen) oder unmittelbar nachgelager-
te Dienstleistungen erbringen, z.B. Taxifahrten (Interview 26, 29).

Die finanziellen und Risikostrategien der Flughafenbetreiber hatten einen starken Einfluss
auf die die existierende Vielfalt an Miet- und Pachtarrangements. Jeder Betreiber hat nach
der Privatisierung umfassende Analysen fir unterschiedliche Gebdudetypen, Risikoprofile
mdglicher Mieter, Pachtdauern und dem internen Expertiseniveau durchgefihrt. Der Flug-
hafen Brishane hat danach risikoreiche Projekte extern vergeben, z.B. die Entwicklung von
Hangars, Hotels und einer Kindertagesstatte. Diese Gebaudetypen sind alle sehr speziell
und kdnnen meist nicht ohne groBe Anstrengungen an Nachmieter vermietet werden, so-
bald der Vertrag mit dem Erstmieter auslauft. Hingegen wurden die meisten Blrogebaude
direkt von Brisbane Airport Corporation und ihrer Tochtergesellschaft BNE Property (ge-
griindet im Jahr 2012) entwickelt und an o6ffentliche und private Mieter verpachtet (Inter-
view 29).

Da es am Flughafen Melbourne nach der Privatisierung einen groRen Investitionsbedarf im
Aviation-Bereich gab, war die Risikobereitschaft der Eigentimer deutlich geringer als in
Brisbane. Dementsprechend wurden groRe Flachen mithilfe von deutlichen Preisnachlés-
sen offensiv an externe Projektentwickler verpachtet (Interview 29, Hintergrundgespra-
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che). In den letzten Jahren wurde die Strategie durch eine deutlich héhere Zahl an Joint
Venture-Projekten ergdnzt. Dabei brachte der Flughafen sein Land und der externe Ent-
wickler seine Projektmanagement-Fahigkeiten ein (PEARSON, 2011). Zurzeit gibt es etwa
10.000 m* an kommerziell vermieteter Biiroflache im Melbourne Airport Office Park. Dort
haben sich flughafenbezogene Behérden der Bundesregierung und eine Niederlassung der
Billigfluggesellschaft Tiger Airways niedergelassen. Zwei genehmigte Major Develop-
ment Plans aus der zweiten Halfte der 2000er Jahre wurde noch nicht realisiert, da die glo-
bale Finanzkrise 2007-2008 erhebliche Untersicherheit in den Markt brachte (AUSTRALIA
PACIFIC AIRPORTS, 2013) und es bis heute wenige spezifische Standortvorteile fur Buro-
flachenentwicklung am Flughafen gibt (kaum Annehmlichkeiten fur Angestellte in fuRl4u-
figer Entfernung aullerhalb der Terminals, rdumliche Néhe zu anderen groRen Dienstleis-
tungsunternehmen, etc.). Stattdessen wurden groe Biro- und Einzelhandelsprojekte am
nahegelegenen Flughafen Essendon umgesetzt. Dieser ist ein weiterer privatisierter Flug-
hafen, der bis 1970 das internationale Tor zu Melbourne darstellte. Er liegt wie der heutige
Flughafen Melbourne im nordwestlichen Korridor, befindet sich aber wesentlich ndher am
CBD (FReesTONE und WIESEL, 2015) und profitiert daher auch starker von Agglomerati-
onsvorteilen.

Der Flughafen Perth verfolgte nach der Privatisierung ebenfalls einen konservativen An-
satz in der Immobilienentwicklung (Interview 29, Hintergrundgespréche). Zundchst wur-
den Kleinere Buroprojekte realisiert, die sich durch geringe Risiken auszeichneten.
Schrittweise verstarkte der Betreiber sein Engagement und entwickelte weitere Bliroge-
b&ude und schliellich den hKew Office Park in direkter rdumlicher Nahe zum Terminal fur
nationale Verbindungen. Das Alpha Building wurde sogar spekulativ errichtet, wahrend
die neueren Gebdude vollstandig vorreserviert waren. Eine wichtige Determinante dieser
Entwicklung war der Bergbauboom in Western Australia in den 2000er Jahren. Der Flug-
hafen Perth ist das Zentrum des Fly-In-Fly-Out-Pendelverkehrs zwischen der lebenswerten
Hauptstadt des Bundesstaates und den sehr abgelegenen Bergbaugebieten (CHAMBER OF
MINERALS AND ENERGY OF WESTERN AUSTRALIA, 2011; CROZIER, 2013; RIO TINTO,
2014). Der Flughafen hat sich zusétzlich zu einem wichtigen Standort fir
Premiumburoflachen fur High-Tech-Bergbauunternehmen sowie den gréften suburbanen
Burostandort des Verdichtungsraums entwickelt (PERTH AIRPORT, 2015b). Dies betrifft
vor allem Ingenieurdienstleister und Remote Control Zentren fiir die technische Abwick-
lung des Bergbaus (FREESTONE und WIESEL, 2015). Dementsprechend erzielt der Flugha-
fen Perth unter den vier betrachteten Fallstudien den hdchsten Erldsanteil mithilfe seines
Gewerbeimmobilienportfolios.

Neben den genannten Treibern der Birofldchenentwicklung an den vier australischen
Flughéafen sind auch einige hemmende Faktoren zu nennen (Interviews 24, 29, 31, 32). So
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nehmen erstens viele mégliche Mieter die Flughafen nicht als attraktiven Blrostandort,
sondern immer noch als reine Verkehrsinfrastruktur, Standort fiir Lager- und Logistikbe-
triebe oder Peripherie wahr. Zweitens wirkt es auch hemmend, dass es nicht mdéglich ist,
Flachen an Flughéafen zu erwerben, sondern nur Unterpachtvertrdge in Frage kommen.
Viele australische Unternehmen legen traditionell sehr grof’en Wert darauf ihre Grundstu-
cke zu besitzen oder zumindest sehr lange Pachtvertrage abzuschlieRen. Dementsprechend
wird es mit zunehmender Laufzeit der auf 99 Jahre ausgelegten Pachtvertrdge der Flugha-
fenbetreiber immer schwieriger die Konditionen moglicher Mieter zu erfillen. Dies ist
jedoch im Bereich der Lager- und Logistikimmobilien, in dem traditionell ein hoher Anteil
an selbst genutzten Immobilien besteht, ein weitaus grofReres Problem als im mit kiirzeren
Pachtvertragen operierenden Burovermietungsgeschaft (PEARSON, 2011; REISS, 2007). Ein
drittes Hemmnis ist die monozentrische Struktur der australischen Metropolen: Obwohl es
in den letzten Jahrzehnten immer wieder Wellen der Biroflachendezentralisierung gegeben
hat, sind die bei Weitem meisten Biroflachen nach wie vor im CBD zu finden. Auslandi-
sche Firmen, die eine erste Zweigstelle in Australien errichten, haben sich daher vor allem
in den CBDs niedergelassen®.

Die Flugh&fen werden vom Gros der Marktteilnehmer immer noch als Nischenmarkt gese-
hen (Interviews 31, 32). Diese Wahrnehmung wird noch dadurch verstarkt, dass die Biro-
flachen an Flughéafen sich oft lber die weitldufigen Flughafengelande verteilen. Die Dis-
tanz zwischen den unterschiedlichen Buroentwicklungen, den Terminals, Geschéften und
Cafés betragt bis zu 2 km. Zufahrtsstraen, Start- und Landbahnen und Rollwege stellen
zudem signifikante Barrieren dar (v.a. auf den Flugh&fen in Brisbane und Perth). VVor allem
auf dem besonders weitlaufigen Gelande des Flughafens Brisbane stellte zudem die man-
gelhafte Erreichbarkeit der Burostandorte mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln eine Heraus-
forderung dar. Die geringe Bebauungsdichte ermdglicht bislang nur eine ErschlieSung mit
Strallen und unregelméaBig frequentierten Buslinien.

4.3.2 Einfluss des Flughafens auf Biroflachenentwicklung im naheren Umfeld

Aufgrund der besonderen Anziehungskrafte der Flughéfen auf Biroflachenentwicklung ist
zu erwarten, dass nach der Privatisierung mehr Investitionen in das unmittelbar angrenzen-
de Flughafenumfeld flieRen als in andere suburbane Standorte. Abbildung 22 zeigt daher
die relative Bedeutung der genehmigten Blrogebdudewerte innerhalb der 5 km-Puffer-
Zone' rund um die Terminals im Verhaltnis zum Gesamtwert fiir alle anderen suburbanen
Burostandorte. Da die meisten flughafenaffinen Unternehmen einen Standort in unmittel-

® Ausnahme sind die etablierten und mit hohem Prestige ausgestatteten High-Tech-Biiroparks auf der Northshore in Sydney
10 Berechnung analog zu Zensusdaten (siehe Kapitel 4.2.1)
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barer Nahe zum Flughafen praferieren, wurde angenommen, dass sich die positiven Aus-
wirkungen des Flughafens in dieser Zone konzentrieren.

Der Einfluss der unterschiedlichen Flughéfen auf unmittelbar angrenzende Stadltteil ist sehr
heterogen (siehe Abbildung 22). Die Puffer-Zonen um die Flughafen Sydney und Perth
waren zwischen 1991 und 2011 wichtigere Investitionsschwerpunkte als in Brisbane und
Melbourne. Aufgrund des Mangels an verfiigharem Bauland auf dem Flughafengeldnde in
Sydney gab es substantielle Spill-over-Nachfrage in angrenzenden Gebieten. Dies zeigt
sich unter anderem darin, dass sich im angrenzenden Stadtteil Mascot mehr Arbeitsplatze
in der Luft- und Raumfahrtindustrie befinden als auf dem Flughafen selbst (BUREAU OF
INFRASTRUCTURE, 2013a). Im Jahr 2014 schatzte ein Experte, dass 50-60 % des Buro-
markts von South Sydney von flughafenbezogenen Unternehmen angemietet waren (Inter-
view 10). Die wichtigsten Unternehmen waren der Hauptsitz von Qantas mit 45.000m?
(siehe Abbildung 23), TNT (Logistik), Rex (regionale Luftgesellschaft) und Corporate
Express (Vertrieb von Biroartikeln) (FREESTONE und TICE, 2013). Die meisten Bilroent-
wicklungen entstanden unmittelbar angrenzend zum Flughafen oder zum Bahnhof Mascot,
welcher sehr gut an den Flughafen und das regionale Schienenverkehrsnetz angebunden
ist. Weitere Konzentrationen von mittelgrolen Burogebduden finden sich in zwei nahelie-
genden Business Parks.
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Abbildung 22: Anteil der veranschlagten Herstellungskosten aus Baugenehmigungen von Blirogebduden
in der 5 km-Flughafen-Pufferzone an Gesamtwert der suburbanen Biroflachen
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Das prominenteste Beispiel in Sydney ist Lakes Business Park. Dieser befindet sich sehr
nahe an der Ostgrenze des Flughafengelédndes und ist somit ein Teil der 5 km-Pufferzone.
Der Park befindet sich im Eigentum einer australischen Familie, die dort neben einer klei-
neren Logistik- und Industriekomponente auch etwa 30,000 m? Biroflache vermietet (In-
terview 14) — dies entspricht der Halfte des Bestandes am Flughafen. Ungeféhr ein Viertel
der Mieter ist aufgrund ihrer Einbettung in die Luftverkehrswertschdpfungskette und ihre
Aktivitaten in den Bereichen Fracht und Logistik auf die unmittelbare N&dhe zum Flugha-
fen angewiesen. Wettbewerbsvorteile sind die N&dhe zum Flughafen, zum Seehafen und
zum CBD sowie kostenfreie Parkplétze und die asthetisch ansprechende Landschaftsarchi-
tektur. Daher war der Park bereits vor der Privatisierung des Flughafens vollstdndig entwi-
ckelt und weist nur 3,5 % Leerstand auf (Stand 2014). Im Gegensatz zum Flughafen wur-
den vor allem preissensible Mieter aus dem CBD und dem immer teurer werdenden Teil-
markt in South Sydney angezogen, so dass keine direkte Konkurrenz besteht (Interview
14).

Quelle: Eigenes Foto

Abbildung 23: Hauptsitz von Qantas in Mascot

Der Rest des Biroteilmarkts von South Sydney ist rdumlich fragmentiert und besteht aus
vielen kleinen Biros, die haufig an flughafenbezogene Dienstleister vermietet sind. Dies
erklart sich aus der industriellen VVergangenheit des Gebiets, der kleinen durchschnittlichen
GrundstiicksgroRe, den zersplitterten Besitzverhaltnissen, einem hohen Anteil von selbst
genutzten Immobilien und der gegenwartigen Planungspolitik. Letztere legt groRen Wert
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auf gemischte Landnutzungen, was sehr haufig auch Wohngebdude umfasst (FREESTONE
und TICE, 2013).

Wie die zunehmende Bedeutung der Investitionen in Blroflachen innerhalb der 5 km-
Pufferzone rund um den Flughafen Perth zeigt, hat der Flughafen sich zu einem zentralen
suburbanen Dienstleistungsstandort in einer ansonsten weitgehend monozentrisch organi-
sierten Stadt6konomie entwickelt. Die Bauaktivitatsschwerpunkte lagen vor allem auf dem
Flughafengelande selbst (siehe Kapitel 4.3.1) sowie im westlich angrenzenden Stadtteil
Belmont.

Aus Abbildung 22 lasst sich noch ein weiteres Ergebnis ablesen: Es besteht keine klare
Verbindung zwischen den Privatisierungszeitpunkten (1997-2002) und dem relativen
Wachstum der Biroflacheninvestitionen auf und um die vier Flughéfen. Stattdessen ist
auffallig, dass die relative Bedeutung der Flughafen-Pufferzonen wahrend des spekulativen
Burobaubooms von 2004 bis 2007 in einigen Mérkten deutlich zugenommen hat. Das ist
das Ergebnis der allgemein schwachen Marktbedingungen in den 1990er Jahren, die damit
verbundene Konzentration der Entwicklungsaktivitdt auf den CBD anstelle auf suburbane
Standorte, die Bevorzugung von Investitionen in die Luftverkehrsinfrastruktur durch die
Flughafenbetreiber sowie die Zurtickhaltung mdglicher Mieter hinsichtlich der neuen Bi-
roflachen an den noch unbekannten Flughéafen. Bis zur Mitte der 2000er Jahre hatte daher
die Privatisierung der Flughafen kaum Effekte auf die Bilroflachenentwicklung. Letztere
begann in groRerem Stil in Perth 2002-03 und in Brisbane und Perth ab 2004-05. Die Ef-
fekte in Sydney sind weniger offensichtlich. Dies unterstreicht die Wichtigkeit anderer
Einflussgrofien, wie unter anderem die Distanz zum CBD oder die besseren Biiromarktbe-
dingungen in den spaten 1990er Jahren.

4.3.3 Rolle der Flughafen im baulichen Strukturwandel des néheren Umfelds

Alle vier Flughafen grenzen an Industrie- und Gewerbegebiete an, die durch einen Uber-
wiegend veralteten Gebdudebestand und kaum stadtebauliche Standards gepragt sind. Seit
dem Zweiten Weltkrieg wurden dort primar Waren angeliefert, verarbeitet und verteilt. Die
Industrie stellte einen wichtigen Teil der Beschaftigung. Aufgrund der Errichtung moder-
ner Biroflachen auf den Flughafengeldnden und zunehmend auch in den alten Gewerbege-
bieten waren steigende Bodenwerte im Flughafenumfeld zu erwarten. Ansteigende Mieten
erhohen die Geschwindigkeit des Strukturwandels, von dem australischen Metropolen seit
den 1970er Jahren ohnehin stark betroffen ist. Betriebe mit einer geringen Flachenproduk-
tivitat waren die ersten, die aufgrund der neuen Standortattraktivitat und neuer Flachen-
konkurrenz ihren Standort in preiswertere Gewerbegebiete am Stadtrand verlagerten. Die-
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ser Prozess wurde von Regierungen auf den Ebenen der Gemeinden und Bundesstaaten
durch Anderungen der Landnutzungs- und Bebauungsvorschriften unterstiitzt.

Am klarsten lasst sich dieser lokal besonders ausgepragte bauliche Strukturwandel in den
angrenzenden Gebieten der Flugh&fen Sydney und Brisbane nachweisen (SONNENBURG,
2014a). So illustriert Abbildung 24, dass die Entwicklung von Biro- und Handelsgebauden
tber die 1990er und 2000er Jahre stark an Bedeutung gewonnen hat. Bei den Industriege-
béuden zeigen sich deutliche Unterschiede zwischen den Stadten. Wahrend die Investiti-
onsneigung in diesen Gebaudetyp in Sydney stark abgenommen hat, fand in der Pufferzone
rund um den Flughafen auch eine Erneuerung der industriellen Bausubstanz statt. Dies
wurde maRgeblich vom Preisanstieg flir Gewerbeimmobilien im Flughafenumfeld verur-
sacht, der im direkten Zusammenhang mit dem steigenden Luftverkehrsangebot und der
baulichen Aufwertung der Flughéfen stand (Interviews 10, 11, 13). Vor allem die Achse
zwischen dem Flughafen und dem CBD war davon betroffen, was zu einem Austausch des
Mieterbesatzes flhrte. Einfache Lager- und Industriebetriebe wurden durch Dienstleis-
tungsunternehmen mit einer deutlich héheren Flachenproduktivitat ersetzt (Interview 10).
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Abbildung 24: Entwicklung der veranschlagten Herstellungskosten aus Baugenehmigungen in der 5 km-
Pufferzone von SYD und BNE
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Die langfristigen wirtschaftsstrukturellen Entwicklungen der beiden Flughafenumfelder
weisen eine ganze Reihe an individuellen Entwicklungspfaden auf: So wurde der funda-
mentale Wandel der South Sydney Industrial Area durch den generellen
Deindustrialisierungsprozess seit den 1970er Jahren, die Umzonierung des Landes von
industrieller zu burobasierten Nutzungen ab den 1980er Jahren sowie die Fertigstellung des
Port Botany Komplexes im Jahr 1979 angestoflen (MURPHY und WATSON, 1990). Die
Entwicklung von modernen Logistik- und Lagerhallen, die Verbesserung der offentlichen
Infrastruktur und die neue flughafenbezogene Biroflachenentwicklung hat das Gebiet
nachhaltig in ein gemischtes Quartier transformiert. Industriebrachen wurden mit Hallen
fur Luftfrachtspeditionen bebaut, der Hauptsitz von Qantas wurde in den frither 1990er
Jahren vom CBD nach Mascot verlagert und die in die Jahre gekommenen, oft leer stehen-
den und fragmentierte Birofldchen auf den Betriebsgeldnden der geschlossenen Fabriken
wurden von vielen kleinen Dienstleistern bezogen, die oftmals direkt in die Wertschop-
fungskette des Luftverkehrs am Flughafen eingebunden sind. Die ausgepragte Wohnungs-
knappheit im Verdichtungsraum Sydney hat vor allem in den letzten Jahren dazu gefiihrt,
dass die Planungsbehdrden erneut die Bebauungsplane anderten und Projektentwickler mit
der Errichtung von mittel- und hochverdichteten Wohnbldcken begannen. Dieser zusétzli-
che Landnutzungswettbewerb flihrte in South Sydney zu einem enormen Anstieg der Bo-
denwerte, die drei- bis flinfmal héher lagen als in alternativen Gewerbegebieten in Western
Sydney (KNIGHT FRANK, 2015). Dies flhrte auch haufig zur Trennung von Geschéaftsfunk-
tionen innerhalb von Unternehmen: Wéhrend Lager und Distributionszentren oft nach
Western Sydney verlagert wurden, verblieb die Verwaltung in kleinen Bliros zwischen
dem Flughafen und dem CBD.

Ahnliche Prozesse haben zu einem baulichen Strukturwandel im Umfeld des Flughafens
Brisbane gefiihrt, wenn auch viel spater. Hier wurde der Wandel des Gebiets durch die
schrittweise Verlagerung des Seehafens Brisbane von seiner urspriinglichen Position im
Stadtteil Hamilton am Flussufer des Brisbane River ins Flussdelta am Ubergang zur
Moreton Bay in den 1980er Jahren angestoRen. Seitdem haben viele Sanierungen, Umge-
staltungen und Neubauten das urspringlich vollkommen hafenbezogene Gebiet teilweise
in ein luftverkehrs- und dienstleistungsbezogenes Areal verwandelt, letzteres vor allem im
direkt an den Flughafen angrenzenden Stadtteil Eagle Farm. Dies wurde maRgeblich von
der Eroffnung des heutigen Flughafens Brisbane im Jahr 1988 unterstiitzt. Das Geldnde
umfasst teilweise das Gebiet des Vorgangerflughafens, welcher maRgeblich von Streitkraf-
ten der Vereinigten Staaten wahrend des Zweiten Weltkriegs aufgebaut worden war. Heute
ist Eagle Farm, ahnlich zu South Sydney, zwar immer noch ein von Lager- und Logistik-
hallen gepragtes Gebiet, aber in weiten Teilen durchsetzt von flughafenbezogenen Betrie-
ben mit kleinen Buros. Schnell steigende Bodenwerte am Eingang zum Flughafen Brisba-
ne haben zu einer Verdrdngung der traditionellen Industrie durch moderne Dienstleis-
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tungsbetriebe gefuhrt. Bestehende Blromieter hingegen sind mit ihrem Standort zufrieden
(AUSTRALIA TRADECOAST, 2011). Wenn sie tber die Grenzen ihres Gebdudes hinaus ex-
pandieren, beziehen sie meist eine andere Blroimmobilien innerhalb der Australia
TradeCoast Region (DAOUD und O'SULLIVAN, 2011).

Der bauliche Strukturwandel in den Flughafenumfeldern von Melbourne und Perth ist we-
niger offensichtlich, vor allem weil das verfugbare Bauland primar fir die boomenden
Wirtschaftszweige Logistik und Bergbau bendtigt wird. In Perth besteht auch ein Landnut-
zungswettbewerb mit Betrieben, die sich aufgrund des sich in unmittelbarer Ndhe zum
Flughafen befindlichen wichtigsten Glterverkehrszentrum des Bundesstaats angesiedelt
haben. In Melbourne war bislang die Distanz zwischen dem CBD und dem Flughafen zu
groB fir substanzielle Biroflachenentwicklung. Die rege Bautatigkeit in seinem Umfeld
wird nach wie vor von Lager- und Logistikhallen sowie Distributionszentren gepragt, die
im Rahmen von Industrial Parks entwickelt werden.

4.3.4 Wettbewerb zwischen Flugh&fen und anderen suburbanen Birostandorten

KASARDA (2001a) nimmt an, dass Flughéfen sich aufgrund ihrer globalen Erreichbarkeits-
vorteile von der etablierten Entwicklungslogik der sie umgebenden Stadt loslésen und ihre
eigene funktional integrierte Okonomie entwickeln. Ubertragen in den Kontext dieser Ar-
beit wirde dies bedeuten, dass der Flughafen so starke Anziehungskrafte auf Buromieter
im CBD ausibt, dass diese ihren Standort zum Flughafen verlagern. In Australien war dies
bislang nur sehr eingeschrénkt der Fall. Die einzige grof’e Verlagerung stellte der Haupt-
sitz von Qantas nach Mascot in den friihen 1990er Jahren dar. Im Gegensatz dazu war der
Flughafen Brisbane nicht in der Lage grofle Luftverkehrsunternehmen anzusiedeln. Die
Fluggesellschaft Virgin Australia lieB sich im Korridor zwischen dem Flughafen und dem
CBD nieder (siehe Abbildung 25), die Boeing-Niederlassung verblieb im CBD (Interview
26). Die Buromieter am Flughafen Perth kamen zwar urspriinglich aus dem CBD (Hinter-
grundgesprache); dabei handelte es sich eher um bergbaubezogene Back-Office-
Funktionen und keine Hauptsitze. Dementsprechend werden die Buroteilmérkte an austra-
lischen Flughéafen von Maklern eher als spezialisierte Nische wahrgenommen. Unmittelba-
rer Wettbewerb findet weniger mit dem CBD, sondern vor allem mit den angrenzenden
Innenstadtmarkten und anderen suburbanen Business Parks statt.
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Quelle: Eigenes Foto

Abbildung 25: Hauptsitz von Virgin Australia in Bowen Hills, Brisbane

Abbildung 26 zeigt, dass die Bedeutung der Flughafen Sydney und Brisbane im Zeitver-
lauf stark variiert. Der gleitende Mittelwert des genehmigten Blrogebdudewerts im Ver-
haltnis zum gesamten Verdichtungsraum (ohne CBD) in der 5 km-Puffer-Zone um den
Flughafen Sydney lag die meiste Zeit um die 10 %. Besonders bedeutend war der Flugha-
fen mit 15 % im Jahr 1995-96 und mit mehr als 20 % im Jahre 2009-10. Die gleiche Zone
am Flughafen Brisbane fiel im Bezug zur Gesamtentwicklung der Metropole deutlich we-
niger ins Gewicht, die Werte lagen zwischen 1,5 % im Jahr 2002-03 und 6,9 % im Jahr
2010-11. Starkere Fluktuation deutet zudem darauf hin, dass es sich um einen weniger
etablierten Teilmarkt handelt, der noch stark von Einzelprojekten dominiert wird.
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Abbildung 26: Anteil der veranschlagten Herstellungskosten aus Baugenehmigungen von Biirogebauden
in ausgewahlten Teilméarkten in Sydney und Brisbane am Gesamtwert der suburbanen Biiroflachen

Die etablierten suburbanen Biromarkte auf der North Shore in Sydney stehen in direktem
Wettbewerb mit dem Flughafen und waren deutlich erfolgreicher. Macquarie Park ist das
beste Beispiel (FREESTONE, 1996), da er der am schnellsten wachsende Business Park in
Sydney seit den spaten 1990er Jahren war. Aufgrund der hohen Technologieorientierung
und Internationalisierung der ansassigen Betriebe haben diese einen hohen Bedarf an inter-
nationalen Direktfliigen. Allerdings bendtigen sie nicht notwendigerweise einen Standort
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in unmittelbarer Nahe des Flughafens, da dieser sehr gut Uber Autobahnen von der
Northshore erreichbar ist. Scheinbar sind die Lokalisationsvorteile eines etablierten Tech-
nologieclusters wichtiger flr die Standortwahl als Zeitersparnisse bei Fernreisen. Die pfad-
abhédngige Standortwahl lasst sich ebenso durch die Tatsache erkléren, dass viele Entschei-
dungstrager in den landschaftlich attraktiven Lagen der North Shore wohnen (BRAUN,
1996). Die Hohepunkte der Bilroflachenentwicklung in der 5 km-Pufferzone rund um den
Flughafen Brisbane waren insbesondere direkt nach der Privatisierung (1998-99 bis 2000-
01) und nach dem Beginn des Burobaubooms ab dem Jahr 2004-05 (siehe Abbildung 26).
Es fallt auf, dass beide Flughéfen wahrend der Finanzkrise relativ stark zur Gesamtent-
wicklung der Biroflachen innerhalb der Metropole beitrugen. Dieses Paradox wurde von
den interviewten Experten durch die geringere Sensitivitdt von suburbanen Bilromarkten
gegenuber externen Schocks erklart. Diese hatten massive Auswirkungen auf die von Spe-
kulationen dominierten CBD-Markten.

In Brisbane hat eine groRere Verlagerungswelle von Biroflachen zu suburbanen Standor-
ten bislang nicht stattgefunden. Die groite Agglomeration stellt der Stadtteil Fortitude
Valley am Rande des CBDs dar. Das Gebiet hat sich seit der Etablierung der Urban
Renewal Taskforce im Jahr 1991 von einem heruntergekommenen Industrie- und Gewer-
begebiet in ein hoch verdichtetes Wohn-, Einzelhandels- und Unterhaltungsviertel entwi-
ckelt. Fortitude Valley ist heute der am schnellsten wachsende Biroteilmarkt Australiens
auflerhalb der CBDs. Dies ist durch seine sehr zentrale Lage und die sehr gute Erreichbar-
keit mit offentlichen Verkehrsmitteln zu erkldren. Es haben sich dort vor allem Back-
Office-Funktionen (z.B. hochrangige Bergbaudienstleistungen) niedergelassen. Dement-
sprechend wird Fortitude Valley als wichtigster Wettbewerber des Flughafens angesehen.

Im Vergleich aller suburbanen Biirostandort in Brisbane stellt der Flughafen die mit Ab-
stand attraktivste Destination dar (Interview 22, 29). Dennoch haben es die anderen Busi-
ness Parks aufgrund gunstigerer Preise fiir Mieten in geringqualitativeren Geb&uden und
Parkraum geschafft erhebliche Marktanteile zu gewinnen. Das beste Beispiel ist Brisbane
Technology Park, dessen Entwicklung durch eine Initiative der Regierung von Queensland
in den 1980er Jahren angestoRen wurde. Wéahrend zwischen 1989 und 2001 die unzurei-
chende StraBenanbindung grofere Projekte verhinderte konnte in den spaten 1990er Jahren
eine groRe Medizintechnikfirma aus den Vereinigten Staaten ansiedeln. Diese stellte da-
nach den zentralen Ankermieter dar. Der Park entwickelte sich daraufhin in den grofiten
aus einer Hand geplanten Biirostandort in Brisbane und umfasste 2015 knapp 105.000 m?
vermietbarer Buroflache (PROPERTY COUNCIL OF AUSTRALIA, 2015). Da der Flughafen
Brisbane hohere stadtebauliche Standards fir Neubauprojekte sowie starkere Verdichtung
fordert (mindestens drei Stockwerke) kann Brisbane Technology Park Wetthewerbsvortei-
le durch geringere Mietpreise realisieren (PROPERTY COUNCIL OF AUSTRALIA, 2015). Zu-
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dem liegt mit Upper Mount Gravatt & Macgregor das zweitwichtigste suburbane Biro-
zentrum im Siiden des Verdichtungsraums nur etwa 2,5 km entfernt. Es sind dort seit den
1970er Jahren in zwei Entwicklungsschiiben rund 102.000 m? vermietbare Biiroflache
entstanden (PROPERTY COUNCIL OF AUSTRALIA, 2015). Beide Blirozentren haben massiv
von den im Laufe der Jahrzehnte in unmittelbarer Nahe neu gebauten Autobahnen profi-
tiert, da sie so Uber deutlich bessere Erreichbarkeit der Innenstadt verfiigen. Deutlich klei-
ner als der Burostandort am Flughafen ist Chermside, welches zwar in der zweiten Hélfte
der 1990er Jahre noch stark wuchs, aber dann in den 2000er Jahren stagnierte. Im Jahr
2015 verfugten die Blrogebaude rund um das groBte Einkaufszentrum Queenslands im
Norden von Brishane iiber etwa 34.000 m® (PROPERTY COUNCIL OF AUSTRALIA, 2015).
Da die existierenden Buromieter jedoch vor allem den lokalen und regionalen Markt be-
dienen und keinen direkten Bezug zum Luftverkehr aufweisen, findet zwischen dem Flug-
hafen und Chermside kein Wettbewerb im Blrosegment statt.

Aufgrund der erfolgreichen Etablierung des Flughafens Brisbane als Immobilienstandort
versuchen auch andere Projektentwickler ihre Gebaude mit Verweis auf die flughafennahe
Lage zu vermarkten. Das beste Beispiel dafir BTP Northshore Hamilton. Der bislang noch
kleine Business Park wird von einer Firma entwickelt und verwaltet, die bereits Brisbane
Technology Park realisiert hat. Das Gebiet ist Teil der Northshore Hamilton Urban
Renewal Area im Korridor zwischen dem Flughafen und dem CBD. Alleinstellungsmerk-
male sind die N&he zur Innenstadt und zum Flughafen, die glinstigen Preise und die Mog-
lichkeit sowohl das Land als auch die Gebéaude kéduflich zu erwerben. Da sich das Projekt
noch in einer Frilhphase befindet wurde bislang lediglich ein Blirogebdude mit einer ver-
mietbaren Flache von etwa 3.000 m? spekulativ errichtet (Interview 33). Insgesamt sollen
dort jedoch 140.000 m? entwickelt werden (BRISBANE TECHNOLOGY PARK, 2017). Aller-
dings ist nicht zu erwarten, dass sich das Gebiet entlang des Kingsford Smith Drive, an
dem auch Hamilton Northshore liegt, sich in einen Airport Corridor im Sinne von
SCHAAFSMA (2003) transformiert. Eine fiir australische Stadte typische, fast flachende-
ckende Bebauung mit gering verdichteten Einfamilienhdusern, mehrstéckigen Wohnbl6-
cken entlang der Verkehrsachsen sowie steile Hiigel am Ufer des nahen Brisbane River
lassen weitere Gewerbegebiete nicht zu.

4.3.5 Zwischenfazit

Was sind Treiber und hemmende Faktoren der Buroflachenentwicklung an den privati-
sierten australischen Flughafen?

Obwohl sich Flughéfen zu wichtigen funktionalen Knoten innerhalb des jeweiligen Ver-
dichtungsraums entwickelt haben, sind sie noch keine etablierten Birostandorte wie die
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grolen internationalen Drehscheiben in Frankfurt, Amsterdam-Schiphol oder London-
Heathrow. Da australische Metropolen jedoch durch eine weitaus starkere Konzentration
von Biroflachen in den CBDs geprégt sind, als dies in européischen GroRstadten der Fall
ist, gehdren sie trotz ihres nur moderaten Wachstums mittlerweile zu den wichtigsten sub-
urbanen Bdurostandorten. Dies liegt nicht zuletzt an der sehr guten, hdufig multimodalen
Einbindung in die regionalen Verkehrsnetze und den vergleichsweise giinstigen Preisen.
Bei der Entwicklung der Biroflachen folgten die Flughéfen jedoch keinem einheitlichen
Modell, sondern unterschiedlichen Strategien. Der Flughafen Sydney hat aufgrund der
Flachenknappheit und seines Fokus auf die effiziente Nutzung der bestehenden Einrich-
tungen nur wenige Buroflachen errichtet, die von der Flughafengesellschaft selbst sowie
der australischen Zoll- und Grenzschutzbehdrde genutzt werden. Letztere konnte dadurch
die Effizienz ihres Betriebsauflaufs steigern und somit die Premiummiete fiir den unmittel-
baren Zugang zu den Terminals aufbringen.

Der Flughafen Brisbane verfolgte einen weitaus opportunistischeren Ansatz und entwickel-
te hochwertige Burogebadude fur luftverkehrsaffine und nicht-luftverkehrsaffine Mieter mit
direktem Zugang zu vielen Annehmlichkeiten fiir die Biroangestellten. Er hat sich zum
zweitgroRten suburbanen Birostandort innerhalb des Verdichtungsraums entwickelt, da er
neben den unmittelbar an die Terminals angrenzenden Gebiete vor allem auch die Flachen
rund um das DFO vermarkten konnte. Der Flughafenbetreiber griindete eine eigene Toch-
tergesellschaft fir Immobilienentwicklung, um das Projektmanagement fiir die meisten
Buroprojekte selbst zu (ibernehmen.

Auch am Flughafen Perth hat die Risikobereitschaft des Betreibers im Laufe des 2000er
Jahre deutlich zugenommen, so dass neben der Direktentwicklung von hochqualitativen
Buroflachen mit Mieterzusagen auch ein Gebdude spekulativ errichtet werden konnte. Der
Flughafen ist der grofite suburbane Birostandort im Verdichtungsraum. Zentraler Wachs-
tumsfaktor war hier die Nachfrage von hochrangigen Dienstleistungsunternehmen des
boomenden Bergbausektors. Am Flughafen Melbourne wurden bislang nur wenige Biro-
flachen errichtet, da sich das Flughafengelédnde in zu groRer Distanz zur Innenstadt befin-
det und kaum Annehmlichkeiten fiir Bliroangestellte auRerhalb der Terminals existieren.

Allgemein hemmende Faktoren waren die Wahrnehmung der Flughé&fen als periphere Ni-
schenmarkte und Verkehrsstandorte, die fehlende Kaufoption fiir Immobilien, die mangel-
hafte Konzentration der Biroflachen an Flughafenbahnhdfen sowie die monozentrische
Buromarktstruktur der Verdichtungsraume.
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Wie beeinflussen die Zuganglichkeit zum Luftverkehrsnetzwerk und die privatisierungs-
bedingte Entwicklung von Buroflachen am Flughafen Buroteilméarkte und Projektent-
wicklerstrategien im unmittelbaren Umfeld?

Prinzipiell beeinflussen die Flughafen die Buroflachenentwicklung im Umfeld in zweierlei
Hinsicht: Erstens schafft die schnelle Zugénglichkeit zum Luftverkehr Standortvorteile fiir
luftverkehrsaffine Dienstleistungsunternehmen. Zweitens flhrt die pro-aktive Etablierung
der Flughafen als neue Birostandorte dazu, dass Projektentwickler, die im unmittelbaren
Umfeld aktiv sind, ihre Projekte nahe eines etablierten Standorts mit hoher Sichtbarkeit
besser vermarkten konnen. Flughafenaffine Mieter fragen in Australien meist viele kleine
Buroflachen im Umfeld nach, da dort eine ahnliche Lagegunst besteht, aber im Vergleich
zum Flughafengelédnde geringere Preise aufgerufen werden. Diese Spill-Over-Effekte in
angrenzende Gebiete sind vor allem in Sydney und Brisbane ausgepragt.

Im Vergleich zur allgemeinen Biroflachenentwicklung im suburbanen Raum spielten nach
der Privatisierung vor allem die Flughafengeldnde und unmittelbar angrenzende Gebiete in
Sydney und Perth bei der Investitions- und Bauaktivitat eine wichtige Rolle. In Brisbane
fand zwar ebenfalls eine rege Entwicklungstatigkeit statt, allerdings sind Projekte in den
innenstadtnahen Vororten aufgrund der besonders groBen Dominanz der Markte im CBD
und im CBD-Randbereich hier deutlich groRer. Wahrend in Perth ein sehr groRRer Teil der
Entwicklungen auf dem Flughafen selbst stattfanden, hat sich rund um den Flughafen Syd-
ney neben kleineren Buroparks ein sehr Kleinteiliger Markt fur flughafenaffine Mieter her-
ausgebildet. Dabei spielte auch die sehr gute S-Bahn-Anbindung von den an den Flughafen
angrenzenden Vororten in die Innenstadt eine wichtige Rolle.

Es gibt keinen direkten Zusammenhang zwischen dem jeweiligen Privatisierungszeitpunkt
und der Buroflachenentwicklung auf dem Flughafengeldande und seinem unmittelbaren
Umfeld. Dies zeigt, dass neben dem generellen Strategiewechsel der Betreiber die allge-
meinen Bedingungen auf den Immobilien- und Finanzmarkten sowie ausgepragte Buro-
zyklen zentrale Bedingungen fir die Etablierung von Flughafen als Burostandort darstel-
len.

Welche Rolle spielen die Flughafen fur den baulichen Strukturwandel im unmittelbaren
Umfeld?

Zentrales Ergebnis der Arbeit ist, dass die privatisierten Flughéfen den ohnehin stattfin-
denden Strukturwandel in ihrem Umfeld beschleunigen. In Australien gingen bereits grof3e
Anteile der einfachen Industriearbeitsplatze in den traditionellen Gewerbegebieten an den
Flugh&fen vor der Privatisierung verloren. Dies flihrte zu vielen Brachflachen, Leerstand
der Industriegebdude und einem Verfall der Bausubstanz. Die Flughafenumfelder profitier-
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ten lediglich von den fir ihre zentrale Lage sehr glnstigen Land- und Immobilienpreisen,
so dass Lager- und Logistikaktivitaten eine bedeutende Rolle spielten.

Aufgrund des Bedeutungszuwachses des Luftverkehrs und der Privatisierung wurde der
tiefgreifende Restrukturierungsprozess in den Flughafenumfeldern in den 2000er Jahren
stark beschleunigt. Vor allem in Sydney und Brisbane wurden neben den modernen Lager-
und Logistikflachen, die proportional zum Frachtverkehr wuchsen, nun auch die héufig
bereits seit den 1980er Jahren von Seiten der Planung auch in ausgewéhlten suburbanen
Standorten zugelassene Buroflachenentwicklung umgesetzt. Neben dem Qantas-
Hauptquartier in Sydney haben sich vor allem kleinere und mittlere Bliromieter angesie-
delt, die entweder direkt an der Luftverkehrswertschopfungskette beteiligt sind oder durch
ihren hohen Reisebedarf Wettbewerbsvorteile realisieren kdnnen. Der Austausch von ein-
fachen Lager-, Logistik- und Industrietatigkeiten durch hochproduktive und moderne An-
lagen zum Umschlag von Luftfracht wurde somit durch hdufig hochrangige Dienstleis-
tungstatigkeiten ergénzt. Dies hatte insgesamt sehr positive Effekte auf baulichen Zustand
und Image der jeweiligen Gebiete, so dass diese heute zu den dynamischsten suburbanen
Gewerbestandorten der jeweiligen Metropole gehdren.

Inwieweit tritt der Flughafen in Wettbewerb mit anderen suburbanen Blrostandorten?

Die Modelle der Aerotropolis und der Airport City nehmen an, dass die besondere Stand-
ortgunst von Flughafen so starke Anziehungskrafte auf hochrangige Dienstleistungsunter-
nehmen ausubt, dass diese ihren Standort verlassen und sich am Flughafen und seinem
unmittelbaren Umfeld ansiedeln. Dieser Vorgang konnte zwischen den CBDs und den
australischen Flughéafen nur in geringem Umfang beobachtet werden. AulRer der Verlage-
rung des Qantas-Hauptsitzes vom CBD an den Flughafen Anfang der 1990er Jahre fanden
Standortverlagerungen zwischen den beiden stadtékonomischen Polen nur in geringem
Ausmal} statt. Vielmehr findet der direkte Wettbewerb zwischen dem Flughafen und den
an den CBD angrenzenden Innenstadtmarkte sowie vor allem anderen suburbanen Biro-
parks statt. In Sydney sind dies vor allem die Birrozentren entlang der S-Bahnlinie auf der
Northshore sowie das Biiro- und Technologiezentrum Macquarie Park, in dem sich viele
internationale Konzerne angesiedelt haben.

Seit der Privatisierung liegen Blroneubauten, Erweiterungen und Renovierungen am Flug-
hafen Sydney und seinem unmittelbaren Umfeld etwa gleichauf mit denen der Blirozentren
auf der Northshore. Hingegen war Macquarie Park mit grolem Abstand Vorreiter bei der
suburbanen Biroflachenentwicklung, da die dort anséssigen Unternehmen offenbar die
Lokalisationsvorteile eines etablierten Technologiestandorts angrenzend an eine technische
Universitat gegenuber Zeitersparnissen bei Fernreisen préferieren. Auch schétzen sie die
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landschaftlichen Reize der Northshore, da dementsprechend viele Entscheidungskréfte in
der N&he wohnen und eine sehr gute Autobahn- und S-Bahnverbindung tber die Innen-
stadt zum Flughafen besteht. Gerade fiir internationale Technologieunternehmen, die in
den Vereinigte Staaten sehr haufig in Edge Cities am Flughafen untergebracht sind, scheint
ein Standort 45 Minuten vom Flughafen entfernt ausreichend zu sein.

Der Flughafen Brisbane konkurriert vor allem mit dem Back Office-Standort Fortitude
Valley als innenstadtnahem Entlastungszentrum sowie Brisbane Technology Park als groi3-
tem aus einer Hand geplanten Burostandort. Da die ebenso hochqualitativen Buroflachen
am Flughafen zu deutlich geringeren Mieten angeboten werden als in Fortitude Valley,
konnten einige Mieter abgeworben werden. Hingegen positioniert sich Brisbane Technolo-
gy Park gegenliber dem Flughafen mit geringeren stadtebaulichen und architektonischen
Standards und ginstigeren Preisen. Somit konnten dort technologieorientierte Unterneh-
men angesiedelt werden, die andernorts einen Standort am Flughafen vorgezogen hétten.
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5 Fazit — Flughafen als Katalysatoren des wirtschaftlich-baulichen
Strukturwandels

CONWAY (1978) und KASARDA (2001a) haben postuliert, dass sich Flughafen im 21. Jahr-
hundert aufgrund der wachsenden Bedeutung des Luftverkehrs und der fortschreitenden
Prozesse der wirtschaftlichen Globalisierung in Ankerpunkte fiir die Bildung von neuen,
auf den Luftverkehr ausgerichteten Stadten entwickeln werden. Dies wird in der Wissen-
schaft kontrovers diskutiert. Insbesondere die grundlegenden Annahmen der bestehenden
Modelle flughafenbezogener Stadtentwicklung (GULLER und GULLER, 2003; KASARDA,
2001a; SCHAAFSMA, 2003; SCHLAACK, 2015) bediirfen einer systematischen Uberpriifung,
da sie bislang nur unzureichend in empirischen Untersuchungen operationalisiert wurden.
Die bestehenden Studien zu diesem Thema aus planungswissenschaftlicher, architektoni-
scher und gestalterischer Perspektive beruhen zwar oft auf ganzheitlichen Konzepten (z.B.
FREESTONE und BAKER, 2011; SALEWSKI et al., 2015; SCHLAACK, 2015; STEVENS et al.,
2010) und bieten in diesem Zusammenhang vor allem Praktikern eine Strukturierung der
komplexen flughafenbezogenen Stadtentwicklungsprozesse, orientieren sich jedoch haufig
an einer Kkleinen Zahl von ,Best Practice“-Beispielen (z.B. Amsterdam Schiphol, Da-
Ilas/Forth Worth). Die Ergebnisse bieten Anhaltspunkte fiir weitere Forschungen, sind
jedoch nur eingeschrankt Ubertragbar. Hingegen weisen dékonomische und betriebswirt-
schaftliche Studien zwar eine deutlich héhere analytische Tiefe auf, beschranken sich aber
auch nur auf eine vergleichsweise enge inhaltliche und raumliche Perspektive (z.B. FURST
etal., 2011; GRAHAM, 2009a; GRAHAM, 2014; HUJER, 2008).

Die vorliegende Dissertation erganzt in diesem Spektrum die interdisziplindre wissen-
schaftliche Diskussion durch einen umfassenden, empirisch fundierten Beitrag aus wirt-
schafts- und stadtgeographischer Perspektive. Ein Alleinstellungsmerkmal in der theoreti-
schen Diskussion rund um Flughéfen besteht in der Verknlipfung von betriebswirtschaftli-
chen, regionalokonomischen, planerischen und vor allem immobilienwirtschaftlichen Kon-
zepten. Dahinter steht die Grundannahme, dass Flughafen keine funktionalen Fragmente
darstellen, sondern in verschiedenen Ebenen in das sie umgebende stadtékonomische Sys-
tem eingebunden sind und mit diesem wechselseitig interagieren. Dies stellt eine zentrale
Gemeinsamkeit des in dieser Arbeit verfolgten Ansatzes mit dem Airea-Modell
(SCHLAACK, 2015) dar. Die operativen Entscheidungen von Flughafenbetreibern hinsicht-
lich der landseitigen Erschlielung sind hochgradig von der umgebenden Stadtstruktur und
makrodkonomischen Entwicklungen abhéngig. Die entstehenden Immobilienstandorte
haben sich in der Folge haufig in Arbeitsplatzzentren von regionaler Bedeutung und neue
Buroteilmarkte entwickelt. Wahrend die umfassende und starker globalisierungstheoretisch
ausgerichtete Arbeit von CONVENTZ (2015) zur Bedeutung von européischen Hub-
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Flughéfen als Birostandorte dies vor allem auf die neuen Standortanforderungen von wis-
sensintensiven Betrieben, die Einbindung der Flughéafen in Wertschopfungsketten, Netz-
werke und materialisierte Wissensfliisse zurtickfuhrt, fokussiert die vorliegende Studie
stérker auf die Bedeutung der lokalen und regionalen Einbettung der Flugh&fen in Arbeits-
und Immobilienmarkte. Die Analyse hat gezeigt, dass nicht an allen Flughafen ein Nach-
fragesog flr Unternehmen aus unterschiedlichen Branchen entsteht, sondern die Angebots-
seite, d.h. die Vermarktungsstrategien und Kooperationsarrangements zwischen Flugha-
fenbetreibern, privaten Projektentwicklern und Investoren, ebenfalls eine wichtige Rolle
spielt (FREESTONE, 2011; SCHUBERT und CONVENTZ, 2011).

Im Zuge der Entwicklung des theoretischen Konzepts wurde eingangs nachgewiesen, dass
die Flughafenliteratur eine Vielzahl von Anknipfungspunkten zur stadtékonomischen Li-
teratur zu Arbeitsplatzzentren (GARREAU, 1991; GIULIANO et al., 2012; GIULIANO und
SMALL, 1991) sowie zu Teilmérkten und Zyklen in der gewerblichen Immobilienékonomie
(BALL et al., 1998; BARRAS, 2009) bietet. Bei der systematischen Uberpriifung, inwieweit
die Flughafen und ihre Umfelder spezifische Entwicklungsmuster aufweisen, die sich sig-
nifikant von suburbanem Wandel der restlichen Metropole unterscheiden, haben sich ins-
besondere die stadtokonomisch fundierten und stark empirisch orientierten Modelle zur
Erklarung von Arbeitsplatzwachstum bewéhrt (v.a. GIULIANO et al., 2012).

Die im Rahmen dieser Dissertation erarbeiteten konzeptionellen Modelle zu immobilien-
wirtschaftlichen und rdaumlichen Entstehungsbedingungen von flughafenbasierten Biiro-
teilmérkten (siehe Abbildung 5 und 6) kdnnen die Entwicklung von weiterfiihrenden empi-
rischen Untersuchungsdesigns befruchten. Ihre konzeptionelle Hervorhebung und Fokus-
sierung der angebotsseitigen Einflussfaktoren im Immobilienmarkt stellt eine Ergadnzung
zu der ansonsten sehr stark auf die Nachfrageseite (v.a. Befragung von Unternehmen zu
ihrer Flughafenaffinitat) fokussierten wirtschaftsgeographischen Studien dar (HAAS, 1997;
HARSCHE et al., 2008; KONOPKA, 2001; PAGNIA, 1992). Im Hinblick auf die strukturelle
Entwicklung des Verdichtungsraums sowie die Erfassung der spezifischen flughafenbezo-
genen Prozesse stellt auch das hier entwickelte Modell rdumlich-strukturellen Wandels
(siehe Abbildung 7) als Synthese und Konkretisierung der bestehenden Literatur einen
neuen konzeptionellen Rahmen dar.

Die drei zuletzt genannten konzeptionellen Modelle kénnen in weiteren Forschungen zur
Komplexitatsreduktion und Operationalisierung eingesetzt werden und stellen daher den
bisher umfangreichsten Theoriebeitrag an der Schnittstelle zwischen Flughafenentwick-
lung, Immobilienwirtschaft und Stadtstrukturentwicklung dar. Die Modelle sind auch in
anderen Untersuchungsdesigns und regionalen Kontexten (z.B. Europa und die Vereinigten
Staaten) anwendbar, insofern man dort &hnliche immobilienwirtschaftliche Funktionslog-
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iken mit moderater Regulierung durch institutionellen Rahmenparameter unterstellen kann
(z.B. eine ordnungspolitisch agierende und nicht zu stark intervenierende Stadt- und Regi-
onalplanung, ein primdr privatwirtschaftlich organisierter Gewerbeimmobilienmarkt,
uberwiegend privater Landbesitz im Flughafenumfeld usw.).

Neben dieser theoretischen Ergéanzung und Erweiterung der wissenschaftlichen Diskussion
zu GroRflughéfen konnte die vorliegende Dissertation auch zur methodischen Weiterent-
wicklung bestehender Ansétze beitragen (siehe Kapitel 3). Der gewahlte Methodenmix aus
leitfadengestutzten Experteninterviews und quantitativen Analysen sowie die schrittweise
Triangulation der Ergebnisse hat sich in der detaillierten Erfassung und Analyse der bauli-
chen und funktionalen Entwicklung an und um australische Grof3flughéfen als fruchtbarer
Ansatz erwiesen. Die aus der Literatur und den Interviewergebnissen abgeleiteten Arbeits-
hypothesen konnten auf Basis eines aus unterschiedlichen Quellen zusammengestellten
Datensatzes Uberpriift werden (siehe Kapitel 4).

Nicht immer liel die Datenverfiigbarkeit und -struktur die sinnvolle Anwendung multiva-
riater Analysemethoden zu. Dies betraf insbesondere den Immobilienmarkt. In diesen Fal-
len konnte dennoch analytischer Mehrwert aus der vergleichenden und interpretativen Da-
tenanalyse und dem Abgleich mit den Ergebnissen der Experteninterviews geschaffen
werden. So ermdglichte die im internationalen Vergleich ungewohnlich stark zeitlich und
raumlich disaggregiert vorliegende australische Baugenehmigungsstatistik eine rdaumlich
maRgeschneiderte Analyse der Bauaktivitét in den unterschiedlichen Immobiliennutzungs-
klassen (Buro-, Fabrik-, Handelsgebdude). Abschlielend lasst sich festhalten, dass die
neuen und neuartig kombinierten theoretischen und methodischen Ansétze der Dissertation
sich in der Forschungspraxis als geeignet erwiesen haben, die stadtékonomische Rolle in
der Zentrenstruktur der jeweiligen Metropole zu erfassen und Erklarungsmuster zu identi-
fizieren.

Im Folgenden werden basierend auf den mithilfe der genannten Konzepte und Methoden
erzielten empirischen Ergebnisse die in der Einleitung entwickelten (ibergeordneten For-
schungsfragen (siehe Kapitel 1.3) fur australische Flughafen und Metropolen beantwortet
sowie ein Riickbezug zum internationalen Forschungsdiskurs hergestellt.

Inwieweit haben sich australische Flughafen aufgrund ihrer grolen Wachstumsdyna-
mik zu multifunktionalen Zentren entwickelt?

In australischen Metropolen herrschen besonders guinstige Bedingungen fir die Entstehung
von Airport Cities. Die Stadte zeichnen sich durch starkes Bevdlkerungs- und Wirt-
schaftswachstum, privatisierte Flughéfen sowie eine vergleichsweise geringe Landnut-
zungsregulierung auf den Flughafengeldnden seitens der Bundesregierung aus. Zudem
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wird die Einbindung der Flughéfen in die regionalen Verkehrsnetze durch die Landes- und
Kommunalregierung stetig verbessert und die stark professionalisierte und internationali-
sierte Immobilienwirtschaft hat groRes Interesse an Projektentwicklungen und Investiti-
onsmdglichkeiten an prosperierenden Standorten. Die empirische Analyse hat gezeigt, dass
aufgrund der mangelhaften Verfligbharkeit von Bauland und hoher Immobilienpreise (Syd-
ney) sowie einer zu groRen Distanz zur Innenstadt (Melbourne) sich nur auf den groRfla-
chigen Flughafengeldnden in Brisbane und Perth groRere multifunktionale Immobilien-
standorte herausgebildet haben. Diese sind zwar nicht so kompakt wie an deutschen Flug-
héafen mit dhnlicher Passagierzahl (SCHUBERT und CONVENTZ, 2011) und erreichen weder
bei der Geschossflache noch bei der Anzahl an Arbeitsplatzen die GréRe der Airport Cities
in den Vereinigten Staaten (APPOLD und KASARDA, 2013), sie haben sich aber insbesonde-
re nach ihrer Privatisierung sehr dynamisch entwickelt. Echte City-Funktionen (z.B.
Hauptsitze von GroBunternehmen) sowie eine stadtebauliche Dichte und Urbanitat wie in
den Innenstadten sind allerdings bislang an den Flughéfen nicht vorzufinden. Daher han-
delt es sich bei den neuen Zentren nicht um neue CBDs, sondern vielmehr um eine spezifi-
sche Form von (multifunktionalen) Vorortzentren.

Die multifunktionalen Zentren an den Flughéfen Brisbane und Perth konnten trotz ihrer im
internationalen Vergleich nur moderaten GréfR3e eine erhebliche Bedeutung fur die jeweili-
ge Stadtokonomie erreichen. Australische Stddte verfugen mit Ausnahme von Sydney
nicht Uber gewachsene Zentren an historischen Siedlungskernen sowie entlang gut ausge-
bauter OPNV-Achsen wie in europaischen Stadten (FORSTER, 2004). Ebenso fehlt das in
den Vereinigten Staaten hdufig anzutreffende regionale Geflecht aus Edge Cities an Auto-
bahnkreuzen (BRAUN, 1996; GARREAU, 1991). Die Analyse hat somit gezeigt, dass trotz
des globalen Trends zur immobilienwirtschaftlichen Inwertsetzung von Flughéfen die lo-
kalen stadtstrukturellen Bedingungen sowie die landseitige Entwicklungsstrategie der
Flughafenbetreiber einen starken Einfluss auf die konkrete Ausgestaltung flughafenbezo-
gener Strukturen haben. Dies steht im Einklang mit ahnlichen Untersuchungen von Flug-
héafen und ihrem néheren Umfeld in Deutschland (SCHUBERT und CONVENTZ, 2011).

Lassen sich in australischen Metropolen bereits Ansétze von Airport Corridors und
Aerotropoli im Flughafenumfeld nachweisen?

Alle australischen Flughafen haben sich positiv auf die Immobilien- und Arbeitsmarkte in
ihrem unmittelbaren Umfeld ausgewirkt. Weiter in den Stadtraum hinausgreifende Raum-
strukturen wie der Airport Corridor sind allerdings nur in Sydney und Brisbane erkennbar.
In Sydney hat sich ein Korridor mit hoher Beschéftigungsdichte und einem prosperieren-
den Gewerbeimmobilienmarkt zwischen dem Flughafen und dem CBD herausgebildet
(siehe Kapitel 4). Wahrend sich groRe flughafenaffine Unternehmen vor allem unmittelbar
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an der Grenze zum Flughafen angesiedelt haben, sind kleine flughafenaffine Dienstleis-
tungsunternehmen sowie viele im Luftfrachtmarkt aktive Logistik- und Lagerfirmen auch
im restlichen Korridor ansassig. Wie vom Airport Corridor-Modell postuliert profitieren
die Unternehmen nicht nur vom schnellen Zugang zum Luftverkehr, sondern vor allem von
den Agglomerationsvorteilen des nahen CBDs. In kleinerem Umfang sind &hnliche Ent-
wicklungen auch in Brisbane zu beobachten. Dort haben sich in den 2000er Jahren die
innenstadtnahen Stadtteile entlang der Hauptverkehrsachse zum Flughafen sowie die in-
nenstadtzugewandten Stadtteile angrenzend an den Flughafen sehr dynamisch entwickelt.
Dies wurde durch den Bau eines Stadtautobahntunnels unterstitzt, der seit 2012 den CBD
und den Flughafen miteinander verbindet. Private Projektentwickler haben strategisch ihre
Projekte in diesen Gebieten positioniert und nutzen die Synergieeffekte zwischen Flugha-
fen und CBD fir die Vermarktung ihrer Flachen. Etablierte Wohnbebauung im nicht ge-
werblich genutzten Zwischenraum zwischen diesen Aktivitatspolen sowie mangelnde Fla-
chen fur einen Ausbau der oberirdischen Verkehrsinfrastruktur werden aber auch in Zu-
kunft einen zusammenhangenden Airport Corridor in Brisbane verhindern.

Voll entwickelte Aerotropoli sind trotz glinstiger Ausgangsbedingungen in australischen
Metropolen bislang nicht zu finden. Aufgrund des immer weiter verbesserten Zugangs zu
regionalen Verkehrsnetzen hat sich zwar die &ulRere Reichweite der flughafenbezogenen
Standortattraktivitét in Sydney, Melbourne, Brisbane und Perth in unterschiedlichem Malie
tber die Grenzen des Flughafengeldndes ausgedehnt. Die Abnahme des Einflusses erfolgt
jedoch nicht wie im Aerotropolis-Modell angenommen proportional zur Fahrzeitdistanz
(KASARDA, 2001a), sondern wird durch lokalspezifische Strukturen und immobilienwirt-
schaftliche Entwicklungslogiken unterbrochen. Die wirtschaftlichen Interessen und regula-
tiven Eingriffe von lokalen, regionalen und nationalen Regierungen sowie die Renditeori-
entierung von Projektentwicklern fiihren zu einem standortspezifischen Aushandlungspro-
zess, der haufig auf dem Immobilienmarkt ausgetragen wird (FREESTONE, 2011). Die Fla-
chenbedurfnisse von flughafenaffinen Unternehmen, die VVorgaben der Stadt- und Regio-
nalplanung und die Interessen der Projektentwickler haben in der Folge zu einer unregel-
malRigen, inselartigen Raumstruktur der flughafenbezogenen Entwicklung gefuhrt.

Fir den Neubau von groBflachigen flughafenaffinen Lager- und Logistikgebieten, die hau-
fig die Umfelder von Flughéfen in den Vereinigten Staaten pragen (BoweN, 2008), fehlt
aufgrund der vergleichsweise innenstadtnahen Lage der Flughédfen in Sydney, Brisbane
und Perth das notwendige Bauland. Die deutlich schwacher ausgepragte Dezentralisierung
der australischen Bliromérkte, eine im Vergleich zu den Vereinigten Staaten restriktivere
Genehmigungspolitik hinsichtlich nicht-integrierter, automobilorientierter Biirostandorte
und die hohe Praferenz der gréBeren Unternehmen flr einen prestigetrachtigen Standort im
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CBD haben ebenfalls groere Biurokonzentrationen auflerhalb der Flughafengelédnde ver-
hindert.

Werden polyzentrische Stadtstrukturmuster beginstigt oder fihren die flughafenbezo-
genen Entwicklungen zu einer Dispersion von Arbeitsplatzen im Verdichtungsraum?

Die empirischen Ergebnisse der vorliegenden Arbeit zeigen, dass die CBDs nach wie vor
die groften und am stdrksten verdichteten Arbeitsplatzzentren der Verdichtungsrdume
darstellen. Wahrend Sydney und Melbourne sich in den letzten Jahrzehnten in Richtung
einer polyzentralen Stadtstruktur entwickelt haben, zeichnen sich Brisbane und Perth im-
mer noch durch eine weitgehend monozentrische Verteilung von Arbeitspléatzen aus. Da in
der quantitativen Analyse kein signifikanter Einfluss der Flughafen auf das Wachstum der
Zentren im gesamten Verdichtungsraum nachgewiesen werden konnte, deuten die Ergeb-
nisse darauf hin, dass die Effekte der Grof3flughéfen durch andere Einflussfaktoren der
Beschaftigungsentwicklung tberdeckt werden. Analog zu den Ergebnissen von GIULIANO
et al. (2012) spielen Agglomerationseffekte, der Zugang zu Autobahnen und Schnellstra-
Ren sowie die Verfiigbarkeit von Arbeitskréften eine bedeutendere Rolle. Offenbar ist die
flughafenbezogene Beschaftigungsentwicklung zudem weitaus disperser im Stadtraum
verteilt, als dies das Aerotropolis-Modell annimmt. FREESTONE und TICE (2013) fuhren
dies am Beispiel von Sydney u.a. auf die zunehmend ausgebauten Verkehrsachsen zwi-
schen den wichtigsten Zentren und dem Flughafen zuriick. Dadurch profitiert ein weitaus
groerer Teil des Verdichtungsraums von den internationalen Erreichbarkeitsvorteilen
durch den Flughafen.

Dennoch tragen die australischen Flughéfen deutlich zur dezentralen Konzentration von
Beschaftigung bei (siehe Kapitel 4). Die Ergebnisse zeigen, dass die australischen Flugha-
fen aufgrund ihrer strategischen Lage im regionalen Verkehrsnetz, vergleichsweise gerin-
ger Immobilienpreise und hochwertiger Gebdude auch viele nicht-flughafenaffine Unter-
nehmen angezogen haben. Das gilt besonders fur Phasen des Birobaubooms, in denen
steigende Preise in der Innenstadt zu einer Spill-Over-Nachfrage in den Vororten gefiihrt
haben. Deren Alternativstandorte sind vor allem in Brisbane und Perth kleinere meist au-
tomobilorientierte Business Parks, die seit Ende der 1990er Jahre in der AuBenstadt ent-
standen sind. Daraus ergibt sich fir die Stadt- und Regionalplanung die generelle tbergrei-
fende Mdglichkeit, Aktivitaten, die regelmaRigen Transport von Personen und Gitern tber
lange Distanzen in Anspruch nehmen, in flughafenbasierten Zentren zu konzentrieren und
somit rdumliche Spezialisierungsvorteile zu nutzen. Flughéfen unterstiitzen nicht einfach
nur weiteren ,,urban sprawl®, sondern bieten erhebliches wirtschaftliches und raumstruktu-
relles Gestaltungspotential fiir die Stadt- und Regionalplanung (SCHLAACK, 2015). Wei-
terhin besteht die Moglichkeit strategisch 6konomische Kristallisationskerne zu schaffen,
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die zum CBD in einem komplementaren Verhéltnis stehen. Der Flughafen kann somit ge-
zielt als Strukturierungselement innerhalb der Region eingesetzt werden. Es besteht nicht
nur in Australien ein groRer Bedarf einen mit mdglichst allen Interessengruppen abge-
stimmten Entwicklungspfad zu beschreiten, um die Immobilienentwicklung an Flughé&fen,
die darauf bezogenen Planungsstrategien sowie die bestehende Stadtstruktur aneinander
auszurichten (FREESTONE und BAKER, 2011).

Inwieweit fihren die besondere Standortgunst der Flughafen und die Entwicklung von
Biroflachen durch den Flughafenbetreiber zu einem Strukturwandel auf dem Flugha-
fengelande und im Flughafenumfeld?

Die Beschaftigungsstruktur der betrachteten Flughéfen wies in den letzten Jahren einen
deutlichen Trend zur Branchendiversifizierung auf. Aufgrund des Strategiewechsels der
privatisierten Flughafenbetreiber und des Engagements von externen Projektentwicklern
und institutionellen Investoren haben sich die Flugh&fen, mit Ausnahme von Melbourne,
neben den etablierten Lager- und Logistikflachen zu Biiro- und Einzelhandelszentren ent-
wickelt. Dementsprechend wuchs auch die Beschéftigung im Bereich der héherrangigen
Dienstleistungen besonders schnell. Die Flughéfen in Brisbane und Perth gehdren schon
heute zu den gréBten suburbanen Burostandorten. Auch wenn das Wachstum zurzeit lang-
samer verlauft als noch im Birobauboom Mitte der 2000er Jahre ist aufgrund der zuneh-
menden Etablierung der beiden Flughéfen als Biroteilmarkte zukiinftig ein weiterer Aus-
bau dieser Position zu erwarten. Am Flughafen Sydney haben sich aufgrund hoher Miet-
preise nur wenige Mieter angesiedelt, die auf einen unmittelbaren Terminalzugang ange-
wiesen sind. GroRe Burounternehmen haben sich hingegen direkt angrenzend an das Flug-
hafengelénde niedergelassen.

Der flughafeninduzierte Strukturwandel im Flughafenumfeld betrifft vor allem die bereits
angesprochenen Korridore in Sydney und Brisbane. Die Erreichbarkeitsvorteile des Flug-
hafens, die Agglomerationseffekte des CBDs sowie die gute Einbindung in das regionale
Verkehrsnetz haben einen sehr schnellen Bodenwertanstieg verursacht. Traditionelle La-
ger- und Industrieunternehmen mit geringer Flachenproduktivitat wurden durch Dienstleis-
tungsbetriebe, im Falle von Sydney auch Einzelhandel, Restaurants und Kreativwirtschaft,
verdrangt.

Auch wenn die meisten immobilienwirtschaftliche Akteure sich stark auf den CBD-
Buromarkt und die innenstadtnahen Bezirke konzentrieren und den Flughafen immer noch
als periphere Nische wahrnehmen, nutzen ausgewahlte Immobilienentwickler die Nahe
ihrer Projektentwicklungen zum Flughafen gezielt fur die Vermarktung. Bei der Ansied-
lung von Biirobetrieben auferhalb der Flughafengelédnde spielt der Flughafen allerdings
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héufig eine wichtige, aber nicht die zentrale Rolle fur die Standortentscheidungen der Mie-
ter.

Obwonhl sich einige Flughafen in Blroteilméarkte von regionaler Bedeutung gewandelt ha-
ben, heif3t dies nicht, dass die Présenz eines Flughafens und die damit verbundene schnelle
Zuganglichkeit zu Luftverkehrsdienstleistungen eine hinreichende Bedingung fur eine
Hhatlirliche* Etablierung eines Flughafenbiirostandorts darstellen. Privatisierung von Flug-
héfen fuhrt daher nicht notwendigerweise zu kurzfristigem Wirtschaftswachstum. Da flug-
hafenbezogene Biroflachenentwicklung stark angebotsgetrieben ist und sich haufig in
ehemaligen Industrie- und Lagergebieten abspielt, kann es Jahrzehnte dauern, bis sich das
Flughafenumfeld nachhaltig transformiert hat. Dies erfordert zudem ein hohes und ausdau-
erndes Engagement sowie finanzielle Ressourcen seitens der Flughafenbetreiber, der ex-
ternen Projektentwickler, der Infrastrukturbereitsteller sowie der Planungsbehdrden
(WIEDEMANN, 2014).

Die Ubergreifende Schlussfolgerung der vorliegenden Dissertation lautet: Flughafen stellen
nicht notwendigerweise Wachstumsmotoren von Immobilien- und Beschaftigungsentwick-
lung dar, sondern sind primdr Katalysatoren des wirtschaftlich-baulichen Strukturwandels
innerhalb der Region. Flughafen allein sind demzufolge nicht in der Lage neue stadtische
Formen hervorzubringen, sondern sie sind dabei auf glinstige Kontextbedingungen der sie
umgebenden Stadtokonomie angewiesen. Flughédfen stellen nur dann einen wichtigen
Standortfaktor dar, wenn sie in eine entsprechend attraktive Region eingebettet sind, die
nicht nur Wirtschafts-, Bevolkerungs- und Luftverkehrsnachfragewachstum generiert, son-
dern auch Uber eine Tradition fur dezentrale Immobilien- und Beschéftigungsentwicklung
verfugt. Aufgrund ihrer Erreichbarkeitsvorteile und der meist opportunistischen Offenheit
von Flughafenbetreibern und externen Projektentwicklern gegeniiber neuer Flachenent-
wicklung sind sie in der Lage moderne Logistik- und Lagerunternehmen und vor allem
hoherrangige Dienstleistungen in ihrer Ndhe zu konzentrieren. Neben den wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen mussen auch die baulichen (Verfligbarkeit von Bauland) und infrast-
rukturellen Voraussetzungen (gute ausgebaute regionale Verkehrsnetze) erflllt sein, um
die positiven Effekte von Grol3flughafen fur die Regionaldkonomie abschopfen zu kdnnen.
Die konzeptionellen und methodischen Ansatze dieser Arbeit kénnen die Grundlagen fur
weitere empirische Untersuchungen in den Vereinigten Staaten und Europa legen, um die
Literatur zu flughafenbezogener Stadtentwicklung auf ein ausgewogeneres Fundament an
empirisch gewonnenen Erkenntnissen zu setzen.
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Abbildung 30: Verdichtungsraum Brisbane und Struktur der Statistical Area Level 2

156



Anhang: Karten, zusétzliche Daten, Interviewlisten

A

'
N

Rockingh
v
gc':‘urceis Esri,HERE, DeLorme, USGS, Intermap
[ Grenzen des Verdichtmgsraums INCREME&T  NRCan, Esri Japan, METI, Esri Chi
|| Grenzen der Statistical Area Level 2 (Hong K(ng Esri Korea, Esi (Thailand), Mapmylndla\
n@x@pt-lnStreetMap contributors, and the GIS
s = e ‘“'xuom,{, Usgr Commlfmty

Quellen: Eigene Abbildung basierend auf AUSTRALIAN BUREAU OF STATISTICS (2011); ESRI (2017b)
Abbildung 31: Verdichtungsraum Perth und Struktur der Statistical Area Level 2

157



89T

Tabelle 11: Eigenschaften und Wachstum der jeweils acht grof3ten Arbeitsplatzzentren in Sydney, Melbourne, Brisbane und Perth

Wachstum in Ver-

Wachstum in
freiberuflichen,

Beschaftigung Dichte 2011 Absolutes Wach- Relatives Wachs- kehr, Post und wiss. und techn Fliche [km?] Distanz vom Distanz vom
2011 [Jobs/km?] stum 2001-2011 tum 2001-2011 [%]  Lagerwesen 2006- o ’ CBD [Min] Flughafen [Min]
2011 [%] Dienstleistungen
2006-2011 [%)]

Sydney City™! 294.475 47.561 46.522 18.8 36,8 17,3 6,2 1 25
South Sydney 142.545 6.864 3.578 2.6 -30,5 35,8 20,8 6 18
Northshore 122.109 3.135 13.937 129 -215 352 389 13 29
Olympic Park 78.856 1.832 19.066 319 -3,2 32,0 43 27 27
Parramatta 69.679 2.869 10.375 17.5 9,9 -1,2 24,3 34 31
Sydney Airport-Port 57.808 1.826 6.569 12.8 20,8 10,6 31,7 18 7

East Sydney 56.362 2.291 6.984 141 -59,7 39 24,6 15 19
Sydney Inner West 33.377 1.716 -1.332 -3.8 08 0,9 195 12 25
Bankstown 27.918 1.627 -56 -0.2 -29,3 9,7 17,2 35 20
Dee Why-Brookvale 19.561 1.737 1.210 6.6 -6,7 -15 11,3 28 43
Caringbah 19.410 1.266 1.179 6.5 -19.3 235 153 38 24
Liverpool 18.780 1712 3.476 227 -43,0 30,0 11 48 30
Burwood 17.997 2.205 1.260 7.5 166,5 -33,7 8,2 21 23
Blacktown 17.754 2.226 570 3.3 -44,1 -25,1 8 43 49
Norwest 17.520 1.590 8.583 96 295 108,3 11 40 49
Penrith 17.088 1.644 6.819 66.4 -6,3 16,5 10,4 59 58
Wetherill Park 15.830 1.850 -2.686 -145 28,0 12,6 8,6 48 42
Rockdale 14.687 2.539 6.530 80.1 -75,0 -5,1 58 27 11
Hornshy 14.514 1.322 3.044 26.5 13,5 -20,5 11 39 54
Melbourne City 272.263 24.006 69.545 343 52 31,6 113 1 26
North Melbourne 100.544 4.042 12.347 14 -22,3 29,2 24,9 6 25
South Melbourne 81.684 4539 2.106 2.6 -53,4 26,7 18 9 26
Clayton 64.409 1.976 5.713 9.7 2,7 74 32,6 26 45
Richmond-Hawthorn 52.422 3.336 11.551 28.3 351 143 15,7 14 33
Box Hill 33.355 1.636 3.572 12 38,9 -1,7 20,4 26 43
Melbourne Airport Area 31576 610 9.855 45.4 99,0 10,8 51,8 22 6

Malvern 23.304 1.465 2.682 13 34 -5,6 159 18 36
Port Melbourne Area 22.585 2.360 2.476 123 152,6 -31,8 9,6 11 22
Preston 16.362 1.446 707 4.5 18,1 4,2 11,3 20 24
Frankston 14.191 1.221 3.499 32.7 -63,7 9,4 11,6 47 65
Cheltenham 12.278 1.405 123 1 -26,9 6,9 8,7 31 48
Footscray 12.192 2.455 1.075 9.7 -74,3 23,2 5 14 25
Ringwood 11.939 1.204 662 5.9 26,9 10,3 9,9 28 45
Heidelberg 11.510 1.806 1.906 19.8 -84,6 -5,9 64 23 32
Bayswater 10.980 1.365 342 32 18,7 229 8 35 52
Braeside 10.795 1.189 1.677 18.4 11,0 -6,8 9,1 39 56
Essendon Airport Area 7.550 1.067 1.881 33.2 202,7 22,2 7,1 19 13
Brishane City 216.068 9.125 50.944 30.9 29,1 26,2 23,7 1 21
Brisbane South - East 60.469 3.050 15.009 33 -6,9 794 19,8 6 23
Brisbane Airport Area 34.320 580 11.783 52.3 16,7 65,7 59,2 16 11
Nathan - Rocklea 32.459 1.127 4.815 17.4 -14,4 -1,0 28,8 15 29
Chermside - Northgate 28.770 2122 5.230 22.2 13 41,7 13,6 17 15
Mount Gravatt 21.436 1.335 8.954 71.7 435 25,1 16,1 12 22
Indooroopilly - St Lucia 17.778 1.380 2.530 16.6 -32,9 6,3 12,9 10 27
Murrarie - Cannon Hill 15.120 1.235 7.983 111.9 7,6 64,5 12,2 15 13
Brishane Inner - North 12.171 1.329 1.704 16.3 -7,2 12,1 9,2 9 15
Ipswich 9.734 1.240 1.337 15.9 -42,6 19,4 78 38 52

1 Alle City-Zentren schlieRen den jeweiligen CBD mit ein.
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Perth City 179.764
Freemantle - Melville 54.598
Osbourne Park 41.780
Canning 37.206
Perth Airport Area 35.352
Cottesloe - Claremont 28.073
South Perth 22.586
Bayswater - Bassendean 19.985
Malaga 15.420

Joondalup - Edgewater 14.873
Canning Vale Commercial ~ 14.763

Madeley - Landsdale 13.636
Midland - Guildford 11.711
Mandurah 7.492

4.569
715
1.612
1.283
765
1.232
1.046
576
2.408
952
2.226
670
1.000
892

43.201
8.329
8.374
6.778
10.251
5.478
5.450
1.074
7.190
4.939
3.878
6.427
3.780
1.845

316
18

251
223
40.8
242
318
5.7

87.4
49.7
356
89.2
41.7
32.7

52,5
15,8
-16,3
52,6
28,6
-14,8
49,3
28,4
3,9

139
55,5
-53,4
-19,0

36,0
26,4
91,1
-2,0
94,1
-11.8
313
18,5
115,22

125,5
85,5
338
21,8

39,3
76,4
259
29

46,2
22,8
216
34,7
6,4

156
6,6

20,4
11,7
84

23
11
15
16
13

16
19
24
25
25
24
54

16
30
23
11

27
14
10
15
32
20
25
14
58

Quellen: Eigene Berechnungen, basierend auf AUSTRALIAN BUREAU OF STATISTICS (2015a)
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Sydney

Brisbane

Behorden/staatliche Organisationen

Council of the City of Sydney

The Council of the City of Botany Bay
Rockdale City Council

Marrickville Council

Urban Growth NSW

Australian Mayoral Aviation Council
Private Verbande

Property Council of Australia
Shopping Centre Council of Australia
Immobilienwirtschaft

Sydney Airport Corporation

Knight Frank (2x)

Accor Hotels

Goodman

Lakes Business Park

Behorden/staatliche Organisationen

QLD Department of State Development, Infrastruc-
ture and Planning (2x)

QLD Department of Transport and Main Roads
Translink

Urban Land Development Authority
Brisbane City Council (2x)

Australia TradeCoast

Private Verbande/Berater

Urban Development Institute of Australia
Akadia Urban Planning
Immobilienwirtschaft

Brisbane Airport Corporation (2x)

BNE Property

TradeCoast Central

The Airport Group

Brookfield Residential Properties

Savills

CB Richard Ellis

Graystone

Quelle: Eigene Darstellung, 2x = zwei inhaltlich getrennte Interviews

Tabelle 12: Liste der Organisationen, mit denen leitfadengestiitzte Experteninterviews gefiihrt wurden

Sydney Melbourne

Brisbane Perth

VIC Department of Plan-
ning and Community
Development

University of New South
Wales

University of Western
Sydney

SGS Economics and
Planning

Leighton Properties
Longton

Hume City Council

WA Department of
Planning, Regional
Planning and Strategy

University of Queensland

Queensland University of

Technology Belmont City Council

Westralia Airport Cor-

Griffith University poration

Das New South Wales Department of Planning and Infrastructure stand weder fir ein personliches Interview
noch fir ein Hintergrundgesprach zur Verfligung, beantwortete die vorbereiten Fragen jedoch postalisch.

Quelle: Eigene Darstellung

Tabelle 13: Organisationen, mit denen offene Hintergrundgespréache gefiihrt wurden
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Anhang: Karten, zusétzliche Daten, Interviewlisten

PARTICIPATE IN RESEARCH of ity I

Information for prospective participants
Airports as foci of real estate development and employment

Research Contacts
Principal Investigator: Prof. Dr. Boris Braun, Economic Geography Working Group
Research Fellow: Dipl.-Geogr. Fabian Sonnenburg, Economic Geography Working Group

What is the purpose of the research?

The main objective of this research is to determine the effects of airport development on commercial and
industrial property markets, spatial distribution of employment and commuter-patterns, including
comparative analyses for Sydney, Melbourne, Brisbane, Perth and Canberra.

Therefore, we will analyse the...

1. building activity by building type,

2. development of employment by industry and occupation and

3. spatial patterns of commuting, including modal split.
Furthermore, we will shed light on airport-related strategic planning, property development strategies,
airport planning and property development and location choices of airport-related companies.

Are you looking for people like me?
We are looking for...
1. general managers responsible for airport property development and airport planning
2. representatives of local councils and state departments involved in airport-related planning,
transport planning and real estate issues,
3. real estate agents, developers, property consultants, representatives of interests (property industry’
executive managers from shopping centres and companies located at and around airports and
5. further airport stakeholders (e.g. citizen initiatives, NGOs).

B

What will you ask me to do?
Your participation will involve a workshop of approx. 30 minutes between 4™ and 6" March 2013 and an
interview of approx. 60 minutes in March 2014. We would come by your premises.

Are there any benefits for me in taking part?
It is expected that this project will benefit you directly through the provision of an executive summary of the
results after finalising the project. This will help you to...

1. gain a deeper understanding of the effects of airport development on real estate markets,

2. evaluate your investment and development strategy and

3. evaluate your policy regarding airport development.

| am interested — what should | do next?
If you have any questions or would like to participate in this study, please send an email to
f.sonnenburg@uni-koeln.de as soon as possible.

Thank you!

Abbildung 32: Recruitment Flyer fiir Experteninterviews
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Eigenstandigkeitserklarung geman 84(1)9
Ich versichere, dass ich die von mir vorgelegte Dissertation

Flughéafen als neue Arbeitsplatzzentren und Immobilienstandorte: kleinrdumige Analy-
sen der stadtstrukturellen Entwicklung australischer Metropolen

selbstandig angefertigt, die benutzten Quellen und Hilfsmittel vollstandig angegeben und
die Stellen der Arbeit — einschlieBlich Tabellen, Karten und Abbildungen —, die anderen
Werken im Wortlaut oder dem Sinn nach entnommen sind, in jedem Einzelfall als Entleh-
nung kenntlich gemacht habe; dass diese Dissertation noch keiner anderen Fakultit oder
Universitat zur Priifung vorgelegen hat; dass sie — abgesehen von unten angegebenen Teil-
publikationen — noch nicht verdffentlicht worden ist, sowie, dass ich eine solche Verof-
fentlichung vor Abschluss des Promotionsverfahrens nicht vornehmen werde. Die Be-
stimmungen der Promotionsordnung sind mir bekannt. Die von mir vorgelegte Dissertation
ist von Prof. Dr. Boris Braun betreut worden.

Berlin, den 9. Juli 2017

Dipl.-Geogr. Fabian Sonnenburg

Teilpublikation:

Sonnenburg, F., 2014a. Australische Flughéfen als dynamische Wachstumszentren. Immo-
bilien- und Beschaftigungsentwicklung. Geographische Rundschau, 66(1), 36-45.
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Lebenslauf Dipl.-Geogr. Fabian Sonnenburg

*06.02.1986 in Meerbusch

Nationalitat: deutsch

Email: fabiansonnenburg@googlemail.com

Berufserfahrung

02/2016 - heute

08/2012 - 12/2015

Ausbildung

CBRE GmbH, Valuation Advisory Services — Business Develop-
ment Manager

Universitat zu Koln, Geographisches Institut, Arbeitsgruppe Wirt-
schaftsgeographie — Wissenschaftlicher Mitarbeiter, ab 08/2015
Stipendiat der Graduate School of Geosciences

04/2014 - 05/2014

04/2012 - 09/2015
07/2011 - 09/2011

10/2006 - 03/2012

08/1996 - 06/2005

Academic Visitor, University of New South Wales, Sydney
Nominator: Prof. Dr. Robert Freestone

Promotionsstudium, Geographisches Institut, Universitat zu Koln

Visiting Researcher, The University of Queensland, Brisbane
Supervisor: Associate Prof. Glen Searle

Studium der Geographie (Diplom), Technische Universitat Dresden
und Universitat zu Koln

Franz-Meyers-Gymnasium, Monchengladbach, Abitur
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