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Geleitwort des Herausgebers

GELEITWORT

Der Deregulierungsprozess des Luftverkehrs begann in Europa mit der von der
EU in die Wege geleiteten Liberalisierung Ende der achtziger Jahre. Es bildeten
sich strategische Allianzen und zahlreiche Billigfluggesellschaften wurden ge-
griindet. Dies fiihrte bei den Fluggesellschaften auf dem europiischen Markt zu
einem verstirkten Konkurrenz- und Preisdruck. Die Transportunternehmen for-
dern daher von den Flughifen niedrigere Entgelte, wihrend der Wettbewerb
durch den langsamen Riickzug der offentlichen Hand bei den Flughafenbetrei-
bergesellschaften noch verschérft wird. Mit der Liberalisierung der Bodenver-
kehrsdienste 1998 und dem damit verbundenen Marktzugang von Drittanbietern
gerdt zudem ein ehemals traditionelles Geschift der Flughidfen, das Ground
Handling, unter Preis- und Wettbewerbsdruck, was die Umsitze der Flughafen-
gesellschaften weiter mindert. So entwickelte sich von Anfang bis Ende der
neunziger Jahre ein Paradigmenwechsel in den Strategien der Flughafenunter-
nehmen: Neue Geschiftsfelder wurden konzipiert, um dem Deregulierungsdruck
standhalten zu kénnen. Die Betreiber der europiischen Flughéfen, ausgehend von
der British Airport Authority (BAA), setzten nach und nach verstiarkt auf das
Non-Aviation-Geschift.

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

Die empirische Arbeit von Michael Oechsle konzentriert sich auf ausgewihlte
europdische Flughidfen mit der besonderen Beriicksichtigung des Standorts Miin-
chen sowie auf die Non-Aviation-Bereiche Retailing, Besuchereinrichtungen so-
wie den Flughafen als Standort fiir Veranstaltungen und Gewerbefldchen.

Die sich abzeichnende Entwicklung der Flughéfen hin zu Konsum- und Erleb-
niswelten bzw. zu kommerziell geprdgten Airport Cities findet in Literatur und
wissenschaftlicher Forschung bisher noch wenig Beachtung. Die Thematik erfor-
dert sowohl eine wirtschaftsgeographische Betrachtungsweise, da der Flughafen
ein klassisches Gebiet der Standortforschung darstellt, als auch eine transdis-
ziplindre Erweiterung iiber die rein wirtschaftsgeographische Sichtweise hinaus,
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denn es sind vermehrt wirtschaftlich-technische als auch gesellschaftlich-institu-
tionelle Strukturen fiir den Wandel der Verkehrsflughéfen verantwortlich.

Miinchen im November 2005

Der Herausgeber
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Vorwort

VORWORT

»Nach dem Einchecken irrte ich durch das Einkaufszentrum. Auch
wenn die Flughafenhalle vollig tiberdacht war, hatten die Lidden die
Form von Hiitten, mit Teakholzpfeilern und palmgedeckten Déchern.
Das Warenangebot war eine Mischung aus internationalem Standard
(Schals von Hermes, Parfums von Yves Saint Laurent, Handtaschen
von Vuiton) und einheimischen Produkten (Muscheln, Nippsachen,
thaildndische Seidenkrawatten); alle Artikel waren mit einem Bar-
Code ausgezeichnet. Kurz gesagt, die Liden im Flughafen bildeten
noch einen Raum nationalen Lebens, aber eines in eine Sicherheits-
zone verwandelten, abgeschwichten, dem Standard des Weltkonsums
angepafiten nationalen Lebens. Fiir den Touristen, fiir den die Reise zu
Ende ging, handelte es sich um einen Zwischen-Raum, der nicht so
interessant und zugleich nicht so be#dngstigend war wie der Rest des
Landes. Ich hatte die Vision, dafl die ganze Welt tendentiell immer
mehr einem Flughafen gleicht (HOULLEBECQ 2000: 125f.).

Michele Houllebecq beschreibt in seinem Roman ,Plattform* mit subtiler
Beobachtungsgabe einen Branchenmix im Retailingbereich am Flughafen Phu-
ket, zwischen internationalen Marken und Lokalkolorit. Da in Kapitel 6 dhnliche
Phanomene an europdischen Flughifen analysiert werden, erschien es mir ange-
bracht, die Worte Houllebecgs der vorliegenden Arbeit voranzustellen. Sie ent-
stand wihrend meiner Beschiftigung als wissenschaftlicher Mitarbeiter bei Prof.
Dr. Hans-Dieter Haas am Institut fiir Wirtschaftsgeographie der Ludwig-Maxi-
milians-Universitdt Miinchen. Ihm mdéchte ich eingangs zuallererst meinen herz-
lichen Dank fiir die Betreuung der Arbeit, die Unterstiitzung und die mehrjahrige
Zusammenarbeit aussprechen. Herrn Prof. Dr. Hubert Job danke ich fiir die
Ubernahme des Korreferates.

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

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

Zudem mochte ich mich bei Frau Christine Liibke, Frau Yvonne Pickert und
Frau Anne Eschlbeck fiir die Hilfe bei der Transkription der Experteninterviews,
bei Herrn Wolf Traxinger fiir die Ubernahme des Lektorats und bei Frau Karolin
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Wladar sowie Herrn Heinz Sladkowksi fiir ihren hervorragenden kartographi-
schen und gestalterischen Beitrag bedanken.

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

Miinchen im Mirz 2005

Michael Oechsle

\%!
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1 Einfithrung

1 EINFUHRUNG

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

1.1 Anlass der Untersuchung

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

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

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

Die Flughifen werden zunehmend von den Betreibergesellschaften (vgl. z. B.
FHG 2004b; 2004c; FMG 2004b; FSG 2004a; UNIQUE 2004c), der Tagespresse
(vgl. GEHM 2004: V2/2) und der Fachpresse der Reisebranche (vgl. z. B. UN-
GEFUG 1999a; MAIER 2001) mit dem Begriff ,,Konsum- und Erlebniswelt* in
Verbindungen gebracht. Zahlreiche Flughéfen werben mit dem Begriff ,Erleb-
niswelt Flughafen® in ihren Informationsbroschiiren und auf ihren Homepages im
Internet. Auf der Homepage des Flughafens Ziirich heift es beispielsweise:

LIhr Ausflug: Erlebniswelt Flughafen! Hier ist immer etwas los. Fas-

zinierend ist es, das Geschehen am Flughafen zu beobachten* (UNI-
QUE 2004c).

Dieses neue Phinomen ist bis auf wenige Ausnahmen aus Sicht der Wirt-
schaftswissenschaften und der Geographie (vgl. KIPKE 1993; HAAS/HES 2000;

DECHANT/KLEIN 2000; HARTWIG 2000; SULMAIER 2001; 2003; ACHEN/
KLEIN 2002) wissenschaftlich noch wenig fokussiert worden.

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

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

Der Begriff , Erlebniswelt” wird im Zusammenhang mit dem Flughafen iiber-
wiegend auf Besuchereinrichtungen angewendet, welche Fithrungen, einen Aus-
sichtspunkt mit Blick auf das Geschehen auf dem Vorfeld und den Start- und
Landebahnen ermdglichen sowie Informationspunkte bzw. -zentren beinhalten.

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

1.2 Problemstellung und Zielsetzung

Die sich abzeichnende Kommerzialisierung der Flughifen hin zu Konsum-
und Erlebniswelten sowie im Geschiftsbereich zu ,,Airport Cities“ findet in Lite-
ratur und wissenschaftlicher Forschung bisher wenig Beachtung. Es fehlt sowohl
ein Gesamtiiberblick iiber die sozioSkonomischen und rdumlichen Ursachen, die
fiir einen Funktionswandel von Verkehrsflughidfen bestimmend sind, als auch
eine gesamttheoretische Konzeption fiir dieses Phdnomen. Eine wirtschaftsgeo-
graphische Betrachtungsweise ist insofern angebracht, da der Flughafen ein klas-
sisches Gebiet der Standortforschung darstellt (vgl. HAAS 1997
BEER/PAESLER 1997; SCHLEDERER 1997).

Eine transdisziplindre Erweiterung dieser Arbeit iiber die rein wirtschaftsgeo-
graphische Sichtweise hinaus erscheint sinnvoll, da viele Aspekte in den Wandel
der Verkehrsflughéfen einflieen.

Ziel der Arbeit ist es daher, zunichst einen Uberblick tiber den Untersu-
chungsgegenstand, den Non-Aviation-Bereich von europdischen Verkehrsflugha-
fen in seinen Skonomischen und sozialrdumlichen Eigenschaften herzustellen,
wobei der Schwerpunkt des Forschungsvorhabens auf einer komplementiren
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Funktion des Flughafens als ,,Konsum- und Erlebniswelt” neben seiner primiren
Funktion als Verkehrsinfrastruktur liegt.

Daraus ergeben sich folgende zentrale Fragestellungen, die anhand ausge-
wihlter europidischer Flughifen unter Beriicksichtigung ihrer Standortbesonder-
heiten analysiert werden sollen:

Als erstes sind die strukturellen Zusammenhinge zu untersuchen:

» Welche okonomischen und sozialriumlichen Ursachen sind bei Ver-
kehrsflughédfen fiir den Funktionswandel von einem reinen Knoten-
punkt der Verkehrsinfrastruktur zu einem Standort auch fiir Arbeits-,
Konsum- und Erlebniswelten bestimmend?

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

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

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

» Welche Merkmale weisen Giste von Besuchereinrichtungen an
Flughéfen auf?

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

» Wie konnen die Begriffe ,,Konsum- und Erlebniswelt* einerseits und
LHAirport Cities* andererseits mit einen Flughafen in einen Zusam-
menhang gebracht werden?

Zum Schluss bedarf es einer Fragestellung aus der Handlungsempfehlungen
fiir die Praxis erfolgen sollen:

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

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

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

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



