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1 ABSTRACT

Aerotropolis is a new term for a sprawl-like concentration of aviation-linked businesses of all types, time-
sensitive manufacturing and distribution, hotel, entertainment, retail, and exhibition complexes, and office
buildings outside the traditional urban area. Aerotropoli develop at or near existing or planned major airports.
The new agglomerations are stretching up to 25 kilometers outward from the airport centers (airport-city).
This essay poses the question, to what extent this economically focused new type of urban agglomeration can
already be observed in Germany. Using statistical-administrative data, the municipalities surrounding the 19
most important German airports are typified. In the direct vicinity of the terminals GIS is employed in order
to compare the land utilisation of the built environment.

2 EINLEITUNG

Flughifen gelten traditionell als wichtige Beschiftigtenzentren und Triebfedern regionalen
Wirtschaftswachstums (Behnen 2003, S. 184; Brueckner 2003; Einig/Guth 2005; Green 2007; Klophaus
2007, S.74; Prosperi 2007; Rohl 2007, S. 3). Nach einer einfachen Faustformel schaffen 1.000 zusitzliche
Passagiere einen neuen Arbeitsplatz direkt am Flughafen, sowie bis zu drei indirekte
Beschiftigungsverhéltnisse (BMVBW 2000, S.15, Initiative Luftverkehr 2006, S.12). Zwischen 1990 und
2007 ist der deutsche Personenluftverkehr von 78 Mio. Passagieren um 236 % auf 184 Mio. pro Jahr
angewachsen (ADV 2008). Laut Formel wiirde dies etwa einem Zuwachs von 106.000 Arbeitsplidtzen direkt
an Flughifen und 318.000 indirekt vom Luftverkehr abhiingig Beschiftigten entsprechen. Da die Entstehung
neuer Arbeitsplitze in der Regel mit der Errichtung zusitzlicher Gebdude verbunden ist, sind Flughéfen ein
wichtiger Urbanisierungsfaktor (Giiller/Giiller 2003; Hartwig 2000; Hilsinger 1976). Pragten Eisenbahn und
Bahnhofe im 19. Jahrhundert das Gesicht der GrofBstddte und ermoglichten Auto und Stralenbau im 20.
Jahrhundert Suburbs und Zwischenstddte, so scheinen im 21. Jahrhundert Flugzeug und Flughéfen ein
neuartiges Verstidterungsmuster hervorzubringen (Giiller 2007). Weltweit werden Flughifen als Nukleus
eines neuen Stadttyps wahrgenommen: der Aerotropolis (Kasarda 2000, 2001, 2006, 2007). Die Entstehung
von Aerotropoli ist nicht auf Entwicklungs- und Schwellenlinder begrenzt. Auch in westlichen
Industrienationen wird die Bildung einzelner Aerotropoli beobachtet (Lindsay 2006).

Wie klassische Agglomerationen hat auch die Aerotropolis ein wirtschaftliches Zentrum, die Terminals. Sie
sind der Ort hochster Personen- und Giiterfrequenz. Im engeren Terminalumfeld haben sich hochwertige
Dienstleistungen angesiedelt, die auf face-to-face-Kommunikation angewiesen sind und fiir die rdumliche
Niéhe zu den Ankunft- und Abflugorten eine elementare Standortvoraussetzung darstellt. Neben den Biiros
der Fluggesellschaften und Verkaufsflichen des Einzelhandels sind dies beispielsweise Autovermietung und
Hotels, aber auch Biironutzungen, die direkt vom Passagier- oder Frachtstrom abhéngig sind. Im weiteren
Umfeld der Terminals (hier definiert als 5-km-Radius um das Terminal) finden sich dann all jene
Dienstleistungen, die mit der technischen Seite des Flugverkehrs zusammenhingen. Neben den
unterschiedlichsten Logistikunternehmen sind hier die technischen Infrastrukturen der Airlines, z. B. die
Flugzeughallen, oder auch Cateringbetriebe zu nennen. Klassische Industrie fehlt hier oftmals. Dominant
sind direkt mit der Flughafenwirtschaft verflochtene Branchen, neben Logistik, insbesondere Hotels,
Gastronomie und Finzelhandel. Mittlerweile wird aber auch das Vordringen neuartiger Nutzungen
beobachtet, die nicht direkt der Flughafenwirtschaft zuzuordnen sind, aber aus dem erreichbarkeitsbedingten
hohen Kundenpotenzial der Flughidfen ihren Nutzen ziehen (Kasarda 2007, S. 106). Beispielhaft genannt
werden Unterhaltungsindustrie, Ausstellungshallen, Konferenz- und Tagungsangebote, Einkaufszentren,
Freihandelszonen und natiirlich Biirokomplexe.

In angrenzenden Gebieten — im Beitrag als inneres Flughafenumland definiert (15-km-Radius um das
Terminal) — entwickeln sich sehr unterschiedliche Gewerbe- und Dienstleistungsgebiete. Hier siedeln sich
auch Unternehmen an, die von bereits bestehenden Agglomerationsvorteile profitieren wollen oder die sehr
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guten stralen- wie schienengebundenen Infrastruktur im Nahbereich von Flughifen nutzen. Beispiele sind
zeitsensible Fertigungsbetriebe, Hochregallager, Ausliefereinrichtungen des E-Commerce, Messen aber auch
klassische Industrie- und Gewerbegebiete. Entlang der bedeutenden StraBenkorridore konnen sich solche
Cluster von Gewerbe- und Dienstleistungsarealen, Einzelhandelsagglomerationen und Biirokomplexen bis zu
20 km in das Umland der groBen Flughéfen erstrecken (Kasarda 2000, S. 37).

Offensichtlich gehen von Flughifen sehr starke Agglomerationskrifte aus, die eine rdumliche Konzentration
sehr unterschiedlicher Unternehmen im Flughafenumfeld férdern. Appold und Kasarda haben fiir die USA
nachgewiesen, dass in einem Umkreis von 2,5 Meilen um das jeweilige Zentrum der 25 wichtigsten
Flughifen fiir Personenbeforderung insgesamt 2,8 Mio. Arbeitsplitze konzentriert sind (2006, S. 9). Dies
entspricht 2,56 % der US-amerikanischen Gesamtbeschiftigung. GroBe Flughafenstandorte sind in allen
Metropolregionen fithrende Beschiftigtenzentren (Prosperi 2007). Wie das Beispiel des Flughafens Frankfurt
am Main zeigt, gilt diese Einschitzung auch fiir Deutschland (Bender 2003).
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Abb. 1: Schematische Darstellung der Einbettung einer Airport City in die umfassende Aerotrotpolis (Quelle: Kasarda 2001, S. 43)

Ob sich in Deutschland bereits Formen der Aerotropolis herausbilden konnten, wird am Beispiel der 19
international wichtigsten deutschen Flughiéfen untersucht.

Zuerst wird das innere Flughafenumland mittels statistisch-administrativer Daten auf Gemeindebene
verglichen. Ziel dieses Analyseschrittes ist eine wirtschaftsorientierte Typisierung aller Gemeinden im
Flughafenumland. Mittels einer Clusteranalyse werden alle Gemeinden in einem Untersuchungsradius von
15 km um die Terminals aller Flughédfen einbezogen. So konnen neue Beschiftigtenzentren ermittelt, die
Spezialisierung des Flughafenumfelds auf Branchen mit Nidhe zur Flughafenwirtschaft identifiziert und der
wirtschaftliche Flughafeneffekt eingegrenzt werden.

Danach werden fiir das engere Terminalumfeld konkrete gewerbliche Nutzungen auf Baublockebene
untersucht. In einem Umkreis von fiinf Kilometern um die Terminals werden die Verbreitung von sechs
Gebietstypen kartographisch dargestellt und die Gewerbegebietsstrukturen der Flughafenstandorte in
Fldchenbilanzen verglichen.

3 AUSWAHL UNTERSUCHTER FLUGHAFEN

In der Arbeitsgemeinschaft deutscher Verkehrsflughifen (ADV) sind in Deutschland 24 GroBflughédfen und
27 Regionalflughifen Mitglieder. Von den 24 internationalen Verkehrsflughifen werden die 19 grofiten in
den Vergleich einbezogen.
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Abb. 2: Untersuchte 19 GroBflughifen der ADV-Mitgliedergruppe Internationale Verkehrsflughéfen, Quelle: ADV 2007

4 ANALYSE DES INNEREN FLUGHAFENUMLANDS UND GEMEINDETYPISIERUNG

4.1 Abgrenzung des Flughafenumlands

Mit steigender Distanz schwindet der Einfluss von Flughifen auf Unternehmen. Eine intensive betriebliche
Beziehung konnte fiir die Flughifen Ko6ln-Bonn und Diisseldorf noch bis zu einer Distanz von 15 km
nachgewiesen werden (Pagnia 1992, S. 210f.). Dieser Einzugsraum wird als inneres Flughafenumland
definiert und raumstrukturell auf der Basis von Gemeinden abgegrenzt.

Die Gemeindeebene ist in Deutschland die kleinste administrative Ebene, fiir die flichendeckend sozio-
okonomische Daten zur Verfiigung stehen. Ausgehend vom zentralen Terminal jedes Flughafens werden alle
Gemeinden in die Analyse einbezogen, die in einem Radius von 15 km verortet sind. Gemeinden, deren
Gebiet teilweise innerhalb des 15-km-Radius liegt, deren Siedlungsschwerpunkt aber au3erhalb verortet ist,
werden trotz der flichenhaften Uberschneidung nicht in der Analyse beriicksichtigt. Das innere
Flughafenumland der 19 Flughifen wird von 356 Gemeinden gebildet.

4.2 Indikatorenauswahl

Die Typisierung der Gemeinden erfolgt mittels 19 Indikatoren. Fiinf Indikatoren beschreiben die
Erreichbarkeit zentraler Ziele von der Gemeinde (ndchster ICE/EC/IC-Bahnhof, das nichste Oberzentrum,
der nidchste Autobahnanschluss, Flughafen). Drei Indikatoren beschreiben die kommunale
Beschiftigungssituation (Arbeitslosigkeit, Anteil der Beschiftigten an der Bevolkerung, Pendlersaldo).
Weitere drei Indikatoren bilden Dichtewerte und Flichenanteile ab (Bevolkerungsdichte,
Beschiftigtendichte, Anteil der Gewerbefliche an der Gemeindefldche). Verdnderungsvariablen werden tiber
drei Indikatoren abgebildet (Entwicklung Pendlersaldo, Beschiftigung und Bevolkerung). Hinzu kommen
finf Standortquotienten fiir die Beschiftigtenzahl in den Branchen ,Verarbeitendes Gewerbe®,
,Baugewerbe®, ,Handel, Instandhaltung, Reparatur”, ,Gastgewerbe* und ,Verkehr und
Nachrichteniibermittlung®. So konnen direkte und indirekte Beschiftigungseffekte der Flughidfen auf die
Beschiftigung abgeschitzt werden. Alle Indikatoren messen relative Werte. Die Verwendung absoluter
Werte hitte in der Clusteranalyse primér die GemeindegroBe abgebildet.
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4.3 Clusteranalyse

Aufgrund fehlender Daten konnten von den 356 Umlandgemeinden nur 329 in der Clusteranalyse
beriicksichtigt werden. Diese 329 Untersuchungsgemeinden wurden mittels Clusterung fiinf
Gemeindegruppen zugeordnet.

4.3.1 . Wachstumsgemeinden‘

Die 51 Gemeinden dieser Gruppe zeichnen sich durch zweistellige Wachstumsraten der Beschiftigung und
Bevolkerung aus. Die Gemeinden zeigen Spezialisierungen im Baugewerbe und Verkehrs- und
Nachrichtenwesen. Im  verarbeitenden Gewerbe hingegen sind sie unterspezialisiert. Die
Erreichbarkeitswerte liegen durchschnittlich auf den zweitschlechtesten Rang. Geographisch konzentriert
sich diese Gruppe im Umfeld des Airports Miinchen sowie im sogenannten ,,Speckgiirtel” von Berlin.

4.3.2 ,,Gut erreichbare, stabile Gemeinden‘

Die 120 Gemeinden zeichnen sich durch eine gute Erreichbarkeit mit hoher Bevdlkerungsdichte aus.
Durchschnittlich weisen die Gemeinden zwischen 1999 und 2006 einen geringen Verlust von Arbeitsplidtzen
(-1,18 %) bei einem leichten Bevolkerungsanstieg von 2,02 % auf. Da die Beschiftigung in Deutschland
insgesamt zwischen 1999 und 2006 um -4,1% zuriickgegangen ist, konnen die Gemeinden im Cluster 1
wirtschaftlich als vergleichsweise stabil bewertet werden. Spezialisiert sind sie insbesondere in den
Beschiftigungsfeldern Handel und verarbeitendem Gewerbe. In den iibrigen drei Branchen weisen sie keine
Unterspezialisierung auf. Der Anteil der Gewerbefliche an der Gemeindefliche ist mit 2,4 %
vergleichsweise hoch. Die Gemeinden dieser Gruppe sind in Ostdeutschland deutlich unterreprésentiert.

4.3.3 , Verdichtete und stagnierende Stiadte*

Der mit 29 Mitgliedern kleinste Cluster zeichnet sich durch eine besonders hohe Bevolkerungsdichte sowie
durch die mit Abstand besten Erreichbarkeitsverhiltnisse aus. Die Beschiftigung sank in den letzten sieben
Jahren durchschnittlich um -1,23 %, was im Bundesmittel unterdurchschnittlich ist. Eine Spezialisierung ist
nur im Verkehrs- und Nachrichtensektor feststellbar. Zu dieser Gruppe gehoren hauptséchlich GrofBstédte.

4.3.4 ,,Gut erreichbare, verlierende Gemeinden*

Trotz guter Erreichbarkeitswerte verzeichneten diese 69 Gemeinden im Durchschnitt den stirksten
Beschiftigungsverlust (nahezu -15 % zwischen 1999 und 2006). Sie zeigen starke Spezialisierungen in der
Baubranche und im Verkehr/Nachrichtenwesen. Bei der Bevolkerungsdichte liegen sie an vorletzter Stelle.
Mit Ausnahme von Berlin ist dieser Typ vorrangig in Ostdeutschland verbreitet, findet sich aber auch im
Umland der Flughifen Dortmund und Miinster-Osnabriick.

4.3.5 ,Landliche, verlierende Gemeinden®

Dieser Kategorie gehoren 60 Kommunen an. Sie sind charakterisiert durch schlechte Erreichbarkeitswerte,
eine geringe Bevolkerungsdichte und einen Beschiftigungsverlust, der mit -8,48 % deutlich iiber dem
Bundesdurchschnitt liegt. Die Gemeinden zeigen Unterspezialisierungen im Verarbeitenden Gewerbe,
Handel und Verkehrs- und Nachrichtenwesen. Bau- und Gastgewerbe haben eine wesentlich groBere
Bedeutung. Das Gewerbe hat nur einen marginalen Fldchenanteil am Gemeindegebiet. Stark verbreitet ist
dieser Typ im Umland des Flughafens Frankfurt Hahn.

4.4 Réaumliche Interpretation

Erreichbarkeit, Gewerbebesatz und Wirtschaftsentwicklung weichen sowohl bei einer intraregionalen
Betrachtung wie im Regionsvergleich der Flughafenumfelder insgesamt stark voneinander ab und lassen
okonomische Flughafeneffekte nicht klar erkennen. Der starke Anstieg des Luftverkehrs in 13
Flughafenstandorten lie3 hohere Beschiftigteneffekte erwarten. Tatsdchlich weisen die meisten Gemeinden
eine fallende Beschiftigung auf. Deutlich ist ein Zusammenhang zwischen Flughafengroe und
Wirtschaftsaktivitidt erkennbar (Frankfurt, Diisseldorf, Stuttgart im Vergleich zu Leipzig, Erfurt, Dortmund).
Hohes Passagierwachstum schligt sich jedoch nicht automatisch in einem starken Beschiftigtenwachstum
nieder. Diese Entwicklung zeigt sich in Frankfurt Hahn und bei einigen groferen Flughifen (Stuttgart und
K&6In-Bonn).
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Flughafeneffekte sind allenfalls bei der Beschiftigtenspezialisierung erkennbar. Vor allem die Branche
Verkehr/Nachrichteniibermittlung zeigt eine deutliche Spezialisierung bei fast allen Clustern. Im
Verarbeitenden Gewerbes werden regelmifig sogar Unterspezialisierungen festgestellt. Spezialisierungen im
Handel und Gastgewerbe sind selten.

Es sind vier Umlandtypen von Flughifen erkennbar:

1. Die Gemeinden des Umlands entwickeln sich vergleichsweise stabil bei guter Verkehrsanbindung.
Hierunter finden sich die grofen und mittleren Flughidfen (hierzu gehodren das Umland von Frankfurt,
Bremen, Hannover, Diisseldorf, Stuttgart, Kdln-Bonn, Hamburg und Niirnberg).

2. Trotz guter Verkehrsinfrastruktur dominieren im Umland Beschiftigungs- und Bevolkerungsverluste.
Betroffen sind kleine Flughéfen in wirtschaftsstrukturell schwachen Regionen (hierzu gehdren das Umland
von Dortmund, Dresden, Erfurt und Leipzig)

3. Das Umland ist durch heterogene Verhiltnisse geprigt und die Flughédfen weisen — bis auf Berlin — eher
geringe Passagierzahlen auf (hierzu gehoren das Umland von Miinster-Osnabriick, Saarbriicken, Frankfurt
Hahn sowie das Berliner Umland).

4. Die Gemeinden des Umlands entwickeln sich insgesamt positiv und der Flughafen weist ein hohes
Passagieraufkommen auf (Umland von Miinchen).
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Abb. 3: Abgrenzung des inneres Flughafenumlands und Gemeindetypen (Quelle: eigene Berechnung)

5 GEWERBEGEBIETSTYPEN IM WEITEREN TERMINALUMFELD

Das weitere Terminalumfeld entspricht nach Kasarda dem Gebiet der Airport City. Auf der Basis digitaler
Baublockdaten des amtlichen Topographisch-Kartographischen Informationssystems (ATKIS) werden um
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das zentrale Terminalgebdaude eines Flughafens (Radius 5 km) die gewerblich genutzten Baublocke
identifiziert. Dieses weitere Terminalumfeld entspricht einer Fliche von ca. 79 km?2 Innerhalb dieses
Gebietes befindet sich auch das Flughafengelinde. ATKIS unterscheidet Baublocke mit Wohn-, Misch-,
Gewerbe- und Sondernutzung. Betrachtet man die baulich genutzten Baubldcke in der Summe, dann ist das
Terminalumfeld der Flughidfen im Mittel etwa viermal dichter bebaut (36,33 % Siedlungsflichenanteil) als
das Bundesgebiet (8,73 %). Erstaunlich ist, dass der Anteil der Wohnnutzungen mehr als doppelt so hoch
ausfillt, wie der Gewerbefldchenanteil.

5.1

Gewerbeflachentypisierung

Um die Nutzung aller ATKIS-Gewerbeflichen differenziert abbilden zu konnen, erfolgt eine ergénzende
stadtebauliche Strukturtypenbestimmung iiber Luftbildinterpreation. Unterschieden werden sechs Klassen
von Gewerbeblocken.

groBer Gebiude diverser Typen

Lager, Verwaltungs-

Bebauungsmerkmale

Gebietstyp Beispiele
Bebauungsstruktur Gebéaudetypen Bebauungsdichte

1 | Industriegebiet Zergliederte Ballung tiberwiegend | Hallen fiir Produktion und | Hoch ! _' l R

architektonischem Wert

und Anbauten gebdude _
2 | Transport-bezogenes | Homogene Grofstrukturen Grof3flichige Logistik/ Hoch, jedoch mit grolem ,) :
Gewerbegebiet Lagerhallen Gebidudeabstand A3
3 | Heterogenes Zergliederte Mischung Hallen fiir Produktion und | Mittel
Gewerbegebiet tiberwiegend mittel-groBer Lager, Verwaltungs- 1
Gebiude diverser Typen gebdude
4 | Biiro- und Strukturiertes Ensemble mit Verwaltungsgebiude Mittel -
Businesspark stiadtebaulichem und A

Rasthof

5 | GroBflachiger EZH /

Lockere Anordnung, Architektur
und Sichtbeziehungen relevant

Grofmirkte, Tankstellen,
Gastronomie

Mittel, jedoch mit
groflem Gebédudeabstand

6 | Gewerbe- und

Strukturiertes Ensemble mit

Verwaltungsgebiude,

Mittel

5.2

Technologiepark stadtebaulichem und leichte Gewerbehallen
architektonischem Wert
Tab. 1: Ubersicht Bebauungsmerkmale nach Gewerbegebietstypen (Quelle: eigener Entwurf)

Réaumliche Verteilung der Gewerbeflichentypen im weiteren Terminalumfeld

Bei acht Flughifen finden sich Gewerbefldchenanteile am Terminalumfeld von iiber 8 % (Berlin Tegel,
Berlin Tempelhof, Bremen, Diisseldorf, Frankfurt, Hannover, Niirnberg, Stuttgart). Der hochste Anteil an
gewerblicher Baunutzung liegt mit ca. 16,5 % im Terminalumfeld von Berlin Tegel. An sechs Flughifen
bleibt dieser Anteil allerdings unter 4 % (Erfurt, Frankfurt Hahn, Leipzig, Miinchen, Miinster Osnabriick,
Saarbriicken). Die iibrigen sechs Terminalumfelder schwanken zwischen 6,3 % und 7,5 %. Das Umfeld
Diisseldorfs besticht durch vergleichsweise viele Biiroflachen (1,6 %). Bremen hat einen sehr hohen Anteil
an transportbezogenen Gewerbegebieten.
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Abb. 4: Typen von Gewerbegebieten im Terminalumfeld der Flughédfen (Quelle: eigene Darstellung)
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Abb. 5: Typen von Gewerbegebieten im Terminalumfeld der Flughédfen (Quelle: eigene Darstellung)
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Auf dem Weg zur Aerotropolis? Gewerbliche Verstiadterungsmuster und
wirtschaftliche Gemeindespezialisierung im Umfeld deutscher Flughéfen

Flichenanteile der Gewerbegebietstypen am Terminalumfeld in %
Industrie Transport- |Heterogen [Biiropark |Einzel- Gewerbe-  |Keine Zuord{ Summe in
Flughafen
bezogen handel / park nung %
Rasthof

Berlin Schonefeld 1,2 0,2 0,9 0,2 0,7 0,2 4,2 7,5
Berlin Tegel 11,1 1,6 1,1 0,1 0,4 0,2 1,8 16,3
Berlin Tempelhof 5,5 1,6 2.4 0,7 0,0 - 1.4 11,6
Bremen 1,5 6,2 2,8 0,3 0,7 0,7 2,0 14,1
Dortmund 2,3 1,3 0,6 0,2 0,2 - 1,9 6,5
Dresden 3,4 0,1 0,7 - - - 2,1 6,3
Diisseldorf 2,5 0,4 0,6 1,6 - 1,9 2,4 9,4
Erfurt 0,6 - 0,4 0,6 0,1 0,3 1,6 3,7
Frankfurt 3,1 1,0 0,4 0,4 - - 3,3 8,2
Frankfurt Hahn 0,3 1,6 0,3 - - - 0,7 2,8
Hamburg 2,3 1,1 2,0 0,1 0,4 - 0,8 6,7
Hannover 5,6 1,8 1,0 0,0 0,0 - 1.4 9,9
K&ln Bonn 1,3 0,8 0,4 - 0,3 1,4 1,9 6,1
Leipzig 0,7 0,6 0,1 0,1 0,0 - 0,9 2,4
Miinchen 0,2 1,1 0,2 0,6 0,2 0,7 0,6 3,6
Miinster Osnabriick 0,2 0,1 - - 0,0 0,1 0,3 0,8
Niirnberg 2.4 0,3 1,8 0,1 0,2 0,6 3,0 8.4
Saarbriicken 0,3 - 0,1 - - - 1,0 1,4
Stuttgart 2,0 0,3 1,3 0,5 0,1 - 0,8 5,0

Tab. 2: Flachenanteile der Gewerbegebietstypen am Terminalumfeld nach Flughéfen (Quelle: eigene Berechnung)

Die Karten vermitteln sehr gut die Unterschiede der Ausdehnung der Flughafengeldnde. Haufig fillt ein
Bebauungsabstand zwischen Flughafen und Siedlungskorper auf. Bei den Stadtflughifen féllt der Abstand
jedoch wesentlich geringer aus, als bei den suburban oder lidndlich gelegenen Flughifen. Die Bebauung riickt
hier ndher an die Terminals (,,Landseite*) heran, als an die Landebahnen (,,Luftseite*) (Bremen, Niirnberg
und Berlin-Schonefeld). Gerade an den stadtnahen Flughifen befinden sich grofere industriell genutzte
Gewerbegebiete (Berlin-Tegel, Berlin-Tempelhof, Diisseldorf, Hannover, Niirnberg und Bremen). Diese
Entwicklungen sind vermutlich selten flughafenbezogen. Den Luftbildern nach scheint es sich oft um
unabhidngig von den Flughifen entstande Gebiete zu handeln (Automobil-, Hafen-, Grundstoff- und
Schwerindustrie), die inzwischen von der Stadt umschlossen wurden.

Im Umfeld der stadtnahen Flughifen fallen auch zahlreiche Ansiedlungen heterogener Gewerbegebiete auf.
Da sie eine Kategorie mit stark differierenden Nutzungen darstellen, kann hier keine generelle Aussage zum
Flughafenbezug getroffen werden.

Anders verhilt es sich mit den transportbezogenen Gewerbegebieten. Diese finden sich bei vielen Flughifen
direkt an das Flughafengelinde angrenzend. Ein starker Bezug zum Airport liegt auf der Hand. Das trifft
nicht nur auf die bekannten groen Frachtdrehkreuze Frankfurt, Miinchen, K&ln-Bonn und Frankfurt Hahn
zu. Logistikorientierte Gewerbegebiete finden sich auch bei den Airports Bremen, Dortmund, Hamburg und
Hannover. Die starke Logistikorientierung hatte sich bereits in der Clusteranalyse durch
Beschiftigungsspezialisierung im Verkehrssektor gezeigt. In Bremen handelt es sich allerdings um Flichen
im Hafen, so dass hier nicht von einem Flughafenbezug auszugehen ist.

Am Flughafen Diisseldorf sticht insbesondere die vergleichsweise hohe Ansammlung von Gewerbe- und
Biiroparks hervor. Ob die Nahe zu Flughafen, Stadtgebiet oder die Kombination von beidem
ansiedlungswirksam war, kann nicht beurteilt werden. Groere Areale dieses Gebietstyps finden sich noch
bei den Flughidfen Koln-Bonn, Stuttgart und Miinchen. An den iibrigen Flughifen sind derartige Gebiete
wesentlich seltener bis gar nicht vertreten (Dresden, Hamburg, Hannover, Berlin-Schonefeld). Bei den
Flughifen Diisseldorf und Erfurt befinden sich Messegeldnde im direkten Flughafenumfeld. Sie wurden der
Kategorie ,,Businesspark* zugeordnet. Das neue Messegeldnde am Stuttgarter Flughafen wurde noch nicht in
ATKIS erfasst. Der Flughafen Berlin Tempelhof iegt besonders zentral in Berlin, der 5-km-Radius umfasst
bereits Teile der Innenstadt. Dies erklért den hoheren Anteil von Biiroflédchen.

Die Verteilung der wenigen einzelhandelsbezogenen Gebiete weist keine deutlichen flughafenspezifischen
Muster auf, fillt jedoch insbesondere in den Randlagen groferer Siedlungskorper auf (Berlin-Schonefeld,
Ko6In-Bonn, Hamburg).
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Insgesamt ist somit der rdumlich-baulich erkennbare Flughafenbezug der gewerblichen Nutzung im weiteren
Terminalumfeld eher gering ausgeprigt. Die industriellen, heterogenen und einzelhandelsbezogenen
Gewerbegebiete lassen auf Grund ihrer Lage im Siedlungskorper und zum Flughafen eher stadtbezogene
Ansiedlungsgriinde vermuten. Sie machen zusammen ca. 50 % der in ATKIS erfassten Gewerbeflidchen im
Terminalumfeld aus. Den engsten rdaumlichen Flughafenbezug zeigen die transportorientierten
Gewerbegebiete. Biiro- und Gewerbeparks sind nur an wenigen Flughifen stirker vertreten und zeigen
Distanzen von mehreren Kilometern zu den Terminals (siehe Diisseldorf, Kéln-Bon, Miinchen).

Damit liegt die Schlussfolgerung nahe, dass eine direkte Flughafennachbarschaft bislang hauptsichlich fiir
logistische Funktionen bedeutsam ist. Auch wenn die Flugfunktion fiir viele andere Geschiftsnutzungen
giinstig oder sogar notwendig gewesen ist, bedarf es deshalb noch nicht eines Standorts in unmittelbarer
Airportndhe. Dies gilt offensichtlich fiir den tertidren und quartdren Sektor. Biiros in Terminaln@he sind
bisher eine Seltenheit.

Insbesondere erstaunt das nur leicht iiberdurchschnittlich gewerblich besetzte Terminalumfeld des
Grof3flughafens Frankfurt. Angesichts seiner Bedeutung im Passagier- und Frachtverkehr wurden mehr
gewerbliche Baunutzungen erwartet.

6 FAZIT

Nach Kasarda haben sich Aerotropoli noch nicht an jedem Flughafen gebildet (KASARDA 2000, 2007). In
vielen Fillen sind erst Ansitze erkennbar. Als Agglomeration entwickelt sich eine Aerotropolis sukzessiv
und dezentral geplant entlang ihrer zentralen Verkehrsinfrastrukturen. Im engeren Terminalumfeld des
Flughafens bildet sich eine vergleichsweise kompakte Gebdudeagglomeration heraus, die Airport-City
(KASARDA 2007, S. 108), wihrend die Siedlungsstrukturen entlang der straBenseitigen
ErschlieBungskorridore des Flughafens eher den Eindruck disperser Gewerbegebietscluster vermitteln
(CHARLES ET AL. 2007; KASARDA 2000, S. 38). Ein Grund fiir den Sprawlcharakter des inneren wie dufleren
Flughafenumlands ist die spontane Entwicklung einzelner Gewerbe- und Dienstleistungskomplexe, die erst
als kumulativer Effekt die Flughafenagglomeration in ihrer flichenhaften Ausdehnung erzeugen (KASARDA
2001, S. 44). Eine systematische Rahmenplanung existiert bisher vor allem fiir das engere Terminalumfeld.
In Deutschland liegen fiir die Flughéfen Berlin Brandenburg International, Bremen, Diisseldorf, Frankfurt/M.
und Miinchen einzelne Airport-City-Planungen vor — oft allerdings weniger als Entwicklungsplan, sondern
als Einzelimmobilienplanung (SCHUBERT 2007, S.2; Voss 2007). Aktiv haben die Flughafenbetreiber zur
Gestaltung der Airport-City eigene Immobilienentwicklungsabteilungen gegriindet, um ihre profitorientierte
Vermarktung zu férdern (KASARDA 2007, S. 108). Viel seltener werden strategische Pléine fiir das weitere
Umland der Flughédfen entwickelt. Die bauliche Umlandentwicklung vieler Flughifen leidet daher hiufig
unter dezentralen Planungsentscheidungen der Gemeinden. Eine unkoordinierte Gewerbebaulandausweisung
stellt auch in Deutschland ein erhebliches Problem dar. Eine staatlich Steuerung auf der Basis eines
rdumlichen Entwicklungskonzepts fiir das weitere Flughafenumfeld — wie beispielsweise durch die
gemeinsame Landesplanung Berlin Brandenburg fiir den neuen Flughafen Berlin Brandenburg International
— fehlt vielfach (MINISTERIUM FUR INFRASTRUKTUR 2007).

Trotz einer offensichtlich dynamischen Beschiftigtenentwicklung der Flughafenwirtschaft und eng damit
verflochtener Branchen hat sich in Deutschland eine Aerotropolis nach dem Beschreibungsmuster von
Kasarda noch nicht herausbilden kénnen. Die Gewerbe- und Biirogebiete im weiteren Umfeld der Terminals
(definiert als 5-km-Radius) und die Gemeindeentwicklung im inneren Flughafenumland (als 15-km-Radius
um das Terminal abgegrenzt) deuten bisher nur bei einzelnen Standorten eine Entwicklung im Sinne einer
Aerotropolis an. Dies liegt in erster Linie an der stdadtischen Einbindung der meisten Flughifen.

Die untersuchten Flughédfen weisen entsprechend ihrer Lage im Siedlungsraum urbane, d. h. im stidtischen
Siedlungskorper gelegene, suburbane oder lidndliche Standorte auf. Urban gelegen sind die Standorte der
Flughifen Diisseldorf, Hamburg, Tegel und Tempelhof. Bei diesen Standorten ist eine eigenstindige
Entwicklung zur Aerotropolis nicht erkennbar, da diese Flughifen bereits in bestehende Siedlungsrdume
stadtischen Charakters eingewachsen sind.

Giinstiger sehen die Mdoglichkeiten der Aerotropolisbildung in lindlichen Regionen aus. Hier bestehen noch
groBe Flichenpotenziale, die im Umland der Flughéfen theoretisch bebaut werden konnten. Im ldndlichen
Raum befinden sich die Standorte der Flughifen Frankfurt Hahn, Miinster Osnabriick, Miinchen und
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Saarbriicken. Von diesen Standorten weist bislang nur der Flughafen Miinchen eine bauliche Dynamik in
seinem Umfeld auf, die langfristig zu einer Herausbildung einer Aerotropolis fithren konnte.

Die iibrigen elf Flughéfen sind eher suburban lokalisierte Standorte. Sie sind niher an der Kernstadt verortet
als die ldndlich lokalisierten Airports. Gleichzeitig werden sie vom umliegenden Siedlungskorper nicht so
eingeengt wie die Stadtflughifen, welche durch die umliegende Bebauung stark in ihrer Expansion
eingeschréankt sind. Allerdings ist auch bei diesen Flughifen kein Standort mit stark verstiddtertem Umland
und ausgeprigt flughafenorientierten Gewerbe- oder Dienstleistungsgebieten vertreten.

Ein gewisses Aerotropolispotenzial wird dem geplanten Airport Berlin Brandenburg International
zugesprochen. Von allen bereits bestehenden Standorten in Deutschland konnte sich, die bisherige
Entwicklung zugrunde gelegt, am wahrscheinlichsten das Flughafen Umland von Miinchen in absehbarer
Zeit zu einer Aerotropolis weiterentwickeln.
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