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Neue Perspektiven für Flughafen und Stadt
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E-Mail: johanna.schlaack@
metropolitanstudies.de

Eine gute Verkehrsinfrastruktur ist eine un
verzichtbare Voraussetzung für die Funk
tionsfähigkeit von Wirtschaft und Gesell
schaft. Sie bestimmt maßgeblich die Wettbe
werbsfähigkeit der Wirtschaftsstandorte und 
die Entwicklung von Lebensqualität und 
Wohlstand, beeinflusst dabei jedoch auch 
die Lebensqualität. Durch die zunehmende 
Globalisierung und die damit verbundene 
Abhängigkeit von weltwirtschaftlichen Ent
wicklungen entstehen insbesondere für die 
hochvernetzten Bereiche rund um die Flug
häfen der Metropolen weltweit neue Heraus
forderungen.

Die bisher vom steten Wachstum ver
wöhnten Flughafenregionen sehen sich im 
Zuge der aktuellen Wirtschafts und Finanz
krise und deren prognostizierter Auswirkung 
auf das luft und landseitige Wachstum mit 
Problemen konfrontiert, die in anderen Be
reichen der Stadtentwicklung schon länger 
das Alltagsbild prägen. Verstärkt durch die 
anhaltende Verknappung der Ressourcen 
und den weltweiten Klimawandel stellt sich 
zunehmend die Frage, inwieweit Robustheit 
und Flexibilität zu Schlüsselkriterien für eine 
zukunftsfähige Entwicklung von Flughäfen 
und deren Standortregionen werden. Wel
che Rolle spielt das Thema Robustheit und 
Flexibilität sowohl in der Bewertung beste
hender Entwicklungen und Projekte als auch 
bei der Formulierung von Anforderungen 
für Planung, Gestaltung und Governance im 
Flughafenumfeld? Themen wie die Handha
bung und Validität von Prognosen, der Um
gang mit Entwicklungsstagnation oder gar 
Schrumpfung im Flughafenumfeld und die 
nachhaltige Anpassung von Entwicklungs
szenarien drängen in den Vordergrund.

Das Heft widmet sich daher der Frage, ob 
und inwieweit aus den aktuell stark verän
derten ökonomischen Rahmenbedingungen 
neue Anforderungen für die Entwicklung 
von Flughafenregionen im Allgemeinen und 
für die einzelnen FlughafenFallbeispiele im 
Besonderen abzuleiten sind. Dies betrifft 
zum einen die praktische Planung, deren 

Umsetzung sowie die mittelfristige Konzep
tionierung. Zum anderen sind generell die 
Leistungsfähigkeit bisheriger Planungsansät
ze und die Notwendigkeit neuer Planungs
prinzipien zu prüfen. 

Robustheit und Flexibilität in Form von Viel
falt, Qualität und Vernetzung werden dabei 
als Schlüsselkriterien für eine nachhaltige 
Stadtentwicklung im Flughafenumfeld be
leuchtet und als planerische Möglichkeit der 
Implementierung von ökonomischer, sozi
aler, ökologischer und städtebaulichgestal
terischer Nachhaltigkeit aus verschiedenen 
Perspektiven hinterfragt. Neben der Region 
BerlinBrandenburg liefern die Beiträge zu 
natio nalen und internationalen Fallbeispie
len wie München, Frankfurt, Zürich, Wien 
und Amsterdam einen aktuellen Einblick 
in die regional unterschiedlichen Entwick
lungen. Dabei werden sowohl Aspekte der 
Steuerung und Ansiedlung beispielsweise 
von wirtschaftlichen Clustern und wissen
sintensiven Dienstleistungen, des kommu
nalen Ausgleichs, der regionalen Kommuni
kationsstruktur, des Planungsrahmens und 
der gouvernementalen Strukturen als auch 
Fragen der Dichte und des Städtebaus im 
Flughafenkorridor behandelt. Da die Kom
petenzverteilung im Rahmen der Flughafen
politik einen nicht unerheblichen Einfluss 
auf die Robustheit und Flexibilität ausübt, 
erfolgt zu Beginn eine ökonomisch geprägte 
Analyse.

Einen wichtigen Anstoß für dieses Themen
heft bildete das im November 2009 veran
staltete Fachforum „Robustheit und Flexibi
lität. Neue Perspektiven für die Flughafen
Stadt Berlin Brandenburg International?“. Es 
wurde vom „Planungslabor FlughafenStadt 
BBI“ und dem „Kompetenzzentrum Stadt 
und Region in BerlinBrandenburg“ durch
geführt und fand in der Gemeinde Blan
kenfeldeMahlow im Süden Berlins statt, 
eine der hauptbetroffenen Kommunen in 
unmittelbarer Nachbarschaft zum neuen  
Flughafen Berlin Brandenburg International 
(BBI). Auf dieser Tagung stellten Experten 

Einführung



II Einführung

aus Wissenschaft und Praxis, darunter auch 
viele Autoren dieses Hefts, ihre Erfahrungen 
aus den verschiedenen Flughafenregionen 
in Deutschland, der Schweiz, Österreich und 
den Niederlanden mit Blick auf den im Aus
bau befindlichen Flughafen BBI vor. Neben 
diesem IzRHeft wurde durch das Fachforum 
2009 auch eine wissenschafts und praxis

übergreifende Kooperation mit der Gemein
de BlankenfeldeMahlow initiiert. Unter dem 
Arbeitstitel „fAIR leben“ hat sie das Ziel, mo
dellhaft die nachhaltige Entwicklung einer 
Kommune im Umfeld eines Großflughafens 
wissenschaftlich zu unterstützen, zu beglei
ten und praktisch zu erproben.
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Kurzfassungen – Abstracts

Germany is based on a polycentric settle-
ment structure with agglomerations spread 
all over the territory. This structure has pro-
duced a multifunctional airport network 
which, in the past, involved public airport 
companies that have been  robust but not 
very flexible market actors. Due to the in-
creasing formal and to some extent share is-
sue privatization, the companies were grad-
ually released from the public sector in order 
to work more cost-effectively. Regional air-
ports in particular prevail within the lim-
its of service for the public and profitability. 
Therefore, most of them have not gone be-
yond the stage of formal privatization. Alloc-
ative and distributive considerations show 
that the current intensity of public interven-
tion in the market only achieves suboptimal 
results.

In the context of optimally allocating spatial 
and functional rights and duties, the con-
gruence and subsidiarity principle must be 
consistently applied in order to avoid that 
public funds are wasted. This reduces the in-
tensity of public intervention while increas-
ingly transferring powers to the private sec-
tor.

Deutschland besteht aus einer polyzentri-
schen Siedlungsstruktur mit in der Fläche 
verteilten Ballungsräumen. Aufgrund dieser 
Struktur hat sich hier ein multifunktionales 
Flughafennetz entwickelt. Bestandteil die-
ses Netzes waren in der Vergangenheit öf-
fentliche Flughafenunternehmen, die zwar 
robust, aber wenig flexibel am Markt agier-
ten. Mit der zunehmenden formellen und 
teilweise materiellen Privatisierung wurden 
diese sukzessiv aus der öffentlichen Hand 
entlassen und zum wirtschaftlichen Han-
deln verpflichtet. Da sich insbesondere Re-
gionalflughäfen jedoch im Spannungsfeld 
zwischen Daseinsvorsorge und Rentabili-
tät befinden, sind viele Flughafenunterneh-
men nicht über das Stadium der formellen 
Privatisierung hinausgekommen. Allokati-
ve sowie distributive Überlegungen zeigen, 
dass die derzeitige staatliche Eingriffsinten-
sität in den Markt nur ein suboptimales Er-
gebnis erzielt.

Im Rahmen einer optimalen räumlichen 
sowie funktionalen Kompetenzverteilung 
müssen das Kongruenz- und das Subsidia-
ritätsprinzip konsequent angewendet wer-
den, um eine Verschwendung öffentlicher 
Mittel zu verhindern. Hieraus ergibt sich 
eine Verringerung der staatlichen Eingriffs-
intensität, verbunden mit einer stärkeren 
Kompetenzverlagerung auf die privatwirt-
schaftliche Ebene.

Bernd Buthe: 

Gesellschafter der deutschen Flughäfen – robust und flexibel?

Shareholders of German airports – robust and flexible?

Weltweit hat sich das Geschäftsumfeld 
von Flughäfen signifikant geändert. Kon-
sequenterweise hat diese Entwicklung 
Flughafenbetreiber zu einer Neuausrich-
tung der Geschäftsfelder gezwungen. Ver-
stärkt erfolgt seitdem ihr Engagement in der 

Jan Schubert, Sven Conventz: 

Immobilienstandort Flughafen – Merkmale und Perspektiven  
der Airport Cities in Deutschland 

Airports as real estate locations – characteristics and perspectives of 
Germany’s airport cities

Worldwide, the business environment of air-
ports has fundamentally changed, forcing 
airport operators to reorient their business 
areas in consequence. Ever since, they have 
intensified their involvement in the real es-
tate development at and around airports, a 



Kurzfassungen – AbstractsIV

Large international airports with a hub 
function and their surrounding areas create 
urban situations and locations being attrac-
tive for the establishment of knowledge-in-
tensive enterprises. This supposed interde-
pendency between hub airports, knowledge 
economy and urban structures might sup-
port the development of robust and flexible 
spatial structures in an airport region. A pre-
condition would be a spatial strategy target-
ing the deficits shown by the example of the 

An internationalen Großflughäfen mit Dreh-
scheibenfunktion und in ihrem Umland 
entwickeln sich urbane Situationen und 
Standorte, die attraktiv für die Ansiedlung 
von wissensintensiven Unternehmen sind. 
Dieser vermutete Wirkungszusammen-
hang zwischen Hubflughafen, Wissensöko-
nomie und urbanen Strukturen könnte die 
Entwicklung robuster und flexibler räumli-
cher Strukturen der Flughafenre gion unter-
stützen. Bedingung dafür ist eine räumliche 

Michael Droß, Alain Thierstein:

Wissensökonomie als Entwicklungstreiber von Flughafenregionen – das 
Beispiel München 

Knowledge economy as a development driver of airport regions - the 
example of Munich

Immobilienentwicklung am und um den 
Flughafen – ein Prozess, der unter dem Be-
griff Airport-City-Entwicklung beworben 
wird. Von den insgesamt 19 internationa-
len Flughäfen in Deutschland haben bereits 
sieben Flughäfen Airport-City-Projekte an-
gestoßen. Damit stellen sich Fragen bezüg-
lich der Merkmale solcher Airport Cities so-
wie deren Erfolgsaussichten. 

Welche Nutzungen bisher im Flughafenum-
feld angesiedelt waren, wird zunächst durch 
eine GIS-gestützte Gewerbeflächen analyse 
auf Basis von ATKIS-Daten im engen 5  km-
Umkreis von 19 Flughafenstandorten in 
Deutschland untersucht. Im nächsten 
Schritt werden die deutschen Airport-Ci-
ty-Vorhaben qualitativ vorgestellt und wird 
somit der Wandel im deutschen Flugha-
fenumfeld aufgezeigt. Die Projekte werden 
miteinander hinsichtlich ihrer Nutzungs-
konzepte und ausgewählten Standortfakto-
ren verglichen und schließlich auf Basis von 
Experteninterviews bezüglich ihrer Erfolgs-
aussichten beurteilt.

Die Ergebnisse zeigen, dass die bisherige 
bauliche Flächennutzung im engen Um-
feld deutscher Flughäfen weniger Gewer-
be aufweist, als zu erwarten gewesen wäre. 
Während Logistikbetriebe bereits deutlich 
nachgewiesen werden können, sind Büro-
unternehmen nur gering vertreten. Diese 
Ausgangssituation ist jedoch im Umbruch 
begriffen, wie die Dynamik und die Grö-
ßenordnung der Immobilienentwicklungen 
an und um die untersuchten Flughäfen be-
legen.

process popularized by the term of “airport 
city development“. Seven of 19 international 
airports have already launched airport city 
projects, which raises questions of the char-
acteristics of such airport cities and their 
chances for success. 

For a start, a GIS-supported commercial real 
estate analysis based on high-resolution land 
use data is undertaken. Within a close pe-
riphery of five kilometers around 19 impor-
tant German airports the present commer-
cial areas are captured and analyzed. In the 
next step, the German airport city projects 
are presented qualitatively, thus pointing 
out the change in Germany’s airport sur-
roundings. The projects are compared with 
each other regarding their utilization con-
cepts and selected location factors and final-
ly judged according to their prospects of suc-
cess based on expert interviews.

The results reveal that the previous structur-
al land use in the close periphery of German 
airports is less characterized by businesses as 
would have to be expected. While businesses 
from the logistics branch can be clearly evi-
denced, agencies are underrepresented. This 
point of departure however is changing, as 
the dynamic and dimension of the real es-
tate developments at and around the ana-
lyzed airports clearly show.
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The strategic change of airports into property 
sites raises questions regarding the way how 
to tackle this development from the point 
of view of planning law and urban plan-
ning. In Germany, airport planning is sub-
ject to the special provisions of infrastructur-
al planning. In most cases, the development 
of properties is part of this sectoral plan-
ning. Depending on the scope of this devel-
opment, a regional perspective for airports 
as urban hubs going beyond sectoral plan-
ning should be recommended from the point 
of view of planners. The example of Frank-
furt airport shows the possible spatial con-
flicts caused by the changing airport infra-
structure. These conflicts might prevent a 
regional perspective of which spatially rele-
vant role the airport might play in a polyc-
entric metropolitan region in the future and 
of its significance for other settlement areas. 

Der strategische Wandel von Flughäfen zu 
Immobilienstandorten wirft Fragen hin-
sichtlich der planungsrechtlichen und 
stadtplanerischen Handhabung dieser Ent-
wicklung auf. Flughafenplanung unterliegt 
in Deutschland den besonderen Bestim-
mungen der infrastrukturellen Fachpla-
nung. Die Immobilienentwicklung ist in 
den meisten Fällen Bestandteil dieser Fach-
planung. Je nach Umfang dieser Entwick-
lung ist aus planerischer Sicht eine über 
die Fachplanung hinausweisende, regio-
nale Perspek tive für den urbanen Knoten 
Flughafen empfehlenswert. Exemplarisch 
wird anhand des Frankfurter Flughafens 
aufgezeigt, welche möglichen raumbezo-
genen Konflikte der Wandel der Flughafen-
infrastruktur hervorruft. Diese Konflikte 
verhindern möglicherweise eine regiona-
le Perspektive dafür, welche raumbedeut-
same Rolle der Flughafen in einer polyzen-
trischen Metropolregion in Zukunft spielen 
soll und in welchem Verhältnis er zu den 
anderen Siedlungsräumen steht. 

Ute Knippenberger:

Wandel der Flughafeninfrastruktur: raumbezogene Perspektiven  
am Beispiel Frankfurt am Main 

Changing airport infrastructure: spatial perspectives by the example of 
Frankfurt am Main

Munich airport and making use of the men-
tioned interpendency.

Strategie, die gezielt an den am Beispiel des 
Münchner Flughafens gezeigten Defizi-
ten ansetzt und sich den geschilderten Wir-
kungszusammenhang zunutze macht.

Gerlinde Mack:

Planungssituation im Umfeld des neuen Singleairports der 
Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg 

Planning situation in the environment of the new single airport of the capi-
tal city region Berlin-Brandenburg

Der neu ausgebaute Flughafen Berlin Bran-
denburg International (BBI) wird für die 
regionalwirtschaftliche Entwicklung der 
Hauptstadtregion eine zentrale Bedeutung 
bekommen. Es werden neue Arbeitsplät-
ze entstehen und neue Einwohner in die 
Hauptstadtregion ziehen. Die größten Ef-
fekte werden im Terminalumfeld und auf 
dem Korridor zur Berliner Innenstadt er-
wartet. Mit dem Flughafenausbau ergeben 

The newly extended airport Berlin-Branden-
burg International will obtain a central 
significance for the regional economic de-
velopment of the capital city region. New 
workplaces will develop and new inhabit-
ants will move to the capital city region. The 
greatest effects are expected in the environ-
ment of the terminal and in the corridor to 
the inner city of Berlin. Not only develop-
ment chances but also impairments result 
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In dem Beitrag wird die Entwicklung und 
Zukunft des Flughafenumfelds von Amster-
dam-Schiphol untersucht. Schiphol war in 
den vergangenen Jahrzehnten unter der 
Mainport Planning-Doktrin bei der räumli-
chen Nutzung des wirtschaftlichen Poten-
zials erfolgreich, sowohl land- (AirportCity 
und an Schiphol angebundene Gewerbege-
biete) als auch luftseitig (Drehkreuz für KLM/
Air France). Die Metropolregion Amsterdam 
ist zurzeit auf der Suche nach einem „Main-
port 2.0“. Die Aufgabe für das kommende 
Jahrzehnt besteht darin, die Stadt Amster-
dam und das Flughafenumland räumlich-
wirtschaftlich zu integrieren. Wichtig dabei 
ist, dass einerseits der robuste Kern des bis-
herigen Erfolgs erhalten bleibt, man ande-
rerseits jedoch auch flexibel genug ist, um 
die erforderlichen Änderungen in Raument-
wicklung, Wirtschaft und Regionalverwal-
tung durchführen zu können.

Michael van Wijk:

Strategische Raumplanung und Ansiedlung im Flughafenumfeld: vom 
Mainport Schiphol zur Metropolregion Amsterdam 

Strategic spatial planning and settlement in the environment of the airport: 
from the Mainport Schiphol to the metropolitan region of Amsterdam 

In the article the development and the future 
of the environment of the airport of Amster-
dam-Schiphol is considered. In the past dec-
ades under the Mainport Planning Doctrine, 
Schiphol was successful in the spatial use 
of the economic potential, on land (Airport 
City and industrial and commercial areas 
connected to Schiphol) and in the air (hub 
for KLM/Air France). At present the metro-
politan region of Amsterdam is searching 
for a “Mainport 2.0”. The task for the coming 
decade is to integrate the city of Amsterdam 
and the airport environment spatially and 
economically. Thereby it is important to pre-
serve the robust core of the previous success 
on the one hand and to be flexible enough 
on the other hand to carry out the necessary 
changes in spatial development, the econo-
my and regional administration. 

sich nicht nur Entwicklungschancen, son-
dern auch Belastungen. Befürworter- und 
Gegnergemeinden im Flughafenumfeld ha-
ben mit dem Gemeinsamen Strukturkonzept 
Flughafenumfeld BBI die Grundzüge der zu-
künftigen Entwicklung auch im Sinne eines 
Interessenausgleichs vereinbart. Mit dieser 
Angebotsplanung kann flexibel auf die Nach-
frage reagiert werden. Die konkrete Umset-
zung erfolgt auf kommunaler Ebene. 

Die planerischen Entscheidungen über um-
fangreiche, räumlich verstreute Projekt-
entwicklungen werden überwiegend von den 
jeweiligen Gemeindevertretungen im Rah-
men der formalen Bauleitplanung getroffen. 
Robustheit und Flexibilität als Vor aussetzung 
für eine nachhaltige Entwicklung, mit de-
nen heutige Qualitätsansprüche erfüllt und 
auch an zukünftige Anforderungen ange-
passt werden können, erfordern weitere pla-
nerische Vertiefungen sowie interkommunal 
abgestimmte integrierte Entwicklungsstra-
tegien. Wünschenswert wäre außerdem der 
Aufbau eines Moni toringsystems, das darauf 
ausgelegt sein sollte, die Steuerung der Sied-
lungs-, Verkehrs- und Landschaftsentwick-
lung zu unterstützen. 

from the extension of the airport. Munici-
palities in favour of and against it in the en-
vironment of the airport have agreed upon 
the basic features of the future development 
with the Joint Structural Concept Airport En-
vironment BBI in the sense of a balancing of 
interests. With this supply planning it is pos-
sible to react flexibly to demand. The con-
crete implementation takes place at the mu-
nicipal level. 

The planning decisions on extensive, spatial-
ly very dispersed project developments are 
predominantly taken by the respective mu-
nicipal representations in the framework of 
formal urban land use planning. Robust-
ness and flexibility as a precondition for a 
sustainable development with which today’s 
quality demands are met and which can 
also be adapted to future requirements call 
for further planning changes as well as for 
integrated development strategies agreed be-
tween the municipalities. The establishment 
of a monitoring system which should sup-
port the regulation of the settlement-, trans-
port- and landscape development would 
also be desirable.
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Die (Un-)Möglichkeit einer Planung von 
Flughäfen und Flughafenumfeldern bedarf 
zunächst der genauen Betrachtung höchst 
dynamischer Wandlungsprozesse komple-
xer städtischer Regionen, in die Flughäfen 
eingebettet sind. Im Vordergrund stehen da-
bei zwei Aspekte: das Maß der Steuerung 
und Intervention durch planerische Instru-
mente sowie der Grad der räumlichen Inte-
gration des Flughafens und seines urbanen 
Kontextes. Am Beispiel des räumlich und 
ökonomisch in die städtische Region hoch 
integrierten Flughafens Zürich lassen sich 
die vielfältigen Abhängigkeiten und die dar-
aus enstehenden Potenziale und Risiken er-
kennen, aus denen sich die Notwendigkeit 
einer integrierten Planung ergibt.

Infrastrukturprojekte sind geprägt von Wi-
dersprüchen – ein großzügiger Ausbau ist 
notwendig und gewünscht, da er die Grund-
lage für die heutige Form des Lebens und 
der Wirtschaft ist. Gleichzeitig führen die In-
anspruchnahme von Naturraum durch die 
Infrastrukturanlagen selbst und die Emis-
sionen durch deren Benutzung zu markan-
ten Belastungen der Umwelt. Die Wider-
sprüche sind auf allen Ebenen gegeben: Der 
Mensch hat ein Mobilitätsbedürfnis und ein 
Ruhebedürfnis, die Politik hat die Verant-
wortung für bedarfsgerechte Infrastruktur 
und den Umweltschutz. Nachhaltiges Agie-
ren für die wirtschaftliche Entwicklung einer 
Region steht oft im Widerspruch zum nach-
haltigen Agieren für die Umwelt. Durch das 
große Konfliktpotenzial drohen sozialer Un-
frieden und wirtschaftliche Fehlentwicklung. 
Die Balance zwischen den Standpunkten zu 
finden, ist daher eine wesentliche Vorausset-
zung für ein robustes, flexibles und stabiles 
System. 

Mark Michaeli, Christian Salewski, Michel Frei:

Flughafen Zürich-Kloten: der Flughafen in der Stadt 

Zurich-Kloten airport: the city airport

Franz Jöchlinger:

Wien-Schwechat: mediativer Dialog zur Balance der Widersprüche im 
Flughafenumfeld

Wien-Schwechat: mediatory dialogue to balance conflicts in the context of 
airports

The (im-)possibility of planning airports and 
airport environments requires to analyse the 
very dynamic change processes of complex 
city regions in which airports are located. A 
focus must be on two aspects: the extent to 
which they are steered and intervened by 
planning instruments as well as the degree 
of spatial integration of the airport and its 
urban environment. The example of the spa-
tially and economically very well integrated 
Zurich airport in its surrounding city region 
shows the various dependencies and related 
potentials and risks making integrated plan-
ning necessary.

Infrastructural projects are characterised by 
conflicts - a large expansion is necessary and 
asked for as it forms the basis for today’s way 
of life and economy. At the same time, the 
use of natural areas for infrastructural facili-
ties and emissions produced in the context of 
their use lead to considerable environmental 
pollution. Conflicts exist in all contexts: Peo-
ple have a need for mobility and silence, pol-
iticians are responsible for a demand-ori-
ented infrastructure and environmental 
protection. Sustainable action to promote 
the economic development of a region of-
ten conflicts with sustainable action to pro-
tect the environment. Owing to the high con-
flict potential, social injustice and erroneous 
economic trends are imminent. To balance 
these points of view is an essential precondi-
tion for a robust, flexible and stabile system. 



Kurzfassungen – AbstractsVIII

Flughäfen als infrastrukturelle Großprojekte 
haben durch ihre wachsende Bedeutung und 
Funktionsvielfalt weitreichende Rückwir-
kungen nicht nur auf das Umfeld des Flug-
hafens selbst, sondern auch auf die gesamte 
Flughafenregion. Die Integration von Flug-
hafen- und Stadtentwicklungsplanung wird 
so zu einer zentralen Aufgabe der Regionen 
mit großen Flughäfen. Dabei spielen Aspek-
te der Robustheit und Flexibilität eine zent-
rale Rolle. Welche Anforderungen daraus an 
Strukturen und Prozesse in der integrierten 
Planung von Flughafen und Stadtentwick-
lung erwachsen und welche Erfahrungen 
dazu bereits vorliegen, beleuchtet dieser Bei-
trag in einem abschließenden Ausblick. Er 
bezieht dabei die in dem Heft vorgestellten 
Flughafen-Beispiele in Deutschland und Eu-
ropa mit ein.

Johanna Schlaack, Dietrich Henckel:

Flughafenentwicklung und Stadtentwicklung: die Rolle von Robustheit und 
Flexibilität. Eine zusammenfassende Betrachtung 

Airport development and urban development: the role of robustness and 
flexibility. A consideration in summary

As large infrastructural projects, airports 
have far-reaching impacts not only on the 
environment of the airport itself but also on 
the entire airport region due to their growing 
significance and functional variety. The in-
tegration of airport and urban development 
planning thus becomes a central task of the 
regions with large airports. In this context 
aspects of robustness and flexibility play a 
central role. The article considers in a con-
cluding outlook which requirements emerge 
from this with regard to the structures and 
processes in the integrated planning of air-
ports and urban development and which ex-
perience is already available. In doing so, it 
includes the airport examples in Germany 
and Europe which are presented in the issue.
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Bernd ButheGesellschafter der deutschen Flughäfen –  
robust und flexibel?

Eine wichtige gesellschaftliche Herausfor-
derung in Deutschland wird es künftig sein, 
ökonomisch und ökologisch das zukünftige 
Passagier- und Frachtaufkommen mit den 
gegebenen Ressourcen möglichst effizient 
abzuwickeln. In einer vom Bundesministe-
rium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 
in Auftrag gegebenen Studie über die Pro-
gnose der deutschlandweiten Verkehrsver-
flechtungen 2025, die vor der Wirtschafts- 
und Finanzmarktkrise erstellt wurde, geht 
man davon aus, dass das Flugreiseaufkom-
men von/nach Deutschland auf 111 Mio. 
ansteigen wird. Dies entspricht einem An-
stieg um mehr als das Doppelte im Vergleich 
zum Basisjahr 2004 (53,5  Mio. Flugreisen).1  
Die einzelnen Regionen sind davon unter-
schiedlich stark betroffen. Insbesondere der 
Süden von Deutschland kann überdurch-
schnittlich hohe Wachstumsraten verzeich-
nen (Abb. 1). 

Auch im Luftfrachtverkehr wird mit einer 
Steigerung von 1,935 Mio.   t (2004) auf ins-
gesamt 4,925 Mio.  t (2025) in Deutschland 
gerechnet. Dies entspricht einem Wachstum 
von 155 %. Während der Kurier-/Express-/
Paketverkehr (KEP-Verkehr) überdurch-
schnittlich mit 261 % wächst, reduziert 
sich die Luftpost im Betrachtungszeitraum 
um 15 %. Ausschlaggebend für das gesam-
te Wachstum ist jedoch die konventionelle 
Fracht mit einer Wachstumsrate von 152 %, 
da sie ca .  vier Fünftel des gesamten Luft-
frachtaufkommens ausmacht.2

Prognosen sind immer mit einer gewissen 
Unsicherheit behaftet, so dass Nachfrage-
schwankungen aufgrund nicht vorherseh-
barer Ereignisse (z. B.  SARS, Terrorangriffe, 
Wirtschaftskrisen) nicht auszuschließen 
sind. Angesichts dieser möglichen Volatilität 
drängt sich die Frage auf, ob die bisher in 
Deutschland praktizierte Flughafenpolitik 
und die daraus resultierenden Gesellschaf-
terstrukturen geeignet sind, langfristig eine 
robuste und flexible Flughafeninfrastruktur 
zu gewährleisten. Wie sieht die optimale 
Kompetenzverteilung aus, die in der Lage 
ist, für den zukünftigen Bedarf an Flug-
hafeninfrastruktur zu sorgen, ohne eine 
Verschwendung öffentlicher Mittel zu ver-

Bernd Buthe
Bundesinstitut für Bau-, Stadt- 
und Raumforschung (BBSR)
im Bundesamt für Bauwesen 
und Raumordnung
Deichmanns Aue 31–37
53179 Bonn
E-Mail: bernd .buthe@ 
bbr .bund  de

Abbildung 1
Luftverkehrsaufkommen 2004 bis 2025

Quelle: eigene Darstellung auf Basis der Prognose der 
deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025
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ursachen? Was versteht man unter Flugha-
fenpolitik? Muss die öffentliche Hand über-
haupt Flughäfen besitzen bzw. in den Markt 
eingreifen?
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gesamtwirtschaftliche Wohlfahrtsaspekt in 
den Hintergrund rückt.

Staatliche Interventionen können durch 
den Grad der Eingriffsintensität in den 
Markt differenziert werden, mit dem Er-
gebnis, dass beginnend mit der staatlichen 
Herstellung, gefolgt von der staatlichen Be-
reitstellung, hin zur Regulierung ein Abfal-
len der Intensität festzustellen ist. Ziel aller 
Eingriffe ist es, Marktversagen zu verhin-
dern bzw. zu beseitigen. Daher stehen dem 
Staat, wie Abbildung 2 zeigt, beim Auftreten 
von Marktversagen unterschiedliche Hand-
lungsoptionen zur Verfügung. Je nachdem 
wie stark das Marktversagen einzuschätzen 
ist, sollte der politische Handlungsträger 
die Eingriffsintensität wählen.8

Im Rahmen der staatlichen Herstellung wer-
den die Güter und Leistungen durch eine 
Behörde bzw. durch ein öffentliches Unter-
nehmen produziert und betrieben. Dabei 
übernimmt der Staat sowohl die Herstel-
lungs- als auch die Bereitstellungsfunktion, 
bestehend aus Finanzierung und Organisa-
tion der Produktion. Bei der staatlichen Be-
reitstellung wird die Herstellungsfunk tion 
an private Unternehmen abgegeben, je-
doch behält der Staat seine Bereitstellungs-
funktion und entscheidet so weiterhin über 
die Finanzierung und Organisation der Pro-
duktion . 

Die niedrigste Eingriffsintensität weist die 
Regulierung auf, da der Staat sowohl sei-
ne Herstellungs- als auch seine Bereitstel-
lungsfunktion an private Unternehmen 
übertragen hat und nur regulierend tätig 
wird. Ziel der Regulierung ist es, das Verhal-
ten der Unternehmen durch ordnungspoli-
tische Maßnahmen so zu beeinflussen, dass 
Marktversagen vermieden oder korrigiert 
wird . 

Im Folgenden wird überprüft, ob und in 
welcher Intensität ein staatlicher Eingriff 
durch allokatives oder distributives Markt-
versagen im Flughafensektor gerechtfertigt 
ist. Des Weiteren wird mit Hilfe der Neu-
en Politischen Ökonomie aufgezeigt, dass 
manche politischen Eingriffe wohlfahrts-
optimal nicht zu rechtfertigen sind, jedoch 
dem Rationalverhalten der verkehrspoliti-
schen Akteure entsprechen . 

Allokatives Marktversagen

Eine Rechtfertigung des Staates für einen 
Eingriff in den Flughafensektor kann durch 

1 Theoretische Begründung der  
staatlichen Eingriffsintensität

Die Flughafenpolitik kann als ein Bestand-
teil der Luftverkehrspolitik angesehen 
werden, die wiederum ein Element der 
Verkehrspolitik ist. Unter Verkehrspolitik 
versteht man die Gesamtheit aller Maßnah-
men, mit denen verkehrspolitische Akteure3 
versuchen, Einfluss auf das Verkehrsgesche-
hen zu nehmen.4 Luftverkehrspolitik im-
pliziert sowohl den bewussten Einsatz von 
Zielvorgaben und luftverkehrspolitischen 
Instrumenten als auch das bewusste Nicht-
eingreifen in Teilsegmente des Luftverkehrs-
sektors durch nationale und supranationale 
staatliche Institutionen, internationale Or-
ganisationen, Interessenverbände und Ein-
zelunternehmen, um gesamtwirtschaftliche 
und einzelwirtschaftliche Ziele zu realisie-
ren.5 Hauptbestandteil der Flughafenpolitik 
ist die Eingrenzung und Fokussierung des 
Teils der Luftverkehrspolitik, der sich mit 
dem Bau und Betrieb sowie mit der Orga-
nisation und Finanzierung von Flughäfen 
beschäftigt.6

Durch die Herstellung, Bereitstellung und 
Regulierung von Flughäfen kann der Staat 
im Rahmen der Flughafenpolitik direkt in 
das Marktgeschehen eingreifen. Ein staatli-
cher Eingriff ist jedoch nur zu rechtfertigen, 
wenn allokatives oder distributives Markt-
versagen vorliegt. Hierbei ist aber zu beach-
ten, dass ein begründeter staatlicher Eingriff 
nicht notwendig zu einem optimalen Er-
gebnis führen muss, da ein Staatsversagen 
per se nicht auszuschließen ist.7 Vielmehr 
kann im Rahmen der Neuen Politischen 
Ökonomie vermutet werden, dass manche 
Politiker bewusst die Eingriffsintensität vom 
Wählerwillen abhängig machen, so dass der 

Regulierung
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Abbildung 2
Eingriffsintensitäten in Bezug auf Handlungsoptionen bei Marktversagen

Quelle: eigene Darstellung
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Nichtexkludierbarkeit kann festgestellt wer-
den, dass dieses Kriterium für Flughäfen 
eine geringe Gültigkeit besitzt, da eine Aus-
schließbarkeit durch privatrechtliche Mit-
tel in der Regel möglich ist. So können die 
Nutzung der Flughafeninfrastruktur durch 
Fluggesellschaften oder Flugpassagiere 
genau festgehalten und zahlungsunwilli-
ge Nutzer belangt werden, die nicht bereit 
sind, einen Finanzierungsbeitrag zu leis-
ten. Anzumerken ist jedoch, dass beim ver-
mehrten Auftreten von positiven externen 
Effekten, z. B. durch die Standortwahl von 
Unternehmen, der Exklusionsgrad sinkt, da 
es immer schwieriger wird, alle Begünstig-
ten des Flughafens für eine Finanzierung 
heranzuziehen. 

Folglich kann davon ausgegangen werden, 
dass es sich bei Flughäfen um Mischgüter 
handelt. Je nachdem welche Flughäfen un-
tersucht werden, können Quasikollektivgü-
ter oder Klubkollektivgüter auftreten. Es gilt 
jedoch zu klären, welche Flughäfen eher der 
einen oder der anderen Güterart zugeord-
net werden können. Im Rahmen der von ihr 
verabschiedeten „Gemeinschaftlichen Leit-
linien für die Finanzierung von Flughäfen 
und die Gewährung staatlicher Anlaufbei-
hilfen für Luftfahrtunternehmen auf Regio-
nalflughäfen“ verwendet die Europäische 
Kommission vier Kategorien von Flughäfen 
(Abb. 3):  A Große Gemeinschaftsflughäfen, 
B Nationale Flughäfen, C Große Regional-
flughäfen, D Kleine Regionalflughäfen.15

Folgt man dieser Klassifizierung nach ope-
rativen Gesichtspunkten, können kleinere 
Flughäfen tendenziell als Klubkollektivgüter 
eingeschätzt werden (Abb. 4). Im Falle eines 
Klubkollektivguts sollten sich die Nutzer des 
Flughafens zu Klubs formieren, um durch 
kollektive Beschlussfassung die Bereitstel-
lungsmenge, -qualität und Beiträge der 
Mitglieder festzulegen. Dies impliziert eine 
private Herstellung und Bereitstellung ei-
nes Flughafens. Anders sieht die Bereitstel-

allokatives Marktversagen erfolgen. Ur-
sächlich für diese Art des Marktversagens 
können Anpassungsmängel, Informations-
mängel, Unteilbarkeiten und externe Effek-
te sein.9

Externe Effekte10 sind die Auswirkung ei-
ner wirtschaftlichen Aktivität, die die Nut-
zenfunktion anderer Akteure direkt beein-
flusst, ohne durch den Marktmechanismus 
gesteuert zu werden. Im Flughafensektor 
können sowohl positive als auch negative 
externe Effekte auftreten. Beispielsweise 
können Flughäfen positive externe Effek-
te verursachen, wenn Unternehmen im 
Rahmen einer Standortsuche die regionale 
Verkehrsinfrastruktur als relevanten Faktor 
ihrer Entscheidungsfindung einstufen.11 Zu 
negativen externen Effekten kommt es hin-
gegen, wenn bedingt durch die Lärmbeläs-
tigungen die Immobilienpreise sinken. Im 
Extremfall können die Umweltbelastungen 
auch in Form von Luftverschmutzungen 
Einfluss auf die Gesundheit haben und so-
mit die Arbeitsproduktivität mindern. Eine 
Rechtfertigung für die Herstellung bzw. Be-
reitstellung von Flughäfen ist hier nicht 
gegeben, da durch ordnungspolitische 
Rahmenbedingungen Marktversagen ver-
hindert werden kann, z. B. durch gesetzli-
che Auflagen für Flughafenbetreiber in Be-
zug auf die Umweltbelastungen . 

Bestehen bei einem Gut ausschließlich nur 
positive externe Effekte, so handelt es sich 
um ein prototypisches Kollektivgut.12 Die 
Herstellung durch den Staat kann in diesem 
Fall als legitim bezeichnet werden, da eine 
vom Marktmechanismus gesteuerte dezen-
trale Bereitstellung zu wenig von dem Gut 
produzieren würde.13 Prototypische Kol-
lektivgüter zeichnen sich zum einen durch 
Nichtrivalität der Nachfrager und zum 
anderen durch Nichtexkludierbarkeit von 
der Leistungsinanspruchnahme aus. Über-
prüft man das Kriterium der Nichtrivalität 
in Bezug auf Flughäfen, so stellt man zwar 
fest, dass auf den meisten internationalen 
Verkehrsflughäfen mit Drehkreuzfunktion14 
Engpässe existieren, jedoch der überwie-
gende Teil der restlichen Flughäfen durch 
Überkapazitäten gekennzeichnet ist. Dies 
bedeutet, dass die Benutzung des Flugha-
fens durch eine weitere Fluggesellschaft 
oder einen zusätzlichen Flugpassagier 
von den vorhandenen Flughafennutzern 
mangels Beeinträchtigung als nicht stö-
rend empfunden wird. Im Hinblick auf die 

Kategorie Flughafenbezeichnung

Große Gemeinschaftsflughäfen

Nationale Flughäfen

Große Regionalflughäfen

Kleine Regionalflughäfen

Jährliches Passagieraufkommen

über 10 Mio.

1 bis 5 Mio.

5 bis 10 Mio.

weniger als 1 Mio. 

A

B

C

D

Abbildung 3
Klassifizierung der Flughäfen gemäß Europäischer Kommission

Quelle: eigene Darstellung
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Eingriff wünschenswert erscheint.17 Dies ist 
insbesondere dann der Fall, wenn nicht nur 
eine hohe Subadditivität der Kostenfunkti-
on im relevanten Mengenbereich, sondern 
auch eine hohe Irreversibilität der Investi-
tionen vorliegt, bedingt durch hohe Markt-
ein- und -austrittskosten.18 Im Hinblick auf 
die Flughäfen ist es daher besonders wich-
tig, bei der Argumentation für das Vorhan-
densein eines vor Konkurrenz geschützten 
natürlichen Monopols die Abgrenzung des 
relevanten Markts genau vorzunehmen. Ein 
Flughafen der Kategorie A, der als interna-
tionaler Hub im Rahmen eines Hub-and-
Spoke-Systems19 fungiert, kann mangels 
Substitutionsmöglichkeiten im relevanten 
Bereich der Nachfrage für Langstreckenflü-
ge als natürliches Monopol gelten. Demge-
gen über sind in der Regel kleinere Flug-
hä fen der Kategorie B, C und D nicht als 
pro blematisch im Hinblick auf natürliche 
Mo nopolstellung einzuschätzen, da meist 
Sub  stitutionsmöglichkeiten bestehen.20   
Folg         lich ergibt sich auch durch natürliche 
Mo nopole keine generelle Rechtfertigung 
für die staatliche Herstellung bzw. Bereit-
stellung von Flughäfen. Beim Auftreten 
eines natürlichen Monopols stehen dem 
Staat genügend Regulierungsinstrumente 
zur Verfügung, die ein Marktversagen ver-
hindern können.  

Des Weiteren ist davon auszugehen, dass 
Anpassungsmängel im Flughafensektor 
auftreten, da das Angebot sich der Nachfra-
ge nicht zeitnah anpassen kann. Dies liegt 
darin begründet, dass Flughäfen langlebige 
Wirtschaftsgüter mit einer langen Amor-
tisationsdauer darstellen. Eine staatliche 
Bereitstellung würde diese Problematik 
nicht lösen, da die Nachfrage eine schwer 
prognostizierbare Größe sowohl für den 
Staat als auch für die Privatwirtschaft ist. 
Zudem liegt die Vermutung nahe, dass pri-
vate Unternehmen flexibler und effizienter 
auf Nachfrageschwankungen reagieren und 
den Bedarf besser abschätzen können als 
der Staat.  

Der Flughafensektor zeichnet sich ferner 
durch eine asymmetrische Informations-
verteilung21 in Bezug auf Sicherheitsaspekte 
aus. Flughafenbetreiber verfügen gegenüber 
den Nutzern über einen Informationsvor-
sprung bezüglich der Sicherheitsstandards 
eines Flughafens. Durch opportunistisches 
Verhalten sind sie in der Lage, Kostenein-
sparungen zu realisieren, indem sie ausrei-

lungsempfehlung bei Quasikollektivgütern 
aus, da eventuell eine Zwangsfinanzierung 
durch alle objektiv Begünstigten eingesetzt 
werden muss.  

Im Hinblick auf Unteilbarkeiten kann sich 
für bestimmte Flughäfen die Problematik 
eines natürlichen Monopols ergeben. Re-
gional betrachtet kann die relevante Nach-
frage für einen Flughafen zu gering sein, so 
dass es nicht kostenoptimal wäre – bedingt 
durch Größenvorteile –, wenn mehr als ein 
Flughafenunternehmen den Markt bedie-
nen würde. Bedingt durch den hohen An-
teil an Fixkosten im Vergleich zu den vari-
ablen Kosten ergeben sich relativ gesehen 
niedrige Grenzkosten der Nutzung. Diese 
Eigenschaft begünstigt das Entstehen von 
natürlichen Monopolen. Charakteristisch 
für ein natürliches Monopol ist die Tatsache, 
dass ein Produzent die zur Befriedigung 
der Nachfrage notwendige Outputmenge 
kostengünstiger erstellen kann als mehrere 
Produzenten.16 Damit liegt eine subadditive 
Kostenfunktion vor, d. h. die Kosten eines 
Anbieters sind immer geringer als die Ge-
samtkosten mehrerer Anbieter. Natürliche 
Monopole, die im Flughafensektor auf-
tauchen, sind nur dann als problematisch 
einzuschätzen, wenn durch einen Mangel 
an potenzieller Konkurrenz und Substituti-
onsmöglichkeiten ein wirtschaftspolitischer 
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funktion übernehmen, um eine ausreichen-
de Versorgung mit Flughafeninfrastruktur 
sicherzustellen. Hierbei sollte jedoch eine 
möglichst hohe privatwirtschaftliche Be-
teiligung am Bereitstellungsprozess ange-
strebt werden, um die Eingriffsintensität 
möglichst gering zu halten. Ferner sollte ge-
prüft werden, ob sich neue Geschäftsfelder 
(z  B. Vermarktung von Gewerbeflächen) im 
Flughafenumfeld als eine rentable Einnah-
mequelle erweisen und somit eine sinnvol-
le Erweiterung der bisherigen Geschäftsmo-
delle darstellen.  

Gründe auf Basis der Neuen Politischen 
Ökonomie

Im Rahmen der Neuen Politischen Öko-
nomie wird versucht, eine nicht wohl-
fahrtsökonomisch orientierte Erklärung 
für staatliche Eingriffe zu finden.22 Die im 
Staatsauftrag handelnden Politiker verfol-
gen eine individuelle Nutzenmaximierung. 
Deren Hauptbestandteil ist der Versuch, 
möglichst viele Wählerstimmen auf sich zu 
vereinigen. Hierbei wird der Wählerwille an 
politische Entscheidungen gekoppelt. Plä-
diert die potenzielle Wählerschaft für eine 
staatliche Bereitstellung von Flughäfen, 
kann es daher vorkommen, dass Politiker 
sich bewusst nicht wohlfahrtsökonomisch 
verhalten, sondern sich der Mehrheit aus 
taktischen Gründen anschließen. So kann 
es z. B. passieren, dass Kommunalpoliti-
ker sich gegen eine ökonomisch sinnvolle 
Flughafenprivatisierung oder auch bun-
desweite Kooperation aussprechen, weil sie 
einen Verlust an Wählerstimmen oder Ein-
flussmöglichkeiten befürchten. Daher ist 
es wichtig, die Zuständigkeiten im Bereich 
der Eingriffsintensität ökonomisch sinnvoll 
zu verteilen, so dass Ineffizienzen durch in-
dividuelle Nutzenmaximierung vermieden 
werden können.  

2 Optimale Kompetenzverteilung

Wenn eine Gesellschaft sich nicht auf Poli-
tiker, sondern auf den Marktmechanismus 
verlässt und eine dezentrale Bereitstellung 
von Flughäfen verfolgt, kann es theoretisch 
passieren, dass positive externe Effekte eine 
Unterversorgung und negative externe Ef-
fekte eine Überproduktion an Flughafen-
infrastruktur bewirken. Die traditionelle 
Finanzwissenschaft schlägt als Lösung eine 
Internalisierung externer Effekte mittels 

chende Sicherheitsvorkehrungen vernach-
lässigen. Flughafenbetreiber mit hohen 
Sicherheitsstandards könnten durch dieses 
Verhalten unter Kostendruck geraten und 
sich genötigt fühlen, ebenfalls in diesem 
Bereich zu sparen, da die Nutzer des Flug-
hafens in ihrer Zahlungsbereitschaft den 
Aspekt der Flughafensicherheit in der Regel 
nicht berücksichtigen können. Ein Markt-
eingriff rechtfertigt diese Situation nicht, da 
Sicherheitszertifikate für Flughäfen einge-
führt werden könnten, die von einem un-
abhängigen privatwirtschaftlichen Unter-
nehmen vergeben und überwacht werden. 
Zudem können gesetzliche Auflagen und 
staatliche Kontrollen einen ausreichenden 
Sicherheitsstandard gewährleisten.  

Zusammenfassend kann festgestellt wer-
den, dass der Flughafensektor grundsätz-
lich funktionsfähig ist. Eine private Her-
stellung bzw. Bereitstellung führt nicht zu 
einem allokativen Marktversagen. Es kann 
allerdings sein, dass durch die Existenz von 
natürlichen Monopolen und Externalitäten 
Marktversagen entstehen kann. Der Staat 
müsste in solchen Fällen im Rahmen einer 
Regulierungstätigkeit durch ordnungspoli-
tische Vorgaben und marktkonforme Ein-
griffe intervenieren, um eine suboptimale 
Ressourcenallokation im Flughafensektor 
zu vermeiden.  

Distributive Gründe im Sinne des  
Gemeinwohls

Besteht in einer Gesellschaft Konsens über 
die distributiven Ziele bei der Ausstattung 
der Bevölkerung mit Flughafeninfrastruktur, 
könnte sich hieraus eine Rechtfertigung für 
einen staatlichen Eingriff ergeben. Beispiels-
weise könnte die schlechte Erreichbarkeit 
eines internationalen Verkehrsflughafens 
für einen bestimmten Bevölkerungskreis 
eine distributiv begründete Notwendigkeit 
für einen wirtschaftlich unrentablen Bau 
oder Ausbau eines Flughafens ergeben. Mit 
einem privatwirtschaftlichen Engagement 
ist in diesem Fall nicht zu rechnen, da ein 
potenzieller Flughafenbetreiber nur dann 
investieren wird, wenn genug Potenzial für 
eine sichere und hohe Rendite gegeben 
ist. In bevölkerungsschwachen Regionen, 
die wahrscheinlich von dieser Problematik 
durch ein geringes Luftverkehrsaufkom-
men betroffen sind, würde so ein Mangel an 
Flughafeninfrastruktur entstehen. Der Staat 
würde in diesem Fall die Bereitstellungs-
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Hilfe einer Ordinalskala in Gruppen ein-
geordnet werden. Hierzu benutzt man den 
Begriff des Extensionsniveaus.26 Das Exten-
sionsniveau ist eine Klassifizierungsvaria-
ble für die Finanzierungskompetenz eines 
Verbandes und erstreckt sich, wie in Abbil-
dung 5 ersichtlich, vom Individual- bis hin 
zum Weltniveau. Es zeigt in sachlicher und 
räumlicher Sicht, welche Finanzierungs-
möglichkeiten einem Verband gegenüber 
seinen Mitgliedern zur Verfügung stehen. 
Hierbei ist zu beachten, dass ein bestimm-
tes Extensionsniveau auch auf die Finanzie-
rungsmittel eines untergeordneten Niveaus 
zurückgreifen kann . 

Neben der Finanzierungskompetenz bildet 
das Extensionsniveau auch den Grad der 
Eigentumsrechte einzelner Verbandsmit-
glieder ab. Je höher das Extensionsniveau 
ist, desto schwächer sind die Eigentums-
rechte ausgeprägt.  

Eigentümer eines Kollektivguts sind direkt 
die Verbände und indirekt die Verbandsmit-
glieder. Baut eine Stadt einen Flughafen, so 
ist sie zwar auf dem Papier Eigentümer des 
Guts, indirekt gehört jedoch den Einwoh-
nern dieser Stadt der Flughafen. Durch das 
Eigentum übernimmt der Verband die Her-
stellungs- und Bereitstellungsfunktion und 
damit auch die Finanzierungskompetenz. 
Betrachtet man die Besitzstrukturen euro-
päischer Flughäfen, so stellt man in Bezug 
auf das Extensionsniveau fest, dass dieses 
sich von einem Individual- bis hin zu einem 
Bundesniveau erstreckt. Eine Kombination 
unterschiedlicher Extensionsniveaus inner-
halb eines Flughafens ist hierbei nicht un-
üblich. Es fragt sich jedoch, welches Exten-
sionsniveau am besten geeignet ist, für eine 
optimale Flughafeninfrastruktur zu sorgen 
und ob eine Kombination überhaupt sinn-
voll ist . 

Eine Antwort auf die Frage, wie die optima-
le räumliche Kompetenzverteilung27 erfol-
gen sollte, liefert die finanzwirtschaftliche 
Föderalismustheorie.28 Sie gibt Aufschluss 
darüber, wie das Angebot durch Kollektive 
in einem politischen Entscheidungsprozess 
bereitzustellen ist, indem sie es ermöglicht, 
den Umfang, die Aufgaben, die Mittelbe-
schaffung sowie die Außenbeziehung von 
Kollektiven zu bestimmen.29

Grundlegend hierfür ist das Kongruenz-
prinzip, das sich aus dem fiskalischen Äqui-
valenzprinzip, dem Demokratieprinzip 

einer zentralen Bereitstellung durch den 
Staat vor.23 Im Gegensatz hierzu kann eine 
Internalisierung auch durch Verhandlungen 
erfolgen, wie es im Coase-Theorem24 be-
schrieben wird. Der von Ronald Coase ent-
wickelte Lehrsatz besagt Folgendes: Wenn 
die Eigentumsrechte eindeutig zugerechnet 
werden können, kann auch eine Verhand-
lungslösung ohne staatlichen Eingriff zum 
selben pareto-optimalen Ergebnis führen. 
Eine staatliche Bereitstellung ist demnach 
nicht automatisch einer privaten Bereitstel-
lung vorzuziehen. Vielmehr ist zu prüfen, 
welche institutionelle Ausgestaltung und 
damit auch Kompetenzverteilung die ge-
ringsten Transaktionskosten verursacht.  

Räumliche Kompetenzverteilung

Während bei einem Individualgut jeder ein-
zelne als Nachfrager auftreten kann, besteht 
bei einem Kollektivgut in der Regel die Not-
wendigkeit der Bündelung einzelner Nutzer 
in Form eines Verbandes. Dieser Verband 
agiert als Nachfrager auf dem Markt und 
sorgt damit für eine Versorgung mit dem 
Kollektivgut für seine Mitglieder.25 Zwischen 
den Mitgliedern eines Verbandes und dem 
Verband selbst existiert keine Markt-, son-
dern eine Mitgliedschaftsbeziehung. Diese 
besagt, dass die Mitglieder die Pflicht ha-
ben, ihre entsprechenden Verbandsbeiträge 
sowie eventuell anfallende Gebühren für 
die Nutzung zu zahlen. Für jedes Kollek-
tivgut könnte man einen speziellen Versor-
gungsverband konstruieren und diesen mit 
zweckmäßigen Kompetenzen ausstatten. 
Rechtlich gesehen ist diese Vorgehensweise 
zu kompliziert, daher gibt es verschiede-
ne Typen von Verbänden, die zum Einsatz 
kommen können. Verbände können mit 
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Abbildung 5
Mögliche Extensionsniveaus bei der Versorgung mit Kollektivgütern

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Grossekettler, H  : Öffentliche Finanzen, a.a.O., 
S.  586  f . 
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Gebühren, Beiträge sowie Steuern zur Ver-
fügung.32 Die Verbandsmitglieder tragen 
aber auch das wirtschaftliche Risiko und 
sind daher sowohl am Gewinn als auch am 
Verlust beteiligt. Wenn ein Flughafen, der 
im Besitz einer Stadt ist, Verluste ausweist, 
müssen alle Einwohner dieser Stadt für die 
Verluste aufkommen. 

Im zweiten Bereich der funktionalen Kom-
petenzverteilung geht es um die Legislative, 
die durch die Gesetzgebungskompetenz 
das Recht und die Fähigkeit besitzt, Gesetze 
zu erlassen. Wird die Gesetzgebungskom-
petenz für bestimmte Bereiche der Flugha-
fenpolitik nicht eindeutig einer Institution 
zugeordnet, können Konflikte durch unter-
schiedliche Gesetzgebung entstehen. Diese 
können sowohl auf dem gleichen Exten-
sionsniveau, z. B. zwischen zwei konkurrie-
renden Ländern, als auch zwischen unter-
schiedlichen Extensionsniveaus auftreten. 
Als Beispiel hierfür können die Kompetenz-
streitigkeiten zwischen der Europäischen 
Union und ihren Mitgliedsländern ange-
führt werden. 

Die Gesetzgebung in einer Demokratie wird 
in der Regel von einem Parlament im Rah-
men eines Gesetzgebungsverfahrens durch-
geführt. Die so beschlossenen Gesetze wer-
den durch Verwaltungsakte umgesetzt. Wer 
das Recht hat, als zuständige Verwaltung 
zu fungieren, regelt die Verwaltungskompe-
tenz. Sie stellt den dritten Bereich der funk-
tionalen Kompetenzverteilung dar, der die 
Kompetenz der Exekutive umfasst, Geset-
ze zu vollziehen. Einer Behörde kann bei-
spielsweise das Recht zugeteilt worden sein, 
die gesetzlichen Sicherheitsbestimmungen 
für Flughäfen zu kontrollieren. Zusammen-
fassend kann festgehalten werden, dass so-
wohl durch eine falsche räumliche als auch 
durch eine falsche funktionale Kompetenz-
verteilung Ineffizienzen entstehen können.  

3 Status quo in Deutschland

Deutschland besteht aus einer polyzentri-
schen Siedlungsstruktur mit in der Fläche 
verteilten Ballungsräumen. Aufgrund dieser 
Struktur hat sich hier ein multifunktionales 
Flughafennetz entwickelt und aus der Sicht 
von Bund und Ländern auch bewährt.33 In 
Tabelle 1 wird die Marktstruktur34 im deut-
schen Flughafensektor dargestellt. Um zu 
prüfen, ob eine marktbeherrschende Stel-

sowie dem Prinzip der Immediatkontrolle 
zusammensetzt. Der Begriff Kongruenz be-
deutet Deckungsgleichheit und bezieht sich 
hier auf verschiedene Personenkreise. So 
besagt das Prinzip der fiskalischen Äquiva-
lenz, dass der Kreis der Nutzer dem Kreis 
der Kostenträger entsprechen sollte.30 An-
gewendet in Bezug auf einen Flughafen be-
deutet dies, dass diejenigen, die einen Nut-
zen vom Flughafen haben, auch diejenigen 
sein sollten, die die Kosten vom Flughafen 
tragen. Des Weiteren schildert das Demo-
kratieprinzip den Tatbestand, dass dieje-
nigen, die einer Entscheidung ausgesetzt 
sind, auch diejenigen sein sollten, die die 
Entscheidungsträger wählen können. Das 
letzte Teilprinzip ist die Immediatkontrolle. 
Es besagt, dass die von der Entscheidung 
Betroffenen mit Wahlrecht auch diejenigen 
sein sollten, die kontrollberechtigt sind. 
Fallen diese Prinzipien auseinander, ent-
stehen Unwirtschaftlichkeiten. Daher sollte 
das Extensionsniveau gemäß dem Kongru-
enzprinzip gewählt werden, um ein ähnlich 
ökonomisch kalkulierendes Verhalten zu 
bewirken wie bei Individualgütern.  

Zusätzlich zum Kongruenzprinzip sollte 
das Subsidiaritätsprinzip bei der Wahl der 
optimalen Verbandsgröße zum Einsatz 
kommen. Beim Subsidiaritätsprinzip sollte 
die Versorgung mit dem Kollektivgut vom 
kleinsten, gerade noch Nutzen internalisie-
renden Kollektiv bewältigt werden.31 Anders 
formuliert ergibt sich der Grundsatz, dass 
von einer dezentralen Aufgabenzuordnung 
nur abgewichen werden soll, wenn öko-
nomische Gründe für eine Zentralisierung 
sprechen.  

Funktionale Kompetenzverteilung

In der Flughafenpolitik gibt es drei funktio-
nale Kompetenzbereiche, die von zentraler 
Bedeutung sind. Der erste Bereich umfasst 
die Finanzierungskompetenz und wurde 
bereits im Rahmen der räumlichen Kom-
petenzverteilung betrachtet. So besitzt ein 
Verband neben dem Beschaffungsrecht 
auch ein Lastverteilungsrecht. Das Beschaf-
fungsrecht ermöglicht es einem Verband, 
selbst über die Menge und Qualität des 
Kollektivguts zu bestimmen. Die daraus re-
sultierende Gesamtfinanzierungslast muss 
mit Hilfe des Lastverteilungsrechts auf die 
Begünstigten des Kollektivguts umgelegt 
werden. Hierbei stehen dem Verband un-
terschiedliche Finanzierungsmittel wie z. B. 
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unterschiedliche Befugnisse zwischen Bund 
und Ländern ergeben. Dies führt auch im 
Flughafensektor vielfach zu einem Wechsel-
spiel der Interessen.  

Während ein Blick auf Tabelle 1 die Vermu-
tung nahelegt, dass das Kommunalniveau 
im Flughafensektor eine dominante Stel-
lung besitzt, muss dieser Eindruck bei nä-
herer Betrachtung revidiert werden. So stellt 
sich durch die gewichteten Marktanteile der 
einzelnen Extensionsniveaus heraus, dass 
das Kommunalniveau mit 24,75 % nur eine 
sekundäre Rolle hinter dem Landesniveau 
mit 43,16 % spielt. Das sonstige Privatni-
veau in Deutschland liegt bei 22,87 % und 
übertrifft sogar das Bundesniveau, das auf 
einen Wert von nur 9,07 % kommt. Unter 
Berücksichtigung des privatwirtschaftli-
chen Engagements von 22,87 % kann der 
deutsche Flughafensektor als ein Markt mit 
mittlerer Eingriffsintensität bezeichnet wer-
den. Ferner deutet die Verteilung der un-
terschiedlichen Extensionsniveaus auf eine 
zwischen dezentral und zentral liegende 
Bereitstellung hin.  

Die Gesetzgebungskompetenz im Luftver-
kehr wird in Art. 73 Ziff. 6 GG dem Bund 
zugewiesen. Zudem wird die Luftverkehrs-
verwaltung gemäß Art. 87d Abs. 1 GG in 
bundeseigener Verwaltung durchgeführt.37  
Folglich ist die oberste Behörde, die auf 
nationaler Ebene die zivilen Luftfahrtange-
legenheiten regelt, das Bundesministerium 
für Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung.38 
In dessen Zuständigkeitsbereich fallen z.  B. 
der Erlass von Rechtsordnungen sowie die 
Zulassungen und Genehmigungen im über-
regionalen und internationalen Kontext. 
Der Bundesverkehrsminister hat u. a. die 
Zuständigkeit auf dem Gebiet der Luftver-
kehrsverwaltung den Luftfahrtbehörden der 
jeweiligen Bundesländer durch Gesetz über-
tragen, so dass die Flughafengesellschaften 
nicht nur einer nationalen, sondern auch 
regionalen Aufsicht unterstellt sind. 

Der Prozess zur Anlegung eines neuen oder 
zur Erweiterung eines bereits bestehen-
den Flughafens umfasst gemäß dem Luft-
verkehrsgesetz (LuftVG)39 einerseits das 
Genehmigungsverfahren, anderseits das 
Planfeststellungsverfahren.40 Im Genehmi-
gungsverfahren wird, ausgehend vom Ge-
neralausbauplan, das Projekt entsprechend 
§ 6 LuftVG mit allen Behörden erörtert, die 
über eine Planungshoheit verfügen, d. h. 
auch mit Landkreisen und Gemeinden. Ge-

lung einzelner Unternehmen vorhanden 
ist, muss die Marktkonzentration im Flug-
hafensektor bestimmt werden. Mit Hilfe 
des Hirschmann-Herfindahl-Index (HHI)35  
kann eine derartige Marktstrukturanalyse 
durchgeführt werden. Der HHI ist wie folgt 
definiert:  

Verwendet man die Marktanteile aller in 
Tabelle 1 gelisteten deutschen Flughäfen, 
kann für das Jahr 2007 ein HHI von 1  405 er-
mittelt werden. Da jedoch große und kleine 
Flughäfen auf unterschiedlichen Märkten 
aktiv sind bzw. ein anderes Geschäftsmodell 
verfolgen, müssen die verschiedenen Flug-
hafenkategorien einzeln betrachtet werden. 
Während große Gemeinschaftsflughäfen ei-
nen HHI von 2  123 besitzen, ergibt sich für 
kleine Regionalflughäfen lediglich ein Wert 
von 985. 

Unter Berücksichtigung der Horizontal 
Merger Guidelines des US-amerikanischen 
Department of Justice and the Federal Trade 
Commission, die einen HHI von über 1  800 
als hoch konzentriert ansehen, würde der 
Wert für die Flughäfen der Kategorie A für 
eine marktbeherrschenden Stellung einzel-
ner Flughafenbetreiber sprechen.36 In einem 
Spektrum von 1  000 ≤ HHI ≤ 1  800 gilt der 
Konzentrationsgrad für die US-Behörde als 
mäßig konzentriert. Fällt der HHI unter die 
Marke von 1  000, gilt dieser als nicht kon-
zentriert. Dies trifft somit für die Flughäfen 
der Kategorie D zu.  Es sei aber kritisch hin-
terfragt, ob diese Interpretationsfenster für 
die Bewertung des Flughafenmarkts eines 
Landes geeignet sind oder ob nicht die Ab-
grenzung des relevanten Markts weiträumi-
ger vorgenommen werden müsste.     

Die grafische Darstellung der Marktstruktur 
in Abbildung 6, in der die unterschiedlichen 
Flughafenkategorien farblich und räumlich 
gekennzeichnet sind, zeigt, dass zwar na-
hezu jede Region innerhalb Deutschlands 
über einen Flughafenanschluss verfügt, je-
doch eine gewisse Ost-West-Disparität als 
Erbe der deutsch-deutschen Teilung zu 
konstatieren ist. Lediglich vier größere Flug-
häfen mit einem Marktanteil von insgesamt 
12,74 % lassen sich im Osten identifizieren.  

Die Bundesrepublik Deutschland ist be-
kanntlich ein föderativer Staat, woraus sich 

 P
1
: Marktanteil einer Unternehmung i,



Informationen zur Raumentwicklung 
Heft 1.2011 9

teressensgegensätze zwischen dem Flug-
hafen und seinen Nachbarn in Betracht 
gezogen werden. Das Planfeststellungsver-
fahren nach §§ 8–10 LuftVG beruht auf der 
Grundlage eines Vorentwurfs (Planfeststel-
lungsunterlagen), der öffentlich ausgelegt 
wird, um jeder natürlichen und juristischen 
Person, die ihre Interessen durch das Pro-
jekt berührt sieht, die Möglichkeit zu bieten, 
ihre Einwände der zuständigen Behörde 
vorzutragen. Für die Durchführung beider 
Verwaltungsverfahren ist mit einem Zeit-
raum von fünf bis zehn Jahren zu rechnen. 
Darüber hinaus besteht die Möglichkeit, 
durch eine Klage mit bis zu drei Instanzen 
beim Verwaltungsgericht rechtlich gegen 
die Entscheidung der Behörde vorzugehen. 
Dieser Vorgang kann ein Projekt um weitere 
zwei bis fünf Jahre verzögern.  

genstand dieses Verfahrens sind u.  a. die 
Behandlung von Themen wie Standort und 
Größe des Flughafens, seine Auswirkun-
gen auf die Umgebung (wie z.  B. Schutz vor 
Fluglärm, Natur- und Landschaftsschutz), 
Fragen der öffentlichen Sicherheit und Ord-
nung. Die zuständige Landesregierung trifft 
die Verwaltungsentscheidung, die im positi-
ven Fall dem Flughafenbetreiber das Recht 
zur Anlegung und zum Betrieb des Flugha-
fens erteilt. Der Bundesminister für Verkehr 
behält sich jedoch ein Einspruchsrecht vor, 
falls durch die Entscheidung öffentliche In-
teressen des Bundes tangiert werden.  

Fällt eine positive Entscheidung, hängt der 
Beginn der Bauarbeiten jedoch noch vom 
Ausgang des Planfeststellungsverfahrens 
ab. Dieses soll gewährleisten, dass alle In-

Abbildung 6
Passagieraufkommen 2007 ausgewählter deutscher Flughäfen

Quelle: eigene Darstellung

Passagieraufkommen 2007

Datenbasis: Laufende Raumbeobachtung des BBSR,
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughäfen 
Geometrische Grundlage: BKG, Kreise, 31.12.2009
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Anteile der Gesellschafter 2010 in %
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Kategorie A: „Große Gemeinschaftsflughäfen“ mit über 10 Mio. Passagieren

Frankfurt 28,43 54  161  856 FRA - 31,52 20,13 - - - 48,35

München 17,83 33  959  422 MUC 26,00 51,00 23,00 - - - -

Düsseldorf 9,36 17  831  248 DUS - - 50,00 - - - 50,00

Berlin-Tegel 7,01 13  357  741 TXL 26,00 74,00 - - - - -

Hamburg 6,71 12  780  631 HAM - 51,00 - - - - 49,00

Köln/Bonn 5,50 10  471  657 CGN 30,90 30,90 38,20 - - - -

Stuttgart 5,42 10  321  438 STR - 65,00 35,00 - - - -

Kategorie B: „Nationale Flughäfen“ mit 5 bis 10 Mio. Passagieren jährlich

Berlin-Schönefeld 3,32 6  331  191 SXF 26,00 74,00 - - - - -

Hannover 2,96 5  644  582 HAJ - 44,46 41,04 - - - 14,51

Kategorie C: „Große Regionalflughäfen“ mit 1 bis 5 Mio. Passagieren jährlich

Nürnberg 2,23 4  238  275 NUE - 50,00 50,00 - - - -

Frankfurt-Hahn 2,11 4  014  898 HHN - 100,00 - - - -

Leipzig/Halle 1,43 2  719  256 LEJ - 94,97 5,03 - - - -

Bremen 1,17 2  232  018 BRE - 100,00 - - - -

Dortmund 1,13 2  155  057 DTM - - 100,00 - - - -

Dresden 0,97 1  849  836 DRS - 94,27 5,73 - - - -

Münster/Osnabrück 0,84 1  606  425 FMO - - 99,81 0,19 - - -

Paderborn/Lippstadt 0,65 1  242  012 PAD - - 98,04 1,96 - - -

Kategorie D: „Kleine Regionalflughäfen“ mit weniger als 1 Mio. Passagieren jährlich

Karlsruhe/Baden-
Baden 0,51 978  848 FKB - 42,90 57,10 - - - -

Niederrhein 0,45 854  386 NRN - - 0,07 - - - 99,93

Friedrichshafen 0,34 655  689 FDH - 12,44 54,15 3,44 - - 29,97

Lübeck 0,32 612  858 LBC - - 100,00 - - - -

Berlin-Tempelhof 0,18 350  181 THF 26,00 74,00 - - - - -

Saarbrücken 0,18 349  953 SCN - 100,00 - - - - -

Erfurt 0,17 315  769 ERF - 95,00 5,00 - - - -

Zweibrücken 0,16 297  764 ZQW - 50,00 - 50,00 - - -

Rostock-Laage-
Güstrow 0,10 192  744 RLG - - 100,00 - - - -

Memmingen 0,09 173  103 FMM - - - - - 14,28 85,72

Altenburg-Nobitz 0,08 147  138 AOC - - 94,00 - - - 6,00

Braunschweig 0,06 108  892 BWE - - 73,62 - - - 26,38

Egelsbach 0,05 90  289 QEF - - 18,05 - - - 81,95

Speyer/Ludwigs-
hafen 0,02 44  129 ZQC - - 18,90 57,30 - - 23,80

Strausberg 0,02 39  680 QPK - - 100,00 - - - -

Hof-Plauen 0,02 38  314 HOQ - - 100,00 - - - -

Magdeburg 0,02 34  565 ZMG - - 100,00 - - - -

Eisennach-Kindel 0,02 33  686 EIB - - 89,95 10,05 - - -

Essen/Mühlheim 0,02 32  754 ESS - 33,33 66,67 - - - -

Mönchengladbach 0,02 31  716 MGL - - 45,25 - - - 54,75

Gera 0,02 31  128 EDAJ - - 100,00 - - - -

Kassel 0,02 28  736 KSF - 68,00 32,00 - - - -

Lahr 0,01 27  569 LHA - - - - - 0,43 99,57

Stendal-Borstel 0,01 24  917 ZSN - - 95,00 - 5,00 - -

Passau-Vilshofen 0,01 15  120 ZPF - - - 100,00 - - -

Bayreuth 0,01 14  671 BYU - - 100,00 - - - -

Schwerin-Parchim 0,01 14  377 SZW - - - - - - 100,00

Jena-Schöngleina 0,01 14  075 EDBJ - - 74,00 - - - 26,00

Cottbus-Drewitz 0,00 6  588 CBU - - 90,00 - - 10,00 -

Welzow 0,00 2  389 EDCY - - 100,00 - - - -

Chemnitz/Jahnsdorf 0,00 1  929 EDCJ - - 100,00 - - - -

Tabelle 1
Marktstruktur im deutschen Flughafensektor  

Quelle: eigene Berechnung mit Datenmaterial von Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughäfen (2010) sowie DAFNE (2010)
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4 Fazit und Ausblick

Theoretisch betrachtet ist der Flughafen-
sektor grundsätzlich funktionsfähig. Beim 
Auftreten von externen Effekten und natür-
lichen Monopolsituationen ist eine regulie-
rende Tätigkeit des Staates ausreichend, um 
allokativen Marktversagen entgegenzuwir-
ken. Aufgrund der bereits hohen Flughafen-
dichte ist eine distributive Rechtfertigung 
für einen staatlichen Eingriff in den Markt 
nur in Ausnahmefällen annehmbar. Staats-
versagen, bedingt durch eine individuelle 
Nutzenmaximierung von Politikern, muss 
als wohlfahrtsmindernd eingestuft und ver-
hindert werden. Dies wird erreicht durch 
eine möglichst geringe Eingriffsintensität 
in den Markt. Eine stärkere Verlagerung auf 
die privatwirtschaftliche Ebene ist daher 
wünschenswert . 

Vergleicht man die Entwicklung der Ergeb-
nisse der gewöhnlichen Geschäftstätig-
keit aus der Gewinn- und Verlustrechnung 
der einzelnen Flughäfen41 (Abb. 7), kann 
festgestellt werden, dass insbesondere 
größere Flughäfen tendenziell schwarze 
Zahlen schreiben. Zwar ist es für kleinere 
Flughäfen schwieriger, ein positives Ge-
schäftsergebnis zu erzielen, jedoch besteht 
auch hier die Möglichkeit, sich z.  B. durch 
die Erschließung neuer Geschäftsfelder 
(z.  B. Flächenvermarktung, Organisa tion 
von Veranstaltungen, Spezialisierung auf 
Extrem sportarten) langfristig robust und 
flexibel aufzustellen. Ferner sollten die 
Regio nalflughäfen überprüfen, ob eine 
stärkere Kooperation untereinander eine 
sinnvolle Alternative zur jetzigen Situation 
darstellt. Auch die stärkere Beteiligung der 
Flughafennutzer an der Finanzierung sowie 
die stärkere Einbindung des Flughafenum-
felds an Entscheidungsprozessen könnten 
ein sicheres Fundament für die Zukunft bil-
den.  
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Abbildung 7
Ergebnisse der gewöhnlichen Geschäftstätigkeit ausgewählter deutscher 
Flughäfen in Mio. €

Quelle: eigene Darstellung auf Basis der DAFNE-Datenbank (2010)
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Jan Schubert
Sven Conventz

Immobilienstandort Flughafen – Merkmale und 
Perspektiven der Airport Cities in Deutschland 

1 Flughäfen: Motoren von Verkehrs- 
und  Raumentwicklung 

Der Luftverkehr zählt zu den jüngsten und 
dynamischsten Verkehrsträgern. Die Imple-
mentierung neuer Produktionsverfahren, 
die Herausbildung neuartiger Wertschöp-
fungsnetzwerke oder eine zunehmend 
durch räumlich-funktionale Arbeitsteilung 
geprägte, global angelegte Ökonomie sind 
nur einige Wachstumstreiber, die dazu bei-
getragen haben, dass die Verkehrsmengen 
im Allgemeinen und der Luftverkehr im Be-
sonderen einen rapiden Anstieg verzeichnet 
haben. Um diesem Luftverkehrsaufkom-
men zu begegnen, bedarf es einer speziel-
len raumgebundenen Infrastruktur. Flughä-
fen, ursprünglich von verkehrstechnischen 
Überlegungen getrieben und als reine 
Durchgangsstationen von Gütern und Pas-
sagieren konzipiert, haben sich in den letz-
ten Jahren zu dynamischen multimodalen 
und multifunktionalen Immobilienstand-
orten gewandelt. Auch die Flughäfenum-
felder sind in diese dynamischen Entwick-
lungsprozesse eingebettet. Flughäfen sind 
damit nicht mehr nur wichtige Motoren der 
Beschäftigung und der Regionalökonomie, 
sondern werden verstärkt als Generatoren 
der Raumentwicklung perzipiert.1 

Trotz der zunehmenden Volatilität des Luft-
verkehrs und damit auch des Flughafenge-
schäfts, etwa durch konjunkturelle Verwer-
fungen der Weltwirtschaft, Epidemien wie 
SARS oder Vulkanausbrüche, sprechen viele 
Indizien nach gängiger Ansicht dafür, dass 
auch in Zukunft eine weitere überdurch-
schnittliche Nachfrage nach Flugverkehrs-
leistungen mit jährlichen Zuwachsraten 
von 4 bis 6 % zu erwarten ist.2 Die Erfahrun-
gen der letzten Jahre haben gezeigt, dass 
aufgrund des Wesensprinzips der Weltwirt-
schaft und der Arbeitsweisen vieler global 
agierender informations- und wissensba-
sierter Dienstleistungsunternehmen der 
Flugverkehr als abgeleitete Nachfrage ein 
essentielles Element innerhalb der Wert-
schöpfungskette solcher Unternehmungen 
darstellt. Daran werden steigende Treib-
stoffpreise, Klimawandel und CO

2
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sion voraussichtlich wenig ändern.3
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2 Neue Nutzungen in  
Flughafenumfeld 

Die seit Jahrzehnten stetig anwachsende 
Beförderung von Passagieren und Fracht 
per Flugzeug hat an internationalen Groß-
flughäfen zu einem kontinuierlichen Auf-
bau von physischer Infrastruktur und der 
Ansiedlung von Nutzungstypen geführt, die 
nicht primär luftverkehrsbezogen sind. In 
den USA haben sich um die Flugverkehrs-
drehscheiben (sog. Hubs) in einem Radius 
von 20 bis 30 km vollumfängliche Stadträu-
me mit Wohngebieten, Shopping Centern 
und Firmensitzen entwickelt.4  Beispiele 
sind Chicago, Dallas, Miami und Washing-
ton. In ostasiatischen Metropolräumen wie 
etwa Incheon/Seoul, Hongkong, Bangkok 
oder Beijing werden Flughäfen direkt als 
Kristallisationspunkte von neuen, groß-
maßstäbigen Stadtentwicklungsplanungen 
forciert.5 Dort werden derartige Verstädte-
rungsprozesse nicht nur vom Luftverkehrs-
wachstum befördert, sondern korrespon-
dieren mit einem hohen Wachstum von 
Wirtschaft und Stadtbevölkerung. Flugha-
fenbezogene Agglomerationen dieser Art 
werden inzwischen als „Aerotropolis“ be-
zeichnet und somit als neue Stadttypen ver-
standen.6

In Deutschland wurden in der Vergangen-
heit vor allem Verkehrsträger und Gewer-
begebiete an die Flughäfen angeschlossen 

– die Entwicklung neuer Stadtregionen im 
obigen Sinne kann derzeit nicht festgestellt 
werden.7 Die Ansiedlung urbaner Nutzun-
gen an Flughäfen nimmt jedoch auch hier 
zu – sowohl in und nahe den Terminals 
selbst als auch im näheren Flughafenum-
feld. Unter dem zunehmenden Wettbe-
werbsdruck deregulierter und liberalisierter 
Luftverkehrsmärkte haben die vielfach pri-
vatisierten Flughafenbetreibergesellschaf-
ten seit den 1990er Jahren sukzessive neue 
Einnahmequellen im Non-Aviation-Bereich 
erschlossen.8 „Als Non-Aviation-Nutzungen 
werden alle Tertiärfunktionen definiert, die 
lediglich mittelbar das Funktionieren des 
Flughafenbetriebes unterstützen, indem 
sie z. B. mit ihren finanziellen Erträgen zur 
Erhöhung der Wirtschaftlichkeit des Un-
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3 Bisherige Flächennutzung im  
deutschen Flughafenumfeld

2007 hatten in der Arbeitsgemeinschaft 
deutscher Verkehrsflughäfen (ADV) 19 
Großflughäfen den Mitgliedstatus eines 

„Internationalen Verkehrsflughafen“. Diese 
werden in den vorliegenden Vergleich mit-
einbezogen.12 

Vergleich der Realnutzung

Das amtliche topographisch-kartographi-
sche Informationssystem (ATKIS) erfasst 
die Realnutzung in Deutschland flächen-
deckend und unterscheidet sie nach fol-
genden baulichen Nutzungsarten: Wohnen, 
Industrie/Gewerbe, Mischnutzung, Sonder-
nutzung. Um das zentrale Terminalgebäude 
eines Flughafens (Radius 5 km) werden die-
se Baublöcke identifiziert, ebenso die dem 
Flugverkehr gewidmete Fläche. Die Nut-
zung eines festen Analyseradius ermöglicht 
die Vergleichbarkeit der Befunde zwischen 
den Flughäfen. Bislang stehen gebäude-
scharfe Daten in ATKIS noch nicht flächen-
deckend zur Verfügung, die derzeit genau-
este deutschlandweite Geodatenquelle für 
bauliche Flächennutzungen sind Baublock-
daten.13 Aufgrund der Erhebung und Bereit-
stellung von ATKIS-Daten im fünfjährigen 
Turnus stammen die verwendeten Flächen-
informationen aus einem zeitlichen Bereich 
von 1999 bis 2004. 

Betrachtet man die baulich genutzten Bau-
blöcke in der Summe (Tab.1), dann ist das 
Terminalumfeld der Flughäfen im Mittel 
etwa viermal dichter bebaut (36,33 % Sied-
lungsflächenanteil) als das Bundesgebiet 
(8,73 %). Erstaunlich ist, dass der Anteil der 
Wohnnutzungen mehr als doppelt so hoch 
ausfällt wie der Gewerbeflächenanteil. Der 
Anteil der Flughafenfläche beträgt im Mittel 
ca. 7 %.

Ein Vergleich unter den Flughäfen zeigt, 
dass insbesondere zwei Faktoren mit der 
baulichen Verdichtung des Umfelds posi-
tiv korrelieren: Nähe zum Siedlungskörper 
der Kernstadt und Verkehrsvolumen. Bei 
den Flughäfen Münster-Osnabrück, Saar-
brücken und Erfurt treffen beide Faktoren 
aufeinander (Abb.1). Frankfurt-Hahn weist 
zwar ein ländliches Umfeld, dafür aber er-
höhte Passagierzahlen auf. Dagegen liegen 
die Drehkreuze Frankfurt/Main und Mün-
chen näher am Bebauungsdurchschnitt als 
verkehrsärmere Flughäfen wie Hamburg, 

ternehmens beitragen“.9 Beispielhaft für 
solche Non-Aviation-Nutzungen sind Im-
mobilienentwicklungen in den Bereichen 
Einzelhandel, Büro oder Freizeit, Parkraum-
management, spezielle Konferenzangebote 
und dergleichen mehr.10 Diese vielfältigen 
Projektentwicklungen werden dabei unter 
dem Marketingbegriff „Airport City“ bewor-
ben11, ein international verwendeter Begriff, 
um das terminalnahe Zentrum von Flug-
hafenmetropolen zu bezeichnen, den sog. 

„Aerotopolis“. 

In Deutschland werden in direkter Termi-
nalnähe derzeit an den Flughäfen Frankfurt/
Main, München, Düsseldorf, Köln-Bonn, 
Bremen, Weeze und auch am künftigen 
Großflughafen Berlin Brandenburg Interna-
tional Airport City-Projekte angestoßen und 
Mietinteressenten gesucht. 

Nicht nur für Projektentwickler und Inves-
toren, sondern auch für die Nachbarge-
meinden stellt sich die Frage, was die Merk-
male dieser Airport Cities sind, inwiefern 
sie das Flughafenumfeld verändern und ob 
es gelingen wird, Nachfrage für diese Stand-
orte zu generieren.

Im folgenden Kapitel 3 wird zunächst darge-
stellt, welche Nutzungen bisher in Deutsch-
land im Flughafenumfeld (5 km-Radius) 
angesiedelt waren. Grundlage dafür ist 
eine GIS-gestützte Gewerbeflächenanalyse 
von 19 deutschen Flughäfen auf Basis von 
ATKIS-Daten (Amtliches Topographisch-
Kartographisches Informationssystem). Im 
nächsten Schritt wird die Frage nach dem 
Wesen von Airport Cities gestellt. Dazu wer-
den in Kapitel 4 die deutschen Airport City-
Vorhaben qualitativ vorgestellt, womit sich 
auch ein Bild vom Wandel im deutschen 
Flughafenumfeld ergibt. Im fünften Kapitel 
werden diese Vorhaben hinsichtlich ihrer 
Nutzungskonzepte und anhand ausgewähl-
ter Standortfaktoren miteinander vergli-
chen und schließlich im sechsten Kapitel 
bezüglich ihrer Erfolgsaussichten bewertet. 
Grundlage dafür bilden Experteninterviews. 
Kapitel 7 zieht ein abschließendes Fazit.
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Bei acht Flughäfen finden sich Gewerbe-
flächenanteile am Terminalumfeld von 
über 8 % (Berlin-Tegel, Berlin-Tempelhof, 
Bremen, Düsseldorf, Frankfurt, Hannover, 
Nürnberg, Stuttgart; Tab.3). Der höchste 
Anteil an gewerblicher Baunutzung liegt 
mit ca. 16,5 % im Terminalumfeld von Ber-
lin-Tegel. An sechs Flughäfen bleibt dieser 
Anteil allerdings unter 4 % (Erfurt, Frank-
furt-Hahn, Leipzig, München, Münster-Os-
nabrück, Saarbrücken). Die übrigen sechs 
Terminalumfelder schwanken zwischen 
6,3 % und 7,5 %. Das Umfeld Düsseldorfs 
besticht durch vergleichsweise viele Büro-
flächen (1,6 %).

Abbildung 1 vermittelt sehr gut die Unter-
schiede der Ausdehnung der Flughafen-
gelände. Sie schwankt zwischen 1,7 % bei 
Saarbrücken bis 20,1 % bei München. Häu-
fig fällt ein Bebauungsabstand zwischen 
Flughafen und Siedlungskörper auf. Bei 
den Stadtflughäfen fällt dieser jedoch we-
sentlich geringer aus als bei den suburban 
oder ländlich gelegenen Flughäfen. Die Be-
bauung rückt hier näher an die Terminals 
(Landseite) heran als an die Landebahnen 
(Luftseite). Beispiele sind Bremen, Nürn-
berg und Berlin-Schönefeld. Gerade an den 
stadtnahen Flughäfen befinden sich grö-

Flughafen Realnutzungsanteile am Terminalumfeld in % Summen 
in %

Wohnen Industrie/ 
Gewerbe

Misch - 
nutzung

Sonder- 
nutzung

Flughafen

Berlin-Schönefeld 19,5 7,5 2,4 1,5 8,1 39,0

Berlin-Tegel 5,5 16,3 2,7 9,1 5,7 39,3

Berlin-Tempelhof 35,8 11,6 9,8 10,1 4,6 72,0

Bremen 27,1 14,1 5,7 3,7 3,5 54,0

Dortmund 24,5 6,5 3,3 3,3 2,6 40,2

Dresden 0,7 6,3 13,4 1,5 2,9 24,7

Düsseldorf 21,6 9,4 4,2 3,6 7,6 46,4

Erfurt 6,8 3,7 2,5 1,5 3,0 17,5

Frankfurt/Main 6,9 8,2 0,7 0,9 19,8 36,5

Frankfurt-Hahn 10,8 9,9 4,0 2,0 7,0 33,7

Hamburg 40,3 6,7 3,5 6,7 7,5 64,7

Hannover 2,4 2,8 2,5 0,4 3,9 12,1

Köln-Bonn 13,2 6,1 2,0 6,1 12,1 39,5

Leipzig 0,6 2,4 7,2 0,3 11,9 22,4

München 2,7 3,6 2,0 0,4 20,1 28,7

Münster-Osnabrück 1,9 0,8 0,9 0,3 2,3 6,1

Nürnberg 18,2 8,4 4,4 2,7 3,3 36,9

Saarbrücken 9,7 1,4 2,2 0,3 1,7 15,3

Stuttgart 12,3 5,0 5,6 2,3 4,8 30,0

Durchschnitt 15,0 6,9 4,6 3,0 7,0 36,3

Tabelle 1
Realnutzungsanteile am Terminalumfeld

Quelle: eigene Berechnungen 

Bremen und Tempelhof. Die Letzteren sind 
im Gegensatz dazu stark in den Siedlungs-
bereich der Stadt integriert. 

Auf eine Abhängigkeit der Bebauungsdich-
te von diesen zwei Faktoren kann über zwei 
Mechanismen geschlossen werden: Zum 
einen bedingt ein gesteigertes Verkehrsvo-
lumen u. a. durch mehr und längere Lan-
debahnen sowie größere Terminals eine 
höhere Flächeninanspruchnahme des Flug-
hafens selbst. In den Fällen Frankfurt und 
München macht der Flughafen ca. 20 % des 
Terminalumfelds aus. Ein weiterer Verdich-
tungseffekt kann über die Ansiedlung von 
Gewerbetrieben auftreten, die die Flugha-
fennähe für sich nutzen möchten. Hierüber 
liefert eine Untersuchung jener Flächen 
Aufklärung, die in ATKIS als industrielle/ge-
werbliche Realnutzung erfasst sind.

Nutzung und Verteilung der Gewerbe flächen 
im weiteren Terminalumfeld

Um die Nutzung aller ATKIS-Gewerbe-
flächen differenziert abbilden zu können, 
erfolgt eine ergänzende städtebauliche 
Strukturtypenbestimmung über Luftbildin-
terpretation. Unterschieden werden sechs 
Klassen von Gewerbeblöcken (Tab.2).
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Quelle: eigener Entwurf, Interpretationsstand: Juni 2007, Luftbildstand: 2004-2007

Tabelle 2
Gewerbegebietstypenübersicht

Gebietstyp Bebauungsmerkmale Beispiele

Bebauungsstruktur Gebäudetypen Bebauungsdichte

1 Industriegebiet Zergliederte Ballung überwiegend 
großer Gebäude diverser  Typen 
und Anbauten 

Hallen für Produktion 
und Lager,  Verwaltungs-
gebäude

Hoch

2 Transportbezogenes 
Gewerbegebiet

Homogene Großstrukturen Großflächige Logistik/ 
Lagerhallen

Hoch, jedoch mit großem 
Gebäudeabstand

3 Heterogenes 
Gewerbegebiet

Zergliederte Mischung 
überwiegend mittel-großer  
Gebäude diverser Typen

Hallen für Produktion 
und Lager,  Verwaltungs-
gebäude

Mittel

4 Büro- und 
Businesspark

Strukturiertes Ensemble 
mit städtebaulichem und 
architektonischem Wert

Verwaltungsgebäude Mittel  

5 Großflächiger EZH / 
Rasthof

Lockere Anordnung, Architektur 
und Sichtbeziehungen relevant

Großmärkte, Tankstellen, 
Gastronomie

Mittel,  jedoch mit großem 
Gebäudeabstand

 

6 Gewerbe- und 
Technologiepark

Strukturiertes Ensemble 
mit städtebaulichem und 
architektonischem Wert

Verwaltungsgebäude, 
leichte Gewerbehallen

Mittel

ßere industriell genutzte Gewerbegebiete 
(Berlin-Tegel, Berlin-Tempelhof, Düsseldorf, 
Hannover, Nürnberg, Bremen). Diese Ent-
wicklungen sind vermutlich selten flugha-
fenbezogen. Den Luftbildern nach scheint 
es sich oft um unabhängig von den Flughä-
fen entstandene Gebiete zu handeln (Auto-
mobil-, Hafen-, Grundstoff- und Schwer-
industrie), die inzwischen von der Stadt 
umschlossen wurden. 

Im Umfeld der stadtnahen Flughäfen fallen 
auch zahlreiche Ansiedlungen heterogener 
Gewerbegebiete auf. Da sie eine Kategorie 
mit stark differierenden Nutzungen darstel-
len, kann hier keine generelle Aussage zum 
Flughafenbezug getroffen werden. Anders 
verhält es sich mit den transportbezogenen 
Gewerbegebieten. Diese finden sich bei vie-
len Flughäfen direkt an das Flughafenge-
lände angrenzend, womit ein starker Bezug 
zum Airport auf der Hand liegt. Das trifft 
nicht nur auf die bekannten großen Fracht-
drehkreuze Frankfurt/Main, München, 
Köln-Bonn und Frankfurt-Hahn zu. Logis-
tikorientierte Gewerbegebiete finden sich 
auch bei den Airports Bremen, Dortmund, 
Hamburg und Hannover. In Bremen handelt 
es sich allerdings um Flächen im Hafen, so 
dass hier nicht von einem Flughafenbezug 
auszugehen ist. Es muss ergänzt werden, 
dass ATKIS in vielen Fällen auf dem Flug-
hafengelände selbst keine weiteren Gewer-
beflächen ausweist. Luftfrachtanlagen und 

angegliederte Speditionen sind jedoch oft 
sogar direkt neben den Landebahnen ver-
ortet. Im Fall München sind die Luftfracht-
anlagen erfasst, während die Frankfurter 
Cargo City Süd nicht auftaucht. Es ist also 
davon auszugehen, dass der Anteil der Lo-
gistiknutzungen in Wirklichkeit substanziell 
höher ist, als ATKIS ihn ausweisen kann. 

Am Flughafen Düsseldorf sticht insbeson-
dere die vergleichsweise hohe Ansammlung 
von Gewerbe- und Büroparks hervor. Ob 
die Nähe zu Flughafen, Stadtgebiet oder die 
Kombination von beidem ansiedlungswirk-
sam waren, kann nicht beurteilt werden. 
Größere Areale dieses Gebietstyps finden 
sich noch bei den Flughäfen Köln-Bonn, 
Stuttgart und München. An den übrigen 
Flughäfen sind derartige Gebiete wesentlich 
seltener bis gar nicht vertreten (Dresden, 
Hamburg, Hannover, Berlin-Schönefeld). 
Bei den Flughäfen Düsseldorf und Erfurt 
befinden sich Messegelände im direkten 
Flughafenumfeld. Sie wurden der Kategorie 

„Businesspark“ zugeordnet. Das neue Mes-
segelände am Stuttgarter Flughafen wurde 
noch nicht in ATKIS erfasst. Der Flughafen 
Berlin-Tempelhof liegt besonders zentral in 
Berlin, der 5-km-Radius umfasst bereits Tei-
le der Innenstadt. Dies erklärt den höheren 
Anteil von Büroflächen. 
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Flughafen

Flächenanteile der Gewerbegebietstypen am Terminalumfeld in %

Summen 
in %

Anteil Flug-
hafenfläche 

am Ter mi nal-
um  feld  
in %

Industrie Trans-
portbe-
zogen

Hetero-
gen

Büro-
park

Einzel-
handel / 
Rasthof

Gewer-
bepark

Keine 
Zuord-
nung

Berlin-Schönefeld 1,2 0,2 0,9 0,2 0,7 0,2 4,2 7,5 8,1

Berlin-Tegel 11,1 1,6 1,1 0,1 0,4 0,2 1,8 16,3 5,7

Berlin-Tempelhof 5,5 1,6 2,4 0,7 0,0 - 1,4 11,6 4,6

Bremen 1,5 6,2 2,8 0,3 0,7 0,7 2,0 14,1 3,5

Dortmund 2,3 1,3 0,6 0,2 0,2 - 1,9 6,5 2,6

Dresden 3,4 0,1 0,7 - - - 2,1 6,3 2,9

Düsseldorf 2,5 0,4 0,6 1,6 - 1,9 2,4 9,4 7,6

Erfurt 0,6 - 0,4 0,6 0,1 0,3 1,6 3,7 3,0

Frankfurt/Main 3,1 1,0 0,4 0,4 - - 3,3 8,2 19,8

Frankfurt-Hahn 0,3 1,6 0,3 - - - 0,7 2,8 3,9

Hamburg 2,3 1,1 2,0 0,1 0,4 - 0,8 6,7 7,5

Hannover 5,6 1,8 1,0 0,0 0,0 - 1,4 9,9 7,0

Köln-Bonn 1,3 0,8 0,4 - 0,3 1,4 1,9 6,1 7,0

Leipzig 0,7 0,6 0,1 0,1 0,0 - 0,9 2,4 11,9

München 0,2 1,1 0,2 0,6 0,2 0,7 0,6 3,6 20,1

Münster-Osnabrück 0,2 0,1 - - 0,0 0,1 0,3 0,8 2,3

Nürnberg 2,4 0,3 1,8 0,1 0,2 0,6 3,0 8,4 3,3

Saarbrücken 0,3 - 0,1 - - - 1,0 1,4 1,7

Stuttgart 2,0 0,3 1,3 0,5 0,1 - 0,8 5,0 4,8

Durchschnitt 2,4 1,1 0,9 0,3 0,2 0,3 1,7 6,9 7,0

Tabelle 3
Flächenanteile der Gewerbegebietstypen am Terminalumfeld

Quelle: eigene Berechnungen 

Die Verteilung der wenigen einzelhandels-
bezogenen Gebiete weist keine deutlichen 
flughafenspezifischen Muster auf, fällt je-
doch insbesondere in den Randlagen grö-
ßerer Siedlungskörper auf (Berlin-Schöne-
feld, Köln-Bonn, Hamburg). 

Insgesamt ist somit der räumlich-baulich 
erkennbare Flughafenbezug der gewerbli-
chen Nutzung im weiteren Terminalumfeld 
eher gering ausgeprägt. Die industriellen, 
heterogenen und einzelhandelsbezogenen 
Gewerbegebiete lassen wegen ihrer Lage im 
Siedlungskörper und zum Flughafen eher 
stadtbezogene Ansiedlungsgründe vermu-
ten. Sie machen zusammen ca. 50 % der in 
ATKIS erfassten Gewerbeflächen im Termi-
nalumfeld aus. Den engsten räumlichen 
Flughafenbezug zeigen die transportori-
entierten Gewerbegebiete. Büro- und Ge-
werbeparks sind nur an wenigen Flughäfen 
stärker vertreten und zeigen Distanzen von 
bis zu mehreren Kilometern zu den Termi-
nals (siehe Düsseldorf, Köln-Bonn, Mün-
chen). 

Damit liegt die Schlussfolgerung nahe, dass 
eine direkte Flughafennachbarschaft bis-
lang hauptsächlich für logistische Funk-
tionen bedeutsam ist. Auch wenn die 
Flugfunktion für viele andere Geschäftsnut-
zungen günstig oder sogar notwendig gewe-
sen ist, bedarf es deshalb noch nicht eines 
Standorts in unmittelbarer Flughafennähe. 
Dies gilt offensichtlich für den tertiären und 
quartären Sektor. Büros in Terminalnähe 
sind bisher eine Seltenheit. Insbesondere 
erstaunt das nur leicht überdurchschnitt-
lich gewerblich besetzte Terminalumfeld 
des Großflughafens Frankfurt. Angesichts 
seiner Bedeutung im Passagier- und Fracht-
verkehr wären mehr gewerbliche Baunut-
zungen zu erwarten. 

Tatsächlich ist in Europa seit mehreren Jah-
ren eine starke Dynamik in der Ansiedlung 
urbaner Nutzungen und gewerblicher Be-
bauung in direkter Flughafennähe erkenn-
bar. Die Vermarktungskonzepte greifen re-
gelmäßig den Begriff Airport City auf – er 
geht vermutlich auf die Anfänge der 1960er 
Jahre zurück14 – und lehnen sich somit be-
wusst an den international geläufigen Ae-
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gibt es eine Vielzahl weiterer Benennungen, 
die sich jedoch stets auf einen bestimmten 
Flughafen beziehen. In Europa lassen sich 
beispielhaft die „Sky City“ in Stockholm-
Arlanda, die „Aviopolis“ in Helsinki-Vantaa, 
die „Aeroville“ in Paris-Roissy oder die „Ae-
roworld“ in Wien-Schwechat anführen.

rotropolis-Kontext an. Ausgehend von dem 
veränderten Stellenwert von Flughäfen wur-
de in den letzten Jahren eine Vielzahl neuer 
Begrifflichkeiten für diese Art von flugha-
fenzentrierter Raumentwicklung geprägt. 
Neben allgemeinen Bezeichnungen wie 
Aeroville15, Airport City oder Aerotropolis 

Abbildung 1
Räumliche Übersicht der Gewerbegebietstypen
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business corners, on and around the airport 
platform“17. 

Bezogen auf die räumliche Extension lässt 
sich zwischen einer Airport City im engeren 
und einer solchen im weiteren Sinne diffe-
renzieren.18 Der engeren Begriffsauslegung 
zufolge bezieht sich Airport City ausschließ-
lich auf das Flughafenareal. Additiv können 
Annexe hinzutreten, die mit etwas Abstand 
außerhalb liegen, logistisch, funktional und 
organisatorisch jedoch mit dem Flughafen 
vernetzt sind.19 Demgegenüber versteht 
man unter Airport City im weiteren Sinn 
neben dem Flughafenareal und einigen 
ausgelagerten Flächen auch die anliegen-
den Städte beziehungsweise die gesamte 
Region als Airport City. Als Abgrenzungshil-
fe können die Zuliefer- oder Beschäftigten-
verflechtungen zugrunde gelegt werden.20

4 Airport City: qualitative Annährung 
an einen Begriff 

Der Begriff Airport City erfährt im Zusam-
menhang mit der flughafenbezogenen Im-
mobilienentwicklung in der wissenschaft-
lichen Literatur, Presse und seitens der 
Flughafenbetreiber am meisten Würdigung, 
ohne jedoch einheitlich definiert zu sein. 
Die einzelnen definitorischen Ansätze las-
sen Differenzen sowohl im Hinblick auf die 
Merkmale als auch auf die räumliche Ab-
grenzung erkennen. Oft setzen Airport City-
Definitionen an der hohen baulichen Dich-
te sowie der Breite der Angebotselemente 
und Kundengruppen an.16 In Anlehnung an 
das Begriffsverständnis von Güller versteht 
man unter Airport City „the more or less 
dense cluster of operational, airport rela-
ted activities, plus other commercial and 
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Frankfurt/Main 

Der Flughafen Frankfurt gilt seit Jahren als 
Vorreiter in der deutschen Flughafenent-
wicklung.23 In Kooperation mit dem Archi-
tekturbüro Albert Speer & Partner  (AS&P)
wurde ein Masterplan für die Airport City 
entwickelt, der das gesamte Flughafenge-
lände mit über 2  000 ha umfasst.24 Im In-
nenbereich der Terminals ist ein breites 
innerstädtisches Nutzungsspektrum er-
kennbar, insbesondere Einkaufsmöglich-
keiten, Gastronomie und Hotels sowie eine 
hohe Passantenfrequenz und Verkehrser-
reichbarkeit. Bereits 2003 wurde der Flug-
hafen durch die Gesellschaft für Markt- und 
Absatzforschung (GMA) im Einzelhandels- 
und Zentrenkonzept als „städtebaulich 
integriertes Versorgungszentrum“ ausge-
wiesen.25 Die Umwidmung der ehemaligen 
Militärfläche auf dem Flughafengelände 
in die Cargo City Süd wurde bereits erfolg-
reich abgewickelt. Das ca. 7 km vom Ter-
minal 1 entfernte Mönchhof-Gelände wird 
nun auch bereits an Logistikunternehmen 
verkauft. Das ehemalige Kasernengelände 

„Gateway Gardens“ soll Standort für Büros, 
Hotels, Einzelhandel, Gastronomie und 
Events werden. Mit dem Airrail Center wird 
derzeit eine großflächige Hotel- und Büro-
entwicklung über dem ICE-Bahnhof gebaut. 
Mit diesen Maßnahmen etabliert sich der 
Frankfurter Flughafen als Bürostandort für 
quartäre Dienstleistungen, die nicht direkt 
mit dem Fluggeschäft in Verbindung stehen. 

München

Der Flughafen München versteht seine 
Airport City als bereits existent. In den Ter-
minals und im benachbarten „Airport Cen-
ter“ sollen auf einem Areal von 55  000 m2 
Flächen für Einzelhandel und Büros sowie 
weitere stadttypische Nutzungen wie Ho-
tellerie, Gastronomie, medizinische Ver-
sorgung, Events, Konferenzen und weitere 
Dienstleistungen geschaffen werden. Rund 
35  000   m2 der vermietbaren Gesamtfläche 
sollen einer Einzelhandels- und Gastrono-
mienutzung zugeführt werden.26

Berlin

Im Gegensatz zum Münchener Flughafen 
beginnt der Bau der Airport City für den 
zukünftigen Flughafen Berlin Brandenburg 
International (BBI) frühestens 2010. Sie soll 
als eine Gebäudegruppe auf einer Fläche 
von ca. 16 ha zwischen den Landebahnen 

In diesem Kontext muss jedoch angemerkt 
werden, dass die begriffliche Verbindung 
von Flughafen mit dem Stadtbegriff nicht 
unproblematisch ist und daher mit be-
sonderer Vorsicht gebraucht werden soll-
te. Auch wenn Flughäfen verstärkt urbane 
Funktionen auf sich vereinigen können, 
sind sie keine Städte21 im engeren Sinne. Sie 
verfügen weder über die für Städte konsti-
tutive permanente Einwohnerschaft noch 
über eine Gemeindeverwaltung bzw. -ver-
fassung. Vielmehr verbirgt sich hinter dem 
Begriff vorrangig eine Geschäfts- bzw. pla-
nerische Entwicklungsstrategie, die sich 
nicht zuletzt aus den für die Flughafenbe-
treiber veränderten Rahmenbedingungen 
ergibt (siehe Kap. 2).

Dies lässt sich auch an den sehr heteroge-
nen räumlichen Abgrenzungen der Airport 
Cities seitens der Initiatoren erkennen. Am 
Münchener Flughafen bestimmt man die 
Fläche der Airport City mit der Anzahl der 
effektiv vermietbaren Fläche (ca. 55  000   m2). 
Stattdessen spricht z. B. der Flughafen 
Frankfurt/Main von der Gesamtzahl an 
Hektar der Airport City, zu denen neben den 
Gebäuden die Verkehrs- und Grünflächen 
und auch die Landebahnen gehören (ca. 
2  000 ha). Die Merkmale und Unterschiede 
der Nutzungs- und Vermarktungskonzepte 
werden im Folgenden vorgestellt. 

5 Airport City-Vorhaben in Deutsch-
land

In Deutschland werden zurzeit an sieben 
Flughäfen Immobilienprojekte unter dem 
Label „Airport City“ vorangetrieben. Um 
die Merkmale und Perspektiven dieser 
Entwicklungen zu untersuchen, wurden 
Expertengespräche22 geführt und zentra-
le Kommunikationsmedien wie Vermark-
tungsbroschüren und Internetauftritte u.a. 
von Flughafenbetreibern und Projekten-
wicklungsgesellschaften ausgewertet. 

5.1  Vergleich der Airport City-Konzepte

Die Untersuchungen belegen, dass hinter 
dem gemeinsamen Begriff Airport City gro-
ße konzeptionelle und qualitative Unter-
schiede der Vorhaben bestehen (Tab. 4).
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Düsseldorf

Die Immobilienentwicklungen im Rahmen 
der Düsseldorfer Airport City sind bereits 
größtenteils abgeschlossen. Die Flughafen-
betreibergesellschaft gehört zu 40 % der pri-
vaten HOCHTIEF AirPort GmbH. Dies stellt 
in der mehrheitlich der öffentlichen Hand 
gehörenden Flughafenlandschaft eine Be-
sonderheit dar. Die Betreibergesellschaft 
vermarktet unter dem Namen Airport City 
einen Businesspark, der direkt an das Ter-

gebaut werden. Geplante Nutzungen sind 
Büros, Hotels, Kongresszentren, Einzelhan-
del, Gastronomie sowie Dienstleistungen 
und Grünflächen. Zu der bisherigen land-
seitigen Verkehrsanbindung ist ein ICE-
Fernbahnhof geplant.27 Mit der Schließung 
Tempelhofs sowie der von Tegel im Jahr 
2012 ist auch mit einer größeren Hub-Be-
deutung von BBI zu rechnen. 

Flughafen Projekt-
leitung

Räum liche 
Abgrenzung

Verkehrs-
anbin dung

Nutzungen in 
bestehender 
Airport City

Nutzungen 
in ge planter 
Airport City

Abseh bare 
Mieter  
(Pläne)

Grundfläche Entwick-
lungsstand

Quellen

Berlin  
Branden-
burg Inter-
national

Flughafen 
Berlin-Schö-
nefeld

Teilgebiet des 
Flughafenge-
ländes zwi-
schen den 
Landebahnen

A113, Re-
gionalbahn, 
S-Bahn, 
geplant: ICE

keine, da 
noch in Pla-
nung 

1, 2, 3, 4, 5, 
6, 9 

keine Anga-
ben

ca. 16 ha P Vermark-
tungs-
broschüre, 
Homepage 
2.7.10

Bremen Stadt und 
Wirtschafts-
förderung 
Bremen

an das 
Terminal 
angrenzende 
Gewerbe-
flächen

A281, A1, 
A28, Straßen-
bahn

2, 4, 5, 6, 10, 
11, 12, 13, 

1, 2, 9, 11 keine Anga-
ben

ca. 155 ha P&B Vermark-
tungs-
broschüre, 
Homepage 
2.7.10, 
Gestaltungs-
konzeption, 
Geschäftsbe-
richt 2003

Düsseldorf Flughafen 
Düsseldorf 

an Terminal 
angrenzender 
Businesspark

A44, A52, 
ICE, Regional-
bahn, S-Bahn

1, 5, 6, 8, 14 1 keine  
Angaben

ca. 23 ha P&B Vermark-
tungs-
broschüre, 
Homepage 
12.6.10, 
Immobilien 
Zeitung 
4.10.07b

Frankfurt/
Main

Flughafen 
Frankfurt 

gesamtes 
Flughafen-
gelände und 
außerhalb 
liegende 
Entwicklungs-
flächen

A3, A5, ICE, 
Regionalbahn, 
Straßenbahn

1, 2, 3, 4, 5, 
6, 12

1, 2, 3, 5, 6, 
7, 8, 11, 12

KPMG, Hilton 
Hotels, Park 
Inn, Metropo-
litan Medical 
Center, House 
of Logistics

ca. 2000 ha P&B Vermark-
tungs-
broschüre, 
Homepage 
2.7.10, Inter-
view Fraport

Köln-Bonn externer Pro-
jektentwickler 
Lammerting, 
Industrie 
Kreditbank 
Düsseldorf

Businesspark 
2,5km vom 
Terminal 
entfernt

A59, A3 keine, da 
noch in Pla-
nung

1 keine Anga-
ben

ca. 12 ha P&B Telefonat 
Lammerting, 
Homepage 
2.7.10

München Flughafen 
München 

Terminalflä-
chen und 
Nachbarge-
bäude „Airport 
Center“

A92, S-Bahn, 
geplant: Re-
gionalbahn

1, 2, 3, 4, 5, 
6, 7, 8

Keine Aus-
bauvorhaben

keine Anga-
ben

ca. 5,5 ha* A Vermark-
tungs-
broschüre, 
Homepage 
2.7.10

Weeze Flughafen 
Weeze

gesamtes 
Flughafen-
gelände und 
angrenzende 
Entwicklungs-
flächen

A57 2, 3, 4, 6, 15 1, 2, 3, 5, 7, 
9, 12

keine Anga-
ben

ca. 620 ha P&B Vermark-
tungs-
broschüre, 
Homepage 
2.7.10

1: Büro 5: Hotel 9: Grünflächen 13: Produktion * vermietbare Nutzfläche laut  
2: Einzelhandel 6: Kongresse / Tagungen 10: F&E 14. Autohandel  Vermarktungsbroschüre 
3: Gastronomie 7: Events / Entertainment 11: Handel & Vertrieb  15:Training und Homepage  
4: Private Dienstleistungen 8: Gesundheitscenter 12: Logistik A=abgeschlossen, B=Bauphase,  A=abgeschlossen,   
    B=Bauphase, P=Planungsphase

Tabelle 4
Übersicht über Airport City-Konzepte 

Quelle: eigene Darstellung
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kaum Versorgungsangebote oder andere 
innerstäd tische Nutzungen.

Weeze

Mit der Konversion seiner ehemaligen Mili-
tärflächen stößt nun auch der wesentliche 
kleinere Flughafen Weeze ein Airport City-
Projekt an. Die Schwerpunkte der Entwick-
lung sollen sowohl auf Industrie- als auch 
auf Erholungsnutzungen liegen. Die räumli-
che Abgrenzung der Airport City entspricht 
konzeptionell der Frankfurts und weist nicht 
nur einen Business Park als Airport City aus, 
sondern das Gesamtareal einschließlich 
Landebahn, Terminal und angrenzenden 
Gewerbeflächen (620 ha). Die nächste Bahn-
anbindung liegt in Weeze-Stadt. 

Gemeinsam ist allen Airport City-Projekten 
die zentrale Motivation, den Flughafen als 
Immobilienstandort zu entwickeln. Die 
räumliche Bestimmung der Airport City 
beschränkt sich auf die Flächen, die dem 
Vermarkter, also in der Regel dem Flug-
hafen gehören. Angrenzende Gebiete, die 
diesem nicht gehören und nicht entwickelt 
werden sollen, zählen im Selbstverständnis 
nicht zur Airport City, auch wenn sie die 
gleichen Raumnutzungen wie etwa Logistik 
aufweisen (z. B. bei Frankfurt die Logistiker 
in Kelsterbach). Die Flugbetriebsgelände, in 
Düsseldorf und Bremen sogar die Terminals, 
bleiben überwiegend davon ausgespart, 
obgleich sie die Grundvoraussetzung der 
Airport Cities bilden. Ausnahme sind die 
Airport Cities in Frankfurt und Weeze, die 
das gesamte Flughafengelände und sogar 
externe Flächen umfassen. Die räumlichen 
Dimensionen der Airport City-Projekte un-
terscheiden sich somit stark. Bei den an-
gestrebten Nutzungen zeigen sich Schwer-
punkte bei Büros, Einzelhandel sowie 
Hotels und Gastronomie. Die Airport City 
Frankfurt siedelt Logistik in eigenen Be-
reichen an, wie der „Airport City Süd“ und 
dem Mönchhof-Gelände. Einzelhandel und 
Gastronomie werden nicht nur als Zielgrup-
pe an sich benannt, sondern auch als Life-
style- und urbanes Versorgungsangebot für 
Reisende, Büros und Hotels herausgestellt. 
Diese Versorgungsangebote repräsentieren 
einen eigenen Faktor, der Qualität, Akzep-
tanz und somit Rentabilität der Airport City 
mit sich bringt.33

minal angrenzt. Diesem Airport City-Ver-
ständnis gemäß ist der Flughafen selbst 
räumlich nicht Teil der Airport City. Die 
angesiedelten Nutzungen umfassen Büros, 
ein großes Kongresshotel, Verbands- und 
Gesundheitswesen sowie Autohandel. Auf-
grund der fußläufigen Nähe zu den Termi-
nals kann die dortige Ausstattung mit Ein-
zelhandel und Gastronomie auch von der 
Airport City aus genutzt werden.

Bremen

Im Gegensatz zu den bisher beschriebenen 
Airport Cities werden die Entwicklungen 
am Flughafen Bremen stark von der Stadt 
Bremen initiiert. Sie ist vollständige Eig-
nerin des Flughafens und entwickelt die 
Flächen bereits seit Anfang der 1990er Jah-
re mit klassischen städtebaulichen Instru-
menten wie einem Bebauungsplan und ei-
ner Gestaltungssatzung.28 Die Vermarktung 
der Grundstücke obliegt der Wirtschafts-
förderungsgesellschaft. Räumlich umfasst 
die „Airport Stadt“ Gewerbegebiete von ca. 
155  ha, die direkt an das Flughafengelände 
bzw. die Terminals angrenzen. Diese werden 
größtenteils schon seit längerem intensiv 
gewerblich genutzt, zum Beispiel durch ein 
Werk von EADS im Teil Süd. Industrie und 
Logistik stellen somit einen Schwerpunkt 
dar. Die Nutzungen sollen um die Funktio-
nen Büro und Erholung („Flughafenpark“) 
erweitert werden. 

Köln-Bonn

Die Köln-Bonner-Airport City ist seit 2004 
ein Projekt der Lammerting Immobilien-
gruppe und der Deutschen Industriebank.30 
Es gibt keine Kooperation mit dem Flugha-
fen. Hinter der „Airport City Cologne“ steht 
das Konzept eines geschlossenen Busi-
nessparks, der in mehreren Bauabschnitten 
für Büros entwickelt werden soll.31 Auf der 
ca. 12 ha großen Fläche sollte laut Presse-
mitteilungen bereits im November 2007, 
später jedoch erst im Februar 2009 mit den 
Erschließungsarbeiten begonnen werden.32 
Sie befindet sich ca. 2,5 km von den Ter-
minalgebäuden entfernt und hat bislang 
keine ÖPNV-Anbindung. Als Vermarktungs-
argumente werden Flughafennähe und ge-
ringe Mietkosten betont. Die „Airport City 
Cologne“ unterscheidet sich insgesamt 
stark von den anderen Projekten. Sie grenzt 
nicht an den Flughafen an, wird von exter-
nen Projektentwicklern realisiert und bietet 
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lungen sind teilweise jedoch schon so weit 
vorangeschritten, dass sich an den Flughä-
fen sowie in deren Umfeldern eigenstän-
dige Büroteilmärkte herausgebildet haben. 
Gemäß CB Richard Ellis haben sich an den 
Flughäfen Frankfurt und Düsseldorf Büro-
teilmärkte etabliert, deren Spitzenmieten 
im Juni 2009 29 % bzw. 35 % unterhalb des 
Niveaus des jeweiligen Central Business 
Districts lagen.39 Gleichzeitig weisen die 
Teilmärkte schon heute ein breites Spekt-
rum von Mietern unterschiedlichster Bran-
chenherkunft auf. Nachfrage wird zum 
Beispiel aus den Bereichen Beratung, Infor-
mations- und Kommunikationstechnologie, 
Gesundheitswesen, Einzelhandel und der-
gleichen generiert.40

Die interviewten Experten waren sich dar-
über einig, dass die Attraktivität des Büro-
immobilienstandorts Flughafen insgesamt 
von fünf zentralen Faktoren abhängt: (1) 
multimodale Verkehrsanbindung und Kon-
nektivität des Standorts, (2) ausreichende 
Flächenpotenziale und hochwertige Immo-
bilien, (3) internationales Image (Adressbil-
dung), (4) i.d.R. 24-Stunden-Betrieb sowie 
(5) Aufbau eines urbanen Versorgungsan-
gebots. Für die Überzeugungskraft dieser 
Kombination an Standortfaktoren gibt es 
durch die Ansiedlungserfolge in Düssel-
dorf, München und Frankfurt erste Belege. 
Die geringere Ausprägung dieser Faktoren 
bei der Airport City Köln-Bonn hingegen 
kann den dort bislang ausbleibenden Rea-
lisierungserfolg erklären. Ob die künftigen 
Mietgesuche nach derartigen Standortty-
pen ausreichen, um die großflächigen Vor-
haben in Frankfurt (z. B. Gateway Gardens) 
und Berlin Brandenburg International mit 
Mietern zu füllen, bleibt abzuwarten. 

Zwar wurde bislang eine Konkurrenz zwi-
schen den deutschen Airport Cities von 
den Interviewpartnern verneint, allerdings 
könnte sich mit der Ansiedlungsbereit-
schaft von Bürounternehmen, die bislang 
noch nicht am Flughafen ansässig waren, 
eine Konkurrenzsituation zu regionalen 
Immobilienstandorten bzw. zu traditionel-
len Standorten etwa im Innenstadtbereich 
begründen. Dies gilt insbesondere für lo-
kale Verlagerungen, wie geschehen im Fall 
KPMG in Frankfurt oder für den Verband 
deutscher Ingenieure (VDI) und Siemens in 
Düsseldorf. Für die Flächennachfrage spielt 
die regionale Wirtschaftstruktur eine wich-
tige Rolle. Die Diskussion um den neuen 

Räumlich und funktional wird also be-
wusst versucht, Teilaspekte von Urbanität 
in ausgewählten Bereichen und an weni-
gen Standorten zu entwickeln, tendenziell 
möglichst innerhalb oder ganz in Nähe der 
Terminals. Gerade im Abgleich mit der vo-
rangegangenen Realnutzungsanalyse lässt 
sich somit der Wandel im Flughafenumfeld 
verdeutlichen, den die Airport Cities an-
stoßen. Es ist eine Dynamik erkennbar, an 
den Terminals Nutzungen zu konzentrieren, 
die bislang eher in den Innenstädten als in 
Flughafennähe konzentriert waren.

5.2  Angebotsattraktivität, Nachfrage und 
Konkurrenz

Angesichts der in vielen Fällen bereits er-
folgreichen Ansiedlung von Einzelhandel 
und Gastronomie in den Terminals, von 
Logistikunternehmen und Hotels auf dem 
Flughafengelände oder im nahen Umfeld 
(siehe Kap. 3), kann für diese Immobilien-
segmente bereits von einer erfolgreichen 
Etablierung des Flughafens als Immobilien-
standort gesprochen werden. Im Einzelhan-
delsbereich ergeben sich die Vorteile von 
Flughafenverkaufsflächen vor allem aus der 
höheren Verkaufsflächenproduktivität, dem 
Kundenpotenzial und der Kundenstruktur, 
dem Kaufkraftvolumen der zumeist höhe-
ren Einkommensgruppen, der Kundenfre-
quenz sowie der einfacheren Steuerung der 
Passagierströme durch eine vorgegebene 
Wegeführung.34 2004 erreichte der Non-Avi-
ation-Umsatz pro Passagier auf dem Flug-
hafen München 11  €, in Frankfurt 7,32  €, in 
Köln 6,14  € und in Düsseldorf 5,77  €.35 Ein 
Jahr später lagen die so realisierten Umsät-
ze in München bei 9,70  €, in Düsseldorf bei 
7,50  €, in Frankfurt bei 7,20  € und in Köln 
bei 6,30  €.36 Um die Einnahmen weiter zu 
forcieren, treiben die Flughafenbetreiber 
den Ausbau der Einzelhandelsfläche voran. 
Im Jahr 2008 wies der Flughafen München 
31  409 m2 Verkaufsfläche auf, Düsseldorf 
13  400 m2 und Frankfurt 25  100 m2, wobei 
hier bis 2015 ein Ausbau auf 56  000 m2 ge-
plant ist.37 Verstärkt richtet sich der Flug-
hafeneinzelhandel auch an die Umlandbe-
wohner der Flughäfen. Regelmäßige Events 
oder die Ausgabe von Kundenkarten sollen 
sie als Kunden für den Einzelhandelsstand-
ort Flughafen gewinnen.38 

Im Büroimmobilienbereich ist der Umfang 
der Standorteignung in Deutschland noch 
nicht abschließend geklärt. Die Entwick-
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allem im sog. Non-Aviation-Sektor.42 Durch 
die Erweiterung wurden nicht nur die Ein-
nahmeströme der Flughafenbetreiber di-
versifiziert, sondern auch einseitige Ab-
hängigkeiten gegenüber dem zunehmend 
volatileren Luftverkehr reduziert. Der Auf-
bau multifunktionaler Nutzungsagglome-
rationen steigert die Standortqualität und 
lässt den Standort somit für ein breiteres 
Spektrum an Nachfragegruppen interessant 
erscheinen. Gleichzeitig trägt die vielerorts 
erfolgte landseitige Anbindung der Flughä-
fen an die Hochgeschwindigkeitsnetze zum 
Aufbau einer gegenüber Einbrüchen im Be-
reich der direkten Luftverkehrseinnahmen 
robusteren Raumstruktur bei. Die besonde-
re standörtliche Erschließungsqualität und 
Konnektivität solcher Immobilienstandorte 
erhöht die Attraktivität für Unternehmen, 
die sowohl global als auch regional-lokal 
aufgestellt sind, aber auch für jene Unter-
nehmen die nur gelegentlich den Flugha-
fen für ihre Geschäftsbeziehungen nutzen, 
jedoch die Standortvorteile nicht missen 
wollen. Für die Entwicklung eines robusten 
Immobilienstandorts Flughafen wird die 
landseitige Verkehrsanbindung zukünftig 
entscheidend sein, insbesondere die An-
bindung an die Eisenbahn-Hochgeschwin-
digkeitsnetze. Flughafenstandorte, die eine 
solche Verkehrsanbindung vorweisen kön-
nen, werden auch in Zukunft – unabhängig 
von den Entwicklungen im internationalen 
Fluggeschäft – von der zentralen Lage und 
der Intermodalität profitieren können.43

Inwieweit negative Wachstumsraten im 
internationalen Luftverkehr entwicklungs-
hemmende Faktoren für die künftige flug-
hafenbezogene Immobilienentwicklung 
darstellen, ist fraglich. Mehrheitlich ar-
gumentieren befragte Experten, dass auf-
grund des Wesensprinzips der modernen 
Geschäfts- und Produktionswelt nicht da-
von auszugehen sei. Weitere rückläufige 
Einnahmen aus dem Kerngeschäft der Flug-
hafenbetreiber könnten nach Auffassung 
der Experten sogar dazu führen, dass diese 
ihr Engagement im Immobiliensektor wei-
ter verstärken, um so Einnahmeverluste zu 
kompensieren. Einige Experten sehen bei 
steigenden Kerosinpreisen auch eine erneu-
te Konzentration auf Hubflughäfen. Dieser 
Konzentrationsprozess würde dann stabili-
sierend auf die Immobilienentwicklung an 
den betreffenden Standorten wirken – vo-
rausgesetzt, der Hubflughafen kann seine 
Hubfunktion verteidigen. 

Standort der Deutschen Börse, innerhalb 
derer auch Flächen auf dem Neubaugebiet 

„Gateway Gardens“ als mögliche Ansied-
lungsoption andiskutiert wurden, haben 
das Interesse für Immobilien an Flughäfen 
seitens nicht primär luftverkehrsbezogener 
Interessenten und Branchen in besonderer 
Weise verdeutlicht.41

Allerdings haben die verschiedenen Airport 
Cities unterschiedliche Ausprägungen der 
obigen Standortfaktoren und somit ver-
schiedene Ausgangsbedingungen bezüg-
lich ihres Anziehungspotenzials. Frankfurt 
und München können als Primär- bzw. Se-
kundärhubs weltweite Luftverkehrsanbin-
dungen anbieten, während Weeze, Bremen 
und Köln-Bonn diesbezüglich wesentlich 
schwächer aufgestellt sind. Die Neuan-
siedlung von international oder sogar glo-
bal stark mobilen Unternehmen bzw. von 
Unternehmen mit hoher internationaler 
Vernetzung und Kontakthäufigkeit in der 
Kunden-Mitarbeiter-Relation ist somit eher 
in den Airport Cities der wichtigen Hubs zu 
erwarten, die eine entsprechende verkehrs-
technische Erschließungsqualität aufwei-
sen. Die Airport City München wiederum 
bietet aufgrund ihrer vergleichsweise ein-
geschränkten landseitigen Erreichbarkeit 
ungünstige Bedingungen für Unternehmen, 
die stark regional mobil sind. Die Airport 
City Düsseldorf positioniert sich mit guter 
landseitiger Erreichbarkeit und vielen inter-
nationalen Flugzielen dazwischen. Für die 
Immobilienprojekte am Flughafen Berlin 
Brandenburg International ist die Nachfra-
gesituation dadurch erschwert, dass eine 
bislang fehlende Hub-Bedeutung mit ei-
ner im Vergleich schwächeren regionalen 
Wirtschaftsstruktur zusammentrifft. Umso 
bedeutsamer wird eine gute landseitige Ver-
kehrsanbindung sein, um sich gegen regio-
nale Alternativstandorte zu etablieren. 

6 Flexibilität, Robustheit und die 
Zukunft von Flughäfen als Immobi-
lienstandorte 

Die Airport City-Vorhaben an deutschen 
Flughäfen belegen durch ihre Umnut-
zungsdynamik eine hohe Flexibilität des 
Geschäftsmodells der Flughafenbetreiber. 
Auf den gestiegenen Kosten- und Konkur-
renzdruck im liberalisierten Luftverkehr 
reagier(t)en die Flughafenbetreiber mit der 
Generierung neuer Umsatzpotenziale vor 
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anziehen konnten, müssen für die Projekte 
in Frankfurt, Berlin, Köln und Weeze noch 
viele Mieter gefunden werden. Was die Ein-
flussfaktoren auf die Attraktivität der Flä-
chenangebote betrifft, weisen diesbezüg-
lich die beschriebenen deutschen Airport 
Cities sehr unterschiedliche Profile auf und 
decken eine qualitativ breite Spannweite ab. 

Auch wenn aufgrund der internationalen 
Erreichbarkeit die Ansiedlung neuer Büro-
unternehmen aus dem Ausland in den Air-
port Cities antizipiert werden kann, sind 
die bisher verzeichneten Ansiedlungser-
folge vor allem regionale Verlagerungen. 
Damit kommt der regionalen Wirtschafts-
struktur bislang eine große Bedeutung für 
die Nachfrage zu. Es wird bereits die Ent-
stehung von Konkurrenzsituationen mit re-
gionalen Alternativstandorten beobachtet. 
Die Anbindung der Flughäfen an die Hoch-
geschwindigkeitsnetze der Bahn verschafft 
den Airport Cities dabei wichtige Wettbe-
werbsvorteile, da mit diesen der bisherigen 
luftseitig überlegenen Erreichbarkeit auch 
noch eine landseitige hinzugefügt wird. 
Für die Airports folgt aus der beschriebe-
nen Entwicklung zu Immobilienstandorten 
eine sinkende Abhängigkeit vom unmit-
telbaren Luftverkehrsgeschäft. Gerade die 
Ansiedlung von Bürounternehmen, deren 
Geschäftsbereich nicht der Luftverkehr ist, 
erhöht die Robustheit des Standorts Flug-
hafen gegenüber zukünftigen Luftverkehrs-
krisen. 

7 Fazit

Die Untersuchungsergebnisse zeigen, dass 
die bisherige bauliche Flächennutzung im 
engen Umfeld deutscher Flughäfen we-
niger Gewerbe aufweist, als aufgrund der 
vielfach beschriebenen regionalökonomi-
schen Wachstumseffekte zu erwarten wäre. 
Während Logistikbetriebe bereits deutlich 
nachgewiesen werden können, sind Büro-
unternehmen nur gering vertreten. Diese 
Ausgangssituation ist jedoch im Umbruch 
begriffen, wie die Dynamik und die Grö-
ßenordnungen der Immobilienentwicklun-
gen an mehreren deutschen Flughäfen zei-
gen. Die Projektentwicklungen treten dabei 
nicht als Einzelmaßnahmen auf, sondern 
werden in umfassende Ausbau- und Marke-
tingstrategien eingebettet. Der in Deutsch-
land dafür verwendete Begriff „Airport City“ 
ist nicht als Entwicklung eines neuen Stadt-
teils im ursprünglichen Sinn gedacht, son-
dern knüpft lediglich als Label bewusst an 
Aerotropolis-Großprojekte in US-amerika-
nischen und asiatischen Kontexten an. 

Um ihre Einnahmequellen zu diversifizie-
ren, werden die Flughäfen zunehmend als 
Immobilienstandorte betrieben. In den 
Immobilienmarktsegmenten Einzelhandel, 
Hotel und Logistik haben sie sich bereits 
etabliert und der Ausbau zum Bürostandort 
geht an den Flughäfen mit unterschiedli-
chen Geschwindigkeiten voran. Während 
die Flächen an den Flughäfen Düsseldorf 
und Bremen bereits viele Unternehmen 
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Michael Droß
Alain Thierstein

Wissensökonomie als Entwicklungstreiber von 
Flughafenregionen – das Beispiel München

1 Einleitung 

Der Beitrag untersucht zunächst das Ver
hältnis von Wissensökonomie und Erreich
barkeit. Erreichbarkeitsinfrastrukturen und 
insbesondere internationale Netzwerkinfra
strukturen wie große internationale Dreh
scheibenflughäfen oder auch „Hubflughä
fen“ gewährleisten das Zusammenspiel von 
räumlich stark verteilten Wertschöpfungs
aktivitäten der Unternehmen aus der Wis
sensökonomie. Wissensintensive Unterneh
men konzentrieren sich in polyzentrischen 
MegaCity Regions.1 

MegaCity Regions werden in diesem Bei
trag funktional definiert. In ihnen konzen
trieren sich die Wertschöpfungsaktivitäten 
wissensintensiver Unternehmen und über
lagern sich der lokale und globale Informa
tionsaustausch. In MegaCity Regions sind 
daher zwei Wege zur Schaffung neuen Wis
sens vereinigt: Sie bieten urbane Knoten, in 
denen lokales Wissen erzeugt wird, sowie 
Drehscheibenflughäfen, die mit ihrer Viel
zahl an Destinationen weltweite Kontakte 
und die Schaffung von neuem Wissen zwi
schen weit auseinanderliegenden Orten er
möglichen. Wissensintensive Unternehmen 
nutzen diese Vorteile. Sie generieren neues 
Wissen durch physische Interaktion vor Ort 
und sind gleichzeitig weltweit mit hoch er
reichbaren Partnerstandorten vernetzt, die 
durch die Flugdienstleistungen der Hub
flughäfen effizient erreichbar sind.2 Die lo
kales Wissen erzeugenden urbanen Knoten 
bilden zusammen mit den internationale 
Vernetzung ermöglichenden Drehscheiben
flughäfen einen funktionalen Raum aus, der 
als Flughafenregion bezeichnet wird.3

Vor diesem konzeptionellen Hintergrund 
beleuchtet dieser Beitrag das Fallbeispiel 
der Flughafenregion München. Der Flug
hafen München erlebt seit seiner Ver
lagerung aus der Stadt München in das 
nördliche Umland ein rasches Wachstum4 
und ist hinter Frankfurt als zweitgröß
ter deutscher Flughafen fest etabliert. Die 
Prognose weiteren Wachstums und erste 
Engpässe führten zu Planungen für eine 
dritte Start und Landebahn. Das Flugha
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fenumland hat eine starke Umstrukturie
rung erfahren. Die Verkehrsinfrastruktur 
wurde ausgebaut, Gewerbegebiete wurden 
erweitert und Wohnsiedlungen errichtet. 
Die Landkreise in Flughafennähe profitie
ren von den wirtschaftlichen Effekten des 
Flughafens, tragen aber auch die Belastun
gen durch Flug und Straßenverkehrslärm. 
Dieser Raum, der vom Flughafen profitiert, 
aber auch durch ihn belastet wird, wird vor
liegend als Flughafenregion bezeichnet. Im 
nächsten Schritt werden die räumlichen 
Strategien betrachtet: Welche Strategien lie
gen vor und wer sind die entscheidenden 
Akteure? Die Ergebnisse der Analysen wer
den in Bezug auf Robustheit und Flexibilität 
als Anforderungen an die Entwicklung von 
Flughafenregionen diskutiert. Im Wesent
lichen geht es um die Reduktion der Vola
tilität des Luftverkehrsmarktes durch die 
Stärkung des NonAviationSektors. Dieser 
Sektor umschreibt die nicht direkt mit dem 
Luftverkehr verknüpften Aktivitäten. Diese 
Aktivitäten machen nicht am Flughafenge
lände halt, sondern reichen darüber hin
aus. Daher ist die robuste Entwicklung der 
Flughafenregion auch abhängig von einer 
Qualitätsstrategie der Flächennutzung, der 
Mobilität und Erreichbarkeit.

2 Die Bedeutung räumlicher  
und relationaler Nähe für die  
Wissensökonomie

Wissen gilt als unentbehrliche Grundlage 
von Innovation5 und damit als Basis der 
Wissensökonomie. Unter Wissensökono
mie werden hier wirtschaftliche Aktivitäten 
verstanden, die von Wissen als Inputfak
tor besonders abhängig sind und auf der 
Outputseite entweder neues Wissen – zum 
Beispiel in Form von Patenten, Knowhow 
zu Prozessen etc. – oder innovative High
techProdukte erzeugen.6 Wissensintensive 
Dienstleister und HightechUnternehmen 
bilden den Kern der Wissensökonomie.7 

Aus Informationen wird durch kognitive 
Leistungen neues Wissen generiert. Das Wis
sen kann unterschiedlicher Art sein und auf 
unterschiedliche Weise entwickelt werden:
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Achse zum Flughafen oder an Stationen des 
Hochgeschwindigkeitsnetzes der Bahn.15 

Für global agierende wissensintensive Un
ternehmen ist kodifiziertes Wissen über die 
Telekommunikationsmedien zugänglich. 
Für internationale unternehmensinterne 
oder externe FacetoFaceKontakte ist ein 
Flughafen mit möglichst vielen internatio
nalen Direktverbindungen nötig.

FacetoFaceKontakte bedingen räumli
che Nähe; bei der Zusammenarbeit über 
größere Entfernungen hinweg spricht man 
von relationaler Nähe.Wissensintensive Un
ternehmen generieren neues Wissen durch 
physische Interak tion vor Ort und sind 
gleichzeitig weltweit mit hoch erreichba
ren Partnerstandorten vernetzt. Räumliche 
Nähe und relationale Nähe sind daher Zwil
linge der Wissensökonomie.16

Abbildung 1 zeigt, wie räumliche und rela
tionale Nähe durch die Arbeitsweise wis
sensintensiver Unternehmen bedingt sind 
und wie die Überlagerung von lokalem und 
globalem Informationsaustausch zur Her
ausbildung von polyzentrischen MegaCity 
Regions führt.

3 Flughafenregionen als neuartige 
funktionale Räume

Flughäfen beeinflussen die regionale Wirt
schaft in vierfacher Weise. Zunächst erwirt
schaften die Beschäftigten auf dem Flug
hafengelände Einkommen. Diese direkten 
Effekte sind „Investitionen, Produktion, 
Sach und Personalausgaben, Einkommen 
und Arbeitsplätze, die durch den Betrieb 
des Flughafens auf dem Flughafengelände 
ausgelöst werden“17. Durch Aufträge von 
Arbeitsstätten auf dem Flughafengelände 
an Betriebe außerhalb werden dort Wert
schöpfung, Beschäftigung und Einkom
men hervorgerufen (indirekte Effekte). Das 
durch die indirekten Effekte erzeugte Ein
kommen wird verausgabt und erzeugt wie
derum Wertschöpfung, Beschäftigung und 
Einkommen (induzierte Effekte). Diese Ef
fekte ergeben sich aus der Bereitstellung der 
Flughafeninfrastruktur. Aus der Nutzung 
ergeben sich als weitere Effekte die katalyti
schen Effekte. Diese begründen sich auf den 
Erreichbarkeitsvorteil gegenüber anderen 
Verkehrsträgern, den ein Flughafen bietet 
und der sich in Reisezeiteinsparungen aus
drückt. Verglichen mit einem Standort ohne 

(1) Wissen wird in standardisiertes Wissen 
und kontextabhängiges Wissen unterschie
den.8 Standardisiertes oder kodifiziertes 
Wissen liegt in gedruckter oder digitaler 
Form vor und kann leicht z. B. per Email 
oder Telefon ausgetauscht werden. Von 
kontextabhängigem oder auch implizitem 
Wissen oder „Tacit Knowledge“ spricht man 
dann, wenn es sich um Fähigkeiten oder 
Können von Personen handelt, die nicht 
ohne weiteres mittels Schrift oder am Tele
fon eindeutig kommuniziert werden kön
nen. Meric S. Gertler zitiert daher Karl Paul 
Polanyi mit den Worten: „We know more 
than we can tell“9.

(2) Um die unterschiedlichen Wege der 
Wissensgenerierung zu erläutern, wird zwi
schen analytischem, synthetischem und 
symbolischem Wissen unterschieden.10 
Analytisches Wissen bezieht sich auf Vor
gänge, in denen formale Modelle und ko
difiziertes Wissen eine Rolle spielen. Die 
Schaffung analytischen Wissens bedingt 
Zusammenarbeit innerhalb einer Arbeits
gruppe oder zwischen Arbeitsgruppen. Syn
thetisches Wissen entsteht durch die neue 
Kombination vorhandenen Wissens, z. B. im 
Maschinenbau. Das Wissen wird in einem 
Austauschprozess mit Kunden, Zulieferern 
oder Forschungseinrichtungen entwickelt.11 
Symbolisches Wissen meint die ästheti
schen Attribute eines Produkts. Dazu zählt 
die Produktion von Design und Bildern. 
Befördert wird die Schaffung symbolischen 
Wissens durch den Austausch mit anderen 
Kreativen und ein urbanes Umfeld.12

Der Prozess der Wissensentwicklung benö
tigt je nach Art des Wissens – analytisches, 
synthetisches, symbolisches – in unter
schiedlichem Ausmaß kodifiziertes und im
plizites Wissen. Der Zugang zu impliziten 
Wissen ist nur in FacetoFaceKontakten 
möglich. 

Von Vorteil für FacetoFaceKontakte sind 
kurze Wege und eine hohe Dichte an Mög
lichkeiten des Informationsaustauschs, d. h. 
eine räumliche Dichte, die nur in bestimm
ten urbanen Quartieren erreicht wird.13 
Dort sind Möglichkeiten zum informellen 
Austausch geboten, beispielsweise in der 
Mittagspause oder nach Arbeitsende in um
liegenden Cafés, Bars und Restaurants.14 
FacetoFaceFunktionen breiten sich heu
te auch über die Region aus. Sie konzent
rieren sich an bestimmten Orten, wie neu
en städtischen Zentren, EdgeCities auf der 
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Flughäfen bilden zunehmend urbane Kno
ten aus. Um die Volatilität des luftseitigen 
Angebots der Flughäfen auszugleichen, ha
ben die Flughafenbetreiber zunehmend 
Angebote ergänzt und Immobilien auf den 
Flughafengeländen entwickelt, zum Teil wie 
in Amsterdam auch darüber hinaus. Mit der 
Ansiedlung von unterschiedlichen weiteren 
Funktionen am Flughafen wie Hotels, Ein
zelhandel, Gastronomie, Arztpraxen, Dis
kotheken, Büroflächen, Konferenzräumen, 
Ausstellungsflächen etc. entwickelt sich 
der Flughafen zu einem multifunktionalen 
Standort, der als AirportCity bezeichnet 
wird. 

Die Frage, ob es sich hierbei nun um Städ
te handelt, verneint M. Oechsle mit dem 
Verweis auf die fehlende Wohnfunktion.23 
Andere Autoren und Autorinnen verlassen 
diese traditionelle geographische Sichtwei
se und nähern sich dem Phänomen über 
die Funktionalität hinaus aus soziologi
scher Perspektive. N. Hartwig zum Beispiel 
untersucht, ob an Flughäfen Orte mit ur
banen Qualitäten entstehen und fragt nach 
der Heterogenität der Menschen, der Auf

Flughafen bietet ein Standort mit Flughafen 
die kürzeren Reisezeiten. Diese wiederum 
bieten z. B. für Unternehmen die Chance, 
neue Märkte zu erschließen.

Katalytische Effekte sind bei den Hubflug
häfen besonders groß, da sie eine beson
ders große Zahl internationaler Destina
tionen anbieten. Diese Flughäfen bedienen 
sich eines HubandSpokeSystems, das die 
Verbindung eines Großteils der Flughäfen 
nicht direkt herstellt, sondern über zentra
le Knotenpunkte, sog. Hubs.20 Hier wird die 
Vielzahl von kleineren Zubringerflugzeugen 
gebündelt, um in größere Fluggeräte und 
möglichst viele InterkontinentalDestina
tionen weitergeleitet zu werden. Ermögli
chen die Zubringerflüge die breite Auswahl 
an Destinationen, so bilden die wenigen, 
aber umso intensiver genutzten Routen 
zwischen den Hubflughäfen ein primäres 
Supernetz aus.21 Hubflughäfen und ihr Um
land stellen für wissensintensive Unterneh
men attraktive Standorte dar, weil sie die für 
die Wissensgenerierung wichtigen Erreich
barkeitsvorteile bereitstellen.22
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Abbildung 1
Räumliche und relationale Nähe in Mega-City Regions

Quelle: Thierstein, A. et al.: Standortverflechtungen der Wissensökonomie und die 
Folgen für deutsche Metropolregionen. Über räumliche Hierarchien und lokale Wert-
schöpfungssysteme in Deutschland. TU München, Lehrstuhl für Raumentwicklung 
2011

Wissensintensive Unternehmen 
stehen im globalen Wettbewerb. 
Sie verwenden implizites Wissen 
und benötigen dazu Face-to-
Face-Kontakte. Mit lokalen Part-
nern schaffen sie in räumlicher 
Nähe lokalisiertes Wissen. Mit 
den globalen Partnern in relatio-
naler Nähe nutzen sie kodifiziertes 
Wissen. Die globale Wissens-
generierung setzt internationale 
Flughäfen voraus. Polyzentrische 
Mega-City Regions ermöglichen 
sowohl räumliche als auch relati-
onale Nähe. Sie bieten einerseits 
dichte und vielfältige urbane Orte 
mit einer hohen Wahrscheinlich-
keit der Interaktion. Anderseits 
generieren Hubflughäfen mit einer 
großen Anzahl von Direktflügen 
zu internationalen Destinationen 
hochgeschätzte Erreichbarkeits-
vorteile.18 Eine Mega-City Region 
ist „als funktional verflochtener 
Raum zu verstehen, in dem die 
Unternehmen der Wissensöko-
nomie mit ihren (…) Standort-
netzwerken spezifisches Wissen 
schaffen, transformieren und wei-
ter entwickeln“.19
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33 Mio. transportierten Passagieren im Jahr 
2009 gehört München zu den 30 größten 
Flughafen weltweit. In Deutschland ist er 
gemessen am Passagieraufkommen nach 
Frankfurt/Main der zweitgrößte Flughafen; 
am Frachtumsatz gemessen liegt er hier an 
vierter Stelle hinter Frankfurt, Köln/Bonn 
und Leipzig/Halle (vgl. Tab. 1). Im ersten 
Halbjahr hat sich nach dem durch die Wirt
schaftskrise bedingten Einbruch wieder ein 
Wachstum am Flughafen eingestellt.28 

Der Flughafen München ist ein Hubflugha
fen; 37 % der Passagiere sind Umsteigepas
sagiere.29 Nachdem die Lufthansa immer 
weitere Langstreckenflüge von Frankfurt 
nach München verlagerte und das Passa
gierwachstum stetig verlief, meldete der 
Flughafenbetreiber Flughafen München Ge
sellschaft (FMG) erste Engpässe des Zwei
bahnsystems.30 2005 beschlossen die Eigen
tümer des Flughafens, die Bundesrepublik 
Deutschland, der Freistaat Bayern und die 
Stadt München, den Ausbau des Flugha
fens mit einer dritten Start und Landebahn, 
die 120 Starts und Landungen pro Stunde 
ermöglichen soll. Das Planungsverfahren 
begann 2006 mit dem Raumordnungsver
fahren. Das Planfeststellungsverfahren läuft 
momentan noch, die Erörterungstermine 
sind bereits abgeschlossen.

enthaltsqualität und der Fremdheit als dem 
„Spannungsverhältnis von Gewohntem und 
Ungewohntem“.24 Sie identifiziert die Cha
rakteristika der baulichen Umgebung der 
AirportCity als eine Situation, welche in der 
zeitgenössischen Fachliteratur als wichtiges 
Argument für die Definition als Stadt gilt: 
Auf der Basis der Beschreibung sich gegen
seitig bedingender Interaktion der Akteure 
wird der Untersuchungsgegenstand „Stadt“ 
durch „städtisches Leben“ respektive das 

„Städtische“ ersetzt. Flughäfen wie ihr Um
land entwickeln daher urbane Situationen 
und Standorte, die attraktiv für die Ansied
lung von wissensintensiven Unternehmen 
sind.

Für die Richtigkeit dieser Hypothese spricht, 
dass zwischen Flughafen und der nächst
gelegenen Großstadt vermehrt Dienstleis
tungsarbeitsplätze entstehen. Die Nähe zu 
anderen Unternehmen und die internatio
nale Erreichbarkeit sind in diesem als Air
portKorridor bezeichnetem Raum gleicher
maßen hoch.25 Solche Entwicklungen lassen 
sich auch in Amsterdam und Zürich beob
achten.26 Es ist zu vermuten, dass sie mit 
Formen von Urbanität einhergehen.27 Of
fen bleibt indes, ob sich tatsächlich an den 
europäischen Hubflughäfen grundsätzlich 
AirportKorridore ausbilden oder weitere 
flughafenbezogene Entwicklungen zu beob
achten sind. Daher werden die beobachte
ten Phänomene hier als Flughafenregionen 
bezeichnet. Dies sind neuartige funktionale 
Räume, die Flughäfen, Großstädte und wei
tere Standorte mit ihren urbanen Knoten 
zusammenfassen. Sie bilden die Kernräu
me funktionaler MegaCity Regions aus. In 
diesen Flughafenregionen vollzieht sich die 
Überlagerung lokalen und globalen Infor
mationsaustausches in höchster Intensität.

4 Entwicklung des Flughafens  
München

Der Flughafen München befindet sich erst 
seit 1992 an seinem derzeitigen Standort 
30 km nördlich der Stadt München. Zu
vor hatte er seinen Standort im Stadtteil 
MünchenRiem. Der heutige Standort liegt 
auf der Gemarkung dreier Gemeinden und 
der zwei Landkreise Freising und Erding. 
Zwei Start und Landebahnen stehen zur 
Verfügung, die unabhängig voneinander 
bedient werden können und 90 Starts und 
Landungen pro Stunde ermöglichen. Mit 

Passagiere
(ab + an + 

Transit)

Cargo – 
geflogene 

Luftfracht und 
Luftpost (t)

Frankfurt/Main 50  932  840 1  887   717

München 32  681  067 229  095

Berlin (gesamt) 20  977  395 25  180

Düsseldorf 17  793  493 65  331

Hamburg 12  229  319 31  584

Köln/Bonn 9  739  581 552  363

Stuttgart 8  934  493 24  276

Hannover 4  969  799 11  397

Nürnberg 3  965  743 8  420

Hahn 3  793  710 107  956

Bremen 2  448  851 731

Leipzig/Halle 2  410  812 507  195

Weeze 2  402  083 0

Dresden 1  718  923 481

Dortmund 1  716  516 21

Tabelle 1
Die Verkehrsergebnisse der fünfzehn größten 
deutschen Flughäfen im Jahr 2009

Quelle: Flughafen München GmbH: Weltweit bewe-
gen. Geschäftsbericht 2009. München 2010
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Die Karte zeigt rot gefärbt solche Gemein
den, deren Beschäftigtenentwicklung abso
lut und relativ über dem Durchschnitt aller 
Städte und Gemeinden in der Flughafenre
gion liegt. Diese Gemeinden häufen sich im 
Umland der Stadt München (z. B. Karlsfeld 
im Münchener Nordosten), im Umland des 
Flughafens (z. B. Freising) und zwischen 
Stadt München und Flughafen (z. B. Unter
föhring oder Ismaning).

Viele international operierende Unterneh
men siedeln sich zwischen der Stadt Mün
chen und dem Flughafen an. Zu finden 
sind hier u. a. Standorte von Microsoft, des 
global agierenden Mischkonzerns Gene
ral Electric und von Swiss Re, des weltweit 
zweitgrößten Rückversicherers. Gleichzeitig 
wurde die Flughafenregion auch als Wohn
standort attraktiv. Abbildung 3 zeigt, dass 
Gemeinden in Flughafennähe wie Oberding, 
Hallbergmoos oder Neufahrn ein starkes re
latives wie absolutes Bevölkerungswachs
tum erlebten. 

Am Flughafen sind knapp 30 000 Arbeits
kräfte beschäftigt und seit der letzten Ar
beitsstättenerhebung 2006 rechnerisch 
täg lich zwei Arbeitsplätze entstanden. 37 % 
der Beschäftigten leben in den Landkreisen 
Freising und Erding, weitere 35 % in den na
hegelegenen Stadt und Landkreisen Mün
chen und Landshut.31 Der NonAvia tion
Sektor auf dem Flughafengelände ist im 
Vergleich zu anderen deutschen Flughäfen 
wie Frankfurt und Düsseldorf bescheiden32, 
wird aber ausgebaut. So soll das bestehen
de Fünfsternehotel erweitert werden, ein 
Dreisternehotel wurde gerade eröffnet.33 
Zwischen Terminal 1 und 2 befindet sich 
eine überdachte 10  000 qm große Freifläche, 
die u. a. für einen Wintermarkt, Public View
ing und ein BeachvolleyballTunier dient.34 
Es wurde ein Gesundheitscenter mit ver
schiedenen medizinischen Leistungen auf
gebaut, auch werden Büroflächen angebo
ten. Einzelhandel und Gastronomie runden 
das Angebot ab. Der Anteil des NonAvia
tionSektors am Umsatz betrug 2009 48 %.35 

5 Entwicklung der Flughafenregion

Eine Untersuchung zu den Verflechtungen 
von wissensintensiven Unternehmen in der 
MegaCity Region München zeigt, dass die 
funktionale Region Freising, die die Land
kreise Erding und Freising umfasst, inner
halb der MegaCity Region eine sehr star
ke Stellung als Wissensstandort einnimmt. 
Mehrbetriebsunternehmen der Wissens
ökonomie wählen entweder in Stadt oder 
Landkreis München ihren Standort oder 
in der funktionalen Region Freising, aber 
nicht in beiden. Die Nähe zum Flughafen 
ist damit neben der Nähe zur Großstadt 
eine entscheidende Standortvoraussetzung 
für wissensintensive Unternehmen.36 

Für wissensintensive Unternehmen stellen 
innerhalb der MegaCity Region die Stadt 
München und der Flughafen die wesent
lichen Motoren der Ansiedlung dar. Die 
Münchner Flughafenregion umfasst daher 
aus dieser Perspektive in einer ersten Annä
herung Flughafen und Stadt München und 
deren jeweiliges Umland. Generell lässt sich 
die Ausdehnung einer funktionalen Region 
nicht exakt festlegen. In Abbildung 2 ist die 
Region gemeindescharf abgegrenzt, um mit 
statistischen Werten arbeiten zu können.

Abbildung 2
Beschäftigtenentwicklung in der Flughafenregion München 1992–2004

Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 2
Beschäftigtenentwicklung in der Flughafenregion München 1992–2004
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Abbildung 4
Entwicklung der Siedlungs- und Verkehrsflächen in der Flughafenregion 
München 1992–2004

Quelle: eigene Darstellung

Das starke Wachstum bringt auch Nachtei
le mit sich. Das Siedlungsflächenwachstum 
ist sehr hoch, wie z. B. die flughafennahen 
Gemeinden Oberding, Hallbergmoos und 
Neufahrn zeigen (Abb. 4). 

Bis heute ist die landseitige Anbindung 
des Flughafens äußerst unbefriedigend 
und fehlt die Einbindung des Flughafens 
in das europäische Hochgeschwindigkeits
netz. Während der Frankfurter Flughafen 
einen bedeutenden ICEBahnhof hat, ist für 
München bis heute keine ICEAnbindung 
vorgesehen. Da eine durch den Flughafen 
führende Schienenverbindung nicht ge
plant wurde und nur ein Kopfbahnhof vor
handen ist, werden nun Regionalverkehrs
strecken mit Abzweigen mit dem Flughafen 
verknüpft.

Der ÖPNV wurde in der Flughafenregion 
zwar ausgebaut, jedoch wurde die Ent
wicklung in einer vor einigen Jahren vom 
Flughafenbetreiber in den Flughafenanlie
gergemeinden und den Gemeinden in den 
Einflugschneisen des Flughafens durchge
führten Bevölkerungsbefragung nicht posi
tiv gewertet. So sahen gute 40 % der Befrag
ten Verbesserungen im ÖPNVSystem, aber 
ebenso viele auch keine. 13 % bemerkten 
sogar Verschlechterungen.37 Diese Einschät
zungen sowie das starke Siedlungs und 
Verkehrsflächenwachstum lassen vermuten, 
dass weder Arbeiten und Wohnen auf gut 
erschlossene Standorte konzentriert noch 
die Siedlungen ausreichend baulich ver
dichtet wurden, um attraktive ÖVVerbin
dungen überhaupt einrichten zu können.

Die Bevölkerungsbefragung beinhaltete die 
Frage, durch welche Lärmquelle sich die 
Bewohnerinnen und Bewohner am meisten 
belästigt fühlen. 38 % nannten den Flug
lärm, als weitere Nennung wurde von 33 % 
der Straßenverkehrslärm angeführt. 21 % 
sahen keine Lärmbelästigung und 6 % be
nannten die Bahn als Quelle von Lärmbe
lästigung.38 Dass knappe 40 % sich durch 
Fluglärm belästigt fühlen, ist in diesem von 
an und abfliegenden Flugzeugen gepräg
ten Raum nachvollziehbar. Es überrascht 
allerdings, dass knapp ein Drittel der Be
fragten sich in diesem dünn besiedelten 
Raum von Straßenverkehrslärm belästigt 
fühlt. Möglicherweise ist diese Lärmbelästi
gung durch Straßenverkehr das Ergebnis ei
ner Siedlungstätigkeit, die den Autoverkehr 
begünstigt und den öffentlichen Verkehr 
benachteiligt.

Abbildung 3
Bevölkerungsentwicklung in der Flughafenregion München 1992–2004

Quelle: eigene Darstellung
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stützung bräuchten. Denn eine räumliche 
Strategie für die Entwicklung der Flugha
fenregion liegt nicht vor. Eine überkommu
nale Zusammenarbeit in der Region wäre 
notwendig, um die Wachstumsprobleme 
gemeinsam anzugehen und Lösungen 
zu entwerfen. Sie findet innerhalb der 
Flughafenre gion bisher nur kleinräumig 
und vorrangig zu Marketingzwecken statt, 
wie die Beispiele der „Nordallianz“ und der 

„Airfolgsregion“ zeigen. 

Die „Nordallianz“ ist ein Zusammenschluss 
aller Gemeinden zwischen Flughafen und 
Landeshauptstadt München: Eching, Gar
ching, Hallbergmoos, Ismaning, Neufahrn, 
Oberschleißheim, Unterföhring und Unter
schleißheim. Die Internetseite dieser Allianz, 
die sich auch als „Metropolregion München 
Nord“ bezeichnet, enthält Informationen 
zu Wirtschaft, Wissenschaft, Wohnen und 
Kultur/Freizeit in den Mitgliedsgemeinden. 
Angeboten wird auch eine Suche nach ver
fügbaren Wohn und Gewerbegrundstücken. 
Zu den Grundstücken sind die Gemeinden 
als Ansprechpartner benannt. In dem In
ternetauftritt nicht zu finden sind zwischen 

6 Räumliche Strategien für die Flug
hafenregion?

Die Bayerische Staatsregierung hat mehrere 
RaumordnungsGutachten zur Flughafen
region in Auftrag gegeben. Das jüngste Gut
achten, herausgegeben von der bayerischen 
Staatsregierung, den Landkreisen Freising 
und Erding sowie der Flughafen München 
GmbH, setzt auf das Wachstum der größe
ren Gemeinden, da sie mit öffentlicher und 
privater Infrastruktur gut ausgestattet sind. 
Die Wirkung dieses Ziels geht allerdings 
verloren, da die kleineren Gemeinden es gar 
nicht erst akzeptierten.39

Der Regionalplan München enthält ein kon
kretes Ziel zur Entwicklung der Flughafen
region: „Der wirtschaftliche Belebungseffekt 
des Flughafens München soll, insbesondere 
auch in Verbindung mit der zu schaffenden 
Infrastruktur, grundsätzlich für sein ganzes 
Umland wirksam werden, mit Schwerpunkt 
jedoch im Landkreis Erding“.40 Weiter heißt 
es, dass die Entwicklung der Bevölkerung 
und der Arbeitsplätze im Einzugsbereich 
des Flughafens sich insbesondere in den 
in Abbildung 5 grau hervorgehobenen Ge
meinden vollziehen soll.

Die Abbildung zeigt, dass sich die Beschäf
tigtenentwicklung von der im Regionalplan 
gewünschten Entwicklung unterscheidet. 
Wachstum vollzieht sich im Wesentlichen 
im unmittelbaren Flughafenumland in von 
der Bahn erschlossenen Gemeinden und in 
den Gemeinden, die zwischen den attrakti
ven Polen Flughafen und Landeshauptstadt 
München liegen. Wie die Regionalplanung 
das Wachstum in bisher sehr wachstums
schwache Gemeinden transferieren will, 
bleibt offen. 

Wie aber reagieren die Gemeinden? 

Im Rahmen des Seminars „Airport Region 
of Munich“ an der TU München wurden im 
Sommer 2006 fünf Gemeinden in der Flug
hafenregion untersucht: Freising, Unter
schleißheim, Neufahrn, Erding und Warten
berg. Befragungen der Bürgermeister und 
verantwortlichen Stadtplaner ergaben, dass 
die Gemeinden das Wachstum begrenzen 
wollen. Sie stellen eher die Lasten als den 
Nutzen des Flughafens als Standortfaktor 
und Entwicklungstreiber in den Vorder
grund.41 Diese Haltung ist möglicherweise 
ein Hinweis darauf, dass die Kommunen 
bei der Bewältigung des Wachstums Unter

Abbildung 5
Beschäftigtenentwicklung 1992–2004 in der Flughafenregion München und 
im Regionalplan für Wachstum vorgesehene Gemeinden

Quelle: eigene Darstellung
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Verstetigung der ökonomischen Entwick
lung der Region erwartet, sondern auch 
eine katalytische Wirkung auf die Entwick
lung der urbanen Strukturen vermutet. Mit 
ihrem Bedarf an hochwertigen öffentlichen 
Räumen, Treffpunkten wie Cafès und Re
staurants und privaten und öffentlichen 
Dienstleistungen könnte die Wissensöko
nomie eine Nachfrage nicht nur nach ur
banen Infrastrukturen, sondern auch nach 
urbanen Qualitäten unterstützen. Diese 
Nachfrage könnte den Umbau der zunächst 
meist suburban geprägten und qualitativ 
minderwertigen Siedlungen des Flughafen
umfelds zu „städtischeren“ Standorten in 
Gang setzen.45

Dieser vermutete Wirkungszusammenhang 
zwischen Hubflughafen, Wissensökonomie 
und urbanen Strukturen könnte die Ent
wicklung robuster und flexibler räumlicher 
Strukturen der Flughafenregion unterstüt
zen. Robuste und flexible Raumstrukturen 
sind solche Strukturen, die sich an neue 
Entwicklungen anpassen können und dem 
Gedanken der Nachhaltigkeit folgen. Hohe 
bauliche Dichten und die Mischung unter
schiedlichster Funktionen sind wesentliche 
Bestandteile nachhaltiger Siedlungsformen. 
Denn diese Strukturen sind flächenspa
rend, tragen zu Verkehrsaufwandsreduktion 
bei und sind Grundbedingung für attrakti
ve öffentliche Räume – und damit urbane 
Strukturen. Gerade derartige Strukturen 
sind auch besonders flexibel. Denn kom
pakte und durchmischte Siedlungsformen 
haben sich im historischen Rückblick als 
besonders anpassungsfähig erwiesen.46 Die 
Forderung nach robusten und flexiblen 
Raumstrukturen passt daher gut mit der 
hier verfolgten Hypothese der Entwicklung 
städtischerer Standorte in Flughafenregio
nen zusammen. Die speziellen in Richtung 
Urbanität weisenden Anforderungen der 

„Wissensarbeiterinnen und Wissensarbeiter“ 
könnten die Entwicklung robuster und fle
xibler Raumstrukturen unterstützen. 

Eine mögliche räumliche Strategie für die 
Münchner Flughafenregion setzt an den 
benannten Defiziten Flächenverbrauch, 
öffentlicher Verkehr und überregionale 
Schienenanbindung an und macht sich den 
geschilderten Wirkungszusammenhang 
zwischen Flughafen, Wissensökonomie und 
urbanen Strukturen zunutze. Auf dieser Ba
sis wären unter Beteiligung der wichtigen 
Akteure der Flughafenregion räumliche 

den Gemeinden abgestimmte Strategien 
zur räumlichen Entwicklung.42

Das zweite Beispiel ist die „Airfolgsre gion“, 
ein Zusammenschluss der Landkreise Frei
sing und Erding, der Städte Freising und 
Erding sowie des Flughafenbetreibers. Die 
Airfolgsregion versucht relevante Akteure 
in der Region zu integrieren, die regionale 
Identität zu stärken und ein Netzwerk zwi
schen den regionalen Akteuren und beste
henden Projekten zu knüpfen.43 Strategien 
der räumlichen Entwicklung erarbeitet sie 
nicht.

7 Perspektiven für die Münchner 
Flughafenregion

Die Münchner Flughafenregion bietet gute 
Entwicklungschancen: Der Flughafen Mün
chen ist ein wichtiger Knoten im interna
tionalen Netz der Hubflughäfen, in der 
Flughafenregion ist eine Reihe von auch in
ternational bedeutenden Unternehmen der 
Wissensökonomie angesiedelt und die Stadt 
München und ihr Umland bieten ein reich
haltiges Angebot weicher Standortfaktoren. 
Doch es fehlt die Einbindung des Flug
hafens in das Hochgeschwindigkeitsnetz 
der europäischen Bahnen, die Siedlungs
entwicklung zeichnet sich durch disperse 
Verteilung der Neubauflächen und hohen 
Flächenverbrauch aus und das öffentliche 
Verkehrsnetz ist nicht ausreichend ausge
baut. Notwendig ist eine räumliche Strate
gie, die aus den positiven Standortfaktoren 
Vorteile zieht, die räumlichen Entwicklungs
konflikte bearbeitet und eine räumliche Vi
sion für die Flughafenregion aufzeigt.

Die Rolle des Flughafens in der Entwicklung 
der Münchner Flughafenregion ist dabei 
von kritischer Bedeutung. Hartwig betont, 
dass der Flughafen auch wegen seines An
gebots an Dienstleistungen und landsei
tigen Verbindungen die Entscheidung der 
Luftverkehrsgesellschaften entscheidend 
beeinflussen könnte und somit bessere Vor
aussetzungen für eine räumlichstrukturelle 
Entwicklung sowohl auf der Land als auch 
auf der Flugbetriebsseite schaffen könnte.44 
In der gezielten Ausnützung dieser gegen
seitigen Beeinflussung liegt die Chance zur 
Entwicklung des Hubflughafenstandorts als 
hochwertiger Standort für die Ansiedlung 
der Unternehmen der Wissensökonomie. 
Von dieser Ansiedlung wird nicht nur eine 
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In die Auseinandersetzung mit Flughafenre
gionen ist Schwung gekommen. Das zeigen 
eine Reihe von Diplomarbeiten und Disser
tationsprojekten, das Karlsruher Flughafen
kolloquium im vergangenen Jahr48 und eine 
wachsende Zahl von Veröffentlichungen. Es 
bleibt zu hoffen, dass dieser Schwung auch 
in den Flughafenregionen ankommt und 
dazu beiträgt, die besonderen Potenziale 
dieser Räume zu entwickeln.

Szenarien zu entwickeln. Eine räumliche 
Vision würde zeigen, wie die Flughafenre
gion künftig aussehen könnte. Beispielhaf
te Entwürfe würden städtischere Standorte, 
zeigen aber auch solche Standorte, die kein 
weiteres Wachstum erfahren sollten. Sie 
würden ebenfalls darlegen, wie die verblie
benen Freiräume und Landschaften ent
wickelt werden könnten. Eine räumliche 
Strategie würde außerdem auch Aussagen 
zur Umsetzung beinhalten, d. h. Festlegun
gen dazu, in welche formelle Planungen die 
Strategie wie implementiert wird.47 
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Ute KnippenbergerWandel der Flughafeninfrastruktur:  
raumbezogene Konfliktperspektiven  
am Beispiel Frankfurt am Main

1 Einleitung

Beinahe zum Allgemeinplatz geworden ist 
die Rede vom Luftverkehr als Motor der 
Stadtentwicklung im 21. Jahrhundert, so 
wie die Schifffahrt im 18., die Eisenbahn 
im 19. und der Autoverkehr im 20. Jahr-
hundert. Thomas Sieverts fragt dazu in 
einem kürzlich erschienenen Artikel, was 
passiert, wenn der Luftverkehr die gleiche 
Transformation erfährt wie die anderen 
genannten Verkehrsinfrastrukturen. 1 Was 
geschieht, wenn die Fluggastzahlen nicht 
weiter wachsen, sondern externe Schocks 
das Luftverkehrsaufkommen massiv min-
dern? Geschieht mit Flughäfen in Zukunft 
das, was bereits mit Gütergleisanlagen und 
Häfen passiert, die ihrer ursprünglichen 
Funktion entleert werden und brach fallen? 
Oder werden sie gar zu Wohnungen und 
Büros konvertiert? Angesichts des ungebro-
chenen Wachstums im Luftverkehr, das sich 
auch nach der jüngsten Finanzkrise wieder 
zu stabilisieren scheint, erscheint dieses 
Szenario unrealistisch. Dennoch ist Luft-
verkehr ein technologiegebundener Markt, 
und Technologien sind mit Unsicherheiten 
verbunden. 

Betrachtet man nun das Wachstum von 
Immobilien an und um Flughäfen herum, 
stellt sich die Frage, wie robust und flexibel 
dieses Wachstum angesichts der Unsicher-
heiten im Luftverkehr ist. Damit verbunden 
ist die Frage nach der Steuerungsmöglich-
keit von Raumentwicklung an und um Flug-
häfen: Wer agiert und mit welcher Perspek-
tive? Welche Rolle spielen Werkzeuge der 
Stadt- und Raumplanung? Am Beispiel von 
Frankfurt/Main wird aufgezeigt, dass die 
vorhandenen Instrumente der Stadt- und 
Raumplanung hinsichtlich der Immobili-
enentwicklung am Flughafen nicht ausge-
schöpft werden. Dabei ist auch die Rolle der 
Flughafeninfrastruktur im Planungssystem 
von Belang.

Flughäfen sind nicht gewöhnliche städte-
bauliche Großprojekte, sie sind technische 
Infrastrukturanlagen, deren monetäre Nut-
zung als Immobilienstandort sich in erster 
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Fachgebiet Städtebau
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Linie aus dem Luftfahrtgeschäft ergibt. Das 
Verhältnis zwischen Flughafen und den um-
gebenden Siedlungsbereichen ist gekenn-
zeichnet durch die Abwägung der negativen 
externen Effekte der Technologie – Lärm 
und Emissionen – gegenüber den positiven 
externen Effekten in Form von volkswirt-
schaftlichem Output und Arbeitsplatzmul-
tiplikatoren. 

Um zu einer Aussage zu gelangen, wie Pla-
nung flexibel und robust auf die Unsicher-
heiten der technologiebasierten Entwick-
lung am Flughafen reagieren kann, soll 
vorliegend in erster Linie verdeutlicht wer-
den, welche möglichen Konflikte sich aus 
der Immobilienentwicklung am Flughafen 
ergeben. Seitdem die Flughafenbetreiber 
selbst ihre Flughäfen offen als Immobili-
enstandorte positionieren, sind Flughäfen 
als stadtähnliche Gebilde (auch als „Airport 
Cities“ bezeichnet) in die Aufmerksamkeit 
von Planern gerückt. Auch am Flughafen 
Frankfurt/Main hat die Entdeckung des 
Flughafens als Immobilie – als sog. Non-
Aviation-Geschäft bezeichnet – zu einem 
Strategiewandel der Betreibergesellschaft 
gesorgt. 2008 lag der Anteil des Segments 
Retail & Properties bei rund 61 % am Ge-
samtanteil des EBITDA2, obwohl es lediglich 
rund 21 % zum Konzernumsatz beigetragen 
hat.3 Entsprechend hohe Bedeutung hat 
das Immobiliengeschäft für die Flughafen-
betreiber. 

Dies verändert auch die Perspektiven der 
lokalen Akteure in Bezug auf den Flughafen: 
Waren bisher die direkten und indirekten 
Arbeitsmarkteffekte der hauptsächliche Ar-
gumentationsstrang von Ausbaubefürwor-
tern, rücken die Multiplikatoreffekte durch 
die Immobilienansiedlung am Flughafen 
nun mit in die Argumentationskette auf. 
Ebenso vermischen sich bei den Gegnern 
die Ansichten zum Ausbau mit denen zur 
Immobilienentwicklung. Es wird deutlich, 
dass die technologiebasierten Konflikte am 
Flughafen nicht auszublenden sind: Ein po-
tenzieller Masterplan Flughafenregion wird 



Ute Knippenberger: Wandel der Flughafeninfrastruktur: raumbezogene Konflikt-
perspektiven am Beispiel Frankfurt am Main 38

die Investitionen, die Beschäftigungseffek-
te hervorrufen, oder durch die bessere An-
bindung an Verkehrsnetze, die Transport-
kostenvorteile realisieren8, und sind somit 
indirekt und finanzieller Natur9. Die nega-
tiven externen Effekte sind bei Verkehrs-
infrastruktur vor allem technologischer 
Natur: lokale Schadstoffe, global wirkende 
Luftschadstoffe und Lärm.10 Die von Adam 
Smith11 hervorgehobene Nützlichkeit für 
das Gemeinwesen bezieht sich besonders 
auf die positiven externen Effekte von Ver-
kehrsinfrastrukturen. Das öffentliche Inte-
resse an der Transportleistung wird in den 
Planverfahren gegen die negativen externen 
Effekte abgewogen. 

Rechtsrahmen für Flughafeninfrastrukturen

Diese Charakteristika von Infrastrukturen 
begründen den in Deutschland bestehen-
den besonderen Rechtsrahmen für deren 
Genehmigung, sog. Planfeststellungsverfah-
ren. Für alle planfeststellungsbedürftigen 
Bereiche existieren eigene Fachgesetzge-
bungen.12 Die Genehmigung von Flugplät-
zen ist in Deutschland ein mehrstufiges 
Verfahren nach dem Luftverkehrsgesetz, 
das grundsätzlich aus dem Raumordnungs-
verfahren, der luftrechtlichen Genehmi-
gung und der luftrechtlichen Planfeststel-
lung besteht. Das Raumordnungsverfahren 
dient dabei der „Klärung und Berücksichti-
gung konkurrierender öffentlicher Belange 
im Genehmigungsprozess“13. Die Auswir-
kungen des Projekts gegenüber Natur und 
Landschaft und den territorialen Rechten 
Dritter müssen abgewogen werden. Eventu-
ell konkurrierende Raumnutzungen werden 
geklärt und es erfolgt eine Berücksichtigung 
und Abwägung der Interessen. Das deut-
sche Fachplanungsrecht erlaubt den Pla-
nungsträgern Einschränkungen wichtiger 
Grundrechte Dritter, z. B. im Fall von Ent-
eignungen des Eigentumsrechts. 

Weiterhin zeichnet sich die Planfeststellung 
durch eine Konzentrationswirkung aus, was 
besagt, dass alle raumordnerischen Verfah-
ren in der Planfeststellung gebündelt sind. 
Für größere Immobilienentwicklungen 
auf dem Flughafengelände bedeutet dies, 
dass sie keinem weiteren (städtebaulichen) 
Planverfahren unterzogen werden, außer 
der Baugenehmigung. Dabei sollten diese 
Hochbauten unmittelbar mit der Infrastruk-
turfunktion verknüpft sein. 

nicht von generellen, infrastrukturbezoge-
nen Fragen zu trennen sein. 

Exemplarisch wird im Folgenden der Dis-
kussionsstand um die „Airport City Frank-
furt“ dargelegt. Betont werden insbesonde-
re die kritischen Perspektiven. Einleitend 
wird auf die Eigenlogik technischer Infra-
struktursysteme und die sich daraus erge-
bende Sonderstellung im Planungssystem 
eingegangen. Der grundsätzliche Charakter 
von Raumkonflikten an Infrastrukturen ist 
ein wichtiger Einflussfaktor für das danach 
skizzierte Fallbeispiel.

2 Charakteristika von Infrastrukturen

Infrastrukturen sind Einrichtungen, die 
dazu dienen, Lebens- und Arbeitsbedin-
gungen der Bevölkerung zu verbessern4: 
Infrastruktursysteme ermöglichen gesell-
schaftliche Bedürfnisse.5 Zu diesen Bedürf-
nissen gehören z. B. Energieversorgung, 
Kommunikation und Raumüberwindung. 
Bereits Adam Smith beschreibt die zentra-
len Kennzeichen von Infrastrukturen: Es 
geht darum, „...solche öffentlichen Anlagen 
und Einrichtungen aufzubauen und zu un-
terhalten, die, obwohl sie für ein großes Ge-
meinwesen höchst nützlich, ihrer ganzen 
Natur nach niemals einen Ertrag abwerfen, 
der hoch genug für eine oder mehrere Pri-
vatpersonen sein könnte, um die anfallen-
den Kosten zu decken, weshalb man von 
ihnen nicht erwarten kann, dass sie die Auf-
gabe übernehmen.“6

Drei relevante Eigenschaften von Infrastruk-
tur begründen also, wie Smith formuliert, 
die Bereitstellung durch den Staat und so-
mit das öffentliche Interesse an diesen An-
lagen: hohe Eintrittskosten, externe Effekte 
und natürliche Monopole. Ein natürliches 
Monopol beruht auf seiner Unteilbarkeit. 
Dies besagt, dass das Erstellen eines Gutes, 
zum Beispiel eines Kraftwerks oder eines 
Flughafens, mit so hohen (Eintritts-)Kosten 
verbunden ist, dass die Aufteilung in kleine 
Abschnitte bei der Erstellung ökonomisch 
nicht sinnvoll wäre.7

Die externen Effekte oder Externalitäten 
von Infrastruktur können positiver oder 
negativer Art sein; die Bezeichnung als Ex-
ternalität besagt, dass die Effekte nicht Be-
standteil des Preises der Verkehrsleistung 
sind. Bei Verkehrsinfrastrukturen entstehen 
positive externe Effekte zum Beispiel durch 
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3.1  Ausbaukonflikte in Frankfurt

Die Gründung des Frankfurter Flughafens 
im Gebiet des Stadtwaldes geht bis auf das 
Jahr 1936 zurück. Das Wachstum begann 
nach 1945, als die politisch unsichere Lage 
des damaligen Heimatflughafens Berlin-
Tempelhof zur Entscheidung der Lufthansa 
führte, ihre Aktivitäten nach Frankfurt zu 
verlegen. Die Start- und Landebahnen wur-
den in der Nachkriegszeit beständig verlän-
gert, doch das Parallelbahnsystem war für 
die Ära der Düsenflugzeuge zu schmal aus-
gelegt. 1965 wurde der Antrag zur Planfest-
stellung für die weitere Verlängerung des 
Bahnsystems und den Neubau der Start-
bahn West gestellt. Das Verfahren zog sich 
in die 1970er Jahre hinein, während sich der 
bürgerschaftliche Widerstand formierte. Der 
Sofortvollzug der Planfeststellung von 1980 
führte zu einer Eskalation der Konflikte. Der 
Widerstand zog sich auch nach dem Baube-
ginn 1984 fort, verebbte aber fast gänzlich 
als 1987 zwei Polizisten ermordet wurden.18  

Die gesamte Konfliktgeschichte weist eine 
hohe Komplexität an Akteuren, Konstellati-
onen und Verwicklungen auf, die hier nicht 
in Gänze wiedergegeben werden kann.19 
Aus Sicht mehrerer Akteure ist das damals 
gestörte Vertrauensverhältnis zwischen 
Flughafengesellschaft und Region bis heute 
bedeutsam. Auch bundespolitisch kann der 
Konflikt um die Startbahn West als Wende-
punkt bezeichnet werden: Bei den Land-
tagswahlen 1985 zogen die Grünen zum 
ersten Mal in ein Landtagsparlament ein. 
Die Partei war auch aus dem Widerstand 
und der Umweltbewegung entstanden.20

Vom Tabubruch 1997 zum Ausbaubeschluss 
2007

Nach den heftigen Kämpfen um den Bau 
der Startbahn West war es Konsens gewesen, 
dass sich der Flughafen innerhalb seines 
Zaunes entwickeln solle.21 Durch den dama-
ligen Vorsitzenden der Deutschen Lufthansa 
wurde 1997 dieses Tabu gebrochen, indem 
er einen erneuten Ausbau des Flughafens 
forderte. Der seinerzeitige Ministerpräsi-
dent Hans Eichel initiierte daraufhin – noch 
unter dem Eindruck des Startbahn-West-
Konflikts – den „Gesprächskreis Flughafen“ 
mit dem Ziel, eine erneute Eskalation zu 
verhindern und ein Media tions verfahren 
anzustoßen.22 

Raumbezogene Konflikte durch externe 
Effekte

U.  Ramsauer14 hebt hervor, dass gerade bei 
raumbedeutsamen Vorhaben keine Einig-
keit bestehe, ob die Umsetzung des Projekts 
im öffentlichen Interesse sei. Er konstatiert 
ein „Problem der Definitionsmacht für öf-
fentliche Interessen“.15 Die Definitionsho-
heit liegt beim Gesetzgeber. Der ausführen-
den Behörde kommt es zu abzuwägen, ob 
das Vorhaben derart wichtig für das öffent-
liche Interesse ist, dass die Einschränkung 
der Rechte Einzelner verantwortet werden 
kann. Wenn diese Abwägung nicht alle Ak-
teure überzeugt, kommt es zu Konflikten. 

Insbesondere die negativen externen Ef-
fekte, zum Beispiel Lärm, oder die Entwe-
der-oder-Abwägung für Raumnutzungen, 
beispielsweise Waldnutzung oder Flug-
hafen gelände, sind raumrelevant. NIMBY 
(not in my backyard) gehört zu den akrony-
mischen Begriffen, mit denen versucht wird, 
diese Konflikte zu systematisieren.16 Für die 
Befürworterseite steht das Akronym TINA 
(there is no alternative), das Argumentatio-
nen typisiert, dass ohne das Projekt die na-
tionale Volkswirtschaft in der Globalisierung 
nicht mehr Schritt halten könne. Robert 
W. Lake17 nutzt NIMBY sy no nym mit Land-
nutzungs- oder Lokalisa     tio ns    konflikten. Er 
verweist auf die abschät zige Konnotation, 
die NIMBY oder ähnlichen Akronymen zu-
grunde liegen, und bevorzugt daher den 
Ausdruck „locational conflict“, der im Fol-
genden mit Raumkonflikt übersetzt und ge-
nutzt wird.

3  Die Flughafeninfrastruktur in 
Frankfurt/Main

Der Frankfurter Flughafen ist mit rund 
70  000 Arbeitsplätzen der größte räumlich 
zusammenhängende Arbeitsort Deutsch-
lands. Nach dem Ausbau mit einer zusätz-
lichen Landebahn sollen es rund 90  000 
Arbeitsplätze sein. Unbestritten seiner wirt-
schaftlichen Bedeutung ist der Flughafen 
Gegenstand heftiger Auseinandersetzungen 
in der Rhein-Main-Region. 2009 wurde mit 
dem Bau einer neuen Landebahn begon-
nen. Die hohe Polarisierung, die der Flug-
hafen hervorruft, ist Teil einer lange andau-
ernden Konfliktgeschichte. 
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nannt.29 Die städtebauliche Ordnung/Qua-
lität des Flughafens und des unmittelbaren 
Umfelds stehen nicht im Vordergrund der 
Planung, die inzwischen abgeschlossen ist.

Einschätzung der Immobilienstrategie 
durch das Planverfahren

Die Immobilienstrategie am Flughafen ist 
angesichts der Dominanz der Lärmthema-
tik ein Randthema im Verfahren zum Aus-
bau. Dennoch wird eine mögliche Flächen-
konkurrenz mit den Umlandgemeinden im 
Verfahren thematisiert. Wie erwähnt muss 
nach der Planfeststellung der Hochbauten 
auf dem Flughafengelände kein weiterge-
hendes städtebauliches Verfahren mehr er-
folgen, z. B. keine Prüfung der Zentrenrele-
vanz. Dies hat in Frankfurt/Main zur Folge, 
dass die gesamte Immobilienentwicklung 
auf dem Flughafen im Planfeststellungs-
beschluss als flughafen- oder luftfahrtaffin 
deklariert wird, ohne diesen Begriff näher 
zu erläutern.30 Der strategische Wandel des 
Flughafens zu einer „Airport City“ wird also 
als Bestandteil des öffentlichen Interesses 
(Grundlage der Planfeststellung) gesehen. 
Der Handlungsspielraum für die Genehmi-
gung der Flächenentwicklung liegt bei der 
zuständigen Genehmigungsbehörde der 
Stadt Frankfurt. Zwischen der Oberbürger-
meisterin Petra Roth (CDU), dem Vorstand 
der Fraport AG und dem Planungsdezernat 
wurde auf einem Treffen verabredet, dass 
auch in Zukunft für den Flughafen kein Be-
bauungsplan aufgestellt werden soll und 
die Hochbauten am Flughafen weiterhin 
nach § 34 des BauGB genehmigt werden.31 
Ebenso wird der Flughafen im Regionalen 
Flächennutzungsplan, der eine Besonder-
heit im Rhein-Main-Gebiet darstellt, als 
Sondergebiet Flughafen deklariert. Trotz 
des Wandels am Flughafen bleibt das Gebiet 
also planungsrechtlich eine Infrastruktur-
nutzung, die den entsprechenden gesetzli-
chen Bedingungen unterliegt. 

Unabhängig von der Frage, ob ein Bebau-
ungsplan notwendig und sinnvoll wäre, ob 
dieses Vorgehen eine nachhaltige Raument-
wicklung befördert oder behindert, ist zu 
bemerken, dass das Ineinandergreifen der 
Argumentationen (Flughafen ist Sondernut-
zung, alle Hochbauten sind flughafenaffin, 
kein separates Planverfahren) der Flugha-
fengesellschaft größtmögliche Gestaltungs-
freiheit bietet – und vor allem kurze Ge-
nehmigungszeiten. Die Umlandgemeinden 

Detlef Sack23 macht zwei wichtige Diskurs-
stränge in den Raumkonflikten um den Aus-
bau aus: erstens die Befürworterargumen-
tation, die ökonomische Prosperität in den 
Vordergrund stellt und bei einem Nichtaus-
bau in einer TINA-Argumentation vor dem 

„Kapazitäts-Infarkt“ warnt, und zweitens 
den Diskursstrang „Lebenswertes Wohnum-
feld“, der keine weiteren Lärmbelastungen 
und Schadstoffemissionen hinnehmen will, 
eine Wertminderung der eigenen Immobili-
en befürchtet und die Waldrodung ablehnt. 
Diese anfangs breiteren Diskursformatio-
nen haben sich im Dialogforum, das dem 
Mediationsverfahren folgte, vor allem auf 
die Lärmbelastung und die damit verbun-
dene Forderung nach einem Nachflugver-
bot konzentriert.24 Am 18. Dezember 2007 
erging der Planfeststellungsbeschluss zum 
Ausbau des Flughafens durch das Hessische 
Wirtschaftsministerium – die Forderung 
nach einem kompletten Nachtflugverbot 
wies der Beschluss zurück, 17 Ausnahmen 
sind erlaubt.25 Die folgenden Konflikte und 
Gerichtsverfahren beschäftigen sich bis 
heute vordringlich mit der Nachtflugfrage. 

3.2  Auseinandersetzung mit der  
„Airport City“

Die heutige Fraport AG besteht als bör-
sennotiertes Unternehmen seit 2001. Ihre 
Rechtsvorgängerin war die Flughafen 
Frankfurt/Main AG. Die Strategieverände-
rung hin zum Immobilienstandort begann 
in der Zeit vor der Privatisierung: Mit dem 
Bau der Cargo City Süd im Jahr 1994 erwei-
terte der Flughafen sein Leistungsspektrum, 
das zu diesem Zeitpunkt bereits aus Hotels 
und Konferenzräumen sowie zahlreichen 
Bürogebäuden bestand. Seit dem Börsen-
gang der Fraport AG 2001 ist die Strategie 
der Dienstleistungsansiedlung stark in den 
Vordergrund gerückt. 2002 wurde der Aus-
bau des Vermietungsgeschäfts als strategi-
sches Ziel formuliert26, im Jahr danach ein 
eigener Geschäftsbereich „Handels- und 
Vermietungsmanagement“ geschaffen.27 
Der Geschäftsbericht 2004 kündigte dann 
den Perspektivwechsel an: Aus dem Flug-
hafen wird die Erlebniswelt „Airport City“.28 
2007 wurden Albert Speer & Partner von der 
Fraport beauftragt, einen Masterplan zu 
erstellen. Als dessen Ziele werden die Op-
timierung der Nutzungen auf bestehenden 
Flächen gemäß den Marktanforderungen 
und Überlegungen für freie Flächen ge-
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am Flughafen demzufolge Internationalität 
und Innovation als Bausteine der Konkur-
renzfähigkeit Frankfurts im internationalen 
Wettbewerb. 

Neben der Befürworterargumentation, die 
im Zitat der Oberbürgermeisterin Petra 
Roth nachvollzogen werden kann, konsta-
tieren die kritischen Perspektiven, die im 
Folgenden vertieft betrachtet werden, ins-
besondere folgende Aspekte:

•	 Zentrenkonkurrenz	der	Handelsflächen

•	 „flughafenaffine“	Büroflächen	im	Son-
dergebiet Flughafen

•	 Wettbewerbsvorteil	durch	Genehmi-
gungserleichterung

•	 Gestaltqualität	und	Masterplanung.

Akteure auf Kritikerseite sind dabei die 
Opposition in der Frankfurter Stadtverord-
netenversammlung, der hessische Einzel-
handelsverband, das Stadtplanungsamt 
Frankfurt sowie der Regionale Planungsver-
band36, der zugleich mit der Erstellung des 
Regionalen Flächennutzungsplans befasst 
ist, sowie in geringerem Umfang die Um-
landgemeinden. Mit einzelnen Akteuren 
wurden Interviews im Rahmen der diesem 
Betrag zugrunde liegenden Dissertation der 
Autorin durchgeführt. Die Diskussion wird 
durch die lokalen Zeitungen begleitet und 
beobachtet.

Zentrenkonkurrenz der Handelsflächen

Eine regelmäßig artikulierte Fragestellung 
ist, ob der Standort Flughafen zu einer Kon-
kurrenz für die Innenstadt werde.37 Diese 
Aussage bleibt teils unspezifisch, vielfach 
aber richten sich die Befürchtungen auf die 
Konkurrenz im Einzelhandel zu den „ge-
wachsenen“ Zentren. 

Ein weiterer Aspekt ist das Verhältnis zwi-
schen dem Flughafen und der Innenstadt 
von Frankfurt und anderen Zentren, vor 
allem hinsichtlich der Einzelhandelsflä-
chen und der Büroentwicklung. Der Begriff 
der „Flughafenaffinität“, mit dem diese 
Nutzungen betitelt werden, wird kritisch 
hinterfragt. Zwischen dem Hessischen Ein-
zelhandelsverband und der Fraport ist die 
Konkurrenz zwischen den Flächen bereits 
lange ein Thema. Die Ansiedlung von Ein-
zelhandelsflächen führte bereits nach dem 
Bau des Terminals 1 zu einer Aushandlung, 
die Flächenbegrenzungen bis 10  000 m2 im 

Frankfurts und die Anrainer des Flughafens 
sind daran unbeteiligt. 

Im Folgenden werden die Konfliktperspekti-
ven aufgezeigt, die unabhängig von der Ver-
fahrensfrage der „Airport City“ zum Tragen 
kommen. Sie verdeutlichen, welche antizi-
pierten Konflikte die Stadt und die Betrei-
bergesellschaft mit der Genehmigung nach 
§ 34 BauGB zu vermeiden suchen. 

3.3  Konfliktperspektiven

Die offensive Bewerbung durch die Fraport 
AG hat die Entwicklung der „Airport City“ 
zum Thema einer Diskussion gemacht, die 
in erster Linie in den Tageszeitungen und 
auf Fachveranstaltungen stattfindet und in 
gewissem Umfang durch kommunalpoli-
tische Akteure aufgegriffen wird. Eine der 
ersten Erwähnungen im Zusammenhang 
mit der „Airport City“-Strategie in Frankfurt 
erfolgte 2001 in der Frankfurter Allgemei-
nen Zeitung (FAZ), die eine Orientierung 
des Flughafeneinzelhandels zu kaufkräfti-
gen Zielgruppen der Region konstatierte.32  
Der Bau des Airrail-Centers und die neue 
Immobilienstrategie der Fraport AG brach-
ten die „Airport City“ endgültig auf die regi-
onale Agenda33, was auch in verschiedenen 
Diskussionsveranstaltungen aufgegriffen 
wurde.34

Bei der Entscheidung, keinen Bebauungs-
plan für den Flughafen aufzustellen, stehen 
zentrale planungsrechtliche Fragen und 
die genehmigungsrechtliche Sonderstel-
lung des Flughafengeländes im Mittelpunkt. 
Argumente, die aus Sicht der Frankfurter 
Oberbürgermeisterin für die reibungslose 
Entwicklung der „Airport City“ sprechen, 
verdeutlicht folgendes Zitat aus einer Rede 
in der Stadtverordnetenversammlung: „Am 
Frankfurter Flughafen wird die Airport-City 
gebaut (...). Die Airport-Citys (...) sind die 
Orte der Zukunft, und – jetzt bin ich wieder 
bei der Wissensgesellschaft – sie werden ein 
Treffpunkt der Innovatoren aus aller Welt 
sein (...). Airport-Citys, die Kongresszent-
ren haben, die Technologiezentren haben, 
die Inkubatoren haben und die durch den 
schnellen Wissenstransfer von Kontinent 
zu Kontinent weltweit austauschbar sind, 
sind natürlich in der Wertschöpfungsket-
te auch für uns Städte sehr bedeutend. (...) 
Frankfurt bekommt im internationalen 
Wettbewerb nichts geschenkt.“35 Für das 
Oberhaupt der Frankfurter Stadtpolitik re-
präsentiert die Immobilienentwicklung 
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ter Lage“ bezeichnet und fordert, dass die 
Auswirkung weiterer Flächenzuwächse auf 
die Zentrenstruktur gutachterlich zu klären 
ist.44

Bei dem neben dem Flughafen entstehen-
den Quartier „Gateway Gardens“, das Büros, 
Einzelhandel, Hotels und Gastronomie vor-
sieht und für das ein Bebauungsplan aufge-
stellt wurde, waren Konflikte mit den Nach-
bargemeinden entstanden. Dort wurde die 
zulässige Einzelhandelsfläche auf 15  000 
m2 reduziert, obwohl zuerst von 40  000 bis 
60  000 m2 die Rede war. Die Stadt Neu-Isen-
burg hat gegen den ratifizierten Bebauungs-
plan eine Normenkontrollklage angestrengt, 
da sie Nachteile für ihren Einzelhandel be-
fürchtete. Diese Bedenken beeinflussten 
aber den Beschluss für den Bebauungsplan 
nicht. Planungsdezernent Edwin Schwarz 
sagte in der beschließenden Sitzung in der 
Stadtverordnetenversammlung dazu: „(...) 
wir stehen hier nicht in Konkurrenz zu Ha-
nau und nicht zu Neu-Isenburg, sondern 
es wurden jetzt schon Namen genannt wie 
Dubai und andere, und da gilt es eben, als 
Erster auf den Markt zu kommen.“45

Flughafenaffine Büroflächen im  
Sondergebiet Flughafen

Auch von den Büroflächen am Flughafen 
wird befürchtet, dass sie eine Konkurrenz 
für die teils durch Leerstand gekennzeich-
neten Bürostandorte der Innenstadt dar-
stellen.46 So mietete eine Wirtschaftsprü-
fungsgesellschaft, die bisher im Norden 
Frankfurts residierte, 30  000 m2 Bürofläche 
im Airrail-Center.47 Büronutzungen stan-
den auch im Mittelpunkt der Absprache 
zwischen Fraport und Stadt Frankfurt. Dort 
wurde der Presse gegenüber so argumen-
tiert, dass die Einfügung in die nähere Um-
gebung erfüllt sei, wenn die Nutzung „flug-
hafenaffin“ sei, da dies der Deklaration im 
Flächennutzungsplan entspreche.48 Dabei 
beziehen sich diese Aussagen auf die De-
klaration des Flughafens als Sondergebiet 
Flughafen. Im Gespräch mit dem Planungs-
verband wurde deutlich, dass der Verband 
in einem Entwurf des Regionalen Flächen-
nutzungsplans zwischen Gewerbeflächen 
und Flächen für den Luftverkehr unter-
schieden hatte, woraufhin die Landesregie-
rung durch den Regierungspräsidenten der 
Region Südhessen durchsetzte, dass die Ge-
werbeflächen ebenfalls als Flächen für den 
Luftverkehr dargestellt werden. 

Terminal 1 vorsah und verbunden war mit 
der Zusage der Fraport, ihre Angebote nicht 
durch Außenwerbung in Zeitungen, im Au-
ßenraum oder im Rundfunk zu bewerben. 
Mit dem Bau des Terminals 2 wurde diese 
Vereinbarung bis zu einer Obergrenze von 
20  000 m2 Einzelhandelsfläche erweitert.38  
Ein Mitglied der FDP-Fraktion in der Frank-
furter Stadtverordnetenversammlung re-
agiert auf die Vorwürfe, dass der Flughafen 
dem Einzelhandel Konkurrenz machen wür-
de: „(...) Airport-City klingt zwar nach einer 
Stadt, ist aber in diesem Sinne keine Stadt. 
Die Airport-Citys machen den Citys, den 
Innenstädten, auch keine Konkurrenz. Sie 
stehen in Konkurrenz zu anderen Airport-
Citys, weil sich die Kunden im Luftverkehr 
mittelfristig auf die attraktiven Airport-Ci-
tys konzentrieren werden. Die Airport-City 
ist definitiv keine Bedrohung für den Frank-
furter Einzelhandel, und zwar schon wegen 
der Parkplatzgebühren.“39

Das Einzelhandels- und Zentrenkonzept 
der Stadt Frankfurt, das auf einem extern 
erstellten Gutachten basiert, bezieht den 
Flughafen mit ein.40 Dieser wird in der Ein-
zelhandelsversorgung in der Versorgungs-
hierarchie als B-Zentrum ausgewiesen, also 
als „städtebaulich integriertes Versorgungs-
zentrum mit Ausrichtung auf die Versor-
gung des Ortsbezirks, teilweise auch über-
greifende Versorgungsfunktionen“.41 Eine 
weitere Erwähnung des Flughafens als Ein-
zelhandelsstandort erfolgt nicht. In einer 
weiteren Publikation des Planungsamtes, 
die Frankfurt hinsichtlich seiner raumwirt-
schaftlichen Cluster untersucht, wird der 
Flughafen als ein planerischer Entwick-
lungspol erfasst.  Die Studie argumentiert, 
dass der Flughafen zwar ein Wachstumspol 
sei, aber auf seine Kernkompetenz bezogen 
bleiben sollte. Demnach sollten also wirt-
schaftliche Aktivitäten zugelassen werden, 
die durch den Luftverkehr generiert werden. 
Eine andere Funktionsdifferenzierung wür-
de die weiteren Entwicklungsbereiche der 
Stadt schwächen.43

Hervorzuheben ist somit, dass es bisher 
keine belastbare gutachterliche Grundlage 
dafür gibt, ob die in § 34 BauGB erwähn-
ten schädlichen Auswirkungen auf zentra-
le Versorgungsbereiche möglich sind. Der 
Planungsverband verdeutlicht dies im Text-
teil zum Flächennutzungsplan, in dem er 
den Flughafen als „gewachsenes Einkaufs-
zentrum in städtebaulich nicht integrier-
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malige Vorstandsmitglied Barbara Jakubeit 
in einer Zeitschrift, dass der Bürostandort 
nicht nur für Flughafennutzer interessant 
sei, sondern alle Voraussetzungen schaf-
fe, einen „Drittmarkt“ zu etablieren.52 Auch 
Christoph Hommerich, heute Bereichsleiter 
Immobilien, verdeutlicht in einer Präsenta-
tion bei der Wirtschaftsförderung Frankfurt 
die Potenziale des „Drittmarktes“.53 In der 
auf die Kritiker ausgerichteten Präsentation 
der Fraport AG durch Vorstand Herbert Mai 
werden hinsichtlich der Zielgruppen vor al-
lem „Passagiere, Besucher, Unternehmen 
und Mitarbeiter, die am Standort tätig sind“ 
genannt.54

Wettbewerbsvorteil durch  
Genehmigungserleichterung

Ein weiterer Kritikpunkt an der Geneh-
migung durch § 34 BauGB ist, dass den 
Bauherren am Flughafen durch das be-
schleunigte Verfahren theoretisch monetä-
re Vorteile gegenüber anderen Investoren 
eingeräumt werden. So artikuliert bei-
spielsweise der Vorsitzende des hessischen 
Einzelhandelsverbandes, Frank Albrecht, 
hinsichtlich der Genehmigung von Han-
delsflächen, dass deutlich würde, dass die 
Fraport AG ihren genehmigungsrechtlichen 
Sonderstatus bis an die Grenze der Belast-
barkeit in ihrem Sinne interpretieren will.55 
Die Frage der Genehmigungserleichterung 
wird anhand der Frage um das Parkhaus am 
Airrail-Center in der Stadtverordnetenver-
sammlung diskutiert. Wiederum nimmt das 
Oppositionsmitglied Rainer Rahn an, dass 
die Stadtpolitik mit der Genehmigung nach 
§ 34 BauGB dem Investor entgegenkommen 
wolle, da ein Bebauungsplanverfahren zu 
lange dauere. CDU-Ratsherr Horst Kraus-
haar entgegnet: „Sie müssen das Ganze im 
Kontext der Airport City sehen. (...) da ste-
hen wir nicht nur in Konkurrenz mit Ams-
terdam, Barcelona und Düsseldorf, sondern 
hier haben wir andere Konkurrenten. Die-
ses Feld müssen auch wir besetzen.“56

Gestaltqualität und Masterplanung

Von Seiten der Stadtplanung und Architek-
tur werden besonders die fehlende räumli-
che Qualität und übergreifende Planungs-
konzeption kritisiert, unterschiedliche 
Aspekte an der derzeitigen Entwicklung 
des Flughafens und des Umfeldes werden 
thematisiert. Dabei geht es um die Qualität 
und Gestaltung des Flughafens selbst, vor 

Diese Flächendeklaration hängt dem Pla-
nungsverband zufolge auch mit dem Kon-
flikt um den Ausbau zusammen. Bei den 
Anhörungen über die Planungsvarianten 
für die Lage der neuen Landebahn wur-
den Widersprüche aus den umliegenden 
Kommunen und aus den Umweltverbän-
den laut. Die Argumentation der Gegner 
ging dahin, dass die anderweitig genutzten 
Flächen dem Luftverkehr wieder zur Ver-
fügung gestellt werden könnten und damit 
andere Landebahnvarianten möglich wür-
den. Dies gilt besonders für die Cargo City 
Süd, die den Argumentationen zufolge eine 
mögliche Südlandebahn verhindert. Laut 
Planungsverband wurde nach der sich ab-
zeichnenden Argumentationskette von der 
Landesregierung in Absprache mit der Fra-
port beschlossen, den ganzen Flughafen 
einschließlich der gewerblichen Bauflächen 
als zum Flughafen gehörige Funktionsflä-
che zu betrachten. 

Auch innerhalb der Stadtverordnetenver-
sammlung Frankfurts gibt es Diskussionen 
um die „Flughafenaffinität“. Rainer Rahn, 
Vorsitzender der FAG-Fraktion (Flughafen-
Ausbau-Gegner), bezweifelt den Aussage-
gehalt dieses Begriffs: „Sie [an Dezernent 
Edwin Schwarz gerichtet] hatten als Ein-
schränkung gesagt, dass es dort bei den 
Geschäften nur flughafenaffine Nutzungen 
gibt. (...) Wenn Sie heute auf den Flugha-
fen gehen – das muss ja nicht in Frankfurt 
sein (...) –, dann können Sie dort alles ma-
chen und alles kaufen. Flughafenaffin, das 
bedeutet tatsächlich keine Einschränkung. 
Alles, was mit einem Flugzeug transportiert 
werden kann, ist flughafenaffin, und Sie 
können	dort	quasi	alles	machen.“49

Auf eine schriftliche Anfrage Rahns, ob der 
Magistrat Untersuchungen zur Zentrenrele-
vanz der Airport City beauftragt habe, lau-
tete die schriftliche Antwort des Magistrats, 
dass bisher keine diesbezüglichen Unter-
suchungen in Auftrag gegeben wurden. Der 
Magistrat  beabsichtige aber, Untersuchun-
gen für Projekte durchzuführen, wenn diese 
nicht flughafenaffin seien.51

Reaktionen der Fraport AG

Die Diskussion um Standortkonkurrenz 
und „Flughafenaffinität“ hat auch die Äuße-
rungen der Fraport in diesem Zusammen-
hang verändert – die Ausrichtung auf Kun-
den aus dem Umland wird weniger in den 
Vordergrund gestellt. 2004 schrieb das da-
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Mitglied des Ausschusses für Planung, Bau 
und Wohnungsbau, Stellung: „Wir haben 
immer wieder auch über die Airport-City 
diskutiert. Wir GRÜNE wollen, dass das 
nicht eine graue und übliche Nullachtfünf-
zehn-Bürostadt wird, sondern eine Büro-
stadt	mit	 einer	ganz	bestimmten	Mehrqua-
lität, eben ein Leuchtturm.“62

Wie eingangs in den Äußerungen der Ober-
bürgermeisterin angedeutet, wird die „Air-
port City“ von Vertretern der Exekutive der 
Stadt Frankfurt als ein Baustein gesehen, 
um in der internationalen Standortkonkur-
renz zu bestehen. Fraport AG-Vorstands-
vorsitzender Bender (bis 2009) konstatiert: 

„Wir stärken mit dem Airport-City-Konzept 
die Wirtschaftskraft der Region.“63 

4  Resümee

Diskussionen um die Immobilienentwick-
lung am Flughafen Frankfurt verdeutlichen, 
dass mit der Strategieveränderung hin zur 

„Airport City“ weiteres Konfliktpotenzial 
entsteht. Besonders die Definitionsfragen 
der „Flughafenaffinität“ zeigen die Ver-
knüpfungspunkte zum Hauptkonflikt der 
Ausbaufrage. Das Verfahren für „Gateway 
Gardens“ verdeutlicht, welche Diskussio-
nen in einem Bebauungsplanverfahren für 
die „Airport City“ zu erwarten wären. Die 
gemeinsame Argumentation von Ma gis-
trat und Fraport, dass mit der „Airport City“ 
auch die Position Frankfurts im internatio-
nalen Städtewettbewerb gestärkt werde, mit 
den sich daraus ergebenden positiven wirt-
schaftlichen Effekten für die Region, wird 
den Einwänden entgegengesetzt: Dubai 
statt Neu-Isenburg heiße die neue Konkur-
renz. 

Die Einbeziehung der Hochbauten in die 
planungsrechtliche Genehmigung steht 
ebenfalls im Zusammenhang mit dem öf-
fentlichen Interesse an der Anbindung mit 
dem Luftverkehr: Die politisch gewollt pri-
vatisierte Betreibergesellschaft muss die 
Infrastruktur gewinnorientiert betreiben. 
Dafür benötigt sie zum Ausgleich von Vo-
latilitäten im Luftverkehr zusätzliche Quel-
len auf der Einnahmenseite. Hier liegt die 
eigentliche „Flughafenaffinität“ der Immo-
bilienentwicklung am Flughafen begrün-
det. Dabei ist nicht transparent, wie hoch 
der Anteil an der „Infrastrukturaufrechter-
haltung“ auf der Einnahmenseite liegt und 

allem aus Sicht der Passagiere und Mitar-
beiter,	und	um	die	Aufenthaltsqualität	und	
Anbindung der Schnittstelle zwischen Flug-
hafen und Umgebung für Bewohner und 
Angestellte des Flughafens.  

Diese Einzelthemen führen zu der grund-
sätzlichen Frage nach einem übergeordne-
ten Leitbild für die „Airport City“. So kons-
tatiert Thomas Sieverts, dass der Flughafen 
bereits Mittelpunkt einer Flughafenregion 
geworden ist, dies aber planerisch nicht re-
flektiert werde. Er propagiert eine stärkere 
Abstimmung zwischen Frankfurt und dem 
Flughafen im Hinblick auf die Standortkon-
kurrenz.57 Auch der Architekturkritiker Dirk 
Meyhöfer fordert eine koordinierte Ent-
wicklung eines architektonisch attraktiven 
Viertels, das eine Ergänzung zur Innenstadt 
darstellt.58 Ein übergeordnetes Leitbild über 
den Flughafen hinaus, beispielsweise als 
Bauausstellung, schlägt Wolfgang Christ 
vor.59 Das Büro Albert Speer & Partner er-
stellte 2009 die Studie „Frankfurt für Alle“, 
die vom Magistrat in Auftrag gegeben und 
aus privaten Mitteln kofinanziert wurde. 
Dort heißt es, Frankfurt müsse „(...) den 
Flughafen und sein Umfeld als einen Mo-
tor für die Wirtschaft in Frankfurt und der 
Region (...) planvoll zu einer Airport City 
Frankfurt RheinMain ausbauen (...).“60 Über 
die Bedeutung des Funktionswandels am 
Flughafen aus planerischer Sicht und den 
derzeitigen Stand heißt es: „Um diese Ent-
wicklungen zu steuern braucht Frankfurt 
einen Masterplan, der ein Konzept für die 
langfristige und nachhaltige Entwicklung 
der Airport City zum Gegenstand hat. Über 
diesen Planungsprozess sollte das für den 
Erfolg notwendige Verständnis unter regi-
onalen und kommunalen Entscheidungs-
trägern sowie den beteiligten Wirtschafts-
unternehmen hergestellt werden. Derzeit 
bleibt die städtebauliche wie auch die funk-
tionale Gesamtstruktur des Gebildes noch 
zu unspezifisch.“61 Für einen erfolgreichen 
Planungsprozess sei eine Verständigung 
zwischen kommunalen, regionalen und pri-
vatwirtschaftlichen Entscheidungsträgern 
notwendig. Der Flughafen müsse eine at-
mosphärische Qualität erhalten und Urba-
nität vermitteln. Eine solche Airport City of-
feriere	 eine	 eigenständige	 Standortqualität,	
die nicht in Konkurrenz zu anderen Zentren 
in der Region stehe. 

Zur Gestaltung und zum Charakter der „Air-
port City“ nimmt Ulrich Baier (Die Grünen), 
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fekte. Das Aufbrechen langjährig gewach-
sener Konfliktperspektiven kann sich als 
eine schwierige Aufgabe herausstellen, für 
die die bestehenden Planungsinstrumente 
möglicherweise keine hinreichende Durch-
setzungmacht besitzen. Die Möglichkeit der 
Anwendung alternativer Strukturen wie z. B. 
der in Schiphol Amsterdam Area Develo-
ment Company64  sollte Gegenstand weite-
rer Forschungen sein.

welche darüber hinausgehenden monetä-
ren Vorteile der Flughafengesellschaft durch 
die erleichterte Genehmigung entstehen. 
Übergreifende Perspektiven für die Raum-
entwicklung der Flughafenregion bleiben 
vermutlich begrenzt, solange diese zentra-
len Fragen nicht diskutiert werden. 

Die Landnutzungskonflikte an Verkehrsin-
frastrukturen einerseits und die Eigenlogik 
der Infrastruktur andererseits erschweren 
am Beispiel Frankfurt/Main eine umfas-
sende Entwicklungsperspektive für die 
Flughafenregion. Vor möglichen Reform-
ansätzen und Planungskonzepten steht 
demzufolge die Analyse der Governance der 
Flughafenregion und ihrer Verstetigungsef-
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Gerlinde MackPlanungssituation im Umfeld  
des neuen Single airports der Hauptstadtregion 
Berlin-Brandenburg

1  Flughafen Berlin Brandenburg  
International

Der neu ausgebaute Flughafen Berlin Bran-
denburg International (BBI) wird 2012 den 
Flugbetrieb der Hauptstadtregion an ei-
nem Standort bündeln. Mit einer moder-
nen, hochwertigen und leistungsfähigen 
Luftinfrastruktur werden in der Region 
Berlin-Brandenburg Wachstumsimpulse, 
Beschäftigungs- und Einkommenseffekte 
und gleichzeitig Veränderungen der Ange-
bots- und Nachfragestruktur ausgelöst. Der 
Flughafen BBI nimmt damit zukünftig für 
die regionalwirtschaftliche Entwicklung 
eine zentrale Bedeutung ein. Einhergehend 
mit den erwarteten Beschäftigungseffekten 
wird mit einer großen Bevölkerungszunah-
me im Flughafenumfeld gerechnet. Der 
Kongress- und Messestandort Berlin wird 
zudem gestärkt.

Das Einzugsgebiet des Flughafens BBI wird 
primär von der Marktstärke und Entfernung 
konkurrierender Airports bestimmt. Die 
Flughafenstandorte Hamburg, Hannover, 
Leipzig und Poznan begrenzen das Einzugs-
gebiet auf die Länder Berlin und Branden-
burg sowie Teile der Länder Mecklenburg-
Vorpommern und Sachsen-Anhalt. Hinzu 
kommen Teile Westpolens, so dass von ei-

Gerlinde Mack
Jahn, Mack & Partner
Architektur und Stadtplanung
Alt-Moabit 73
10555 Berlin
E-Mail: g.mack@jahn-mack.de

nem Einzugsgebiet mit ca. 9,5 Mio. Einwoh-
nern auszugehen ist.1

Das zukünftige Passagieraufkommen 
wird auf jährlich bis zu 27 Mio. Passagiere 
(Startphase BBI) sowie 45 Mio. Passagiere 
(Maximalkapazität bei weiterem Ausbau) 
geschätzt.2 Es soll ca. 73  000 Arbeitsplätze 
durch den BBI geben, von denen ca. 40  0003 
neu entstehen werden. Bereits durch die 
Bauarbeiten sind zahlreiche Arbeitsplätze 
in der Region entstanden. Zwei Drittel der 
Bauaufträge für den BBI mit einem Volu-
men von mehr als 1,1 Mrd. € sind bislang an 
Firmen aus Berlin und Brandenburg verge-
ben worden.4

2  FlughafenRegion

Der BBI löst einen Entwicklungsschub aus. 
Am und um den BBI werden sich Stadt und 
Landschaft verändern. An anderen Flug-
hafenstandorten haben sich unterschied-
liche Entwicklungszonen herausgebildet: 
Am Terminal im 500  m-Radius siedeln sich 
Betriebe mit direktem Flughafenzugang an, 
im Terminalumfeld mit einem Radius von 
ca. 5  km flughafenaffine Betriebe. Flugha-
fenorientierte Betriebe sind im Flughafen-
umfeld mit einem Radius von ca. 15 km 

Visualisierung des zukünftigen Flughafens BBI mit Bahnanschluss
© Berliner Flughäfen/EVS Digitale Medien GmbH
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Großflughäfen generieren nicht nur Ar-
beitsplätze, es ist auch eine erhebliche 
Nachfrage nach Wohnraum festzustellen. 
Um neue Einwohner anzuwerben, müssen 
sich die Kommunen im Umland als attrakti-
ve Lebensorte anbieten. Deren Wohnstand-
orte konkurrieren mit dem Berliner Woh-
nungsmarkt, denn im Vergleich zu anderen 
Großstädten hat Berlin einen hohen Anteil 
an Mietwohnungen mit stabilen preisgüns-
tigen Mieten. Eine starke Anziehungskraft 
hat die Berliner Innenstadt. Dies belegen 
die überregionalen Wanderungsgewinne, 
aber auch Erfahrungen aus der jüngeren 
Geschichte wie z. B. nach dem Umzug der 
Bundesregierung in die Hauptstadt. 

3 FlughafenUmfeld

Das Flughafenumfeld wird ein Wachstums-
schwerpunkt werden. Es ist bereits heute 
ein dynamischer Wirtschaftsraum inner-
halb der Hauptstadtregion (Abb. 1). Mit 
renommierten Großunternehmen und er-
folgreichen Wissenschafts- und Logistik-
standorten strahlt es weit über die Haupt-
stadtregion hinaus aus. Dort liegt auch die 
Wissenschaftsstadt Adlershof, einer der 
führenden Standorte für Hochtechnologie 
in Europa. 

Für dieses Flughafenumfeld wurde das 
Gemeinsame Strukturkonzept Flughafen-
umfeld BBI erarbeitet (Abb. 2).5 In einem 
konsensorientierten Planungs- und Dialog-
prozess unter Federführung der Gemeinsa-
men Landesplanungsabteilung der Länder 
Berlin und Brandenburg sind Gemeinden, 
Berliner Bezirke und Landesverwaltungen 
sowie Landkreise und Regionale Planungs-
gemeinschaften und die Flughafengesell-
schaft FBS zu Wort gekommen. In einem 
gemeinsamen Leitbild wurden die Grund-
züge der zukünftigen Entwicklung für das 
Flughafenumfeld vereinbart (Abb. 3). 

Das Gemeinsame Strukturkonzept Flugha-
fenumfeld BBI schafft einen Rahmen für 
eine erfolgreiche wirtschaftliche Entwick-
lung des Flughafenumfelds. Angesichts der 
zu erwartenden Entwicklungsdynamik soll 
eine geordnete Siedlungsentwicklung erfol-
gen. Das Strukturkonzept gibt den Gemein-
den die Chance, sich in Nachbarschaft zum 
Großprojekt Flughafen BBI wirtschaftlich 
zu profilieren und sich als attraktive Wohn-
orte eingebettet in eine Erholungsland-

und vereinzelt auch in bis zu 25 km Entfer-
nung zu finden, und im Flughafenumland 
mit einer Fahrzeit von bis zu einer Stunde 
ist die Erreichbarkeit des Flughafens einer 
von mehreren Standortfaktoren. In den Ter-
minalumfeldern und an den Entwicklungs-
korridoren zu den jeweiligen Bezugsstädten 
sind die Effekte am stärksten. 

Die Frage, welche Bedeutung und Rolle 
der Flughafen BBI bekommen wird, hängt 
neben einigen anderen Faktoren ganz ent-
scheidend von der Ausstrahlungs- und Wirt-
schaftskraft Berlins ab – als Bundeshaupt-
stadt, als Kultur- und Wissensstadt, als 
touristische Attraktion. Ausschlaggebend ist 
also der Marktplatz Berlin, wobei Berlin und 
Potsdam bereits weltweit bekannte Marken 
sind. Der Flughafen BBI als starker Magnet 
kann bewirken, dass auch andere Standorte 
in der Region profitieren. Die Region bietet 
sehr vielfältige Standorte auch an den wich-
tigen überregionalen Achsen. 

Nicht nur für die Neuansiedlung von Un-
ternehmen in der Hauptstadtregion ist der 
Flughafen ein wichtiger Standortfaktor. In-
folge der Schließung der innerstädtischen 
Flughäfen, vor allem des Flughafens Tegel, 
werden sich einige Unternehmen mit Flug-
hafenbezug über kurz oder lang umorien-
tieren. Es kann zu einer unerwünschten 
regionalen Umverteilung kommen. Je wei-
ter entfernt, desto mehr spielen eine gute 
Erreichbarkeit, Branchennähe und die Ver-
fügbarkeit von Fachkräften eine Rolle. 

Abbildung 1
Wichtige Gewerbestandorte im Umkreis des Flughafens BBI

Quelle: Jahn, Mack & Partner 
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Abbildung 2
Gemeinsames Strukturkonzept Flughafenumfeld BBI 

Abbildung 3
Leitbild des gemeinsamen Strukturkonzepts Flughafenumfeld BBI

Quelle: Jahn, Mack & Partner 

Quelle: Jahn, Mack & Partner 
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nachhaltige, regional und landschaftlich 
verträgliche Siedlungsentwicklung ist die 
Überwindung der Gegnerschaft in einem 
auf Dauer angelegten Dialog erforderlich. 

Dieser Dialogprozess wird inzwischen in re-
gionaler Regie als Dialogforum Airport Ber-
lin Brandenburg7 fortgeführt. Es bietet eine 
Informations- und Kommunikationsplatt-
form zwischen den Gemeinden und dem 
Flughafenbetreiber sowie dessen Gesell-
schaftern und den Kommunen untereinan-
der unter Beteiligung der Landkreise und 
der Länder. Ziel sind konkrete Vereinbarun-
gen im Sinne des Interessenausgleichs und 
der Entwicklung des Flughafenumfelds. 

Die Festlegung der Flugkorridore ist ein 
wichtiger Prüfstein bei der Frage der Rück-
sichtnahme und zukünftigen Zusammen-
arbeit im Flughafenumfeld. Welche Gebiete 
tatsächlich wie lärmbelastet sein werden, 
entscheidet sich mit der Festlegung der 
Flugkorridore. Diese werden in der Flug-
lärmkommission abgestimmt, in der auch 
die Kommunen vertreten sind. Im Septem-
ber 2010 wurden dazu Vorschläge von der 
Deutschen Flugsicherung und gutachter-
liche Vorschläge der Flughafengegner vor-
gelegt. Beide Vorschläge weichen von den 
bisher angenommenen Flugrouten ab. Die 
Belastungen für Blankenfelde-Mahlow fie-
len demnach geringer aus, dafür erhöhen 
sie sich in anderen Gebieten, insbesondere 
auch im südlichen Berlin. 

Die Gemeinden und zwei Landkreise haben 
mit der BADC (Berlin-Brandenburg Area 
Development Company)8 eine kommunale 
Gesellschaft zur gemeinsamen Gestaltung 
des Entwicklungsprozesses gegründet. Sie 
hat jedoch bislang weder die Mittel, eine 
integrierte nachhaltige Entwicklung vorzu-
bereiten und mitzugestalten, noch den Ein-
fluss, steuernd eingreifen zu können. 

schaft zu entwickeln. Für die Siedlungsent-
wicklung stehen sowohl Flächenpotenziale 
im Bestand als auch für eine verträgliche 
Siedlungserweiterung zur Verfügung. Der 
Freiraum wird gesichert und durch Aus-
gleichsmaßnahmen sollen die Natur- und 
Erholungsfunktionen gestärkt werden.

Das Leitbild des Gemeinsamen Struktur-
konzept Flughafenumfeld BBI dient der 
Profilbildung und stellt die Besonderheiten 
jedes einzelnen Orts heraus. Die Region soll 
ausreichend Platz für eine dynamische Ent-
wicklung von Gewerbe und Wohnen bieten, 
ohne dass eine Zersiedelung stattfindet. 
Die Bahntrassen sind weiterhin das Grund-
gerüst für die Siedlungsentwicklung. Ein 
effizientes Verkehrsnetz verbindet Flugha-
fen, Berlin und die Region miteinander. Die 
Räume zwischen den Siedlungsachsen sol-
len der Entwicklung von Natur und Erho-
lung vorbehalten bleiben. Das Leitbild soll 
dazu beitragen, einen Ausgleich zwischen 
den Belastungen durch den Flugverkehr 
und den Vorteilen aus der zu erwartenden 
wirtschaftlichen Dynamik zu schaffen. Ein 
Planungsatlas gibt eine Übersicht über die 
Pläne und Konzepte im Flughafenumfeld.6

Mit dem Flughafenausbau ergeben sich für 
die Region nicht nur einmalige Entwick-
lungschancen, sondern auch Belastungen. 
Damit sich die Flughafenregion im inter-
nationalen Wettbewerb positionieren kann 
und alle betroffenen Gemeinden davon 
zum gegenseitigen Nutzen profitieren, muss 
das Vorgehen untereinander abgestimmt 
werden. Ein wichtiger Baustein dazu liegt in 
einem möglichst gerechten Ausgleich von 
Vor- und Nachteilen zwischen den Gemein-
den in der Flughafenregion. Von Anfang an 
haben Befürworter- und Gegnergemeinden 
des Flughafenausbaus im „Dialogforum 
Flughafenumfeld BBI“ unter Federfüh-
rung der Gemeinsamen Landesplanungs-
abteilung zusammengearbeitet. Für eine 
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4 FlughafenLandschaft

Nicht nur der Flughafen selbst, sondern die 
gesamten Entwicklungen werden umfang-
reiche Eingriffe in Natur und Landschaft 
mit sich bringen. Daneben wird es zu Belas-
tungen für viele Menschen durch Flug- und 
Verkehrslärm sowie durch Luftverunreini-
gungen kommen, die Flugzeuge, Fahrzeuge 
oder produzierende Betriebe verursachen. 

Eine attraktive Natur- und Kulturlandschaft 
sorgt für mehr Lebensqualität und verbes-
sert das Image der Region. Die Freiräume 
zwischen den Siedlungsachsen werden 
großräumig miteinander verbunden. Die 
Landschaft ist weit und offen und das Flug-
feld Teil einer Felderlandschaft (Abb. 4). Ein 
wichtiger Bestandteil der Kultur- und Erho-
lungslandschaft sowie für den Klimaschutz 
und die Grundwasserneubildung sind die 
landwirtschaftlichen Flächen. Sie sollen er-
halten und aufgewertet werden. 

Maßnahmen zur Kompensation von Eingrif-
fen in Natur und Landschaft sollen im Flug-
hafenumfeld auch als Instrument des Inte-
ressenausgleichs zwischen den Gemeinden 
eingesetzt werden können und vor allem 
besonders von Lärm betroffenen Gemein-
den mit geringen Entwicklungsmöglich-
keiten zugute kommen. Zur Umsetzungs-
strategie gehören ein zentraler Ökopool für 
Kompensationsmaßnahmen zukünftiger 

Abbildung 4
Gemeinsames Strukturkonzept Flughafenumfeld BBI –  
Natur- und Erholungsraum

Standortentwicklungen sowie die Umset-
zung von komplexen Ausgleichsmaßnah-
men. Die Gesellschaft der Gemeinden und 
Landkreise BADC (Berlin-Brandenburg Area 
Development Company)9 soll diese Aufga-
ben voranbringen. Die Komplexität der Auf-
gaben erfordert gerade in der Anschubpha-
se ein umfangreiches Know-how und eine 
gute Ausstattung. 

5 FlughafenVerkehr

Der Terminal erhält einen unterirdischen 
Bahnhof. Mit Inbetriebnahme des Flug-
hafens werden weder die Bahnanbindung 
über die Dresdner Bahn, die kürzeste Ver-
bindung zum Hauptbahnhof, noch die Ost-
anbindung fertiggestellt sein. Die S-Bahn 
wird auf einer ca. 8 km langen Schlaufe den 
Flughafen nördlich umfahren. Die Anbin-
dung im Regionalverkehr erfolgt vorläufig 
über die stark frequentierte Anhalter Bahn 
(Abb. 5). Bessere Taktzeiten zum Flughafen 
führen zu starken Reisezeitverlängerung 
für Pendler vom und ins südliche Branden-
burg. Im Zielzustand mit Fertigstellung der 
Dresdner Bahn fährt nur noch der Flugha-
fenshuttle zum Flughafen: im 15-Minuten-
takt mit 20 Minuten Fahrzeit zum Preis von 
mindestens 10   €. Im Normaltarif kommt 

Quelle: Jahn, Mack & Partner 
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man dann nur noch mit der S-Bahn zum 
Flughafen. Die beiden Länder wünschen 
sich zwar einen Fernbahnanschluss, jedoch 
plant die Bahn dies bislang nicht, weil sie 
kein ausreichendes Fahrgastpotenzial sieht. 

Der Busverkehr gewinnt für die ÖPNV-
Anbindung an Bedeutung. Viele Gewer-
bestandorte und Wohnorte im Flughafen-
umfeld werden mit Buslinien angebunden 
werden. Dies wurde in den bisherigen Pla-
nungen unterschätzt. 

Der BBI selbst wurde als Verkehrsprojekt 
und nicht als urbanes Projekt geplant. Pri-
orität bei seiner Planung hatte die Schaf-
fung einer guten Anbindung an das über-
geordnete Verkehrsnetz. Verkehrsbauwerke 
zerschneiden Schönefeld und seine Orts-
teile und bilden nur schwer überwindbare 
Barrieren. Großräumig ist der Anfahrtsweg 
hervorragend, kleinräumig müssen kompli-
zierte Wege genommen werden. Das Fahr-
rad als Verkehrsmittel zum Arbeitsplatz am 
Flughafen ist bislang kaum berücksichtigt. 

6 FlughafenStadt

Die unterschiedlichen Strategien bei der 
Vorbereitung auf die kommenden Entwick-
lungen zeigen sich an den Beispielen Berlin 
und der Gemeinden Schönefeld und Blan-
kenfelde-Mahlow. 

Die Berliner Senatsverwaltung für Stadtent-
wicklung hat im Stadtentwicklungskonzept 
Berlin 2020 die Achse Berliner Innenstadt–
Flughafen BBI als Strategieraum definiert 
und im Planwerk Südostraum (Abb. 6)13 
Leitlinien und Orte der Entwicklung ent-
lang dieser Achse definiert. Berlin will da-
mit Impulse durch den BBI nutzen und 
neue Qualitäten schaffen. Das Terminalum-
feld bekommt als Gateway BBI besondere 
Aufgaben. Hier sollen Standorte für flugha-
fenaffines Gewerbe entstehen und ein Op-
timum an Synergien erzielt werden. Durch 
eine qualitätvolle Gewerbe- und Land-
schaftsentwicklung soll dabei eine spezifi-
sche BBI-Charakteristik entstehen. 

Zusammen mit der Standortgemeinde 
Schönefeld und dem Flughafen als Eigen-
tümer vieler Flächen im Terminalumfeld 
wurde mit dem Masterplan Gateway eine 
gemeinsame städtebauliche Rahmenpla-
nung für die Entwicklung und städtebauli-
che Gestaltung des Terminalumfelds erstellt 
(Abb.7).14 Bezugspunkte für die räumliche 
Ordnung sind eine zentrale Achse und 
eine gewisse Symmetrie. Der Masterplan 
Gateway zeigt als Grundgerüst für die Ver-
netzung und Integration des Terminals in 
das Terminalumfeld den Planungshorizont 
der nächsten 20 bis 30 Jahre auf. Das Kon-
zept soll in interkommunaler Kooperation 
schrittweise umgesetzt werden. Städtebau 
und Freiraumplanung stehen vor der He-
rausforderung, eine korrespondierende 
Qualität als Entree in die Bundeshauptstadt 
zu sichern. 

Zwei Gemeinden mit fast 40 000 Einwoh-
nern umgeben den Flughafen BBI: Schö-
nefeld und Blankenfelde-Mahlow. Die Sied-
lungen sind dörflich und vorstädtisch (wie 
teilweise auch im benachbarten Berlin) und 
allenfalls kleinstädtisch. Schönefeld liegt 
dabei an den Zugängen zum BBI, sozusa-
gen „auf seiner Sonnenseite“, Blankenfelde-
Mahlow in seinem Schatten. Die Gemeinde 
hat keinen direkten Zugang zum Flughafen, 
wohl aber Siedlungsbeschränkungen und 
Lärmschutzbereiche. 

Abbildung 5
Zielzustand der Schienenpersonennahverkehrsanbindung  
an den Flughafen BBI

Quelle: VBB Verkehrsverbund Berlin Brandenburg10
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der Nordseite des Flughafens. Dafür muss 
das denkmalgeschützte Generalshotel ab-
gerissen werden, ein Sonderabfertigungs-
gebäude für Generäle und Persönlichkeiten 
der Politik und Wirtschaft aus DDR-Zeiten 
auf dem Flughafengelände.

Zwar sollte sich die Entwicklung in den 
abgestimmten Planungen auf die Flächen 
östlich und nördlich des Flughafens BBI 
konzentrieren. Jedoch entsteht mittlerweile 
auch auf der westlichen Seite eine Nachfra-
ge, also auf der Rückseite des Flughafens. 
Der Ortsteil Selchow liegt zwischen den 
beiden Start- und Landebahnen. Auf dem 
Flughafengelände werden in Selchow die 
Maintenance-Funktionen für die Airlines 
angesiedelt. Südlich von Selchow soll ein 
großes Veranstaltungsgelände entstehen, 
auf dem auch alle zwei Jahre die Internatio-
nale Luft- und Raumfahrtausstellung statt-
finden soll.

Die Gemeinde Schönefeld hat frühzeitig die 
Entwicklungschance erkannt und vorberei-
tet. Sie geht mit vielen Infrastrukturprojek-
ten in Vorleistung, zum Beispiel mit einem 
neuen S-Bahnhof zwischen dem Bahnhof 
Schönefeld und dem BBI-Terminal. Nörd-
lich des heutigen Flughafens wurden Bau-
flächen und ihre Erschließungsstraßen vor-
bereitet. Das neue Rathaus, eine Schule und 
demnächst ein Schwimmbad sind schon da. 

Die Gemeinde Schönefeld hat begonnen, 
im Dialog mit ihren Einwohnerinnen und 
Einwohnern Masterpläne für fünf Entwick-
lungsschwerpunkte zu erarbeiten. Viele Flä-
chen warten im Gemeindegebiet auf eine 
Entwicklung. Es gibt jedoch keine konzent-
rierte Standortentwicklung. In Vorbereitung 
sind Flächen in ganz unterschiedlichen 
Lagen, die von Vorhabenträgern spekulativ 
entwickelt werden. Die Bundesregierung 
plant ihren neuen Regierungsflughafen auf 

Abbildung 6
Planwerk Südostraum

Quelle: Senatsverwaltung für Stadtentwicklung Berlin
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zuzugsverwöhnte Gemeinde der vergan-
genen Jahre wird sich darauf einstellen 
müssen, dass die Einwohnerzahlen eher 
stagnieren und mittel- bis langfristig durch 
die demographische Entwicklung Anpas-
sungsprozesse stattfinden werden. Ihr Plan 
einer nachhaltigen Entwicklung im Flugha-
fenumfeld BBI auf Basis eines strategischen 
Konzepts zur Bewältigung der Zukunftsauf-
gaben wird durch fünf Universitäten in Ber-
lin und Brandenburg unterstützt. In Studi-
en, Doktor- und Diplomarbeiten sollen mit 
Flughafenanwohnern und den Kommunal-
politikern neue Wege im Umgang mit dem 
Lärm erforscht werden.15

Die Philosophie der Landesplanung mit 
dem Landesentwicklungsplan Flughafen-
standortentwicklung und dem Gemein-
samen Strukturkonzept Flughafenumfeld 
BBI ist darauf ausgerichtet, Entwicklungen 
interkommunal abzustimmen. Die pla-
nerischen Entscheidungen für die häufig 
spekulativen Projektentwicklungen wer-
den in gemeindlicher Planungshoheit im 
Rahmen der kommunalen Bauleitplanung 
getroffen. Zurzeit findet keine regionale 
Abstimmung zu Standortentwicklungen 
und Maßnahmen des Infrastrukturausbaus 
statt. Dies wäre aber notwendig, um trotz 
flexibler Angebotsplanungen eine robuste 
integrierte und konzentrierte Entwicklung 

Blankenfelde-Mahlow, auf der Schattensei-
te des BBI gelegen, muss seine Rolle erst 
noch finden. Das Standortimage ist durch 
die Flughafengegner und die Lärmdebatte 
negativ geprägt. Der Ort ist von der Einwoh-
nerzahl her die größte Gemeinde im Land-
kreis Teltow-Fläming, ist aber nicht als Mit-
telzentrum ausgewiesen. Vier Dörfer sind 
hier in den letzten 20 Jahren zusammenge-
wachsen. Der Großteil der Siedlungsflächen 
liegt innerhalb der Lärmschutzgebiete des 
Flughafens und der Siedlungsbeschrän-
kungszone, in der keine neuen Wohnge-
biete geplant werden dürfen (Abb. 8). Die 

Abbildung 8
Schallschutzgebiete um den BBI, Ausschnitt Blankenfelde-Mahlow 

Quelle: Berliner Flughäfen11

Abbildung 7
Masterplan Gateway BBI

Quelle: Senatsverwaltung für Stadtentwicklung Berlin und Gemeinde Schönefeld
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zu befördern und damit die öffentlichen 
Ressourcen nachhaltig einzusetzen. Des-
halb ist es zum einen erforderlich, integrier-
te Entwicklungsstrategien zu formulieren. 
Zum anderen gilt es ein Monitoringsystem 
für die Flächenentwicklung sowie die Infra-
struktur- und die Umweltmaßnahmen auf-
zubauen, das hilft, die Siedlungs-, Verkehrs- 
und Landschaftsentwicklung steuernd zu 
begleiten. 

7 Fazit

Die Gemeinsame Landesplanung Berlin-
Brandenburg hat mit dem Gemeinsamen 
Strukturkonzept Flughafenumfeld BBI eine 
Strategie des regionalen Ausgleichs verfolgt. 
Es ist eine Angebotsplanung, mit der flexi-
bel auf die unterschiedlichsten Nachfragen 
und Nachfrageentwicklungen reagiert wer-
den kann. Die Akteure im Raum können 

sich entsprechend ein- und aufstellen. Sie 
tragen jedoch auch gemeinsam die Verant-
wortung für eine erfolgreiche Umfeldent-
wicklung. 

Sowohl in Schönefeld als auch in Blanken-
felde-Mahlow fehlen bislang Entwicklungs-
strategien und integrierte Entwicklungskon-
zepte. Mit Hilfe von Entwicklungsszenarien 
sollten die eingeleiteten Aktivitäten auf ihre 
Zukunftsfähigkeit geprüft und Anpassungs-
strategien entwickelt werden. 

Eine nachhaltige Entwicklung erfordert wei-
terführende Strategien und interkommuna-
le Kooperationen. Derzeit hat niemand den 
Überblick, was, wo, wie und wann passiert. 
Als erster Schritt für eine nachhaltige Ent-
wicklung, die robust und flexibel sein soll, 
sollte ein Monitoring aufgebaut werden, das 
sowohl die Siedlungs- als auch die Verkehrs- 
und Landschaftsentwicklung umfasst. Hier-
für fühlt sich bislang niemand zuständig. 
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Michel van WijkStrategische Raumplanung und Ansiedlung im 
Flughafenumfeld: vom Mainport Schiphol zur 
Metropolregion Amsterdam

1  Einführung

Der Flughafen Amsterdam Airport Schiphol 
zählt zu den wenigen Drehkreuzen Euro-
pas, die nach ihrer Eröffnung nicht mehr 
umgesiedelt wurden. Schiphol ist seit sei-
ner Gründung als Luftlandeplatz im Jahr 
1916 im „Haarlemmermeer“ ansässig, einer 
ehemaligen Wasserfläche, die 1856 trocken-
gelegt wurde. Der flache Polder, der unter 
dem Meeresspiegel liegt und rund 16 km 
von Amsterdam entfernt ist, eignete sich 
damals besonders gut für den Bau von Lan-
debahnen und eines Terminals. Inzwischen 
gehört Schiphol zusammen mit London, 
Paris, Frankfurt/Main und Madrid zu den 
wichtigsten Knotenpunkten Europas. 2009 
wurden 44 Millionen Passagiere und 1,3 

Dr. Michel van Wijk
Schiphol Area Development 
Company
(SADC)
The Outlook D5
Evert van de Beekstraat 370
1118 CZ Schiphol
Niederlande
E-Mail: m.vanwijk@sadc.nl

Millionen Tonnen Fracht transportiert.1 Ei-
nen entscheidenden Beitrag dazu lieferte 
die Luftfahrtgesellschaft KLM/Air France. 

Die Entwicklung Schiphols vom kleinen 
Luftlandeplatz zum internationalen Dreh-
kreuz hat sich in vier Stadien vollzogen. 
Diese Stadien, die nach dem Muster des 
betriebswirtschaftlichen Produktlebenszyk-
lus gegliedert sind, sind mit denen anderer 
Drehkreuze Europas vergleichbar. B. Bou-
wens und M. Diericxs unterschieden dabei 
folgende Phasen: die Anfangsphase (1916–
1945), eine beschränkte Wachstumsphase 
(1945–1967), eine beschleunigte Wachs-
tumsphase (19671985) und schließlich die 
Entwicklung zum Mainport und Luftfahrt-
Drehkreuz (1985 bis heute).2

Abbildung 1
Schiphol in der Metropolregion Amsterdam

Quelle: Amsterdam Airport Area
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an die Regierung in Den Haag veräußerte. 
Das Anteilsverhältnis hat sich seither übri-
gens kaum mehr geändert. 

Die dritte, nunmehr beschleunigte Wachs-
tumsphase, in der es 1967 zu einer geringfü-
gigen Standortverschiebung des Flughafens 
von Schiphol-Ost zum heutigen Standort 
kam, ist von einer zunehmenden Professi-
onalisierung gekennzeichnet. Die Kosten 
und Erträge wurden optimiert, Geschäfte, 
Konferenzzentren und Hotels eröffnet. 1985 
wurde Schiphol an die Bahnverbindung von 
Amsterdam nach Den Haag angeschlossen. 
Der Flughafen war jetzt besser erreichbar, 
während die Lage zugleich zentralisiert 
wurde. Mehrmals wurde der Entschluss be-
kräftigt, den Flughafen nicht wie in anderen 
Ländern an einen abgelegeneren Standort 
umzusiedeln. Grund dafür waren vor al-
lem die Unsicherheiten im Hinblick auf die 
langfristigen Erträge und Kosten. 

Mitte der 1980er Jahre wurde die Entwick-
lung des Flughafens Schiphol infolge der 
Liberalisierung und Kommerzialisierung 
des Flugverkehrs3 erneut beschleunigt. Es 
gelang der KLM, in Zusammenarbeit mit 
dem niederländischen Außenministerium 
globale bilaterale Vereinbarungen zu tref-
fen und als erste Luftfahrtgesellschaft von 
der Liberalisierung des amerikanischen 
Luftfahrtmarktes zu profitieren. Das Ge-
schäftsmodell der KLM hatte sich mit einer 
relativ preisgünstigen Economy Class, einer 
etwas teuren Business Class sowie ergän-
zendem Frachttransport im Belly, also als 
lose Beifracht zum Passagiergepäck, gerade 
als sehr erfolgreich erwiesen. Investitionen 
in die Infrastruktur trugen zum Ausbau des 
Netzwerks der KLM und deren Partner bei. 
Zwar stieg die Lärmbelästigung, dennoch 
wurde nach einer ausführlichen Studie er-
neut beschlossen, den Flughafen nicht an 
einen anderen Standort beispielsweise in 
der Nordsee umzusiedeln.

Die Kommission Van der Zwan (1986)4 war 
eine der ersten, die die wirtschaftlichen Po-
tenziale erkannte, die in der Entwicklung 
Schiphols verborgen lagen. Der Flughafen 
sollte nun nicht mehr nur als Infrastruktur-
angebot betrachtet werden, sondern auch 
als potenzieller wirtschaftlicher Knoten-
punkt. Dies ließ sich nahtlos in die neue 
Strategie der nationalen Raumplanung der 
Niederlande einordnen, deren Schwerpunkt 
nicht länger auf der Förderung struktur-
schwacher Regionen und der Umsiedlung 

Da die Niederlande relativ klein sind, im 
Nordwesten Europas liegen und der Ein-
zugsbereich eher beschränkt ist, ist die 
Entwicklung des Flughafens zu einem Ver-
kehrsknotenpunkt mit großen wirtschaft-
lichen Impulsen in die Metropolregion 
Amsterdam hinein und noch weit darüber 
hinaus keine Selbstverständlichkeit. In die-
sem Beitrag soll dargelegt werden, welche 
wirtschaftlichen und institutionellen Fak-
toren dieser Entwicklung zugrunde liegen 
und was daraus hervorgegangen ist.

Wie jedes “Produkt” hat auch die Entwick-
lung des Flughafens nach dem Produkt-
lebenszyklus inzwischen ihre Reifephase 
erreicht. Die Frage ist, wie der Luftver kehr-
Flug hafenkomplex weiterhin innovativ 
blei ben kann, um als Produkt langfristig 
nicht zu degenerieren. Aus diesem Grund 
wurde eine metropolitane Strategie mit ei-
ner clusterorientierten Herangehensweise 
entwickelt: die Metropolitane Strategie. Die 
ersten Untersuchungsergebnisse und der 
zukünftige Strategieplan sind bereits in Ar-
beit. Letztendlich gilt es die Frage zu klären, 
welche Komponenten der Mainport-Stra-
tegie sich als robust genug erweisen, um in 
der metropolitanen Strategie erneut zum 
Tragen zu kommen, und welche Kompo-
nenten eine Anpassung an ein neues Zeit-
alter zum Zwecke der Weiterentwicklung 
erforderlich machen.

2  Die Mainport-Strategie

Die Entwicklung von Amsterdam-Schiphol 
hat sich, wie bereits angedeutet, in vier 
Phasen vollzogen. In der Anfangsphase war 
Schiphol – wie andernorts in Europa – vor 
allem ein Prestigeobjekt des niederländi-
schen Staates, das von einem breiten Teil 
der Bevölkerung getragen wurde. Ermög-
licht wurde dies durch die Verknüpfung der 
Eröffnung Schiphols (1916) mit der Grün-
dung der niederländischen nationalen Luft-
fahrtgesellschaft KLM (ab 1919). Auch in 
der zweiten Phase des anfangs nur langsa-
men Wachstums war die Luftfahrt zunächst 
noch unrentabel. In der Zeit nach 1945 in-
vestierten die Stadt Amsterdam und einige 
niederländische Ministerien gemeinsam in 
die Weiterentwicklung des Flughafens. Die 
hohen Kosten, die dies mit sich brachte, 
und das nationale Prestige, das damit ver-
bunden war, führten dazu, dass die Stadt 
Amsterdam die Mehrzahl ihrer Anteile 1958 
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im Verhältnis 50:50. Schiphol und die NIB 
übernahmen beide 25 % der Anteile, die Ge-
meinden Haarlemmermeer und Amsterdam 
sowie die Provinz Nordholland jeweils rund 
17 %. Später veräußerte die NIB ihre Anteile 
wieder. Derzeit halten alle Anteilseigner je-
weils 25 % der Anteile in ihren Händen.

Seither arbeiten die BFS-Parteien gemein-
same wirtschaftliche Entwicklungsperspek-
tiven und die dazugehörigen Entwick-
lungsstrategien aus. Streng juristisch ist die 
SADC für die Ausführung innerhalb dieses 
Rahmens verantwortlich. Ihre tatsächlichen 
Aufgaben sind jedoch breiter, unter ande-
rem im Hinblick auf die Ausarbeitung von 
Perspektiven und Strategien. Einerseits geht 
es um die Raumentwicklung und die Be-
reitstellung von Grundstücken für Projekt-
entwickler, andererseits um internationales 
Marketing, Akquisition und die Werbung 
für die Flughafenregion. Dies hat in den 
vergangenen Jahrzehnten zur Vergabe von 
112  ha Gewerbefläche durch die SADC ge-
führt (Abb. 3), insbesondere in den Airport 
Business Parks Oude Meer (1990er Jahre), 
Lijnden (1999–2005) und Osdorp (seit 2007). 

staatlicher Einrichtungen in strukturschwa-
che Gebiete lag. Seit dem vierten Bericht 
zur Raumordnung des niederländischen 
Ministeriums für Wohnungswesen, Raum-
ordnung und Umwelt (VROM 1988)5 ging es 
vielmehr darum, Regionen aus eigener Kraft 
zu entwickeln, urbane Netzwerke und die 
Infrastruktur der Häfen und Flughäfen zur 
Grundlage für die weitere wirtschaftliche 
Entwicklung auszubauen. Der Rotterdamer 
Hafen – damals noch der größte Hafen der 
Welt – und der Flughafen Schiphol sollten 
als Mainports der Wirtschaft im städtischen 
Ballungsraum zwischen Amsterdam und 
Rotterdam und damit der gesamten Nieder-
lande ausgewiesen werden.

Um diese Mainports zu fördern, wurde 
neben finanziellen Mitteln auch Boden 
bereitgestellt, der die zukünftige Weiter-
entwicklung ermöglichen sollte. Vor dem 
Hintergrund der niederländischen Raum-
planungstradition sollte die Entwicklung 
auf koordinierte und durchdachte Weise 
erfolgen. Darum wurde 1986 der Beschluss 
gefasst, ein spezielles Verwaltungsgremium 
zu gründen, das sog. Bestuursforum Schip-
hol (BFS). Mitglieder in dieser Koordina-
tionsplattform, deren Vorsitz die niederlän-
dische Provinz Nordholland innehat, waren 
neben Schiphol selbst auch die Gemeinden 
Amsterdam und Haarlemmermeer (Abb.  2). 
Auf diese Weise konnten die Provinz Nord-
holland ihre regionale Rolle ausfüllen, Ams-
terdam weiterhin Einfluss auf Entwick-
lungsgebiete außerhalb der Stadtgrenzen 
ausüben, die Gemeinde Haarlemmermeer 
hinsichtlich der internationalen Entwick-
lungen entlastet werden und Schiphol das 
Gebiet um den Flughafen herum kontrollie-
ren, um eine Überlastung zu verhindern.

Der Gründung des BFS folgte 1987 die 
Gründung der gemeinsamen Entwicklungs-
gesellschaft Schiphol Area Development 
Company (SADC) durch die Mitglieder des 
Verwaltungsgremiums und die Nationale 
Investeringsbank (NIB). Dadurch sollten 
Bodenspekulationen und unerwünschte 
Entwicklungen bei der Raumplanung ver-
hindert werden. Vereinbarungen mit den 
Grundeigentümern wurden getroffen. Die 
im Verwaltungsgremium vertreten Partner 
konnten auf diese Weise neben den Kosten 
auch von den Vorteilen der Entwicklun-
gen um Schiphol herum profitieren. Ange-
strebt wurde eine Teilnahme der privaten 
und öffentlichen Partner zu gleichen Teilen 

Bestuursforum Schiphol

Provincie 
Noord-Holland

Gemeente 
Haarlemmermeer

Schipol Area Development Company

Gemeente 
Amsterdam

Schipol 
Group

Abbildung 2
Das Verwaltungsgremium Bestuursforum Schiphol und die Entwicklungs
gesellschaft SADC

Quelle: Bestuurforum Schiphol: Van Mainport tot Metropool. Ruimtelijke Economische Visie 
Schiphoregio (REVS) 2009–2030. Haarlem 2009
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Abbildung 3
Vergabe von Gewebegebieten SADC im Vergleich zur internationalen  
Konjunktur (1987–2007)

Quelle: SADC
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ren ausschließlich internationalen Haupt-
geschäftsstellen und Vertriebsstandorten 
vorbehalten, die an Schiphol gebunden 
waren. „Überflüssige“ regionale Unterneh-
men wie Autoschrottplätze und Baumärkte 
blieben außen vor. Die Prüfung für die Kun-
den der Projektentwickler wurde von der 
SADC übernommen. Die Regelung wurde 
in die Flächennutzungspläne und Übertra-
gungsklauseln der Mietverträge aufgenom-
men. Diese Anbindungsstrategie hat dazu 
geführt, dass rund 80 % der in den Gewer-
begebieten um Schiphol herum ansässigen 
Unternehmen auch tatsächlich an Schiphol 
gebunden sind, wenn auch die Kriterien im 
Laufe der Jahre gelockert wurden. Der Un-
terschied zwischen der strengen Prüfung 
durch die SADC und die weniger strenge 
Prüfung durch die Gemeinden im Hinblick 
auf die Anbindung an Schiphol ist dabei nur 
gering: 82 % beziehungsweise 78 % der hier 
ansässigen Unternehmen sind tatsächlich 
an Schiphol gebunden (Abb. 4).6

Der Erfolg der Mainport-Strategie kann ne-
ben der Standortentwicklung auch an den 
wirtschaftlichen Auswirkungen gemessen 
werden. Es wird geschätzt, dass 1 bis 1,5 % 
des niederländischen Bruttoinlandspro-
dukts (BIP) auf die wirtschaftlichen Impulse 
des Flughafens zurückzuführen sind. Dane-
ben werden jährlich die Auswirkungen auf 
den Arbeitsmarkt erfasst. 2009 waren auf 
dem und um den Flughafen herum etwa 
63 000 Menschen beschäftigt (Abb. 5).7 Die 
gleiche Zahl ist indirekt oder induziert an 
die Entwicklung des Flughafens und den 
Flughafenkomplex gebunden, wenn sich 
dies auch weniger leicht feststellen lässt.  

3  Komponenten für den nächsten 
Schritt

Die Mainport-Strategie, die 1985 eingeleitet 
wurde, kann als wirtschaftlich erfolgreich 
und als eine institutionelle Innovation für 
die Raumentwicklung betrachtet werden. 
Trotz der mit dem Flughafen verbundenen 
Lärmbelästigung ist es den beteiligten Part-
nern gelungen, das wirtschaftliche Potenzi-
al des Flughafens zu nutzen. Das “Produkt“ 
Flughafen hat sein Reifestadium erreicht. 

Zugleich gibt es jedoch auch Anzeichen da-
für, dass die Mainport-Strategie ihre besten 
Zeiten bereits hinter sich hat. So nimmt der 
Güterumschlag in der modernen Wirtschaft 

Ein strukturelles Problem dabei war, dass 
immer wieder Pläne zur Raumordnung 
entwickelt wurden, jedoch zu wenig Fläche 
rechtzeitig in die Entwicklungsgesellschaft 
eingebracht wurde. Die privaten Parteien 
konnten die Grundstücke auf der Grund-
lage von Karten und Sichtweisen schneller 
und billiger auf dem regionalen Grund-
stücksmarkt einkaufen. (Das gleiche Prob-
lem beherrschte den Immobilienmarkt üb-
rigens auch, als vom niederländischen Staat 
auf nationaler Ebene großflächige Entwick-
lungsstandorte ausgewiesen wurden.)

Um eine Überlastung der Flughafenre gion 
und der umliegenden Gebiete zu vermei-
den, wurde ein spezifisches, typisch nie-
derländisches Planungsinstrument einge-
führt: die Prüfung der Unternehmen auf 
ihre Anbindung an den Flughafen Schi-
phol. Die Gewerbegebiete der SADC wa-
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schäftsstellen), einen kreativen Sektor sowie 
Logistik und Handel.11 Schiphol wie auch 
der Hafen von Amsterdam und der Green-
port Aalsmeer können innerhalb dieser lo-
gistischen Komponente eine bedeutende 
Rolle übernehmen. Die Entwicklung des 
neuen Geschäftsviertels „Zuidas“ im Süden 
Amsterdams und die Attraktivität der Ams-
terdamer Innenstadt tragen in hohem Maße 
zur ersten bzw. zweiten Komponente bei. 

4  Metropolitane Strategie

Einige der Komponenten, die der Mainport 
für seine Weiterentwicklung benötigt, wur-
den auch in die jüngsten Perspektiven zur 
strategisch-wirtschaftlichen Raumentwick-
lung aufgenommen. Seit 2009 sind sowohl 
die staatlichen Parteien (die niederländi-
schen Ministerien für Wohnungswesen, 
Raumordnung und Umwelt, für Verkehr 
und Wasserwirtschaft und für Wirtschaft) 
als auch die Partner des BFS auf der Suche 
nach neuen Richtungen, um die fünfte Pha-
se der Entwicklung zu erforschen. Die staat-
lichen Partner arbeiten an einer Perspekti-
ve, um den Mainport 1.0 in einen Mainport 
2.0 umzugestalten.12 Die Initiative dazu ist 
aus einem kritischen Bericht der Commis-
sie Ruimtelijke Ontwikkeling Luchthavens 
(Kommission für die räumliche Entwicklung 
von Flughäfen, kurz CROL 2008) hervorge-
gangen, der für eine bessere Abstimmung 
der luft- und landseitigen Entwicklung in 
der Flughafengebietsentwicklung plädiert. 
Die Divergenz der dabei entstehenden, 
voneinander getrennten Welten kann als 
eine Folge der weiteren Professionalisie-
rung komplizierter Berechnungsmethoden 
zur Erfassung von Flugzeuglärm einerseits 
und der kommerziellen Ausnutzung des 
Flughafens sowie der Umgebung (Parkplät-
ze, Büro- und Unternehmensgebäude sowie 
Einzelhandel) andererseits gesehen werden. 
Die Herausforderung beim Mainport 2.0 
besteht darin, den Erfolg des Mainports 1.0 
nicht lediglich zu wiederholen.

Neben den von der Regierung in Den Haag 
eingeleiteten Schritten zur Ausgestaltung 
einer neuen Perspektive arbeiten auch 
die regionalen Parteien (die Provinz Nord-
holland, die Gemeinden Amsterdam und 
Haarlemmermeer, die Schiphol Group und 
die SADC) an einer neuen Strategie. Dar-
aus ist eine neue Perspektive für die strate-
gisch-wirtschaftliche Raumentwicklung der 

keine zentrale Stelle mehr ein. Stattdessen 
stehen Innovation, Kreativität und zusätzli-
cher Mehrwert im Mittelpunkt. Nicht nur in 
Europa, sondern auch im Mittleren Osten 
entstehen billigere und attraktivere Dreh-
kreuze8, und in Maastricht, Köln, Luxem-
burg und Lüttich sind konkurrierende und 
spezialisierte Luftfracht-Umschlagplätze 
eingerichtet worden. Bestimmende Stand-
ortbedingungen wie Sprachkenntnisse und 
Steuervorteile sind im Vergleich zur Vergan-
genheit keine ausschlaggebenden Faktoren 
mehr. Vergleichbare Airport-City-Konzepte 
werden mittlerweile auch an anderen Luft-
fahrt-Drehkreuzen eingeführt. Schiphol lei-
det dabei unter dem Gesetz des bremsen-
den Vorsprungs. 

Urbane Ballungsräume wie Schiphol und 
Amsterdam sind daran interessiert, ihre in-
ternationale Wettbewerbsposition langfris-
tig zu verstärken. Wirtschaft und Geogra-
phie bieten in der Literatur jedoch weder 
fertige Erfolgsrezepte zur Umsetzung dieses 
Ziels noch irgendwelche Erfolgsgarantien. 
Dennoch gibt es eine Reihe von Kompo-
nenten, die von Bedeutung sein können. 
Drei dieser Komponenten sollen hier erör-
tert werden. 

Ein Kennzeichen globaler Metropolen ist 
die langfristige internationale Vernetzung, 
auch wenn die Metropolen nur mittelgroß 
sind. Schiphol bietet in dieser Hinsicht we-
gen seines hohen Anteils an Transferpassa-
gieren ein größeres Netzwerk, als gemessen 
an der Größe der Region und ihres Einzugs-
bereichs zu erwarten wäre.9

Ein zweites Kennzeichen ist die nachhalti-
ge Innovation der betreffenden Region.10 Sie 
kann nur gelingen, wenn der Markt struk-
turell ausgebaut wird, neue Marktnischen 
und eine kritische Konsumentengruppe 
entstehen, die neue Produkte fordert. Der 
Ausbau des Marktes kann durch Bevölke-
rungswachstum oder ein gesteigertes Ein-
kommen vorangetrieben werden, aber auch 
durch bessere Verbindungen. Eine verbes-
serte Anbindung Schiphols an das öffent-
liche Nahverkehrsnetz und das internatio-
nale Netzwerk der nationalen Infrastruktur 
bieten diesbezüglich neue Chancen. 

An dritter Stelle ist für eine wettbewerbsfä-
hige Region eine breit diversifizierte Wirt-
schaft von Bedeutung. Metropolitane Ge-
biete unterscheiden sich durch ihren relativ 
hohen Anteil an Regiefunktionen (Hauptge-
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kommenden Zeitraum besteht hingegen 
darin, die Beziehung der einzelnen Kernge-
biete untereinander zu verstärken:

•	 Greenport	und	Airport	

Schiphol und der Greenport stehen in einer 
Tradition, in der aus der Sicht der Raum-
entwicklung in der Vergangenheit kaum ko-
operiert wurde.13 Eine eigene Spur für den 
Frachtverkehr und die gemeinsame Ausar-
beitung logistischer Konzepte können hier 
zu Verbesserungen führen.

•	 Seaport	und	Airport

Der Hafen von Amsterdam und die SADC 
arbeiten bei der gemeinsamen Gebietsent-
wicklung des Atlasparks im Hafengebiet in-
tensiv zusammen. (Langfristig ist auch an 
den Rotterdamer Hafen zu denken, um zu 
einem nationalen Mainport auszuwachsen. 
Dies wird allerdings noch nicht genannt.) 

•	 Stadt	und	Airport

Das neue Geschäftsviertel „Zuidas” in Ams-
terdam wurde zu Spitzenzeiten des Immo-
bilienmarktes lange Zeit als Konkurrenz 
betrachtet. Mittlerweile gibt es jedoch auch 
Kooperationsverbände. Schiphol Real Esta-
te ist an der Entwicklung der “Zuidas” be-
teiligt. 

Förderung der Entwicklungsachsen in der 
Region

Einen wichtigen Schritt nach vorn bedeutet 
die Förderung der Entwicklungsachsen in 
der Region. Durch die Schwerpunktverle-
gung auf Flughafenkorridore bei der Raum-
entwicklung lässt sich die wirtschaftliche 
Weiterentwicklung langfristig unterstüt-
zen.14 Dies kann als ein gestaltendes Ele-
ment der Raumentwicklung und Zwischen-
schritt auf dem Weg zu einer integrierten 
polyzentrischen Metropolregion gesehen 
werden. 

Zwei Entwicklungsachsen sind zu unter-
scheiden:

•	 Amsterdamer	Flughafenkorridor

Dieser Korridor (Abb. 6: rote Achse) ist eine 
gewerbliche Dienstleistungsachse zwischen 
Schiphol und dem Geschäftsviertel „Zui-
das“, die über den Geschäftsbezirk Amster-
dam-Bijlmer ArenA bis nach Almere führt. 
Der Korridor verbindet mehrere Büro- und 
Geschäftszentren miteinander und schließt 
Investitionen in den öffentlichen Nahver-
kehr als wichtige Komponente mit ein. 

Schip holregion 2009–2030 (REVS) hervorge-
gangen, in deren Mittelpunkt die Entwick-
lung vom Mainport zur Metropole steht.

Die REVS-Perspektive setzt auf vier zentra-
le Punkte der wirtschaftlichen und verwal-
tungstechnischen Raumentwicklung, um 
die Wettbewerbsposition zu verstärken: (1) 
die Integration von Mainport und Metropole 
(2) entlang von Entwicklungsachsen, (3) eine 
clusterorientierte Herangehensweise und (4) 
eine neue Strategie der Siedlungspolitik. 

Integration von Mainport und Metropole 

Wie bereits erwähnt, kommt dem Ausbau 
des Marktes bei der Verstärkung der Wett-
bewerbsposition der Region eine hohe Be-
deutung zu. Dies kann auf unterschiedliche 
Weise erfolgen. Für diese Region liegt es 
jedoch auf der Hand, die wirtschaftlichen 
Kerngebiete Schiphol, das Geschäftsvier-
tel “Zuidas”, den Hafen, den Greenport 
Aalsmeer und die Innenstadt von Amster-
dam real und funktional stärker mitein-
ander zu vernetzen (Abb. 6). Bislang galt 
der Flughafen als Zentrum der Region und 
die Nutzung der damit verbundenen wirt-
schaftlichen Effekte als Ausgangspunkt. Un-
erwünschte Entwicklungen konnten dabei 
ausgeschaltet werden. Die Aufgabe für den 
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Abbildung 6
Wirtschaftszentren und Entwicklungsachsen in der Metropolregion  
Amsterdam

Quelle: SADC
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ckelten Gewerbepark mit seiner eigensin-
nigen Architektur angezogen.16

•	 Nach	 dem	 Konkurs	 von	 Fokker	 Aircraft	
im Jahr 1996 ist das Netzwerk im Bereich 
Luft- und Raumfahrt keineswegs verlo-
rengegangen.17 Durch die wichtige Positi-
on der Bereiche Wartung, Reparatur und 
Revision für KLM und die jüngste Nieder-
lassung des Flugzeugbauers Bombardier 
einschließlich der Abstrahleffekte auf die 
Zulieferer ist von einer Neubelebung die-
ses Wirtschaftszweigs in Schiphol-Ost die 
Rede. Gebietskonzepte wie der Schiphol 
Aerospace Exchange gehen auf diese Ent-
wicklungen ein. 

•	 In	 den	 vergangenen	 fünfzehn	 Jahren	
haben sich viele internationale ICT-
Unternehmen im Airport Business Park 
Schiphol-Rijk niedergelassen. Die Miet-
verträge laufen in den kommenden Jah-
ren aus. Für die Region ist es von großer 
Bedeutung, die Unternehmen zu halten 
und nach Möglichkeit neue Unterneh-
men anzuziehen. 

Nicht zuletzt ist auch von einer Neuausrich-
tung der Siedlungspolitik die Rede. Mit der 
Anbindungsstrategie an Schiphol hatte man 
jahrzehntelang auf eine restriktive Strategie 
gesetzt – auf eine Entwicklungsplanung mit 
dem Ziel, die Anbindung aufrechtzuerhal-
ten. Mit der zunehmenden Konkurrenz zwi-
schen städtischen Regionen wächst jedoch 
der Bedarf nach einer mündigen und po-

•	 Airport-Seaport-Greenport-Korridor

Dieser Korridor (Abb. 6: blaue und grüne 
Achse) verbindet die Gewerbegebiete rund 
um die wichtigsten logistischen Portale 
der Metropolregion Amsterdam. Hier tra-
gen Investitionen in die Infrastruktur – bei-
spielsweise eine neue Autobahnverbindung 
zwischen Hafengebiet und Flughafen, der 
Ausbau der Landstraße zum Greenport und 
die bereits erwähnte eigene Spur für den 
Frachtverkehr – zur Raumentwicklung die-
ser Entwicklungsachsen bei.

Verstärkung der Cluster und Netzwerke 
innerhalb der Region

Eine wichtige weitere Komponente ist die 
Verstärkung der Cluster und Netzwerke in-
nerhalb der Region Amsterdam. So sollen 
chancenreiche und starke wirtschaftliche 
Sektoren, die einen guten Nährboden für 
die Region darstellen, in der Ansiedlung 
und Förderung bevorzugt werden. Sekto-
ren, die nur schwach entwickelt oder ohne 
Potenzial sind, haben keine (strategische) 
Priorität. 

In einer Benchmark zur Wirtschaftsent-
wicklung haben sich die Wirtschaftszweige 
Verbrauchsgüter, Mode, Luft- und Raum-
fahrt und ICT/Telecom als überbesetzte 
Sektoren herausgestellt, während sich der 
Bereich Biotechnologie als ein unterbesetz-
ter, jedoch potenziell chancenreicher Sektor 
erwies: 

•	 Der	Wirtschaftszweig	Verbrauchsgüter	hat	
eine lange Tradition der Produktion, Ent-
wicklung und des Vertriebs rund um den 
Greenport Aalsmeer.15 Dabei geht es ins-
besondere um den Handel mit Blumen 
(die Blumenauktion in Aalsmeer ist die 
größte der Welt) und Gemüse (die Nieder-
lande sind der weltweit zweitgrößte Ex-
porteur). Ein wesentlicher Teil des Trans-
ports wird bereits heute über Schiphol 
abgewickelt. 

•	 Der	Wirtschaftszweig	 Mode	 konzentriert	
sich auf den Airport Business Park Lijn-
den (23 Unternehmen insgesamt, Abb. 7), 
mit möglichen Abstrahleffekten auf nahe-
gelegene Gewerbegebiete in Amsterdam. 
Es handelt sich um eine spontane Ent-
wicklung, die durch eine clusterorientier-
te Siedlungspolitik jedoch weiter unter-
stützt werden kann. Modeunternehmen 
werden von dem qualitativ hochentwi-

Abbildung 7
Anhäufung von Modeunternehmen an Gewerbestandorten in der  
Metropolregion Amsterdam

Quelle: Bestuurforum Schiphol: Van Mainport tot Metropool. Ruimtelijke Economische Visie 
Schiphoregio (REVS) 2009–2030. Haarlem 2009
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marktkonform weiterentwickelt werden sol-
len. Einer dieser robusten Erfolgsfaktoren ist 
die Tatsache, dass Schiphol in den Nieder-
landen nahezu ohne Konkurrenz ist. Da alle 
Parteien langfristig mit Schiphol verbunden 
sind, konnte der Flughafen zu einem inter-
nationalen Drehkreuz heranwachsen. Die 
internationale Konkurrenz erfordert heute 
in zunehmender Weise flexible Anpassung. 
Die Einführung (und spätere Abschaffung) 
einer Sondersteuer auf Flugtickets in den 
Niederlanden hat den Konsumenten vor 
Augen geführt, dass es außer Schiphol auch 
noch andere Flughäfen gibt.

Hinzu kommt die Rolle Schiphols als Dreh-
kreuz (Hub) für das Netzwerk von KLM und 
Air France. Durch die Funktion als Hub 
können Netzwerkverbindungen kostenef-
fizient optimiert werden. Wichtig dabei ist, 
dass die heutige Position als fünftgrößtes 
Passagierdrehkreuz und drittgrößtes Luft-
fracht-Drehkreuz Europas gewahrt bleibt. 
Ein weiterer Ausbau des Verbindungsnetz-
werks ist nur zum Teil möglich. Denn die 
meisten Passagiere reisen direkt an ihren 
Bestimmungsort, Transferflüge kommen 
weniger vor. Von Bedeutung ist auch, dass 
die erfolgreiche Kombination von Passagie-
ren in der Economy und Business Class mit 
ergänzendem Frachttransport im Rumpf 
des Flugzeugs erhalten bleibt. Auf den rei-
nen Passagierverkehr beschränkte Inter-
kontinentalflüge sind nicht rentabel, wäh-
rend Frachtflugzeuge mit Beschränkungen 
beim Lärmschutz und Nachtflugverboten 
rechnen müssen.

Der robuste Kern baut nach wie vor auf den 
bereits heute vorhandenen wirtschaftsstar-
ken Sektoren innerhalb der Metropolregion 
auf (Mode, Luft- und Raumfahrt, IT und 
Logistik). Daneben wird die Bildung von 
Clustern und Netzwerken gefördert, wo 
immer dies möglich ist. Ferner ist eine fle-
xible Anpassung an neue Märkte erforder-
lich, beispielsweise im Bereich der Medizin-
technologie und in der Biotechnologie. Der 
nächste wichtige Schritt in der Entwicklung 
dieser Metropolregion besteht jedoch ins-
besondere in der Integration des Mainport 
Schiphol und der Metropole Amsterdam 
und damit auch in der Integration und 
weiteren Vernetzung dieser Wirtschafts-
sektoren.

sitiven Strategie, die auf das Anziehen von 
Unternehmen ausgerichtet ist – nach einer 
entwicklungsorientierten Raumordnung. 
Ein Unternehmen, das sich niederlassen 
möchte, wird nicht mehr auf der Grundla-
ge der Auswahlkriterien abgelehnt, sondern 
auf alternative Standorte hingewiesen, die 
besser auf das Profil des Unternehmens ab-
gestimmt sind. Die Anbindung an Schiphol 
wird in den Flächennutzungsplänen nicht 
mehr genannt, was in der jüngsten Vergan-
genheit zu verschiedenen juristischen Ein-
spruchsverfahren geführt hat.

5  Schlussfolgerungen: Robustheit 
und Flexibilität

In diesem Beitrag wurde die Zukunft der 
Entwicklung des Flughafens Schiphol und 
des Flughafenumfeldes untersucht. Schi-
phol war in den vergangenen 25 Jahren bei 
der räumlichen Nutzung des wirtschaftli-
chen Potenzials, das der Flughafen bietet, 
ausgesprochen erfolgreich, sowohl auf dem 
Land (mit der AirportCity und an Schiphol 
angebundenen Gewerbegebieten) als auch 
in der Luft (als Drehkreuz für die Luftfahrt-
gesellschaft KLM/AF). Die Aufgabe für das 
kommende Jahrzehnt besteht in der Inte-
gration von Stadt und Flughafen entlang 
räumlicher Entwicklungskorridore, mit ei-
ner clusterorientierten Herangehensweise 
an die Unternehmen innerhalb der Ziel-
gruppen, die sich dort ansiedeln können. 
Diese Aufgabe ist in einer Perspektive zur 
strategisch-wirtschaftlichen Raumentwick-
lung mit dem zusammenfassenden Titel 

“Vom Mainport zur Metropole” dargelegt. 

Bei der Ausgestaltung dieser Aufgabe ist es 
von Bedeutung, einerseits den robusten 
Kern des bisherigen Erfolgs zu erhalten, 
andererseits jedoch auch flexibel genug zu 
sein, um die erforderlichen Änderungen in 
Raumentwicklung, Wirtschaft und Verwal-
tung durchführen und so neue Wege ein-
schlagen zu können. Die Metropolregion ist 
auf der Suche nach einem „Mainport 2.0“, 
jedoch ohne die bereits erfolgten Schritte 
zu wiederholen. 

Der robuste Kern ist durch eine Reihe von 
Komponenten gekennzeichnet, die erhalten 
bleiben und nach Möglichkeit flexibel und 
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Flughafen Zürich-Kloten: der Flughafen  
in der Stadt

1  Räumliche Logiken im  
Flughafenumfeld 

Rom wurde nicht an einem Tag gebaut! Die-
ses bekannte Sprichwort sagt gleichsam et-
was über die Komplexität des entstandenen 
Gebildes „Rom“ aus wie auch über das vie-
le Generationen umfassende, allmähliche 
Entstehen dessen, was wir heute als Rom 
vor Augen haben. Mit diesem Sprichwort 
wird gemeinhin signalisiert, dass bei der 
Beobachtung bestimmter Prozesse eine 
gewisse Ruhe, Gelassenheit und Langmut 
angebracht sind. Auch im zeitgenössischen 
Städtebau hat sich inzwischen eine ähnli-
che Haltung durchgesetzt. Das Entstehen 
einer Stadt braucht Zeit. An die Stelle von 
großen Masterplanungen sind deswegen 
längst fein justierte Umbau- und Entwick-
lungsstrategien getreten, die sich im besten 
Falle selbst vorantreiben. Den noch in den 
1960er Jahren gepflegten Glauben an den 
einen, optimierten und durch den „großen 
Plan“ beschreibbaren Idealzustand hat eine 
Sichtweise abgelöst, die die langfristigen 
Wandlungsprozesse von Städten mit einbe-
zieht. 

Aus verschiedenen Gründen hat sich aber 
gerade im Bezug auf die Flughafenplanung 
und die Planung des Flughafenumfelds die-
ser Paradigmenwandel bislang kaum voll-
zogen. Im Vordergrund stehen hier nach 
wie vor die zu Recht in Richtung Optimie-
rung strebende Logik der Abwicklung des 
Flugverkehrs und die dafür herzustellen-
den Rahmenbedingungen. Dabei hängt die 
räumlich funktionelle Logik eines erfolgrei-
chen Flughafens heute – ob gewünscht oder 
nicht – von wesentlich mehr Faktoren ab. 

Die schon in der ersten Entwicklungsgene-
ration notwendige Erstellung und Einrich-
tung von Infrastrukturen, die die Flughäfen 
mit den Zentren der Metropolitanräume 
verbinden, haben (An-)Siedlungsprozes-
se angestoßen, die ihrerseits wiederum zu 
einer Nachfrage nach nun andersartigen, 
nicht mehr allein auf die Zentren ausgerich-
teten Infrastrukturen geführt haben. Und 
hier nun beginnt sich dieser Prozess in Ge-
nerationen beliebig häufig zu wiederholen. 
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Indes gehorchen die dabei entstehenden 
Strukturen zunehmend einer eigenen inne-
ren Logik des entstehenden urbanisierten 
Gefüges. Sie emanzipieren sich gegenüber 
der räumlichen Logik des Flughafens und 
des Flugbetriebs und laufen im schlimms-
ten Fall Gefahr, selbst zur Bedrohung für 
die ursprüngliche Raumwidmung zu wer-
den, indem sie zum limitierenden Faktor 
für die Aktivitäten auf der Airside werden. 
Die Planung erlebt das Erreichen dieser 
Schwelle als äußerst bedrohlich, da es meist 
den weitgehenden Verlust der Steuerbar-
keit durch etablierte Instrumente bedeutet. 
Zwar ist dieses Phänomen auch in anderen 
Fragestellungen der Stadtentwicklung zu 
beobachten, doch scheint es im Bezug auf 
den Flughafen besonders problematisch. 

Als systemrelevante Bausteine stellen Flug-
häfen und insbesondere Hubflughäfen ein 
bedeutendes volkswirtschaftliches Klum-
penrisiko für die regionalen Ökonomien dar. 
Störungen des Flugverkehrs schlagen un-
mittelbar in die Haushaltsrechnungen von 
flughafenaffinen Unternehmen und vor al-
lem auch von Gemeinden im Umland durch 
und schränken deren Handlungsfähigkeit 
substantiell ein. Während jedoch konjunk-
turelle Schwankungen und globale Prozes-
se, wie zum Beispiel die nach 2001 stattge-
fundene Krise der Flugwirtschaft, gleichsam 
beide Sektoren erfassen, müssen Einschrän-
kungen durch regionale Besonderheiten in 
einem Standortwettbewerb anders betrach-
tet werden. Hier führen spezifische limitie-
rende Standortbedingungen und Anreize 
an anderen, als Ausweichstandort in Frage 
kommenden Regionen zu Wanderungsbe-
wegungen von Unternehmen und damit zu 
nachhaltigen volkswirtschaftlichen Verlus-
ten in den regionalen Ökonomien. In einer 
Art selbstverstärkendem Effekt hat das zur 
Folge, dass die strukturelle Abhängigkeit 
vom Flughafen weiter anwächst. Die Integ-
ration des Flughafens in regionale Ökono-
mien, wie sie Marielle Prins in ihrem Artikel 

„Landing an Airport“ beschrieben hat, zeigt 
auch in Bezug auf die Frage der Nachhal-
tigkeit dieser räumlichen Entwicklung zwei 
Gesichter: Einerseits bedeutet sie die struk-
turelle Entwicklung der Region, die Attrak-

Foto: C. Salewski
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lungen) ist der Optionenkatalog bei den 
meisten Bestandsqualifizierungen oder 
Stadtumbauten erheblich eingeschränkt. Je 

„erwachsener“ sich eine Region präsentiert, 
desto stärker überwiegen gewöhnlich Stra-
tegien der Anpassung. Sie repräsentieren 
damit auch eine der Planung vorstehende 
Rechtsordnung, die einmal gewährte Rech-
te (z. B. Nutzungsrechte von Grundstücken) 
nur unter größten Schwierigkeiten (z.B. 
Entschädigungen, Enteignung) und nur in 
Ausnahmefällen zurücknehmen kann – ein 
Dilemma fast jeder größeren, sich in einem 
ständigen Wandel befindlichen urbanen 
Region. 

Untersucht man nun die für die Erreichung 
der Planungsziele zur Verfügung stehenden 
Mittel und Instrumente genauer, so fällt 
auf, dass die Raumplanung darüber selbst 
nur zu kleinen Teilen verfügen kann. Ihr di-
rekter Einfluss beschränkt sich zumeist auf 
Lenkungs- oder Moderationsfunktionen, 
mit der individuelle Siedlungsentscheide so 
gesteuert werden sollen, dass ein dem Ge-
meinwohl dienender Mehrwert generiert 
werden kann. 

Neben der unterschiedlichen Wirksamkeit 
in Neu- und Umbau gibt es zudem deutli-
che Unterschiede bei den verfolgten Strate-
gien zwischen den Staaten Europas. Wäh-
rend in einigen europäischen Ländern die 
institutionelle Intervention in die markt-
wirtschaftliche Logik zu Steuerungszwecken 
große Akzeptanz besitzt, gilt sie in anderen 
als Ultima Ratio. 

2  Zürich-Kloten: ein „erwachsenes“ 
Beispiel für die wechselseitige Dy-
namik von Flughafen und Region 

Der Flughafen Zürich-Kloten eignet sich 
in mehrerlei Hinsicht für Vergleiche von 
Flughäfen und Flughafenregionen wie im 
vorliegenden Heft. Seine wichtigsten spe-
zifischen Merkmale werden in diesem Bei-
trag herausgearbeitet und skizzenhaft Im-
plikationen für die Planung innerhalb der 
Region umrissen. Wo nicht anders genannt, 
sind die hier präsentierten Aspekte Resul-
tate des seit 2008 am Institut für Städtebau 
der ETH Zürich in Zusammenarbeit mit 
der TU München entwickelten Forschungs-
schwerpunkts „Airports and Cities“. Dieser 
widmet sich auf der Basis internationaler 
Fallbeispiele der Untersuchung von Urbani-

tivitätssteigerung der Standorte und die 
zunehmende Unempfindlichkeit gegenüber 
den Schwankungen der volatilen Flugwirt-
schaft.1 Andererseits kann der fortschrei-
tende Erfolg dieser regionalen Einbettung 
des Flughafens wiederum zum Erreichen 
kritischer Schwellen führen, in denen die 
Funktionalität der Regionen durch unauf-
lösbare Interessenkonflikte zwischen dem 
Flughafen und Siedlungsflächen im Um-
land in Frage gestellt wird. 

Vergleicht man auf einem internationalen 
Maßstab Flughafenkontexte, so ist feststell-
bar, dass für die Überwindung dieses sys-
temimmanenten Dilemmas unterschied-
liche Strategien zur Anwendung kommen. 
Grundsätzlich lassen sich hierfür zwei ent-
scheidende Aspekte benennen: 1. das Maß 
der Steuerung und Intervention durch pla-
nerische Instrumente und 2. den Grad der 
räumlichen Integration des Flughafens und 
seines urbanen Kontextes.2 

Planungsstrategien der Mitigation und 
Adaption

Die ergriffenen Maßnahmen lassen sich 
systematisch in zwei Kategorien untertei-
len: Vermeidungsstrategien (Mitigation) 
und Anpassungsstrategien (Adaption), wo-
bei die Trennlinie zwischen beiden nicht 
als scharf anzunehmen ist. So gehört ein 
Siedlungsverbot im belärmten Gebiet ein-
deutig zu den Vermeidungsstrategien und 
zählen bauliche Maßnahmen an Gebäuden 
z. B. mit Lärmschutzverglasung klar zu den 
anpassenden Eingriffen. Dieser zweiglei-
sige Ansatz ist in den Präambeln der meis-
ten nationalen Raumplanungsgesetze in 
Europa verankert und gründet sich in einer 
genauen Beobachtung planerischer Praxis: 
Ziel der Raumplanung ist die Bereitstel-
lung von Werkzeugen für eine nachhaltige 
räumliche Entwicklung, welche in einem 
ausgewogenen Maß Aspekte des Schut-
zes und der Entwicklung vereinigt.3 In der 
Umsetzung bedeutet dies in erster Linie 
Konfliktvermeidung, in absteigender Pri-
orität dann Lösung potenzieller Probleme, 
Problemregelung und zuletzt Strategien für 
die Adaption an Umfeldbedingungen und 
Risiken, die mit planerischen Mitteln und 
zur Verfügung stehenden Ressourcen nicht 
abwendbar sind. 

Im Unterschied zu den relativ großen Ge-
staltungsmöglichkeiten bei Entwicklungen 
auf der grünen Wiese (Greenfield-Entwick-
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europäischen Multi-Hub-Strategie der Star 
Alliance, in denen sich Zürich als dritter 
Hub neben Frankfurt am Main und Mün-
chen etablieren konnte. Letztlich profitierte 
der Flughafen Zürich von dieser Entwick-
lung, denn durch die Integration in die Star 
Alliance konnte der Status im Netz gesichert 
werden. Die Fluggastzahlen stabilisierten 
sich und konnten ausgebaut werden, den-
noch entwickelte sich die Anzahl der Flug-
bewegungen unterproportional aufgrund 
des Einsatzes größerer Flugzeuge und bes-
serer Auslastungen. Dieser letzte Punkt wird 
in der weiteren Betrachtung der räumlichen 
Entwicklung noch von entscheidender 
Wichtigkeit sein. 

Die Flughafenregion Zürich:  
dynamisches Wechselspiel von Flughafen 
und (Wirtschafts-)Standort

Die Einbindung Zürichs in das „A“-Netz des 
europäischen Flugverkehrs hat in den ver-
gangenen Jahrzehnten des Standortwettbe-
werbs um die Ansiedlung von Europanie-
derlassungen internationaler Unternehmen 
die Entscheidung dieser Unternehmen für 
den Wirtschaftsstandort Zürich befördert.5 
Das komplexe Zusammenwirken mit ande-
ren wichtigen Faktoren wie bereits etablierte 
weltweit agierende Branchencluster, steuer-
politische Aspekte, die hervorragende land-
seitige Infrastruktur des Flughafens und die 
relativ hohe Verfügbarkeit von qualitativen 
Wohnlagen in der Region und – entschei-
dend – die Nähe des Flughafens zu den 
Zentralitäten der Mega-City Region führten 
zu einer Situation, in der die Flughafenregi-
on eine hohe Attraktivität ausstrahlte. Der 
Flughafen Zürich-Kloten induzierte und 
katalysierte somit eine urbane Entwicklung 
der Region, die in ihren Dynamiken und der 
räumlichen Nähe zum Flughafen ihresglei-
chen in Europa sucht.

sierungsprozessen in metropolitanen Sied-
lungsräumen des Flughafenumfelds und 
damit der zunehmenden räumlichen Integ-
ration von Flughäfen.

Der Flughafen Zürich-Kloten:  
ein sekundärer Hubflughafen

Mit 22 Mio. Flugpassagieren im Jahr 2009 
fällt der Flughafen Zürich-Kloten in die-
selbe Größenordnung wie die Flughäfen 
Wien, Palma de Mallorca oder Dublin und 
verbleibt damit deutlich hinter den Flug-
gastzahlen der großen europäischen Hub-
flughäfen wie z.B. Amsterdam, Madrid, 
Frankfurt/Main oder Paris-Charles de Gaul-
le, die mindestens doppelt so viele Passa-
giere abfertigen. Am größten europäischen 
Hub London-Heathrow wird gar ein dreimal 
so hohes Passagieraufkommen registriert. 
Auch ist die Einwohnerzahl der Flughafen 
Zürich Catchment Area erheblich kleiner als 
in den meisten oben genannten Regionen. 

Untersucht man hingegen die Netzwerk-
qualität der angebotenen Flugverbindun-
gen, so fällt auf, dass Zürich dennoch zu 
einer kleineren Gruppe von Hubflughäfen 
in Europa gehört, die in eine Art übergeord-
netes Luftverkehrsnetz eingebunden ist.4 
Dies lässt sich auf verschiedene Faktoren 
zurückführen. Dazu zählen die historische 
Besonderheit des Neutralitätsstatus der 
Schweiz während der Zeit des kalten Krie-
ges und die sich daraus entwickelnde Son-
derstellung des nationalen Carriers Swissair 
im Luftverkehrsmarkt. Entscheidend er-
scheinen auch die überdurchschnittlichen 
Konzentrationen von Konzernzentralen der 
Wissensökonomie am Standort Zürich, ins-
besondere im Bereich der Finanz- und Ver-
sicherungsdienstleistungen. Nicht zuletzt 
gehört die Aufmerksamkeit dem in Euro-
pa einmalig hohen Durchschnittswert der 
Flugbewegungen pro Einwohner pro Jahr in 
der Metropolregion Zürich sowie der relativ 
günstigen geographischen Lage im Konti-
nent.

Der in der ruinösen Hunter-Strategie der 
1990er Jahre bis zum Zusammenbruch der 
Swissair verfolgten Strategie eines Mitspie-
lens in der obersten Liga der europäischen 
Großflughäfen folgte eine Zeit der Verun-
sicherung, in der sogar der Verlust des 
Status als Hubflughafen drohte. Die An-
bindung der Nachfolgeairline Swiss Inter-
national Airlines an die deutsche Lufthansa 
bedeutete allerdings die Teilnahme an der 

Multiskalare Integration von Planungsprozessen in der 
Flughafenregion 

schwach stark

Mass der urbanen 
Integration des 

Flughafens in der 
Region

hoch Zürich-Kloten (ZRH) Amsterdam-Schiphol (AMS)

niedrig
München-Franz- 

Josef-Strauss (MUC) Singapore-Changi (SIN)

Tabelle
Beispiele urbaner und planerischer Integration von Flughäfen
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te, sich an die nördliche Moränenflanke des 
Holbergs und Butzenbühls anschmiegende 
und sonst sich vor allem in sumpfiges, bis-
lang nicht melioriertes Gebiet entwickelnde 
Projekt in Kloten erhielt deswegen im Juni 
1945 durch Bundesratsbeschluss den Vor-
zug und wurde als nationales Projekt für ei-
nen Interkontinentalflughafen zügig voran-
getrieben. Zudem befand sich das Gelände 
direkt an der nördlichen Kante des stark be-
siedelten Raums der damals schon größten 
urbanisierten Region der Schweiz rund um 
Zürich.

Die Lage mit etwas mehr als 10 km Entfer-
nung zur Züricher Innenstadt bedeutete für 
damalige Verhältnisse keine ungewöhnliche 
Nähe des Flughafens zur Stadt. Während 
jedoch in anderen Flughafenregionen der 
anwachsende Flugbetrieb zur Verlagerung 
der Anlagen (z.B. München) führte, konnte 
trotz intensiver Planungs- und Machbar-
keitsstudien kein geeigneter Ausweichraum 
auf schweizerischem Territorium gefunden 
werden. 

Das bereits 1948 provisorisch in Betrieb ge-
nommene Pistensystem mit zunächst drei 
Pisten erlaubte einen Anflug entlang zwei-
er relativ breiter Talkorridore (Piste 10/28, 
Blindlandepiste 16/34). Die dritte, für be-
sondere Nordostwindlagen (Bise) konzi-
pierte Piste 02, deren Anflug genau über die 
nördlichen Gebiete der Stadt Zürich führte, 
erlangte gegenüber den beiden anderen 
kaum Bedeutung und konnte mit der Ein-
führung neuer Standards bezüglich Seiten-
wind bereits zehn Jahre später außer Betrieb 
gesetzt werden. Während die Pisten bereits 
voll ausgebaut waren, wurden Flugabferti-
gung und Flugzeugwartung in zeitweise bis 
zu 40 Baracken vorgenommen. Die sich ab 
dem Scheitel des Moränenzugs entlang der 
südlichen Hangkante aufreihenden perma-
nenten Flughafengebäude konnten erst ab 
1953 in Betrieb genommen werden.

Der Ausbau des Flughafens während der 
folgenden Jahrzehnte verlief vergleichbar 
mit anderen europäischen Flughäfen. Im 
Wesentlichen handelte es sich um Anpas-
sungen an veränderte flugbetriebsseitige 
wie auch landseitige Anforderungen. Flug-
betriebsseitig wurden Pisten verlängert und 
neue Pisten gebaut (14/32, V-Piste), neue 
Terminalbauten errichtet (Terminal B 1975, 
Terminal E Midfield 2002) und Fingerdocks 
angelegt (B 1975, A 1985), ein Frachtflug-
hafen und Wartungseinrichtungen für die 

3  Entstehung und frühe Entwicklung 
der Flughafenregion Zürich-Kloten

Geplant war alles ganz anderes. Verstärkt 
durch militärstrategische Überlegungen 
während des Zweiten Weltkriegs beschäf-
tigte man sich in der Schweiz mit der Su-
che nach einem geeigneten Standort für 
einen nationalen Großflughafen. Bis dahin 
wurden die Flüge der 1932 gegründeten 
Swissair über den von ziviler und militä-
rischer Seite gemeinsam genutzten Flug-
platz Dübendorf-Wangen abgewickelt, der 
etwa 10 km südlich des Flughafens Zürich-
Kloten gelegen ist. Dieser 1909 gegründe-
te Flughafen befand sich im Eigentum der 
Eidgenossenschaft und war ab 1919 von 
einer Vorgängergesellschaft der Swissair 
genutzt worden. 1939 kündigte der Bund 
(Eidgenossenschaft) den für die zivile Luft-
fahrt notwendigen Nutzungsvertrag mit 
dem Kanton Zürich, der sich daraufhin 
auf die Suche nach einem geeigneten Aus-
weichstandort machte. Die zur Verfügung 
stehenden Flächen waren rar, da aufgrund 
der Topographie eigentlich nur die damals 
schon dicht besiedelten Niederungen in ur-
sprünglich zumeist sumpfigem Gelände in 
Frage kamen. Von Vorteil waren die Größe 
und Ebenheit des Geländes, die notwen-
dige Trockenlegung schien mit geeigneten 
Ingenieurbauwerken realisierbar. Ande-
rerseits hatten die Versorgungsengpässe in 
den Kriegsjahren, in deren Folge sogar die 
innerstädtischen Parkanlagen zur landwirt-
schaftlichen Produktion umgewidmet wur-
den, die Versorgungssicherheit des Landes 
wieder in den Vordergrund der Diskussion 
treten lassen. Schon im ausgehenden 19. 
Jahrhundert wurde landesweit und groß-
flächig mit wasserbaulichen Maßnahmen 
in den sumpfigen Ebenen des Mittellandes 
und der Alpentäler die Melioration für die 
agrarische Nutzung vorangetrieben. Letzt-
lich scheiterte so zum Beispiel das im Kan-
ton Bern zeitgleich vorangetriebene und für 
die Flughafenplanung äußerst wegweisen-
de Projekt eines Großflughafens im land-
wirtschaftlich geprägten Utzensdorf. Mit 
seinem für die Nutzung mit schnellen Pro-
pellerflugzeugen notwendigen asphaltier-
ten Radialpistensystem und sogar einem für 
damalige Verhältnisse revolutionär wirken-
den Anschluss an das nationale Eisenbahn-
netz sowie Hotelbauten direkt am Terminal 
fraß das Projekt zu viel wertvolle Anbauflä-
che. Das durch den Kanton Zürich vorgeleg-
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1968 auf der rechtsseitigen Zürichseelinie) 
war die Tatsache, dass die Bundesbahnen 
nun den Kanton Zürich, in dessen Zustän-
digkeit der Nahverkehr fiel, auch finanziell 
in die Pflicht nahmen, weil entsprechende 
Einrichtungen nur in dieser interskalaren 
Kooperationsform zu finanzieren waren. 
Fast alle weiteren Ausbauten des Eisen-
bahnnetzes der Region wurden nun diesem 
Interessensausgleich zwischen kantonal 
orientiertem Schnellverkehr und national 
orientierten Fernverkehrsleistungen ver-
pflichtet. So wurde mit der Einführung der 
S-Bahn aus dem Flughafenbahnhof auch 
ein Umsteigeknoten des regionalen und lo-
kalen öffentlichen Verkehrs.

Auf der Landseite des Flughafens entwickel-
ten sich in der Folge kommerzielle Ange-
bote des täglichen Bedarfs, die sich explizit 
an Umsteigende zwischen Eisenbahn und 
Lokalbus richteten. Die Einzelhandels-
strukturen der benachbarten Gemeinden 
gerieten stark unter Konkurrenzdruck, der 
daraus erwachsene Rückgang von Investi-
tionen ist bis heute beispielsweise im Zen-
trum der Stadt Kloten zu beobachten. Da 
ein immer größerer Bevölkerungsanteil der 
Flughafenanrainergemeinden in der Re-
gion Zürich mit dem öffentlichen Verkehr 
zur Arbeit pendelte, fanden die Angebote 
am Flughafen großen Zuspruch. Die be-
nachbarten Orte profitierten durch diese 
Standortgunst nun von der unmittelbaren 
Nachbarschaft zum Flughafen, immerhin 
sind das Zentrum der Stadt Kloten und die 
Flughafenterminals nicht einmal einen Ki-
lometer voneinander entfernt.

4  Räumlich-funktionale und ökono-
mische Integration des Flughafens 
in die Region

Die Jahre nach der Jahrtausendwende 
sind durch eine starke Intensivierung die-
ser räumlich-funktionalen Integration des 
Flughafens geprägt. Die kommerziellen An-
gebote des täglichen Bedarfs auf der Land-
seite wurden massiv ausgebaut. Im Zusam-
menwirken mit den ohnehin am Flughafen 
existierenden und nun den neuen Bedürf-
nissen angepassten Angeboten in anderen 
Dienstleistungsbereichen (wie Gastronomie 
und spezialisierter Einzelhandel) entstand 
so eine attraktive Zentralität innerhalb des 
polyzentrisch organisierten Züricher Sied-
lungsraums. Der Geschäftbericht 2009 des 

Flugzeuge erstellt (seit 1969). Landseitig 
wurde 1968 mit der A51 der Autobahnan-
schluss eingerichtet. Der Bahnanschluss an 
der Hauptlinie von Zürich nach Winterthur 
wurde 1980 mit der Eröffnung des Flugha-
fenbahnhofs hergestellt.

Entwicklung der landseitigen räumlichen 
Einbettung

Die nördliche Kante des besiedelten Raums 
Zürich am Flughafen besteht bis heute 
fort. Von Süden nach Norden betrachtet 
verwandelt sich mit dem Flughafen der ge-
schlossene Siedlungsteppich mit wenigen 
Einstreuungen von Grün hier in eine offene 
Landschaft mit kleineren isolierten Siedlun-
gen. Abgesehen davon, dass der Flughafen 
in der nahegelegenen Stadt Kloten (Woh-
nen von Flug- und Flughafenpersonal) und 
dem Richtung Zürich angrenzenden Opfi-
kon (Hotellerie) ein überdurchschnittliches 
Wachstum in den ohnehin als Boomjahre 
der schweizerischen Siedlungsentwicklung 
geltenden 1950er bis 1970er Jahren indu-
zierte, konnte die infrastrukturelle Entwick-
lung des Flughafens vereinfachend immer 
noch als kaum integriert bezeichnet werden. 
Als nationale Infrastruktur wurde der Flug-
hafen landseitig an die nationalen Netze 
angebunden, die Beziehung zu regionalen 
und lokalen Ebenen blieb untergeordnet. 
Diese Situation wurde dadurch unterstri-
chen, dass die Planung des Flughafens, der 
Bundesbahnen und der Nationalstrassen 
(Autobahnen) als wenige Ausnahmen in 
der schweizerischen Planungslandschaft 
dem Bund selbst unterstellt waren. In über-
greifenden nationalen Sachplänen erfasst, 
überschrieben sie damit die sonst geltende 
kantonale Souveränität in der Festsetzung 
und Steuerung der räumlichen Entwick-
lung.

Mit der Einführung der Züricher S-Bahn 
1990 änderte sich die Situation grundle-
gend. In den planerischen Vorabklärungen 
für diese Bahn war schon 1954 ein Ent-
wicklungsplan für den öffentlichen Verkehr 
im Kanton Zürich erarbeitet worden. Die-
ser stellte fest, dass eine wünschenswerte 
Entwicklung der Marktanteile des öffentli-
chen Verkehrs nur erreichbar wäre, wenn 
konsequent die bestehenden Strecken der 
Schweizerischen Bundesbahnen SBB neben 
dem Fern- und Güterverkehr auch für den 
schnellen Vorortverkehr qualifiziert würden. 
Ein Novum in den ersten Umsetzungen (ab 
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Funktionsraum des Flughafens Zürich-Kloten 
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tionsraums des Flughafens Zürich-Kloten“, M. Frei 2010
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Gemeindegebiete nicht ausgebaut werden, 
weil sie durch die Lärmkurven des Flugha-
fens bedingt als bebaubare Areale aus der 
Planung ausschieden.

Von der ungesehenen zur offensichtlichen 
Urbanisierung 

Zum gleichen Zeitpunkt (Oktober 2008) 
wurde der Flughafen mit der neu ange-
legten Trasse der sog. Glatttalbahn an das 
städtische Straßenbahnsystem (Linie 10) 
von Zürich angebunden. Die Züge werden 
ab der Stadtgrenze in das existierende in-
nerstädtische Netz integriert und verbin-
den so die Terminals mit den Citylagen in 
weniger als 25 Fahrminuten. Der Airport-
korridor, der bislang nur virtuell in den von 
den verschiedensten Infrastrukturnetzen 
gebildeten Inseln existierte, erhielt so eine 
durchgehende Erschließung und, darf man 
den Umfragen glauben, auch städtisches 
Ambiente. Insbesondere mit der Ansiedlung 
der Backoffices großer Unternehmen hatte 
sich dieser Korridor quasi ungesehen längst 
stark urbanisiert. Als einzelne Nischen und 
Inseln entwickelt, konnte die Kohärenz des 
Raums allerdings kaum wahrgenommen 
werden. Die Nähe zum Flughafen bestand 
nur, indem man das lokale Straßensystem 
verließ und auf die Autobahn wechselte, 
was in der angespannten Verkehrssituation 
im Bereich des Züricher Nordrings durch-
aus zu einem länger dauernden Unterfan-
gen werden konnte. Die Ankündigung des 
Baus der Glatttalbahn garantierte nun die 
Zuverlässigkeit der Erreichbarkeit und führ-
te zu einer beschleunigten Verwertung va-
kanter oder minderwertig bebauter Grund-
stücke innerhalb des Flughafenkorridors. 
Stapelbares Gewerbe und hochwertige Bü-
robauten lösten Lagerflächen und Spediti-
onseinrichtungen ab und es entstand eine 
Vervielfachung der Dichte an Arbeitsplätzen 
in der Region. 

Ebenfalls entlang des zum Flughafen füh-
renden Nordastes der Glatttalbahn ent-
standen in den vergangenen Jahren neue, 
am Immobilienmarkt durchaus begehr-
te Siedlungsräume, so beispielsweise der 
neu erschlossene Glattpark im Oberhauser 
Ried mit einem in Realisierung befindli-
chen Wohn- und Arbeitsplatzpotenzial von 
jeweils 7  000 Personen im geplanten Voll-
ausbau. Durch Umwandlung ehemaliger 
Gewerbe- und Industrieflächen entstand 
bereits seit dem Jahr 2000 der neue Stadt-

Flughafenbetreibers Unique weist bei den 
landseitigen, nicht flugbetriebsrelevanten 
Geschäftsaktivitäten einen Anteil von 37 % 
am Gesamtumsatz aus.6 

Es erwies sich als günstig, dass diese land-
seitigen Programme sich als weniger 
schwankungsanfällig zeigten als das Flug-
geschäft selbst. Ertragseinbrüche wie in der 
Folge der Krise des Flugverkehrs nach den 
Anschlägen von 2001 und dem dadurch 
katalysierten Grounding  des Homecarri-
ers Swissair 2002, d. h. der Einstellung des 
Flugbetriebs der Swissair, bedrohten nicht 
nur die betriebswirtschaftlichen Bilanzen 
des Flughafenbetreibers, sondern vor al-
lem auch die verfügbaren Haushalte der 
benachbarten Gemeinden. Die jährlichen 
Haushaltsrechnungen der Stadt Kloten wei-
sen im beschriebenen Zeitraum bei den 
Steuererträgen der juristischen Personen 
einen Ertragseinbruch um bis zu 75 % aus.7 
Die mit der Verstärkung der landseitigen 
Entwicklungen verbundene Integration des 
Flughafens in die regionalen Ökonomien 
mag so zwar zunächst als Konkurrenz zu 
den Interessen der Stadt Kloten stehen, al-
lerdings moderiert sie die aus der Volatilität 
des Flughafengeschäfts rührenden Ertrags-
risiken auch zum volkswirtschaftlichen Vor-
teil der Gemeinde. 

Die Diskussion um die Legitimität dieser 
Entwicklung flammte kurz wieder im Zu-
sammenhang mit der Eröffnung des ersten 
Hotels innerhalb des Flughafengeländes 
im Jahr 2008 auf. Der Sachplan Infrastruk-
tur Luftfahrt, der als juristische Grundlage 
den Betrieb des Flughafens regelte und nun 
zum ersten Mal ein Hotel als dem Flugbe-
trieb direkt zugeordnete Infrastruktur zu-
ließ, geriet hier in Konkurrenz mit den in 
den Anrainergemeinden geltenden kanto-
nalen Richtplänen und lokalen Bau- und 
Zonenordnungen. Diese mussten beispiels-
weise aufgrund geltender Lärmschutzver-
ordnungen wesentlich restriktiver bei der 
Ansiedlung solcher Gastronomiebetriebe 
vorgehen. Mit 168 Hotelbetten pro 1  000 
Einwohner (insgesamt 2  450 Betten bei 
14   700 Einwohnern) erreichte 2008 die Stadt 
Opfikon-Glattbrugg, die günstig als nächste 
Gemeinde im sich bildenden Flughafenkor-
ridor zwischen den Terminalanlagen und 
der Innenstadt Zürichs gelegen ist, eine 
substantielle wirtschaftliche Abhängigkeit 
vom vor allem durch den Flughafen erzeug-
ten Tourismus. Gleichsam konnten weite 



Informationen zur Raumentwicklung 
Heft 1.2011 75

qualitäten. So sind für den Wohnungsbau 
Lagen direkt an Ausfallstraßen unattrak-
tiv, während Unternehmen gerade diese 
Lagen bevorzugen. Eine Baufeldlogik der 
Bau- und Zonenordnungen wandelt sich so 
langsam zu einem differenzierten räumli-
chen System, das aus Knoten (Zentralitäten, 
Entwicklungsschwerpunkte), deren Verbin-
dungen (Elemente des Zusammenhangs 
eines erlebbaren öffentlichen Raumes) und 
Maschen (den eigentlichen Siedlungsbau-
steinen) besteht. 

Für den Raum im Züricher Norden stellten 
bereits 1997 die Architekten Mario Campi 
und Mirko Zardini diese Bausteinlogik fest. 
Sie vermuteten im spezifischen Aufbau des 
Glatttals die fortschreitende Qualifizierung 
durch das Entstehen einer „Netzstadt“, wie 
sie 2003 durch Franz Oswald und Peter Bac-
cini modellhaft beschrieben wurde.8 Gegen-
über anderen Publikationen, die zeitgleich 
das entstehende Phänomen der polyzent-
rischen Regionen beschrieben haben, liegt 
die Leistung des Netzstadtansatzes für die 
Betrachtung der Flughafenregionen darin, 

teil Neu-Oerlikon hinter dem Bahnhof in 
Zürich Oerlikon mit 2  500 Bewohnern und 
9  000 Arbeitsplätzen. In Umsetzung oder 
Planung befinden sich ebenfalls die Gebiete 
in Zürich-Leutschenbach, die den räumli-
chen Schluss zwischen Oerlikon und dem 
auf dem Gemeindegebiet von Opfikon lie-
genden Glattpark bilden. 

Für den Erfolg dieser Entwicklungen dür-
fen mehrere Faktoren geltend gemacht 
werden – die Straßenbahn spielt dabei eine 
besondere Rolle. In der Wahrnehmung der 
Nutzer unterscheidet sich das „Wohnen in 
der Stadt“ vom Wohnen in der Agglome-
ration. Was aber nun die entscheidenden 
Charakteristika für das „Städtische“ seien, 
beantwortete ein Großteil der Befragten in 
einer im Raum Zürich angefertigten Wohn-
umfeldstudie mit der Anwesenheit einer 
Straßenbahnlinie, vereinfacht mit „dort wo 
das Tram fährt, ist Stadt“. Die Entwicklung 
der Linie zum Flughafen bedeutet also die 
Integration dieses bis dahin allenfalls raum-
ökonomisch durch funktionelle Häufungen 
identifizierbaren Airportkorridors in den als 
städtisch wahrnehmbaren Raum.

Netzstadt Flughafenregion: multiskalare 
Bausteinlogik im differenzierten räum-
lichen System

Städtische Wohnformen sind dabei be-
gehrt und im Fall der Gebiete im Züricher 
Norden auch die einzig sinnvolle Alterna-
tive. Mit Geschoss flächenzahlen von 2.0 
bis 2.4 haben die neuen Quartiere trotz 
ihrer großzügigen Grünflächen durchaus 
städtische Dichten. Einerseits reagiert man 
damit auf die wegen der Bodenknappheit 
im Siedlungsraum Zürich enorm hohen 
Landpreise, andererseits bringt die Dichte 
und damit Konzentration von Personen in 
einem bestimmten Gebiet erhebliche funk-
tionale und ökologische Vorteile mit sich. 
So können nur bei ausreichender Dichte 
an Personen bestimmte Einrichtungen wie 
Schulen oder Geschäfte des täglichen Be-
darfs, aber auch öffentlicher Verkehr mit 
sinnvollen Taktdichten angeboten werden. 
Dadurch werden die Lagequalitäten verbes-
sert und wird der in vielen Großsiedlungen 
der 1970er Jahre zu beobachteten Verödung 
und sozialen Segregation entgegengewirkt. 

Die Entwicklung gemischter Gebiete für 
Arbeiten und Wohnen befördert diesen An-
satz und ergibt auch neue Möglichkeiten 
der Entwicklung bestimmter lokaler Lage-
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Transformation – neue Ordnungsstrategie in 
der Flughafenrandzone 

Diese unmittelbare Flughafenrandzone 
ist zurzeit durch große, nur punktuell zu 
überwindende Infrastrukturen geprägt und 
stellt eine Zäsur in der Landschaft dar. Die-
se Zäsur soll langfristig abgemildert werden. 
Für die Stadt Kloten wird langfristig eine 
neue Planungsstrategie angestrebt, um das 
gesamte Gelände der Stadt neu zu ordnen, 
lärmempfindliche Nutzungen (Zonen) aus 
dem Anflugkorridor zu verschieben und 
unempfindliche Programme in den meist-
belärmten Zonen zu konzentrieren.10 Die 
im Gebietsplanungsverfahren für den Be-
reich des Butzenbühls vorgestellten Kon-
zepte wollen damit insbesondere auch für 
die Stadt Kloten eine ökonomische Ent-
wicklungsperspektive anbieten.

Zurzeit gilt nämlich in großen Teilen der 
Stadt ein Baumoratorium. Es musste als 
Notmaßnahme in Reaktion auf das in der 
Auseinandersetzung zwischen Deutschland 
und der Schweiz veränderte Anflugregime 
auf den Flughafen Zürich-Kloten erlassen 
werden. Durch die jeweils unterschiedliche 
Auslegung internationaler Flugverkehrsab-
kommen scheint eine Lösung dieses Kon-
flikts kurzfristig nicht in Sicht. Der Wille, 
wieder im Sinne einer Mitigationsstrategie 
eine Lösung beim Flugbetrieb zu suchen, 
schlägt sich in zahlreichen geprüften An-
flugvarianten nieder. Diese scheiden aber 
bislang aus, weil entweder die Sicherheit 
nicht gewährleistet wäre („gekröpfter“ 
Nordanflug) oder der Fluglärm in weitere, 
ebenfalls stark besiedelte Räume, vor allem 
nach Nordwesten verlagert würde.

Für Kloten ist indes eine robuste Lösungs-
strategie überlebenswichtig. Denn der Ent-
wicklungsstopp in weiten Teilen der Stadt 
erzeugt eine Degradation des baulichen 
Bestands. Um diesen Prozess umzukehren, 
wurde 2005 durch die Stadt in Zusammen-
arbeit mit dem Flughafenbetreiber ein Revi-
sionskonzept der Bau- und Zonenordnung 
vorgelegt.11 Durch Aufzonungen sollten auch 
im Wohnungsbausegment jene wirtschaftli-
chen Anreize angeboten werden, welche in 
den Gewerbezonen des Airportkorridors 
zum Ersatz des Altbestands geführt hatten. 
Neben der Konzentration der Entwicklung 
in weniger belärmten Gebieten standen As-
pekte der energetischen Nachhaltigkeit, der 
notwendigen Verdichtungen im Innenbe-
reich und auch der lärmschutztechnischen 

dass hier dem sog. Skalensprung besonde-
re Aufmerksamkeit geschenkt wird. Oswald 
und Baccini stellen in ihrer auf Morpholo-
gie und Physiologie der Netzstadt fokus-
sierenden Studie entlang der Grenzen und 
Überlappungen von maßstäblichen Zuge-
hörigkeiten (Territorien) erhöhte Urbani-
sierungspotenziale fest. 

Dieser Befund wird durch die vom Kan-
ton beauftragte und laufend nachgeführte 
Raumbeobachtung in der Flughafenregion 
Zürich bestätigt.9 Dort wo räumlich und 
funktional eine höchste Integration ver-
schiedener Skalen vorhanden ist, zeigt der 
Reurbanisierungsprozess eine überdurch-
schnittliche Dynamik. Dort wo neue Infra-
strukturen wie die Glatttalbahn zur Maß-
stabsintegration beitragen, führt die bessere 
Lagequalität zum Wertzuwachs der Grund-
stücke, die in der Folge mit höherwertigen 
Gebäuden bebaut werden. Insbesondere in 
den (fast) komplett überbauten Gewerbe-
zonen im Flughafenkorridor führte dieser 
Prozess zu einem ersten fast vollständigen 
Austausch der Bestandsbebauung. Nur das 
zurzeit vorherrschende regionale Überan-
gebot an Flächen für sog. stapelbares Ge-
werbe führt zu einer Verlangsamung dieses 
Trends. Nicht zutreffend scheint indes die 
Abkühlung der Entwicklung für absolu-
te Spitzenlagen, die sich wiederum durch 
hohe maßstäbliche Integration und funk-
tionale Diversität, häufig auch „urbanes“ 
Ambiente auszeichnen. 

Das Flughafengelände selbst nimmt da-
bei eine besondere Rolle ein. Unmittelbare 
Nähe heißt hier vor allem die Nähe zur Luft-
verkehrsseite. Sie ermöglicht es, mit der In-
nenstadt Zürichs vergleichbare Mietpreise 
zu realisieren. Das seit 2009 in Entwicklung 
befindliche Projekt „The Circle“ verfolgt 
deswegen eine Marktstrategie, die Vorbil-
dern in Citylagen folgt und untypischer für 
eine Agglomerationslage kaum sein könnte. 
Das vom Architekturbüro Riken Yamamoto 
vorgeschlagene Architekturkonzept reagiert 
durch eine konsequente Umsetzung städti-
scher Bilder und Raumtypologien. Dadurch 
transformiert sich das Erscheinungsbild 
des Flughafens auf der Landseite von dem 
einer Großinfrastruktur in Richtung einer 
städtischen Situation. Das steigert wiede-
rum die Attraktivität der Randsituationen 
zur fußläufig in etwa fünf bis sechs Minuten 
erreichbaren Stadt Kloten. 
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Neue Siedlungsgebiete trotz Fluglärm

Erstaunen mag im Bericht zum Züricher 
Fluglärmindex von 2008 auch der hohe Zu-
zug in die stark belärmten Zonen, obwohl 
schon frühzeitig ein Lärmkataster vorlag. 
Sicherlich kann mit der generellen Entwick-
lung am Züricher Immobilienmarkt argu-
mentiert werden, die unter hohem Nachfra-
gedruck bei immer kleinerer Verfügbarkeit 
von baureifen Flächen und steigenden Prei-
sen eine solche Entwicklung in den bislang 
unbebauten und relativ tiefpreisigen Lagen 
induzierte. Die genaue Analyse der in dieser 
Zeit entstandenen Siedlungsgebiete zeigt 
denn auch in den nördlich und östlich des 
Flughafens und damit eher am Rand der 
besiedelten Region gelegenen Gemeinden 
eine stark erhöhte Dichte von Einfamilien-
hausbebauungen im Eigentumssegment. 
Hier sind Grundstücke noch bezahlbar und 
vor allem verfügbar, während die Raum-
beobachtung für den Bereich südlich des 
Flughafens praktisch keine Reserven in die-
sem Segment feststellt.14

Die Preisentwicklung im Mietsegment steht 
allerdings etwas quer zum Bild eines be-
lärmten Überlaufraums. Die neu erstellten 
Wohnungen in der Region und insbesonde-
re in den mit innerstädtischer Dichte entwi-
ckelten Wohngebieten im Airportkorridor 
entlang der Glatttalbahn sind eher in einem 
mittelpreisigen Segment, in Leutschenbach 
teilweise sogar in einem oberen Mittelpreis-
segment positioniert. Geht man von einem 
hedonistischen Modell der Preisbildung 
im Immobiliensektor aus, so bedeutet das, 
dass im Siedlungsentscheid die Lagequa-
lität in der Flughafenregion tendenziell 
immer stärker gewichtet wird und die Be-
wertung negativer Einflüsse wie z. B. der Be-
lärmung immer stärker in den Hintergrund 
tritt. Das eigentliche Niedrigpreissegment 
wird auch in dieser Region zunehmend nur 
noch in nicht mehr heutigen Wohnanforde-
rungen entsprechenden Altbaubeständen 
angeboten und konzentriert sich deswegen 
vorwiegend auf die sich im Planungsdilem-
ma befindlichen Lagen der Städte Kloten 
und Opfikon, hier vor allem auf den Ortsteil 
Glattbrugg, mit allen sozialen Implikatio-
nen, die eine solche Konzentration erzeugt. 

Dabei ist gerade in diesem niedrigpreisi-
gen Bereich die Handlungsfähigkeit der öf-
fentlichen Hand als äußerst eingeschränkt 
zu bewerten, existiert doch in der Schweiz 
kein derart weit verbreiteter geförder-

Qualifikation des Gebäudebestands im Fo-
kus. Letztere verlangt eine erhöhte Inves-
titionsbereitschaft, die in einem regulären 
Schema von typischen Gebäudesanierungs-
zyklen nicht bestand. Der entscheidende 
Motor für die Umbaubereitschaft konnte 
also nur in einer nennenswerten Wertstei-
gerung der Liegenschaften bestehen. 

Das Immobilienmonitoring weist für die 
Region Zürich etwa 25 % realisierbaren 
Nutzflächenzuwachs als unterste Schwelle 
für die Investition in eine Ersatzbebauung 
aus. Dieser Wert gilt im Fall der Beibehal-
tung der Nutzungsart und bezieht sich auf 
abgeschriebene Immobilien.12 Die revidier-
te Bau- und Zonenordnung sah deswegen 
typischerweise Aufstockungen von min-
destens zwei Vollgeschossen vor; sie wären 
in die lockeren Bebauungsmuster der Sied-
lungen der Boomjahre 1950 bis 1980 relativ 
einfach integrierbar. 

Gegen diesen Plan rekurrierte in der Geneh-
migungsphase der Flughafen selbst, obwohl 
er ihn mitentwickelt hatte. Zu unsicher er-
schien plötzlich die Sicherung des Flugbe-
triebs, da mit dem Züricher Fluglärmindex 
(ZFI) 2007 ein rechtlich bindendes Indika-
torsystem in Kraft trat. Dieses ermittelt auf 
der Basis einer Multiplika tion von Flugbe-
wegungen und belärmten Personen einen 
Indexwert, der den Maßstab für zu leistende 
Kompensations- und Planungsmaßnahmen 
festlegt. In der Tat beförderte die Einfüh-
rung dieses Indexes die Planungstätigkeit 

– das lange unterbewertete Lärmproblem 
wird nun stärker integriert. Überraschend 
muten indes die ersten Berichte zum ZFI 
an, die gegenüber dem Vergleichsjahr 2000 
für 2008 eine Reduktion des Indexwertes 
von 18 % bei einem gleichzeitigen Bevölke-
rungswachstum in der stark belärmten Re-
gion von 9 % ausweist.13 Die relative Reduk-
tion von 27 % wurde allein durch Reduktion 
der Flugbewegungen, andere Routenbe-
legungen und Qualifikation der Flugzeug-
flotte durch leisere Triebwerke und andere 
Maßnahmen erreicht. Interessant ist eben-
falls die Beobachtung, dass sich die Reduk-
tionen durch Anpassungen bei der Flotte 
im Wesentlichen auf die nächtlichen Flüge 
bezieht, da hier strengere Lärmschutzricht-
linien gelten und der Effekt der Verkleine-
rung des Lärmteppichs damit stärker greift. 
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ter Wohnungsbau wie beispielsweise in 
Deutschland oder Österreich. In Zürich be-
trägt der Anteil des direkt geförderten Woh-
nungsbaus nur etwa 5 % aller Einheiten, in 
den Agglomerationsgemeinden liegen die 
Werte noch darunter. Aufgefangen wird das 
durch Wohnungsbaugenossenschaften, die 
als Non-Profit-Institutionen und mit dem 
durch Anteilsscheine gebildeten Eigenka-
pital relativ günstig am Hypothekarmarkt 
operieren und so langfristig bezahlbaren 
Wohnraum anbieten können. 

Diese Genossenschaften drängen nun bei 
Ersatz- oder Neubauprojekten verstärkt 
auch in den Nordraum von Zürich. Dort 
können sie noch ausreichend große, zu-
sammenhängende Bauflächen erwerben, 
um die Wirtschaftlichkeit der Anlagen in 
diesem Segment durch relativ große Über-
bauungen gewährleisten zu können. Bis-
lang konzentrieren sich die Planungsakti-
vitäten vornehmlich auf Flächen innerhalb 
der Stadtgrenzen Zürichs, die jedoch dem 
engeren Funktionsraum des Flughafen-
korridors zugerechnet werden können. Mit 
wenigen Ausnahmen liegen die für den 
Wohnungsbau neu ausgewiesenen Flächen 
außerhalb der stark belärmten Zonen. Hier 
im Neubausegment greift der Lärmkataster 
der Region, der auf der Basis von klar de-
finierten Lärmzonen und verschiedenen 
Empfindlichkeitskategorien auf die Sied-
lungsentwicklung steuernd einwirkt. 

Als problematisch muss die Situation in je-
nen Gebieten bewertet werden, in denen 
durch Einzonungen in der Vergangenheit 
Nutzungsrechte gewährt wurden, die aber 
bis heute noch nicht voll ausgebaut sind. 
Verschiedene Bundesgerichtsurteile deu-
ten auf eine kontroverse Auslegung dieser 
Rücknahme einmal gewährter Rechte im 
Sinne der Enteignung beim Betrieb öffentli-
cher Bauten und Anlagen (EntG Art.1) hin.15 
Daher sind Baumoratorien wie auch Aus-
zonungen rechtlich schwer durchsetzbar, 
obwohl sie im Sinne der Raumplanung in 
Teilgebieten wünschenswert wären. 

5  Integration der Planung

Aus der beschriebenen Situation geht eine 
bedeutende Unsicherheit bezüglich der Be-
völkerungsentwicklung innerhalb der Lärm-
zonen hervor, die auch die Vielzahl mögli-
cher Lösungsstrategien durch Maßnahmen 
der Planung einschränkt. Die Entwicklung 
robuster und flexibler Konzepte in einer 
solch eingewachsenen, integrierten Flugha-
fenregion bedeutet daher in zunehmendem 
Maße die Abstimmung unterschiedlicher 
Entwicklungsinteressen in Moderations- 
und Planungsverfahren, in denen ein Aus-
gleich zwischen betriebswirtschaftlichen 
Interessen vieler Einzelner und volkswirt-
schaftlichem Interesse des Gemeinwesens 
angestrebt wird. 

Der hierzu von der Volkswirtschaftdirektion 
des Kantons Zürich verfolgte Maßnahmen-
katalog weist explizit darauf hin, dass die-
ser Prozess in der Flughafenregion, in der 
räumliche Ausweichmöglichkeiten prak-
tisch nicht existent sind, nur aus einem aus-
gewogenen Mix von mehreren, das Problem 
aus unterschiedlichen Seiten angreifenden 
Werkzeugen bestehen kann. Daher wird der 
Maßnahmenplan Raumplanung/Wohnqua-
lität durch einen Maßnahmenplan Flugbe-
trieb ergänzt, der gesteigerte Anforderun-
gen bezüglich betrieblicher Abwicklung  
(beispielsweise Flugrouten und -plan), aber 
auch technischen Mindeststandards (wie 
Triebwerktechnologien) und Übergangs-
fristen für die Einführung dieser Standards 
setzt. Mit diesem ersten integrierten Kon-
zept schlägt sich damit die Integration des 
Flughafens in der Region nun auch in den 
steuernden Instrumenten der Planung nie-
der, die in diesem Ansatz eine nachhaltigere 
und robustere räumliche Entwicklung der 
Region auch langfristig absichern will.
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Franz JöchlingerWien-Schwechat: mediativer Dialog zur Balance 
der Widersprüche im Flughafenumfeld

1 Flughafensysteme im  
Spannungsfeld von Interessen

Die Entwicklung von Projekten für Verkehrs-
infrastruktur birgt aufgrund der gegebenen 
Interessensvielfalt und der „natürlichen 
Widerspruchsfelder“1 a priori ein großes 
Konfliktpotenzial. Egal ob es sich um eine 
neue Straße, eine Bahnlinie oder um Flug-
verkehrsanlagen handelt, ein Interessens-
konflikt wird unvermeidbar sein. 

Verkehrsinfrastruktur ist bei der heute ge-
gebenen Globalisierung zwar keine hinrei-
chende, aber eine notwendige Bedingung, 
um nachfolgende Entwicklungen zu ermög-
lichen oder abzusichern. Es besteht also ein 
Interesse der (Wirtschafts-)Politik, als Vor-
aussetzung für die Prosperität einer Region 
für eine gute Erreichbarkeit zu sorgen. Die 
Wirtschaft selbst benötigt eine funktionel-
le Verkehrsinfrastruktur, um einen Stand-
ort rentabel betreiben zu können. Für die 
Bewohner einer gut erschlossenen Region 
hat Prosperität Arbeitsplätze zur Folge, und 
nicht zuletzt ist Mobilität heute ein Grund-
bedürfnis der Menschen. Der Mensch hat 
aber auch ein Ruhebedürfnis und Bedarf an 
ungestörten naturnahen Erholungsräumen. 
Politiker können entsprechend nicht nur 
Wirtschaftsinteressen verfolgen, sondern 
haben gleichzeitig die Aufgabe, für ihre 
Wähler Umwelt-, Sozial- und Gesundheits-
interessen wahrzunehmen. Auch die politi-
sche Opposition hat hier eine wesentliche 
Rolle – zumeist ist es Prämisse, dagegen zu 
sein. 

Es gibt also auch innerhalb der Gruppen – 
jedenfalls bei der Politik und den Bürgern 
– einen inneren Interessenkonflikt. Politik 
hat die Wirtschaft und die ambivalenten 
Bürger bzw. Wähler zu vertreten und ist da-
her selbst im höchsten Maße ambivalent. 
Das Interesse der Bürger an gut erreichba-
ren Arbeitsplätzen und Mobilität für die 
Freizeitnutzung steht im Widerspruch zu 
den zwangsweise damit verbundenen Fol-
gen für die Umwelt. Wenn Lärm, Abgase 
oder Naturrauminanspruchnahme dem 
Bürger aber zu dominant erscheinen, je-
denfalls wenn er direkt und unmittelbar 

Ing. Franz Jöchlinger
Umweltkoordination & 3. Piste
Flughafen Wien AG
1300 Wien-Flughafen
Office Park 7. Stock
E-Mail: f.joechlinger@ 
viennaairport.com

davon betroffen ist, wird seine Interessen-
priorität sich verändern. Zumeist wird dies 
allerdings auch durch ein Verdrängen seiner 
ursprünglichen Interessen erklärbar, wobei 
die Unlogik dieses Verhaltens ebenfalls ver-
drängt wird. Denn auch die Gegner von In-
frastrukturerweiterung nutzen zumeist jene 
Infrastruktur, die sie gleichzeitig verhindern 
wollen.

Ein weiteres relevantes Faktum ist, dass die 
Interessenspriorität bei den ambivalenten 
Gruppen Politik und Bürger oftmals auf 
emotionaler Ebene und nicht durch techni-
sche Fakten entschieden wird. Keyplayer für 
die Ausformung der Einflüsse auf der emo-
tionalen Ebene sind die Medien. Wie und 
was in der Presse über ein Projekt berichtet 
wird, ist für die Meinungsbildung wesent-
lich wichtiger als die auf Fakten beruhen-
den Aussage der Experten. 

Flugverkehrsanlagen haben in diesem Zu-
sammenhang eine besonders ungünstige 
Ausgangsposition: Da nahezu jeder heute 
ein eigenes Auto besitzt, gibt es zumindest 
im Unterbewusstsein Hemmungen, gegen 
neue Straßen zu sein (zumindest, solan-
ge es keine persönliche Betroffenheit gibt). 
Die Bahn ist als Bestandteil des Lebens seit 
über 200 Jahren – mit oben erwähnter Ein-
schränkung – akzeptiert. Auch sehen die 
Kritiker des motorisierten Individualver-
kehrs, sofern sie Mobilitätsbedarf nicht ins-
gesamt negieren, die Bahn als das kleinere 
Übel. Der Flugverkehr ist hingegen erst seit 

Abbildung 1 
Interessensausgleich

Quelle: eigene Darstellung
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Last but not least sind auch globale Ereig-
nisse wie „SARS“3 und zuletzt der Ausbruch 
des isländischen Vulkans Eyjafjallajökull in 
der Lage, Umgebungsbedingungen für den 
Flugverkehr markant zu verändern. Robust-
heit, Flexibilität und Stabilität sind also er-
forderlich, um trotz geänderter (politischer, 
wirtschaftlicher, gesellschaftlicher) Rah-
menbedingungen und unter den dadurch 
gegebenen Angebots- oder Nachfrage-
schwankungen das gedeihliche Überleben 
eines Flughafensystems zu ermöglichen. 
Ziel der Systemverantwortlichen muss es 
entsprechend sein, die erforderlichen Vor-
aussetzungen für Robustheit, Flexibilität 
und Stabilität zu schaffen.

2  Mediationsverfahren Flughafen 
Wien: Dialog und Abstimmung im 
Flughafenumfeld 

Ausgangslage

Der Flughafen Wien liegt im Südosten der 
Bundeshauptstadt in der unmittelbar an 
Wien grenzenden Kleinstadt Schwechat. Er 
wurde 1938 als Militärflughafen gegründet 
und 1954 von den Alliierten an Österreich 
zur zivilen Nutzung übergeben. Die Betrei-
bergesellschaft wurde 1992 privatisiert und 
in eine Aktiengesellschaft umgewandelt. 
Seit 2002 halten die Länder Wien und Nie-
derösterreich je 20 % und eine Mitarbeiter-
stiftung 10 % der Aktien, 50 % sind im Streu-
besitz.

Der Wiener Flughafen hat seit über 20 Jah-
ren eine im Mittel konstante Verkehrsstei-
gerung zu verzeichnen. Die stabile wirt-
schaftliche Entwicklung der Region, die 
Verschiebung Ostösterreichs nach dem 
Fall des Eisernen Vorhangs vom Rand Eu-
ropas ins Zentrum eröffneten ein Poten-
zial für eine Verkehrssteigerung, das von 
dem Homecarrier Austrian Airlines und der 
Flughafengesellschaft auch genutzt wurde. 
Die Passagieranzahl stieg von 4,0 Mio. 1987 
auf 12 Mio. im Jahr 2000. Im europäischen 
Gleichklang war den Planungen eine künfti-
ge Steigerung von 4 bis 5 % pro Jahr zugrun-
de zu legen. Darauf aufbauend wurde 1998 
im „Masterplan 2015“ der weitere Ausbau 
des Flughafens definiert. 

Berechtigterweise wurde angenommen, 
dass Terminalneubau, Vorfeldausbau und 
die Errichtung sonstiger Infrastruktur keine 
besondere Beachtung in der Öffentlichkeit 

kurzem ein integrierter Bestandteil unseres 
Lebens und jedenfalls im Unterbewusstsein 
immer noch ein elitäres Verkehrsmittel. Es 
ist auch nicht im Bewusstsein verankert, 
dass die mit Frachtflugzeugen transpor-
tierten Waren fester Bestandteil unseres 
Lebens sind. Bahn und Straße haben auch 
noch eine zusätzliche akzeptanzfördernde 
Eigenheit, nämlich Erwartbarkeit und so-
mit Normalität der Ereignisse. Die beste-
henden Bahntrassen und Straßen werden 
zumeist als unverrückbar akzeptiert, die 
Emissionen sind daher zu erwarten. Die re-
lativ große Anzahl der Ereignisse führt dazu, 
dass oftmals ein Gewöhnungseffekt eintritt. 
Flugzeuge hingegen könnten aus Sicht der 
Bevölkerung auch woanders fliegen – es 
gibt ja keine nachvollziehbar definierten 
Straßen. Außerdem sind die Überflüge als 
Einzelereignis deutlicher wahrnehmbar als 
der konstante Lärm einer Autobahn. 

Wie sind diese Ausführungen nunmehr in 
einen Zusammenhang mit dem Thema „Ro-
bustheit und Flexibilität“ zu bringen? Dafür 
ist es einmal zweckmäßig zu definieren, 
was man – besser gesagt der Autor – unter 
diesen Begriffen versteht: 

•	 Robustheit	(lat.	robustus,	von	robur	Hart-,	
Eichenholz) ist die Fähigkeit eines Sys-
tems, seine Funktion auch bei Schwan-
kung der Umgebungsbedingungen auf-
rechtzuerhalten.

•	 Flexibilität	 (von	 lat.	 flectere‚	 biegen,	 beu-
gen) bezeichnet im allgemeinen Sprach-
gebrauch die Anpassungsfähigkeit an 
wechselnde Umstände. 

Nach der Logik des Autors ist hier noch ein 
dritter Begriff heranzuziehen:

•	 Stabilität	(von	lat.	stabilis	=	standhaft,	sta-
bil) ist die Fähigkeit eines Systems, nach 
einer Störung wieder in den Ausgangszu-
stand zurückzukehren. 

Zweifelsfrei ist ein Flughafensystem mit 
einer Vielzahl von Änderungen der Umge-
bungsbedingungen konfrontiert: Jede lo-
kale und globale Wirtschaftkrise, aber auch 
Wachstum wirkt sich unmittelbar auf die 
Verkehrszahlen aus; die Abhängigkeit des 
Systems von nach privatwirtschaftlichen 
Grundsätzen geführten Verkehrsträgern ist 
an vielen Beispielen deutlich erkennbar.2 
Die Änderung politischer Zielsetzungen 
kann am Tag nach einer Wahl die bisher 
geltenden Ausbaupläne obsolet machen. 
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Systemirritationen kann durch Kenntnis 
und entsprechende Beobachtung der Ein-
flussfaktoren vor Erreichen einer überkriti-
schen und nicht reversiblen Phase reagiert 
werden. Durch die auch nach dem Media-
tionsverfahren bestehende Organisation 
für die Kommunikation mit dem Umland 
können anstehende Themen sofort verortet 
und behandelt werden.

Parteien des Verfahrens, Organisation

Heute ist klar erkennbar, dass es von be-
sonderer Bedeutung war, alle systeminvol-
vierten Parteien in dieses Verfahren ein-
zubinden. Dies diente insbesondere der 
Absicherung der Ergebnisse des Verfahrens. 
Dadurch wurde das komplette Meinungs- 
und Interessensspektrum offengelegt und 
konnte bei der Bearbeitung der Themen be-
rücksichtigt werden. 

Auch formal war dies von eminenter Be-
deutung: Die im Mediationsverfahren ver-
einbarte Nachtflugregelung, derzufolge von 
23 Uhr 30 bis 5 Uhr 30 keine neuen Slots9 ver-
geben werden können, veranlasste eine Air-
line, gegen das Ergebnis des Mediationsver-
fahrens bei der EU Beschwerde zu erheben. 
Berufen hat sie sich dabei auf die „Richtli-
nie 2002/30/EG über Regeln und Verfahren 
für lärmbedingte Betriebsbeschränkungen 
auf Flughäfen der Gemeinschaft“. Der Ein-
spruch wurde abgewehrt. Wesentlich dafür 
war, dass mit dem Mediationsverfahren 
ein freier Zugang zum Verfahren und eine 
umfassende Information aller Betroffenen 
über die Verfahrensschritte und Ergebnisse 
nachgewiesen werden konnte. 

Zur Vorbereitung der eigentlichen Media-
tion wurde eine „Pre-Mediation“10 durch-
geführt. Dazu wurde unter Leitung eines 
Prozessproviders (Dr. Prader) die sog. Vor-
bereitungsgruppe mit ausgewählten Partei-
en11 gegründet. Die wesentliche Aufgabe der 
Vorbereitungsgruppe war die Auswahl der 
Mediatoren12  und der Teilnehmer bzw. Par-
teien der Mediation. Ziel war es, alle in wel-
cher Art auch immer vom Flughafensystem 
Betroffenen in das Verfahren einzubinden. 
Eine erste Recherche erfolgte über eine Um-
feldanalyse13. Im Rahmen einer öffentlichen 

„Auftaktveranstaltung“14  am 22. November 
2000 wurde sodann allen Bürgern und Ins-
titutionen Gelegenheit gegeben, sich über 
das geplante Verfahren zu informieren und 
das Interesse an einer Teilnahme zu bekun-

finden wird. Erwartet wurde jedoch, dass 
für die im Masterplan definierte „3. Piste“4 
am Flughafen Wien die Projektentwicklung 
neben den technischen Aufgaben insbe-
sondere eine Kommunika tionsaufgabe sein 
wird. Die erste Diskussion des Masterplans 
in der Öffentlichkeit hat gezeigt, dass of-
fensichtlich nur diese Piste als Ursache ei-
ner Belastungssteigerung wahrgenommen 
wird – unmittelbar nach der ersten Veröf-
fentlichung entwickelte sich der Konflikt 
und führte zur Gründung erster Bürgerini-
tiativen „gegen die 3. Piste“. Der Terminal-
ausbau und die sonstigen Erweiterungen, 
die im Vergleich zum Jahr 1998 auch ohne 
3. Piste eine Verdoppelung5 des Verkehrs er-
möglichen, wurden paradoxerweise nahezu 
kommentarlos akzeptiert. 

Beispiele wie ein fertig geplantes und ge-
nehmigtes Donaukraftwerk6, das wegen 
Bürgerprotesten dann doch nicht gebaut 
wurde, oder ein betriebsfertiges Atomkraft-
werk7, das dann doch nicht in Betrieb ging 
und als Ersatzteillager fungiert, sowie na-
türlich die Vorfälle beim Bau der Startbahn 
West in Frankfurt/Main haben die Flugha-
fen Wien AG bestärkt, für das Pistenprojekt 
besonderes Augenmerk auf akzeptanzbil-
dende Maßnahmen zu legen.

Am Flughafen Wien wurde – zugegebener-
weise eher aus Instinkt als auf Basis wissen-
schaftlicher Untersuchungen – als wesentli-
cher Beitrag zur Robustheit, Flexibilität und 
Stabilität des Systems für die Ausbauphasen 
ab 2000 ein Mediationsverfahren durchge-
führt. In den Jahren 2001 bis 2005 wurde 
unter Leitung von Dr. Prader als Prozesspro-
vider vom Mediationsteam Dr. Ursula Kö-
nig, Univ.-Prof. Dr. Horst Zillessen und Mag. 
Gerhard C. Fürst der weitere Ausbau, ins-
besondere die Errichtung einer neuen Piste 
mit dem Umland abgestimmt.8

Aus heutiger Sicht waren in diesem Verfah-
ren besonders jene systemanalytischen Ele-
mente wesentlich, die im Detail die für den 
Flughafen Wien gegebenen Umgebungs-
bedingungen, die Einflussfaktoren und de-
ren Änderungspotenzial erkennen ließen. 
Durch die Bearbeitung gemeinsam mit den 

„Key-Gruppen“ Politik, Bürger und Wirt-
schaft konnte auch eine gemeinsame Sicht 
erreicht werden. Jedenfalls sind durch das 
erzielte Systemverständnis aller Keyplayer 
bei Politik, Bürgern und Wirtschaft Hem-
mungen aufgebaut worden, „gegen den 
eigenen Verstand“ zu argumentieren. Auf 
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60 Personen vertreten wurden: 15 Anrainer-
gemeinden und die Gemeinde Wien, die 
Umweltanwaltschaften Wien und Niederös-
terreich, 13 Bürgerinitiativen, drei Siedler-
vereine, neun politische Parteien aus Wien 
und Niederösterreich, die Länder Wien und 
Niederösterreich, zwölf Wiener Bezirksver-
tretungen, acht Kammern, Verbände und 
Interessenvertretungen sowie der National-
park Donauauen. Die Aviation war durch 
AUA, Austro Control und Flughafen Wien 
AG vertreten.

Struktur, Gremien

In Anbetracht der großen Teilnehmerzahl 
war es erforderlich, dem Verfahren eine 
Struktur zu geben. Denn einerseits muss-
ten sämtliche Parteien den entsprechenden 
Raum haben, um ihre Interessen angemes-
sen zu artikulieren, und andererseits muss-
ten mediative Diskussionsprozesse durch-
führbar bleiben.

Sämtliche Parteien des Mediationsverfah-
rens waren im sog. „Mediationsforum“ ver-
treten, dem höchsten Gremium des Media-
tionsverfahrens. In diesem wie auch allen 
anderen Gremien hatten die Parteien das 
Recht, im Bedarfsfall Experten aus den ei-
genen Institutionen bzw. aus dem jeweili-
gen Fachgebiet hinzuzuziehen. Das Media-
tionsforum hatte als einziges Gremium das 
Recht, weitere Arbeitsgruppen, Ausschüsse 
etc. einzurichten und diese zu beschicken 
sowie Beschlüsse z. B. über Ergebnisse zu 
fassen.

Die Prozesssteuerungsgruppe diente zur 
Beobachtung des Verfahrens, um einen ef-
fizienten und zielorientierten Verfahrensab-
lauf zu gewährleisten. Sie hatte ausdrück-
lich keine Kompetenz zur Behandlung von 
inhaltlichen Fragen.

Der sog. „Arbeitsausschuss“ war das zweit-
größte Gremium des Verfahrens. Er diente 
gleichsam als innerer Kreis des Forums und 
hatte insbesondere die Aufgabe, Themen 
bzw. Beschlüsse für das Mediationsforum 
vorzubereiten.

Im Laufe des Verfahrens wurden zusätzlich 
mehr als 50 Arbeitskreise und Arbeitsgrup-
pen zur Behandlung von den Teilthemen 
eingerichtet.

den. Zu dieser Veranstaltung wurde auch 
über die Medien eingeladen. 

Auf Basis der Interessenbekundungen aus 
der öffentlichen Veranstaltung und unter 
Berücksichtigung der ohnehin für eine Teil-
nahme prädestinierten Parteien wurden 
von der Vorbereitungsgruppe unter Leitung 
des Mediationsteams die Interessenten vor-
geschlagen. Ziel war es, eine möglichst um-
fassende Vertretung zu erreichen. Dabei war 
auch zu berücksichtigen, dass bei einer gro-
ßen Teilnehmeranzahl die Arbeitsfähigkeit 
im Mediationsverfahren markant reduziert 
wird. Schlussendlich war es allen Interes-
senten möglich, sich am Mediationsverfah-
ren entweder direkt als Partei oder über Re-
präsentanten zu beteiligen. 

Besonderer Wert wurde in diesem Aus-
wahlprozess darauf gelegt, dass sämtliche 
Gruppierungen der Politik, Wirtschaft und 
Bevölkerung zumindest einen Repräsentan-
ten im Verfahren haben. Über den Nachbar-
schaftsbeirat, die Umweltanwaltschaften, 
die Länder Wien und Niederösterreich, die 
Wiener Bezirksvertretungen sowie die Bür-
gerinitiativen waren die Bürger sogar durch 
viele verschiedene Repräsentanten vertre-
ten. Die Wirtschaft war über Kammerver-
bände und andere Interessenvertretungen 
repräsentiert, z. B. durch einen Vertreter der 
Standardunternehmen am Flughafen Wien, 
ferner über die Austrian Airlines (AUA), die 
Flughafen Wien AG und Landesvertreter 
von Wien und Niederösterreich. 

Im Ergebnis nahmen am Mediationsver-
fahren Flughafen Wien mehr als 50 Funk-
tionsträger teil, die wiederum von mehr als 

Abbildung 2
Umfeldanalyse

Quelle: eigene Darstellung
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Experten im Verfahren

Im Mediationsvertrag wurde festgelegt, 
dass Experten bzw. Konsulenten (Berater) 
für das Mediationsverfahren ausschließlich 
im Konsens der Parteien involviert werden 
können. Sie wurden insbesondere dann 
herangezogen, wenn das Expertenwissen 
für das jeweilige Thema im vorhandenen 
Teilnehmerkreis nicht ausreichend oder die 
Meinung eines neutralen, nicht in das Ver-
fahren involvierten Experten erforderlich 
war. Unter anderen waren Konsulenten/
Experten für allgemeine Luftfahrtangele-
genheiten, Umweltmedizin, Lärmberech-
nungen, Bauphysik, Flugsicherung sowie 
Rechtsangelegenheiten involviert.

In der Regel haben die Experten im Rah-
men ihrer erstmaligen Involvierung in das 
Verfahren ihre Fachmeinung zu den ange-
fragten Themen den Parteien des Media-
tionsverfahrens präsentiert. In weiterer 
Folge war es jedoch vor allem ihre Aufgabe, 
den Entscheidungsprozess im Rahmen der 
Diskussionen durch ihre Fachmeinung zu 
begleiten und zu unterstützen. 

Ein Einzelfall war die umfangreiche Unter-
suchung des Austrian Research Center Sei-
bersdorf (ARCS) zum Thema Nachhaltigkeit, 
Szenarien bzw. Alternativen zum Ausbau ei-
ner 3. Piste. Aber auch diese Untersuchung 
wurde gemeinsam mit den Parteien des Me-
diationsverfahrens erarbeitet. Über sie wird 
unten noch berichtet.

Öffentlichkeitsarbeit 

Für die Öffentlichkeitsarbeit im Rahmen 
des Mediationsverfahrens waren zwei Din-
ge besonders wichtig: Einerseits musste 
sie eine höchstmögliche Transparenz des 
Verfahrens und der Ergebnisse gewährleis-
ten, andererseits mussten die Themen mit 
der erforderlichen Vertraulichkeit diskutiert 
werden können. 

Bereits in der Pre-Mediation wurde als 
eine der Regeln des Mediationsverfahrens 
festgelegt, die Öffentlichkeitsarbeit über 
Inhalte des Verfahrens grundsätzlich in Ab-
stimmung zwischen den Parteien durch-
zuführen. Als Instrument dazu wurde der 

„Arbeitskreis Öffentlichkeitsarbeit“ einge-
richtet. Das Mediationsforum selbst war 
Herausgeber des „Newsletter Mediation“, 
der somit das offizielle Printorgan des Me-
diationsverfahrens war.

Wissenschaftliche Begleitforschung für das 
Mediationsverfahren15  

Das Mediationsverfahren Flughafen Wien 
war für ein börsennotiertes Unternehmen 
a priori ein Experiment – in einem Umfeld, 
in dem das Geschäftsleben durch Planung 
in fixen Perioden bestimmt wird, ist die Er-
gebnisoffenheit eines Mediationsverfahrens 
an sich ein Widerspruch. Die ursprüngliche 
Intention der Flughafen Wien AG für die 
Involvierung einer „Wissenschaftlichen Be-
gleitforschung“ war es daher, aus diesem 
atypischen Prozess selbst lernen zu können 
und von diesem F&E-ähnlichen Projekt fun-
dierte Analysen zu erhalten.

Wie das gesamte Mediationsverfahren hat 
sich jedoch auch die Involvierung der „Wis-
senschaftlichen Begleitforschung“ anders 
als ursprünglich geplant entwickelt. Das 
im Konsens aller Parteien des Mediations-
verfahrens beauftragte „Institut für Inter-
disziplinäre Forschung und Fortbildung an 
der Universität Klagenfurt“16  entwickelte 
die Aufgabenstellung zu einem interventi-
onswissenschaftlichen Forschungsprojekt.17  
Für die Flughafen Wien AG und sicher auch 
die anderen Parteien und die Verfahrens-
leitung war es eine notwendige und wert-
volle Hilfe, von der wissenschaftlichen Be-
gleitforschung ein analytisches Feedback 
über das Verfahren zu erhalten, um darauf 
aufbauend die weiteren Entscheidungen 
ableiten zu können. Die Rückmeldungen 
dieser „Nichtpartei“ haben z. B. oftmals die 
Unsicherheiten über die Richtigkeit des We-
ges, die Zweifel über die Sinnhaftigkeit des 
Verfahrens insgesamt und über die Akzep-
tanz der Langsamkeit des Prozesses sowie 
die Hemmungen, nicht in das System eines 
Großunternehmens passende Wege zu be-
schreiten, beseitigt. 

Erwähnenswert ist auch die Bedeutung der 
wissenschaftlichen Begleitforschung für 
die Qualitätssicherung des Verfahrens. Da 
es keine vergleichbaren Projekte gab, war 
es nicht möglich, den Fortgang auf Basis 
allgemein gültiger Qualitätsmerkmale zu 
überprüfen. Die im Umfeld eines Groß-
unternehmens erforderliche „begleitende 
Kontrolle“ war daher ersatzweise von der 
wissenschaftlichen Begleitforschung zu er-
füllen.
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Arbeitsweise

Die strukturierte Erarbeitung der Themen 
erfolgte im Rahmen einer Nachhaltigkeits-
analyse des Flughafensystems. Dazu wur-
den die im vorliegenden Fall maßgeblichen 
Kriterien in den drei Nachhaltigkeitssäulen 
Ökologie, Ökonomie und Soziales erarbei-
tet und deren Indikatoren entwickelt. Diese 
Arbeit wurde vom Austrian Research Center 
Seibersdorf unterstützt bzw. geleitet. Als 
Subthemen im Bereich Lärm wurden de-
finiert: emissions- und immissionsseitige 
Maßnahmen, raumplanerische Vorkehrung, 
lärmmindernde Betriebsverfahren und Li-
mitierungen in zeitlicher und numerischer 
Hinsicht. 

Unter Zugrundelegung der Nachhaltigkeits-
kriterien wurden die Interessen und Bedürf-
nisse in Form eines „Forderungskatalogs“ 
definiert. Dabei hat sich gezeigt, dass für 
eine Vielzahl der aufgenommenen Kriteri-
en eine Bearbeitung auf lokaler Ebene nicht 
möglich ist bzw. die weitere Entwicklung 
nicht von Ergebnissen dieses Mediations-
verfahrens beeinflusst werden kann (z. B. 
globale Klimabeeinflussung durch Flugver-
kehr, Luftfahrzeugtechnologie). Für andere 
Kriterien waren keine individuellen Interes-
sen und Bedürfnisse der Parteien gegeben, 
so dass für diese die Bearbeitung in den 

Basierend auf den Pressekonferenzen und 
Presseaussendungen erfolgten unzählige 
Berichte in den Printmedien, im Rundfunk 
und im Fernsehen zum Thema Mediations-
verfahren Flughafen Wien. Darüber hinaus 
wurden durch Publikationen des Flugha-
fens, die mit den Mediationsteilnehmern 
abgestimmt waren, regelmäßig die Unter-
nehmen am Standort, deren Mitarbeiter 
und die Bewohner im Umland informiert. 

Durch die intensive Information der Öffent-
lichkeit wurde die Rückbindung der Reprä-
sentanten wesentlich erleichtert. Gleich-
zeitig hatten somit alle nicht direkt am 
Verfahren Beteiligten aus der Bevölkerung 
und der Wirtschaft die Möglichkeit, im Be-
darfsfall – basierend auf den Informationen 
aus den Medien – ihren Repräsentanten 
entsprechende Verhandlungsaufträge zu 
erteilen.

Im Übrigen und wie schon erwähnt, war 
diese umfassende Information der Stake-
holder bei der Abwehr des Einspruchs bei 
der EU gegen das Ergebnis des Mediations-
verfahrens ein wesentliches und erfolgrei-
ches Argument.

Abbildung 3
Säulen der Nachhaltigkeit

Quelle: eigene Darstellung
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nächsten Prozessschritten verkürzt erfolgen 
konnte.

Als Basis für die Entwicklung von Optionen 
– im Sinne von möglichen Entwicklungen – 
war es erforderlich, seitens der Flughafen 
Wien AG die Grundannahmen für die Prog-
nosewerte der Verkehrszahlen und der sich 
daraus ableitbaren Werte der Kriterien aus 
der Nachhaltigkeitsanalyse für die zu ent-
wickelnden Szenarien zu definieren. We-
gen der definierten Ergebnisoffenheit des 
Verfahrens wurden dabei für die Jahre 2010 
und 2020 Grundannahmen für eine sog. 
Nullvariante definiert, die den Fortbestand 
des Zweipistensystems ohne Ausbau bein-
haltete, und ebenso auch für verschiedene 
Dreipistensysteme.

Auf Basis dieser Grundannahmen bzw. de-
ren Wirkung für die Indikatoren der einzel-
nen Kriterien wurden dann die möglichen 
Szenarien beschrieben. Dabei wurden nicht 
nur unterschiedliche Pistenlagen am Stand-
ort untersucht, sondern auch Szenarien, die 
keinen Ausbau am Standort, jedoch einen 
Neubau des Flughafens an anderer Stelle 
vorsehen sowie eine Kooperation, die die 
dritte Piste ersetzt, bzw. ein „Twin Airport 
Konzept“18 alternativ mit Bratislava, Graz 
und Linz. 

Als wesentliche Grundlage für den nächsten 
Prozessschritt wurden für die relevanten 
Kriterien die unterschiedlichen Auswirkun-
gen der einzelnen Szenarien verglichen und 
eine „Kosten-Nutzen-Rechnung“ erstellt.

Naturgemäß war es zumeist nicht möglich, 
Kosten und Nutzen in monetären Werten 
oder mit gewichteten Punkten im Konsens 
darzustellen. Zum Beispiel lassen sich Un-
terschiede bei der Sicherheit, dem Flächen-
verbrauch, bei der Kapazität oder der Ent-
wicklungsmöglichkeit der Gemeinden nicht 
so auf einer Zahlenbasis darstellen, dass 
eine analytische Gesamtbewertung errech-
net werden kann. Klar war auch, dass die 
theoretisch mögliche und tatsächlich auch 
überlegte Entwicklung eines Bewertungs-
modells sowie eine konsensuale Gewich-
tung für die Bewertung auch aus zeitlichen 
Gründen nicht möglich gewesen wären. Da-
her wurden die Kosten in Form von „Nach-
teilen“ und der Nutzen in Form von „Vortei-
len“ für die jeweilige Interessentengruppe 
dargestellt. 

Die Auswertung der Ergebnisse der Szena-
rienbetrachtung erfolgte im Rahmen von 
Analysen, in denen die Wirkung der Maß-
nahmen mit den Interessen der Mediations-
teilnehmer verglichen wurde. Dort wo die 
Analysen einen Überhang der Nachteile er-
geben haben, wurde versucht, diese mittels 

„Ausgleichsmaßnahmen“ zu kompensieren. 
Für die Kernthemen des Mediationsverfah-
rens wurden schlussendlich die erforderli-
chen Details für den Abschluss von Verträ-
gen festgelegt.

Auf Basis des so gefundenen Gleichgewichts 
konnte ein Konsens für den Bau der dritten 
Piste gefunden werden. Mit zivilrechtlichen 
Verträgen19 wurden deren Lage und eine 
Reihe von Ausgleichsmaßnahmen verein-
bart. Dazu zählen z. B. die Durchführung ei-
nes Lärmschutzprogramms, Regulative für 
den Nachtflug, die Einrichtung eines Um-
weltfonds und nicht zuletzt die Gründung 
des „Dialogforums“, das die Fortsetzung der 
Kommunikation sicherstellen soll.20

3 Fazit

Was war nun der Beitrag des Mediations-
verfahrens oder ist der Beitrag des Dialog-
forums zu Robustheit und Flexibilität des 
Flughafensystems? Es kann als gesichert 
angenommen werden, dass die Erkennt-
nisse über die Systemzusammenhänge und 
die Variabilitäten, das Wissen über die In-
teressen der Stakeholder und über die Ak-
zeptanzbereitschaft sowie deren Grenzen 
in diesem Ausmaß nur in einem intensiven 
mediativen Dialog erlangt werden konnten. 
Entstanden sind mit der Zeit ein Vertrau-
ensverhältnis und ein Verstehen der Prob-
leme der „Anderen“, gegenseitiger Respekt, 
Toleranz und emotions armes Akzeptieren 
einer anderen Meinung. Zumeist ist es heu-
te möglich, Themen auf der Sachebene zu 
behandeln – nicht übermäßig produktive 
Ausflüge auf  emotionaler Ebene sind die 
Ausnahme. Das System ist dadurch robuster 
geworden, da bei stabilitätsgefährdenden 
Änderungen der Einflussfaktoren flexibel 
reagiert werden kann. 
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Johanna Schlaack
Dietrich Henckel

Flughafenentwicklung und Stadtentwicklung: 
die Rolle von Robustheit und Flexibilität
Eine zusammenfassende Betrachtung

1 Planung in turbulenten Zeiten 

Gegenwärtig leben wir in Zeiten gravieren
der Umbrüche, die schlagwortartig wie folgt 
umrissen werden können:

•	 Der	 wirtschaftliche	 Strukturwandel	 mit	
einer Entwicklung von fordistischen zu 

„postfordistischen“ Produktionsweisen 
bringt weitreichende Folgen für die räumli
che, zeitliche und soziale Organisation von 
Arbeit mit sich, insbesondere eine wach
sende Bedeutung von allen Formen der Fle
xibilisierung.

•	 Internationalisierung	 und	 Globalisie
rung, vorangetrieben von technischen Ent
wicklungen der Vernetzung, dem Abbau 
von Grenzen – insbesondere nach dem 
Wegfall des Eisernen Vorhangs – und dem 
Programm der Deregulierung und Priva
tisierung führen zu einer Zunahme von 
Konkurrenz, einer Ausdehnung der Markt
einzugsbereiche sowohl für Produzenten 
wie für Konsumenten und einem verstärk
ten internationalen Standortwettbewerb 
der Städte und Agglomerationsräume. Im 
Bereich der Luftfahrt haben vor allem das 
Outsourcing, also das Auslagern von Pro
duktionsabläufen mit dem damit verbun
denen überproportionalen Wachstum des 
Frachtsektors sowie die Liberalisierung des 
Luftmarktes – ähnlich der Demokratisie
rung des Automobils in den 1950er Jahren 

– das Flugzeug zum alltäglichen Transport
mittel gemacht und das Fliegen als unver
zichtbare Fortbewegungsart für breite Teile 
der Gesellschaft etabliert.

•	 Die	 weltweite	 Vernetzung	 durch	 Trans
portnetze des materiellen Verkehrs und des 
Informationsverkehrs (Internet, Mobilfunk 
etc.) lässt die Welt „enger zusammenrücken“, 
führt also zu einer „Raumzeitkompression“1, 
die einige Autoren dazu veranlasst, die Welt 
für „flach“2 zu halten. Mit diesen Techniken 
ist aber nicht nur eine Kompression, son
dern auch eine Torsion des Raums verbun
den, infolge derer die räumliche Nähe von 
Orten nur noch wenig über ihre zeitliche 
Nähe aussagt und die vor allem den Infra
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strukturknoten eine besondere Bedeutung 
verleiht. 

•	 Phasen	 des	 technischen	 und	 sozialen	
Umbruchs sind in der Regel auch mit zeit
strukturellen Veränderungen verbunden. 
Neben der Ausdehnung wirtschaftlicher Ak
tivitäten in bislang nicht genutzte Zeiträu
me (Nacht, Feiertage, Wochenende) und der 
zeitlichen Flexibilisierung steht vor allem 
die Beschleunigung im Vordergrund, die 
nahezu alle Lebensbereiche betrifft: von der 
Geschwindigkeitserhöhung der Verkehrs
mittel über die Beschleunigung der Kom
munikation mit entsprechend wachsenden 
Erwartungen an die Reaktionsgeschwindig
keit bis hin zur Verkürzung von Produktle
benszyklen.

Gleichzeitig – und auf vielfältige Weise mit 
diesen Veränderungen verflochten, z. T. 
auch durch sie bedingt – treten Herausfor
derungen auf, die neue Konzepte des Um
gangs erfordern: 

•	 Umweltkrise,	Klimawandel,	Verknappung	
der Ressourcen (peak oil) 

•	 Finanzkrise	 als	 eine	 Form	 der	 Beschleu
nigungskrise mit unklaren langfristigen 
Wirkungen

•	 Verstädterung	 und	 demographischer	
Wandel.

Daraus resultiert eine erhebliche, eher 
wachsende Unsicherheit über zukünftige 
Entwicklungen. Die Prognoseunsicherhei
ten haben – auch wenn Prognosen schon 
immer unsicher waren – deutlich zuge
nommen. Sie beziehen sich nicht nur auf 
die Zusammenhänge und kausalen Ver
knüpfungen, sondern auch auf mögliche 
Entwicklungen und deren Folgen. Auch 
wenn manche Veränderungen erkannt und 
als Herausforderungen angesehen werden, 
ist man noch weit davon entfernt, neue 
tragfähige Konzepte eines nachhaltigen 
Wirtschaftens konzeptionell zu entwickeln, 
geschweige denn umzusetzen. Diese Unsi
cherheiten betreffen letztlich alle Lebens
bereiche, also auch die räumliche Entwick
lung und Planung. Räumliche Planung war 
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hung der Robustheit ist die Redundanz, also 
die Duplizierung von Teilen (das gilt sowohl 
in der Natur wie in der Technik), wobei 
sich die Frage der „optimalen“ Redundanz 
stellt.6

Resilienz und Vulnerabilität treten begriff
lich meist gemeinsam auf. „Unter ‚Vulnera
bilität’ wird die Verletzlichkeit oder Verletz
barkeit einer Person, einer sozialen Gruppe, 
eines Gegenstands oder eines Systems an
gesichts bestehender Gefährdungen, Ri
siken, Krisen, Stress, Schocks oder bereits 
eingetretener schädigender Ereignisse ver
standen. Die Verletzung oder Schädigung 
bedeutet in der Regel, dass wichtige Funk
tionen eingeschränkt oder nicht mehr vor
handen sind. Eine wesentliche Bedingung 
der Vulnerabilität besteht in der unzurei
chenden Bewältigungskapazität der betrof
fenen Individuen, Gruppen und Systeme 
(…). ‚Resilienz’ bezeichnet entweder die 
Fähigkeit von Personen, sozialen Gruppen, 
Systemen oder Gegenständen, eingetre
tene Schädigungen zu kompensieren bzw. 
die verlorene Funktionalität wieder herzu
stellen, oder aber die Fähigkeit, flexibel auf 
Gefährdungen zu reagieren und mögliche 
Schädigungen abzuwehren.“7 Andere Au
toren formulieren Resilienz als „Größe der 
Fehlerfreundlichkeit“, der Elastizität von 
Systemen, also als die Geschwindigkeit, mit 
der ein gestörtes System in seinen Ausgang
zustand zurückfindet. Mit der Beschreibung 
von Resilienz und Robustheit sind noch kei
ne Werturteile definiert. Ein „armes“ Öko
system kann resilienter sein als ein reiches, 
eine Krankheit wie Krebs kann robust (ge
genüber medizinischen Methoden) sein.

In den Definitionen zu Robustheit und Re
silienz tauchen die beiden anderen Begriffe 
Flexibilität und Redundanz schon auf. Flexi-
bilität meint die Biegsamkeit, Reaktionsfä
higkeit und Anpassungsfähigkeit an wech
selnde Umstände und kann als dem System 
innewohnende Fähigkeit verstanden wer
den, mit unvorhergesehenen Ereignissen 
(z. B. Schocks, Krisen, Stress) angemessen 
umzugehen und sich neuen Anforderun
gen/Bedingungen flexibel anzupassen.8

Häufig ist – wie oben für die Robustheit 
angedeutet – Redundanz eine wichtige Vo
raussetzung für Anpassungsfähigkeit und 
für die Fähigkeit, Störungen abwehren zu 
können. Redundanz bezeichnet etymolo
gisch, dass etwas im Überfluss vorhanden 
ist. Es ist also mehr als für den unmittelba

aufgrund der langfristigen Bindungswir
kungen schon immer mit erheblichen Un
sicherheiten konfrontiert – auch wenn sie 
häufig nicht explizit diskutiert wurden. Auf
grund der mehrfachen Skalenverschiebung 
bzw. Skalenvergrößerung hin zu internatio
nalen und globalen Kontexten, was räum
liche Projekte (z. B. Verkehrsknoten, Ver
anstaltungseinrichtungen) schlicht größer 
werden lässt, und hin zu Anforderungen an 
schnellere Realisierungen (durch den Wett
bewerbsdruck) muss sich Planung noch 
expliziter mit möglichen Folgen, Nebenfol
gen und Anpassungsmöglichkeiten bei Ver
änderungen auseinandersetzen. Dies gilt 
besonders für Großprojekte. Und Flughäfen 
sind ein zentrales Beispiel für solche Groß
projekte mit unklaren Folgen in einer „tur
bulenten Umwelt“3.

Begriffliche Abgrenzungen

In Zeiten hoher oder gar wachsender Unsi
cherheit geraten – gerade auch in der räum
lichen Planung – nicht zufällig bestimmte 
Begriffe in den Fokus, die den Versuch einer 
Kategorisierung und des Umgangs mit den 
Unsicherheiten signalisieren. Dabei han
delt es sich um Begriffe, die in unterschied
lichsten Disziplinen Verwendung finden 
und entsprechend nicht immer mit völlig 
identischen Bedeutungen versehen sind. 
Eine besondere Rolle spielen gegenwärtig 
die Begriffe Robustheit, Resilienz (meist in 
Verbindung mit Vulnerabilität), Flexibilität 
und Redundanz (Wiederholung, hoher Res
sourcenverbrauch, Trägheit). Sie können im 
weitesten Sinne in die Diskussion um eine 
nachhaltige/zukunftsfähige Entwicklung 
eingeordnet werden. Eine Auseinanderset
zung mit ihnen scheint gerade in der Pla
nung von Großprojekten und damit auch 
der Flughafenplanung4 sinnvoll. Sie wer
den im Folgenden kurz erläutert und abge
grenzt.

Robustheit beschreibt die Funktionsfähig
keit von sozialen, wirtschaftlichen, öko
logischen Systemen oder Verfahren (z. B. 
Statistik), auch wenn die erforderlichen Be
dingungen nicht oder nur teilweise erfüllt 
werden oder wenn sie von außen gestört 
werden, z. B. durch Schocks oder Krisen. 
Gerade viele biologische Systeme zeigen 
eine Robustheit, die auch bei Variationen 
der Umwelt und Ausfällen von Teilen durch 
Adaptionsmechanismen weiter funktionie
ren.5 Ein wesentlicher Ansatz für die Erhö
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bauten an oder sind Flughafenausbauten 
und erweiterungen im Gange. In Deutsch
land ist gegenwärtig der Flughafen Berlin 
Brandenburg International das größte Aus
bauprojekt, aber auch in Frankfurt/Main 
und München, den größten deutschen 
Flughäfen, sind zusätzliche Erweiterungen 
vorgesehen.

Darüber hinaus haben Flughäfen eine 
wachsende Bedeutung für die Städte, nicht 
nur als intermodales Drehkreuz des Ver
kehrs, an denen sich unterschiedliche Ver
kehrsträger (Schiene, Straße und Luftver
kehr) bündeln, sondern vor allem auch als 
Motor für die ökonomische Entwicklung 
im Flughafenumfeld und in der Standort
region.12 Das zeigt sich u. a. daran, dass in 
etlichen Städten die Flughäfen die größ
ten Arbeitgeber sind, wie beispielsweise 
in Frankfurt oder Wien. Darüber hinaus 
werden Flughafenbetreibergesellschaften 
zu Entwicklungsträgern, die ihr Knowhow 
und ihre Dienstleistungen exportieren und 
auf diese Weise eine zusätzliche wirtschaft
liche Bedeutung gewinnen. 

Die Bedeutung von Flughäfen für die Städte 
wird auch deshalb größer, weil ihre Dimen
sion zunimmt – zunächst allein bezogen 
auf das Ausmaß der vom Flughafen genutz
ten Fläche. Schon Paul Virilio hat beschrie
ben, dass Großflughäfen eine Fläche in 
Anspruch nehmen, die der Fläche der zuge
hörigen Städte häufig entspricht oder diese 
sogar übertrifft.13 Damit stellen Flughäfen 
einen massiven Eingriff in die Umwelt dar 
und werden oftmals zum Objekt der Aus
einandersetzung mit der Bevölkerung (Luft
verschmutzung, Lärm, Verkehrserzeugung, 
Verlust wertvoller Flächen und Ökotope 
etc.).

Schließlich hat eine kontinuierliche Funk
tionsanreicherung der Flughäfen und ihres 
Umfelds stattgefunden. Das gilt nicht nur 
für die gewerblichen Funktionen im Um
feld des Flughafens, die die verkehrliche 
Funktion des Flughafens nutzen (wollen), 
sondern auch für die Flughäfen selbst. Die
se sind u.a. zu Einkaufszentren geworden, 
die teilweise auch die lokale Bevölkerung 
mitbedienen, oder umfassen Konferenz
zentren und Hotels. Mit dieser Ausweitung 
der Funktionen und der Urbanisierung des 
Flughafenumfelds kam die Debatte um 
die „Flughafenstadt“ (oder ähnlicher Be
nennungen) in Fahrt.14 Kees Christiaanse 
hat davon gesprochen, dass Flughäfen zu 

ren Funktionsvollzug erforderlich, wobei 
das mehrfache Vorhandensein von Teilen 
(z. B. parallele Systeme in Flugzeugen) ein 

„Einspringen“ bei Störungen ermöglichen 
kann. Für die Regionalpolitik hat sich Ger
not Grabher9 schon sehr früh mit der Be
deutung von Redundanz auseinanderge
setzt und deutlich gemacht, in welchem 
Verhältnis sie zur Effizienzforderung steht: 

„Redundanz sichert jene konstitutiven und 
kognitiven Voraussetzungen von Anpas
sungsfähigkeit, die den Zugang zu alterna
tiven Entwicklungspfaden offenhalten und 
ihr Beschreiten ermöglichen.“10

Ohne weiter in die Feinheiten der begriff
lichen Analyse einzusteigen, wird deut
lich, dass es bei all diesen Aspekten um die 
Funktionssicherung unter Störungsbedin
gungen geht, wobei zunächst unerheblich 
ist, wodurch die Störungen im Einzelnen 
ausgelöst werden. Offenkundig wird dar
über hinaus, dass sich die Forschung zur 
Regionalentwicklung und die Praxis der 
Steuerung der Regionalentwicklung – jen
seits feinziselierter Auseinandersetzungen 
um Definitionen – mit solchen Fragen aus
einandersetzen müssen. Das Begriffspaar 
Robustheit und Flexibilität nimmt dabei 
im Folgenden sowohl in struktureller als 
auch in prozessualer Hinsicht für die Flug
hafen und Flughafenumfeldplanung eine 
herausgehobene Bedeutung ein. Dies gilt 
insbesondere vor dem Hintergrund weitrei
chender struktureller Veränderungen, zu
nehmender Turbulenzen und der Dimen
sionierung vieler Planungsprojekte, deren 
Reichweite in Raum und Zeit durch die Ska
lenvergrößerung massiv zunimmt. 

2 Dynamik im Flughafenumfeld

Die oben ausgeführte Skalenvergrößerung 
betrifft viele Projekte und Projekttypen, 
Flughäfen aber in besonderer Weise. Was 
macht die Besonderheit von Flughäfen in 
diesem Zusammenhang aus?

Die Zahl der neuen Flughafenprojekte ist 
weltweit extrem hoch. Allein China plant 
bis 2020 rund 100 neue Flughäfen.11 Da
mit würde sich die Anzahl der Flughäfen in 
China auf insgesamt 244 erhöhen und rund 
80  % der chinesischen Bevölkerung würden 
innerhalb eines 90MinutenRadius eines 
Flughafens wohnen. Aber auch in allen an
deren Teilen der Welt stehen Flughafenneu
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zukünftige Flughafen BerlinBrandenburg, 
da zu den nicht einmal zwei Flugstunden 
jeweils noch eine knappe Stunde Fahrtzeit 
in das Stadtzentrum hinzugerechnet wer
den muss. Dieser dem Mobilitätsfaktor Zeit 
angemessenen Lesart folgend könnten der 
Flughafen und sein Umfeld sozusagen zum 
Zentrum globaler Erreichbarkeit innerhalb 
der Re gion aufsteigen. Die Innenstadt sowie 
weiter entfernte Standorte müssten dann 
bezogen auf ihre Erreichbarkeit eher als Pe
ripherie eingeordnet werden.

Als eine wichtige Herausforderung für zu
künftige stadtregionale Strategien wird sich 
deshalb das Bewahren bzw. Herstellen einer 
nachhaltigen Balance der verschiedenen 
Zentren innerhalb einer Region darstellen. 
Die fortschreitende Funktionsverlagerung 
innerhalb der Stadt zugunsten des global 
gut erreichbaren Flughafenstandorts birgt, 
wie beispielsweise im Fall Amsterdam, die 
Gefahr einer zunehmend musealisierten 
Innenstadt bei gleichzeitiger Gravitation 
der vitalen städtischen, vor allem ökonomi
schen Funktionen zum Flughafen.

Die Flughafengesellschaften selbst müssen 
profitabel arbeiten. Dies setzt eine stän
dige Rationalisierung voraus und trägt zu 
einer Diversifizierung der Aufgaben auf 
der Landseite im NonAviationBereich 
bei. Daher erhöhen sie den ökonomischen 
Druck auf ihr Umfeld und werden selbst zu 
Entwicklern und zu Treibern der Verände
rung. So entsteht – um die luftseitige Infra
struktur wirtschaftlich betreiben zu können 

– zusätzlicher Druck auf die Immobilienent
wicklung. Diese wiederum ist deshalb be
sonders bedeutend, weil sie dazu beitra
gen kann, durch die Diversifizierung eine 
größere Unabhängigkeit von der volatilen 
Entwicklung des Luftverkehrs zu gewinnen. 
Diese landseitige Entwicklung, die nicht un
bedingt der Logik des Flughafens im enge
ren Sinne und des Flugbetriebs folgt, kann 
unter bestimmten Bedingungen zum Ent
wicklungsproblem für den Flughafen selbst 
werden.20 Zudem treten zahlreiche Flugha
fengesellschaften mittlerweile als Berater, 
als Entwickler von Projekten und Flächen 
im Flughafenumfeld oder als Betreiber von 
Flughäfen in anderen Ländern auf. 

Städten geworden seien, allerdings ohne 
die Funktion Wohnen.15 Der Ausbau der 
wohnnahen Funktionen wie Hotels u.ä. auf 
dem Flughafengelände an vielen Flugha
fenstandorten und die Wohnbebauung in 
unmittelbarer Nähe des Flughafens Zürich 
zeigen, dass auch dies nicht mehr so ein
deutig ist. Schließlich wird der Flughafen 
als ein besonderer sozialer Ort des Transits 
immer wichtiger. Micky Remann bezeich
net ihn in einem ironischen Essay sogar als 
eine Art eigenes Territorium: „Transitionia“, 
das man „diplomatisch anerkennen“ müsse 
und entsprechend in der Planung systema
tischer berücksichtigen solle.16 

Zudem kommt es im Gegensatz zu vielen 
anderen Standorten am Flughafen zu einer 
direkten und oftmals besonders brisanten 
Überschneidung bzw. Kollision von globa
lem und lokalem Maßstab im räumlichen, 
wirtschaftlichen, akteursbezogenen, kultu
rellen, programmatischen und planungsbe
zogenen Sinne und zu äußerst komplexen 
Akteurskonstellationen. Die daraus resul
tierenden Interessenkonflikte zwischen den 
meist öffentlichen Flughafenbetreiberge
sellschaften, privaten Investoren, Eigentü
mern, Gemeinden, kommunalen Verbän
den und Bürgergruppen erschweren eine 
nachhaltige und integrierte Planung im 
direkten Flughafenumfeld und in der wei
teren Flughafenregion. Der Flughafen kann 
in diesem Zusammenhang als sog. „glokaler 
Ort“17 verstanden werden, der Knoten im 
Netz der internationalen Wirtschaft, gleich
zeitig Schlüsselort mit erheblichem wirt
schaftlichen Potential für die umgebende 
Standortregion ist und Schauplatz für an
dauernde, teilweise zermürbende Interes
senkonflikte und Machtkämpfe innerhalb 
der Region.

Als direkter Knotenpunkt bzw. Shortcut 
zwischen Globalem und Lokalem im „Glo
balLocalInterplay“18 und durch das im
mer wichtiger werdende Erreichbarkeits
kriterium im sog. „Age of Access“19 verleiht 
der Flughafen seinem Umfeld einen klaren 
Standortvorteil und verschärft damit oft
mals die Konkurrenz unter den verschie
denen Zentren in der Stadtregion. Bemisst 
man beispielsweise die Entfernung zwi
schen Paris und Berlin nicht nach dem 
räumlichen Abstand, sondern nach der zeit
lichen Entfernung, so liegen die Innenstäd
te doppelt so weit voneinander entfernt wie 
ihre Flughäfen Charles de Gaulle und der 



Informationen zur Raumentwicklung 
Heft 1.2011 93

Robustheit und Flexibilität beziehen sich 
in der (Flughafen und Flughafenumfeld)
Planung zum einen auf die Strukturen und 
zum anderen auf die Prozesse. Zu robusten 
Strukturen gehören die oben benannten 
Anforderungen an Balance, aber auch die 
Infrastrukturen, die räumliche Organisation, 
die Sicherung von Frei und Erweiterungs
räumen und die institutionellen Struktu
ren. Die Möglichkeiten für Veränderungen 
struktureller und prozessualer Art müssen 
gegeben sein.  Strukturell meint dabei zum 
einen die Infrastrukturen selbst (Flugha
fen, Verkehrssysteme usw.) z. B. durch neue 
Techniken/Innovationen und zum ande
ren die planerischen Grundlagen und die 
beteiligten Institutionen z. B. durch alter
native Konzepte/Instrumente. Prozessual 
meint zum einen den Betrieb und die War
tung der Infrastrukturen und zum anderen 
die Einbeziehung neuer Akteure und neuer 
Steuerungsmöglichkeiten zur Umsetzung 
der Konzepte sowie die Begleitung der Pro
zesse. Dabei ist die prozessuale Flexibilität 
vermutlich leichter zu bewerkstelligen, weil 
die strukturelle Flexibilität bei räumlichen 
und infrastrukturellen Großsystemen in der 
Regel mit erheblichen Investitionen ver
bunden ist.

Eine prozessuale Robustheit setzt Flexibi
lität im Sinne einer Offenheit der Prozesse 
für neue Konstellationen und Akteure, eine 
umfassende Steuerung und vor allem eine 
systematische Einbindung der jeweils Be
troffenen voraus. Offenheit, Information 
und Kommunikation sind damit Schlüs
selanforderungen. Man könnte in diesem 
Zusammenhang auch von einer „gover
nance of preparedness“22 sprechen. Dabei 
steht die Governance von Wandel und Un
sicherheit für eine aktive Auseinanderset
zung mit den Bedingungen wachsender 
Unsicherheit über zukünftige Ereignisse.23  
Wichtige Voraussetzung für die Robustheit 
von Strukturen und Prozessen stellt ein um
fassendes Monitoring auf den unterschied
lichsten Ebenen dar.23

Die wechselseitige Abhängigkeit von Flug
hafen und Stadt, die Involvierung vieler 
Akteure und die territoriale „Uneindeutig
keit“ führen nahezu zwangsläufig zu diver
gierenden Interessen. Gerade die institu
tionellen Strukturen erweisen sich dabei 
nach verbreitetem Eindruck gegenwärtig 
an zahlreichen Standorten als relativ wenig 
robust und flexibel. Hier überlagern sich zu 

3 Robustheit und Flexibilität in der 
Planung

Die vielschichtigen und langfristigen An
forderungen einerseits an den Flughafen 
selbst und andererseits des Flughafens 
an sein Umfeld und die ihn umgebende 
Standortregion – und umgekehrt – lassen 
dem Konzept der Robustheit und Flexibili
tät eine zentrale Rolle zukommen, um den 
divergierenden, konfligierenden und wech
selnden Anforderungen gerecht werden 
und eine immer wieder neue Balance her
stellen zu können. In einem umfassenden 
Sinn könnte man das als eine Nachhaltig
keitsforderung für die Flughafenplanung 
und für die ökonomische, ökologische, so
ziale und gestalterische Entwicklung im 
Flughafenumfeld interpretieren. Robustheit 
bedeutet dann, den divergierenden Anfor
derungen standzuhalten, sie auszugleichen 
und immer wieder die Balance herzustellen. 
Flexibilität beschreibt den Prozess, der die 
Robustheit ermöglicht. Erforderlich ist eine 
immer neue Balance u.a. zwischen folgen
den Polen:

•	 Nähe	und	Distanz		
Dies bezieht sich auf unterschiedliche Ska
len von Nähe und Distanz (städtisch, regi
onal, national, international) und anderer
seits auf verschiedene Typen von Nähe und 
Distanz (räumlich, temporal, relational).21

•	 Internationale	und	regionale/lokale	
Erreich barkeit und Einbettung 

(Groß)Flughäfen sind Voraussetzungen 
der Einbettung in die Weltwirtschaft. Diese 
großräumige Erreichbarkeit muss jedoch 
eingebunden sein in multimodale Verkehrs
netze auf regionaler und nationaler Ebene. 

•	 Multifunktionalität	und	Spezialisierung	
Um langfristige Anpassungsfähigkeit im 
Strukturwandel zu gewährleisten, ist eine 
Multifunktionalität erforderlich, vor allem 
auch in wirtschaftlicher Hinsicht. Gleich
zeitig geht es aber im Zuge der Verschärfung 
des internationalen Wettbewerbs und der 
Sicherung von Wettbewerbsvorsprüngen 
auch um eine hinreichende Spezialisierung 
und Clusterbildung. 

•	 Kurz-	und	Langfristigkeit	
Kurzfristige Anforderungen und Effizienz
vorteile sind gegenüber der Sicherung der 
langfristigen Handlungsfähigkeit auszu
gleichen. 
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tern und wissensintensiven Dienstleistun
gen wie in Amsterdam und München, oder 
auch Aspekte des kommunalen Ausgleichs, 
der regionalen Kommunikationsstruktur, 
des institutionellen Planungsrahmens und 
verschiedener Entscheidungsebenen, wie 
in den Fällen Wien, Frankfurt und Berlin. 
Außerdem werden im Fallbeispiel Zürich 
die bauliche Dichte sowie die spezifische 
räumliche Entwicklung im Flughafenkorri
dor aus planerischarchitektonischer Pers
pektive beleuchtet.  

Flughäfen sind nicht nur extrem große Inf
rastrukturprojekte, sondern auch Stadtent
wicklungsprojekte in einem sehr umfassen
den Sinn. Viele Flughäfen haben sich über 
lange Zeiträume entwickelt und sind in ihre 
heutigen Funktionen erst „hineingewach
sen“. Daher stehen solche „alten“ Flughäfen 
besonderen Schwierigkeiten gegenüber, was 
ihre Weiterentwicklung im Bestand eines 
bereits weitgehend gewachsenen Umfelds 
betrifft (z. B. Zürich, Amsterdam, Frankfurt). 
Sie stehen damit vor teilweise anderen Her
ausforderungen als Neuplanungen (z. B. 
München, Berlin). Diese hätten viel eher die 
Chance (gehabt), eine frühzeitige Gesamt
planung von Flughafen und Stadt, von Flug
hafen und zugehöriger Infrastruktur, also 
eine Koordination der verschiedenen Funk
tionen und Territorien zu realisieren. Umso 
erstaunlicher ist es, dass genau das in diesen 
Städten nur ansatzweise oder auch gar nicht 
gelungen ist, wie etwa die fehlende Bahnan
bindung des Flughafens Münchens zeigt.25 
Gerade für solche komplexen Projekte muss 
grundsätzlich eine integrierte, transversale 
Gesamtschau gefordert werden.

Robustheit und Flexibilität durch Vielfalt 

Heterogenität, Nutzungsmischung und ein 
breites Spektrum an Funktionen sind eine 
wesentliche Grundlage für Robustheit. Die 
bisherigen Nutzungen im Flughafenumfeld 
könnten beispielsweise punktuell um Woh
nen und Nahversorgung ergänzt werden, um 
eine größere Permanenz zu erreichen. Dies 
zeigt das Beispiel Zürich, wo durch den ho
hen Siedlungsdruck und die gute Verkehrs
erschließung des Flughafenkorridors hohe 
Wohndichten selbst in Flughafennähe rea
listisch werden. Nutzungen sollten sich prin
zipiell sowohl an den vor Ort bestehenden 
Bedarfen orientieren als auch an überregio
nalen Bedarfen und denen der umliegenden 
Kommunen. In ZürichKloten geschieht dies 

viele territoriale, funktionale, politische und 
sonstige Akteurskonstellationen, ohne dass 
Institutionalisierungen und Anreizsysteme 
vorhanden sind oder entwickelt werden, 
die eine Einbindung der legitimen Eigenin
teressen der unterschiedlichen Akteure und 
die Entwicklung einer integrierten Strategie 
und übergreifenden Planung ermöglichen. 

Themen wie die oben angesprochene Tran
sitorik im Gegensatz zu einer räumlichso
zialen Permanenz oder eine Offenheit bzw. 
Verletzlichkeit im Gegensatz zu Anforde
rungen der Sicherheit im Sinne von Über
wachung und Abschottung drängen sich 
speziell am Flughafen und in seinem Um
feld in den Vordergrund.

Robustheit und Flexibilität sind als Schlüs
selkriterien für eine nachhaltige Stadtent
wicklung und einen nachhaltigen Städtebau 
im Flughafenumfeld besonders interes
sant. Sie eröffnen zugleich die planerische 
Möglichkeit einer Implementierung von 
ökonomischer, sozialer, ökologischer und 
gestalterischer Nachhaltigkeit und sind auf 
unterschiedlichen Maßstabsebenen an
wendbar, von der überregionalen Leitpla
nung bis hin zur konkreten architektoni
schen Ausgestaltung. Des Weiteren sind sie 
als Kriterien geeignet, um sowohl Anforde
rungen für Planung, Gestaltung und Gover
nance im Flughafenumfeld zu formulieren 
als auch die bestehende Entwicklung in 
konkreten Projekten zu bewerten.

4 Robustheit und Flexibilität als 
Anforderung für eine nachhaltige 
Flughafenumfeldentwicklung 

Abschließend sollen die zentralen Aspekte 
von Robustheit und Flexibilität als Grundla
ge für die Formulierung von Anforderungen 
an die Entwicklung von Flughafenregionen 
im Allgemeinen dienen, denen die einzel
nen FlughafenFallbeispiele dieses Hefts ex
emplarisch zugeordnet werden:

•	 Robustheit	und	Flexibilität	durch	Vielfalt	

•	 Robustheit	und	Flexibilität	durch	Qualität	

•	 Robustheit	und	Flexibilität	durch	Vernet
zung. 

In den untersuchten FlughafenFallbei
spielen stehen unterschiedliche Aspekte im 
Vordergrund: die Steuerung der Ansiedlung, 
beispielsweise von wirtschaftlichen Clus
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Amsterdam mit einem in den Terminal in
tegrierten Bahnhof, der zusätzlich zu den 
überregionalen ICEVerbindungen auch 
regionale Verbindungen mit SBahn und 
Bussen bündelt und damit gleichzeitig als 
wichtiger regionaler Umsteigepunkt fun
giert. Zusammen mit der guten Einbindung 
in das Straßen und Autobahnnetz der Re
gion führt eine multimodale Strategie zu 
einer höheren Unabhängigkeit vom jewei
ligen Verkehrsträger und von eventuellen 
Einbrüchen auf der Luftseite.

Erfolgreiche Flughäfen werden in der inter
nationalen Konkurrenz zu attraktiven, gut 
vernetzten Standorten (z. B. Amsterdam). 
Damit stärken sie die Wettbewerbsfähigkeit 
und Wirtschaftskraft der entsprechenden 
Regionen insgesamt. Gleichwohl kann der 
Sog der Flughafenregion zu einer internen 
Konkurrenz zu etablierten Standorten der 
übrigen Stadtregion führen. Auch dieser 
Konflikt bedarf des Aushandelns, zumal 
sich der Flughafen oft außerhalb der eigent
lichen Stadtgrenze befindet und den Städ
ten somit teilweise erhebliche Einnahmen 
verloren gehen. Am Beispiel ZürichKloten 
wird auf kleinerem Maßstab deutlich, wie 
der Ortskern als (Einzelhandels)Zentrum 
gegenüber dem Flughafen an Bedeutung 
eingebüßt hat, während sich insgesamt die 
Versorgungssituation in der Gemeinde ver
bessert und die Abhängigkeit der Gemeinde 
von den luftseitigen Einnahmen des Flug
hafens durch die größere Diversifizierung 
der steuerlichen Einnahmen relativiert hat.

Die Herstellung der Balance zwischen Di
versifizierung und Spezialisierung erfordert 
eine systematische Einbettung in eine wirt
schaftlich starke und vielfältige Region. Da
bei ist der Flughafen sowohl Voraussetzung 
wie Folge der wirtschaftlichen Entwick
lung. Denn einerseits wird der Standort erst 
durch die Verfügbarkeit der Flughafenan
bindung für bestimmte Ansiedlungen wie 
z. B. die Wissensökonomie26 attraktiv, ande
rerseits erfordert die Entwicklung bestimm
ter Segmente der Wirtschaft den Ausbau 
der Anbindung. Dies bedeutet letztendlich, 
dass die Flughafenplanung systematisch in 
die wirtschaftspolitische Strategie der Re
gion integriert sein sollte – und umgekehrt. 
Daraus folgt, dass etwa die Cluster und die 
Diversifizierungsstrategien bis hin zu den 
Ansiedlungskonzepten mit der Entwick
lungskonzeption für die Flughafenregion 
abzustimmen wären. Eine solche integrier

beispielsweise in Form von Gastronomie 
und spezialisiertem Einzelhandel.

Die soziale Stabilität und die Stabilität der 
Quartiersentwicklung	 im	 Flughafenumfeld	
werden wesentlich von der sozialen Vielfalt 
dort bestimmt. Auch dabei geht es um die 
Austarierung unterschiedlicher Tendenzen. 
Bei hohem Siedlungsdruck ist auch eine 
stärkere Nutzung der lärmbelasteten Zonen 
denkbar. Die Art der Nutzung ist allerdings 
stark von der Ausgestaltung der Zonen ab
hängig: Einerseits kann es sich aufgrund 
der Lage, Erschließung und Attraktivität 
der Standorte um gehobene Wohngebiete 
handeln oder andererseits aufgrund der Be
lastung um unattraktive „Resträume“ mit 
Kümmernutzungen und segregierten bzw. 
abgewerteten Wohnquartieren entlang von 
Lärmkonturen, wie ansatzweise im Umfeld 
der Flughäfen Frankfurt oder Zürich zu be
obachten ist. Die stabile Nutzung solcher 
Zonen erfordert eine funktionale und sozi
ale Mischung sowie eine entsprechende Ge
staltung zur Kompensation der Belastung.

Vielfalt bedeutet auch die Involvierung 
unterschiedlicher Akteure und Interessen
gruppen. Nur auf diese Art ist auf Dauer Le
gitimität zu gewinnen. Das setzt Offenheit, 
Transparenz und Information voraus, wofür 
ein Monitoring von zentraler Bedeutung ist. 
Das Mediationsverfahren in Wien stellt bei
spielhaft vor, wie eine dauerhafte Involvie
rung wichtiger Akteure möglich wird und 
eine Atmosphäre des gegenseitigen Vertrau
ens selbst in relativ heiklen Aushandlungs
prozessen geschaffen werden kann. Auch 
in Berlin Brandenburg International wurde 
mit der Einrichtung des Dialogforums Flug
hafenumfeld BBI eine regelmäßige und in
stitutionalisierte Form des Austauschs und 
der Kommunikation zwischen den invol
vierten Akteuren wie den umliegenden Ge
meinden, den Berliner Bezirken, den Land
kreisen, den Landesverwaltungen und der 
Flughafengesellschaft geschaffen. Das Me
diationsverfahren und das regionale Dia
logforum in Frankfurt stellen grundsätzlich 
ebenfalls interessante Ansätze dar, auch 
wenn es aufgrund der verhärteten Fronten 
nur bedingt Erfolge zu verzeichnen gab.

Die Einbettung des Flughafens in multi
modale Verkehrsanbindungen und eine 
dadurch erreichbare Verringerung der spe
zifischen Abhängigkeit vom Luftverkehr ist 
eine weitere Dimension von Vielfalt. Dies 
zeigen die Fallbeispiele Frankfurt und 
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von Branchenschwerpunkten eine gezielte 
Ansiedlung in Clustern erfolgreich vorange
trieben wurde. Diese dem „first come, first 
served“Prinzip vorbeugende Ansiedlungs
strategie stellt eine wichtige Vorraussetzung 
für eine nachhaltig robuste Funktions und 
Nutzungszusammensetzung im Flughafen
umfeld dar. 

Robustheit und Flexibilität durch  
Vernetzung

Vernetzung als Voraussetzung von Robust
heit und Flexibilität hat vielfältige Dimen
sionen. Einerseits geht es um eine integ
rierte und integrative Planung, also um eine 
Vernetzung der Institutionen und Akteure, 
zum anderen um die systematische Einbet
tung der Flughafenplanung in die übrigen 
Planwerke der Stadtregion. Bezogen auf die 
wirtschaftliche Entwicklung – als Beispiel 
für die Einbeziehung einer Fachpolitik – be
deutet dies etwa die systematische Einbin
dung in die regionale Wirtschaftsentwick
lungsstrategie unter Berücksichtigung der 
Weiterentwicklung funktionaler Arbeitstei
lung. 

Schon die bloße physische Vernetzung stellt 
eine wichtige Voraussetzung für eine integ
rierte Planung sowie für eine räumliche und 
funktionale Einbettung der verschiedenen 
Bereiche um den Flughafen dar. Bezogen 
auf die verkehrliche Infrastruktur bedeutet 
das eine umfassende Vernetzung mit dem 
ÖPNVSystem bis in die kleinsten Kapil
laren und somit die Gewährleistung einer 
verkehrlichen Feinverteilung. Diese sollte, 
wie an den Beispielen München und Zürich 
deutlich wird, vorrangig schienengebunden 
realisiert werden. Denn insbesondere hoch
wertige Nutzungen haben hohe Standort 
und Erreichbarkeitsanforderungen, denen 
optimierte Schienenanbindungen am bes
ten genügen.

Die einzelnen Bereiche müssen neben einer 
feinmaschigen verkehrlichen Vernetzung je
doch auch räumlichfunktional miteinander 
und in der Region vernetzt sein, wie auch 
der Münchner Beitrag von Droß/Thierstein 
in diesem Heft fordert. Das wechselseitige 
Integrieren von Flughafenentwicklung und 
regionaler wirtschaftspolitischer Entwick
lungsstrategie im Sinne einer Integration 
und Weiterentwicklung der funktionalen 
Arbeitsteilung – wie beispielsweise in Ams
terdam – kann weitreichende Synergieeffek
te für die gesamte Standortregion auslösen.

te Herangehensweise scheint bislang am 
ehesten in Amsterdam, ansonsten aber nur 
sehr rudimentär der Fall zu sein. Sie sollte 
aber zum Standard werden.

Robustheit und Flexibilität durch Qualität 

Die räumliche Gestaltung mitsamt der 
städtebaulichen, architektonischen und 
freiraumplanerischen Umsetzung von Pla
nungskonzepten ist eine weitere zentrale 
Herausforderung. Eine qualitativ hochwer
tige räumliche Gestaltung sollte eine gewis
se räumlichthematische Dichte im Sinne 
einer Priorisierung der verschiedenen Ent
wicklungen und Projekte im Flughafenum
feld bedeuten und hochwertige Architektur 
gewährleisten – z. B. durch Wettbewerbsver
fahren oder wie im Fall Amsterdam Schiphol 
durch eine städtebaulicharchitektonische 
Supervision. Eine parallel zu integrieren
de Gestaltung des Außen und Freiraums 
sollte eine hohe Aufenthaltsqualität anstatt 
der oft im Flughafenumfeld zu beobach
tenden TransitOrientierung sicherstellen. 
Diese eher „städtische“ Dichte kann, wie im 
Flughafenkorridor Zürich ersichtlich, bei 
entsprechender Nachfrage und guter Steu
erung, bezogen auf die Lärmzonen und die 
zu etablierenden Nutzungen, auf lange Sicht 
ein mittleres bis teilweise hohes Preisniveau 
für Gewerbe und Wohnen im engeren und 
weiteren Flughafenumfeld bedeuten.

Schlüsselprojekte der Region, die in unmit
telbarer Flughafennähe in privilegierten, 
gut erreichbaren Lagen realisiert werden, 
wie beispielsweise das „Airrail Center“ in 
Frankfurt, “The Circle at Zurich Airport”, 
das Stadtentwicklungsprojekt „Zuidas“ in 
Amsterdam oder der „Skylink“ in Wien, soll
ten unbedingt den hohen Anforderungen 
an	Qualität,	Gestaltung	und	Dichte	gerecht	
werden, die sonst eher im Innenstadtbe
reich an Neubauprojekte gestellt werden. 
Diese Orte, die gleichzeitig eine Art „Tor zur 
Welt“ und die Visitenkarte bzw. das Aushän
geschild der Region darstellen, sollten mit 
innovativen, intelligenten und zukunftsfä
higen Konzepten Maßstäbe setzen.

Eine weitere wichtige Grundlage stellt die 
Maxime	„Qualität	 vor	 Quantität“	 dar.	 Dies	
gilt gerade für das besonders unter Entwick
lungsdruck stehende Flughafenumfeld und 
kann bis zu einem Ausschluss bestimmter 
Nutzungen zugunsten hoch wertschöpfen
der Wirtschaftszweige reichen. Ein Beispiel 
ist Amsterdam, wo durch die Festlegung 
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(BADC) zur gezielten wirtschaftlichen An
siedlung und zum Vorhalten von Schlüs
selflächen für höherwertige Nutzungen 
gegründet. Ihr bleibt jedoch aufgrund des 
unzureichenden eigenen Flächenpools und 
mangelnder finanzieller Schlagkraft kaum 
Handlungsspielraum für eine Steuerung der 
Ansiedlung.

5 Fazit

In diesem Heft wurden die Anforderungen 
beschrieben, die an eine nachhaltig robus
te und flexible Planung und Gestaltung von 
Flughafenumfeldern zu stellen sind; auch 
wurde exemplarisch deren Umsetzung in 
den Flughafenregionen ausgewertet. Es 
zeigt sich, dass in den Städten vielfältige 
Ansätze vorliegen, sich den komplexen He
rausforderungen zu stellen, die die zukünf
tige Entwicklung der Flughäfen und ihres 
Umfelds für die städtische und regionale 
Entwicklung bedeuten. Von einer distan
zierten Warte aus wird allerdings deutlich, 
dass die einzelnen Regionen unterschied
liche Schwerpunkte in ihren Strategien set
zen, die nicht immer strategisch bestimmt 
erscheinen. Vor allem wird erkennbar, dass 
die aus übergeordneter Sicht erforderlichen 
Integrationsleistungen, die bei solch kom
plexen Projekten erforderlich wären, viel
fach nur ansatzweise erfüllt werden. 

Daraus wäre der Schluss zu ziehen, dass die 
Robustheit und Flexibilität der Flughäfen 
und ihres Umfelds und die entsprechenden 
Planungen noch lange nicht das wünschba
re Maß erreicht haben. Sowohl strukturell 
wie auch prozessual gibt es also noch ein 
hohes Potenzial für deren Weiterentwick
lung. Auch garantiert die Umsetzung der 
formulierten Bedingungen und Ansprüche 
nicht unbedingt die Etablierung und Siche
rung von Robustheit und Flexibilität auf 
den verschiedenen Ebenen. Sie schaffen 
aber wesentliche strukturelle und prozes
suale Voraussetzungen und können somit 
als notwendige, aber nicht als hinreichen
de Bedingungen angesehen werden. Hinzu 
kommt, dass der jeweilige lokale Kontext 
(Rahmenbedingungen, Akteurskonstella
tionen, bauliche Struktur usw.) eine bedeu
tende Rolle spielt, so dass es kaum möglich 
ist, auf abstrakter und allgemeiner Ebene 
detaillierte Erfolgsbedingungen zu formu
lieren.

Prozessual meint Vernetzung die Interak
tion und Kommunikation der Akteure, die 
Integration der Fachpolitiken, im besten 
Fall die Formulierung von Leitbildern bzw. 
gemeinsamen Visionen und deren Umset
zung in einer konsequenten, aber flexiblen 
Steuerung. Für die Interaktion und Kom
munikation ist ein steter Austausch der be
teiligten Akteure in einer institutionalisier
ten Form der Vernetzung mit dem Ziel eines 
konsensorientierten und nachhaltigen Di
alog und Planungsprozesses unbedingt 
nötig und sinnvoll. Beispiele dafür sind das 
Mediationsverfahren in Wien oder das Dia
logforum Flughafenumfeld BBI in Berlin
Brandenburg. 

Nur durch eine solche Vernetzung auf insti
tutioneller Ebene kann eine inhaltliche Ver
netzung der verschiedenen Konzepte und 
Ideen erfolgen, die im nächsten Schritt die 
Formulierung eines übergeordneten Leit
bilds und einer gemeinsamen Vision mög
lich macht. So entstanden beispielsweise in 
Amsterdam die übergreifende „Mainport
Strategie“ und das Konzept für den „Ams
terdam Airport Corridor“, das den Flug
hafen Amsterdam Schiphol, die Schiphol 
Airport City, das Stadtentwicklungsprojekt 

„Zuidas“ sowie innerstädtische Bereiche 
Amsterdams inkorporiert. In BerlinBran
denburg wurden neben dem Konzept der 
wirtschaftlichen „Entwicklungsachse BBI
Hauptbahnhof“ mit dem „Gemeinsamen 
Strukturkonzept Flughafenumfeld BBI“, das 
den engeren Wirkbereich des neuen Flug
hafens BBI umfasst, Gemeinde, Landkreis 
und Landesgrenzen übergreifend eine pla
nerische Grundlage und ein gemeinsames 
räumliches Leitbild vereinbart, das prozess
orientiert vom Dialogforum Flughafenum
feld BBI als Aushandlungs und Kommuni
kationsplattform flankiert wird. 

Wegen der besonderen, von hohem Ent
wicklungsdruck gekennzeichneten wirt
schaftlichen Dynamik im Flughafenumfeld 
ist eine umfassende und vor allem kon
sequente Steuerung der Entwicklung und 
der langfristigen Umsetzung der Leitideen 
erforderlich, beispielsweise durch räumli
che Zuweisung und Ausschluss bestimm
ter Nutzungen. Dies ist etwa in Amsterdam 
durch die Schiphol Area Development 
Company (SADC) erfolgt. In BerlinBran
denburg wurde nach dem niederländischen 
Vorbild die Entwicklungsgesellschaft Berlin
Brandenburg Area Development Company 
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