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INLEIDING

Deze nota is onderverdeeld in een algehele samenvatting en 7 hoofdstukken, elk voorafgegaan door een samenvatting. Functioneel is er een splitsing gemaakt tussen de rollen van de luchthaven (hoofdstuk 2 en 3), de luchtvaartmaatschappijen (hoofdstuk 4), de overheid (hoofdstuk 5) en het bedrijfsleven (hoofdstuk 6) waarin met name de planologie aan de orde komt. Tenslotte komen in hoofdstuk 7 de aanbevelingen voor Schiphol. De aanbevelingen zullen medio februari 1988 op schrift worden gezet. De lezers kunnen reeds zelf hun conclusies trekken, zeker als zij Atlanta bezocht hebben. Wellicht kunnen dan na discussie denkbeelden worden geformuleerd over wenselijke en mogelijke ontwikkelingen inzake recreatief werken én wonen rondom en op enige afstand van onze nationale luchthaven: Schiphol. De citaten zijn niet vertaald terwille van de zeggenskracht.

SAMENVATTING. EENDRACHT MAAKT MACHT.

· Atlanta Airport tweede luchthaven ter wereld, ondanks laag inwonertal, door 
· "selling the airport", in 
· eendrachtige samenwerking van bedrijfsleven en overheid, met duidelijke taakverdeling, waarbij overheid zorgt voor superieure infrastructuur en samen met ontwikkelaars voor 
· top "quality of life', die met 
· hubfunctie van luchthaven, uitgevonden door
· Delta Airlines ("dominating the airport") de vestiging bewerkstelligt van 
· talloze buitenlandse en US multinationals. high tech kantoren. hotels (3e congresstad US). zodat Atlanta thans vestigingsplaats nr. 1 is van bedrijfsleven. waarbij 
· drie sleutelfiguren een belangrijke rol spelen. 
Hartsfield Atlanta International Airport: binnen 20 jaar opgerukt van luchthaven nr. 35 tot nr. 2 ter wereld. het aantal passagiers verelfvoudigend tot 50 miljoen. Hartsfield ligt vlak achter de staart van O'Hare Chicago (55 mio) maar laat Kennedy Airport N Y (30 mio) en Los Angeles International (40 mio) ver achter zich. Opmerkelijk is dat deze luchthavens bij wereldsteden met 10-15 mi 0 inwoners liggen. terwijl Atlanta in 1965 nog geen 1 mio inwoners had en thans een inwonertal heeft van 2X mio. Is dat een "Wirtschaftswunder"? In elk geval is Atlanta een fenomeen. aantonend dat het inwonertal niet doorslaggevend is. maar andere factoren samengevat in "Eendracht maakt macht". 

Schiphol heeft veel met Atlanta gemeen: rondom weinig bewoners vergeleken met Londen en Parijs, 2/3 transit, een iets groter vliegveld en iets minder vracht. Maar het kardinale verschil is dat Atlanta 4 keer zoveel passagiers verwerkt. Hoe heeft Atlanta dit weten te bereiken? Dank zij de gunstige ligging? Een aanwijzing voor de richting waarin men het antwoord kan zoeken, geeft Amsterdam. Waarom was zij in de Gouden Eeuw de machtigste handelsstad ter wereld? Evenzeer is er voor de opkomst van Atlanta tot luchthaven bijna nr. 1 een politieke verklaring: . eendrachtige samenwerking van overheid en bedrijfsleven in "selling the airport". Bijzonder actief is Atlanta Chamber of Commerce, die een speciale organisatie "ATLANTA FORWARD" heeft opgericht. Burgemeester Andrew Young doet daarvoor niet onder en spreekt van de luchthaven als "our greatest asset" goed voor "200.000 jobs". Alle instanties onderstrepen "the total commitment of the city". Maar men benadrukt tegel ijk de laissez-faire-houding van de city, die het devies heeft "let the airport work". Commissioner Calvin O. Carter: "the airport is an independent department of the city". Dezelfde gedragslijn hanteert de luchthaven ten opzichte van de luchtvaart- en ontwikkelingsmaatschappijen. Letterlijk en figuurlijk komt men niet op elkaars terrein. De laatsten ontwikkelen op eigen terrein via "zoning" die flexibel is. De luchtvaartmaatschappijen ontwerpen en bezitten hun ei gen gebouwen, alleen de grond wordt geleased van de luchthaven. Dank zij concentratie op eigenlijke taken en competentie hebben Atlanta City en de State of Georgia via "the Georgia Highway Association" een superieure infrastructuur geschapen die nergens ter "wereld haar weerga vindt. Veel en zeer ruime verkeersaders lopen naar de luchthaven, tussen de woongebieden en naar de economische centra van U.S., zowel (interstate) highways als rail zoals MARTA (Metropolitan Atlanta Rapid Transit Authority). 

Kernachtig wordt hun betekenis uitgedrukt door John Portman: "Growth without infrastructure is suicide". Deze architect/stedebouwkundige/ontwikkelaar èn investeerder o.a. van downtown heeft op Atlanta een onuitwisbaar stempel gedrukt. De overheid maakte bovendien van Atlanta "the greenest city of America" met een "top quality of life" gekenmerkt door lage werkloosheid, criminaliteit, belastingen en een hoog peil van onderwijs. 

Als vestigingsplaats scoort Atlanta bij het bedrijfsleven onbetwist als nr. 1, op verre afstand gevolgd door San Diego. Deze hoge "quality of life" is één van de twee voornaamste redenen dat bijna 901 van de 11500 van FORTUNE" hier een vestiging hebben en 17 daarvan hun hoofdkantoor. Daarnaast zijn er nog 650 buitenlandse ondernemingen - waarvan 221 Japans - en de belangrijke high tech met 65.000 werknemers. 

De andere nog belangrijker vestigingsfactor is de positie van Atlanta Airport als "connecting hub", (definitie in hoofdstuk 1, blz. 7) de enige luchthaven waarin rekening wordt gehouden met de behoeften en het comfort van overstappende (2/3) passagiers. Thans wordt als het ware 20 keer de bevolking van Atlanta door de lucht vervoerd, of in Nederlandse verhoudingen 6 keer de bevolking van de Randstad.

Er zijn dagelijks ruim 2.000 soms bijna 2.500 vliegbewegingen met 150.000 passagiers. welk aantal kan worden opgevoerd tot 200.000. dat wil zeggen 75 mio per jaar. Vandaar de vestiging van talloze multinationals met als gevolg veel kantoorgebouwen. Deze kantoren vormen de grootste bron van werkgelegenheid. Daarna volgt de hotel sector. Atlanta is -derde congres stad van de U.S. Op grote afstand komen dan de industrial parks. De industrie is slechts 117 van de werkgelegenheid. De dienstensector maakt in Atlanta de dienst uit. Atlanta is "transportation, distribution and communication center". 

Ongeloofwaardig lijkt het dat de omvang van het vliegveld (1.500 ha) kleiner is dan Schiphol (1.700 ha). De "maker" George Berry had daarbij twee voorbeelden voor ogen. Als technisch voorbeeld Dallas met drie evenwijdige startbanen. Atlanta met eerst een tangentiaal systeem kreeg er vier. Het economisch voorbeeld was O'Hare Chicago. dat men wat passagiers betreft wil inhalen. O'Hare beschouwt men trouwens reeds als een gepasseerd station. Thans is Kennedy Airport met bijna tien keer zo veel internationale passagiers het doelwit. Want in deze sector zoekt Atlanta haar groei èn in luchtvracht. 

Delta Airlines heeft het internationale luchtverkeer een krachtige impuls gegeven; zij heeft daarvan meer dan 50%. Internationale non-stop lijnen zijn van uitzonderlijke betekenis voor de vestiging van buitenlandse ondernemingen. Zo heeft het aantal Duitse en Engelse ondernemingen zich binnen zeven jaar vervijfvoudigd en het aantal Nederlandse zich binnen vijf jaar verdubbeld na opening van non-stop vluchten naar Frankfurt. London en Amsterdam.

Omgekeerd was het grote aantal Japanse bedrijven voor JAL aanleiding een luchtlijn te openen met uiteraard de bekende gevolgen. vandaar de benaming "the new sweetheart of the state of Georgia". 

Wie heeft nu de grootste bijdrage aan de groei van Atlanta en haar luchthaven geleverd? George Berry. allerwegen en door niemand uitgezonderd als de grote "maker" van de luchthaven gekenschetst. thans Commissioner of Industry & Trade van Georgia. heeft Delta Airlines. de uitvinder van de hub. als belangrijkste aangewezen. Daarin is zij door elke luchtvaartmaatschappij nagevolgd. Ook door Eastern Airlines. Deze luchtvaartmaatschappij verwerkt in Atlanta een derde van de passagiers en Delta Airlines ruim 501.. 

Ook anderen stellen: "Delta is dominating the airport". Maar in feite is de vraag naar de belangrijkheid van de bijdrage van Delta. de luchthaven zelf. Atlanta Forward. de city of van de staat Georgia overbodig! Ieder. onder aanvoering van de 3 sleutelfiguren George Berry. Andrew Young en John Portman. werkt eensgezind op zijn terrein aan hetzelfde doel: "selling the airport". 

Kan Atlanta Airport een voorbeeld worden voor Schiphol als luchthaven van Amsterdam: of van de Randstad of van straks NW Europa? Amsterdam was in de Gouden Eeuw de machtigste handelsstad ter wereld en als stapelmarkt de eerste hub. Wat let Schiphol Amsterdam over te doen onder het motto: EENDRACHT MAAKT MACHT!

HOOFSTUK 1

HET FENOMEEN AT LANTA INTERNATIONAL AIRPORT TER NAVOLGING?

SAMENVATTING 

Schiphol en Atlanta Airport hebben veel met elkaar gemeen: hetzelfde oppervlak, 2/3 transit en relatief weinig bewoners dichtbij.

Desondanks verwerkt Atlanta 4x zoveel passagiers (50 mio). Als "connection hub" is het ongekend snel de tweede luchthaven ter wereld geworden, vlak achter O'Hare Chicago. De formule van het succes is eendrachtige samenwerking tussen overheid en bedrijfsleven. Zonder op elkaars terrein te komen, zetten zij alles in voor hun luchthaven: prioriteit nr. 1. Kan Schiphol c.s. daaraan een voorbeeld nemen? Chipshol B.V. stelde daartoe in Atlanta een onderzoek in met o.a. de vraag welk soort bedrijven tot een sterke groei van Schiphol kunnen bijdragen. 

Hoe is Atlanta International Airport luchthaven ter wereld geworden? Met bijna 2.500 vliegbewegingen per dag, overtreft zij zelfs O’Hare Chicago. Deze luchthaven heeft nog wel het grootste aantal, te weten 55 miljoen passagiers. 

Maar Atlanta (50 mio) is drukdoende in een snel tempo in te halen. Zij ligt thans ver voor op Kennedy Airport N.Y. (30 mio) en Los Angeles International (40 mio). Deze luchthavens liggen echter bij wereldsteden met 10 tot 15 miljoen inwoners. Metropolitan Atlanta telt slechts 2,5 miljoen inwoners. Hoe heeft Atlanta de positie van bijna nr. 1 weten te bereiken? Nota bene binnen 10 - 20 jaar. 

De vraag die daarop onmiddellijk volgt en die ons hier bezighoudt, is in hoeverre Atlanta een voorbeeld kan worden voor Schiphol: de luchthaven van Amsterdam! Of van de Randstad of binnenkort van NW Europa? Immers, Schiphol heeft veel met Atlanta gemeen. Vergeleken met wereldsteden als Londen en Parijs is Amsterdam nauwelijks in tel. Bovendien heeft Schiphol net als Atlanta een transitfunctie voor tweederde van de passagiers. Ze ontlopen elkaar ook weinig in omvang. Schiphol is met 1.700 ha zelfs iets omvangrijker dan Atlanta met 1.500 ha. Schiphol is al vele jaren achter elkaar uitgeroepen tot de beste luchthaven ter wereld. Atlanta is "the best liked airport in North America". Beide luchthavens zijn wat luchtvracht betreft aan elkaar gewaagd. Atlanta staat met 550.000 ton als nr. 6 en Schiphol met 450.000 ton als nr. 9 op de wereldranglijst. 

WE CONTINUE TO RELY ON THIS AIRPORT AS OUR GREATEST ASSET (Andrew Young) 

Desondanks zijn er belangrijke verschillen. Het meest in het oog lopende verschil is het aantal passagiers. Atlanta heeft er vier keer zo veel als Schiphol. Deskundigen schrijven dit toe aan het feit dat Atlanta "a connecting hub" is. Het "hub and spokes system" houdt in dat een luchtvaartmaatschappij van een groot aantal kleinere vliegvelden passagiers aanvoert naar een centrale luchthaven. Van daaruit wordt naar andere centrale luchthavens gevlogen, ook naar andere continenten. 

Op het eerste gezicht is men geneigd de verklaring van de dominerende positie van Atlanta te zoeken in de centrale ligging, dus in fysieke factoren. Maar Memphis in Tennessee lag nog centraler. De staalstad Birmingham in Alabama had niet minder voordelen. Beide steden zijn nauwelijks gegroeid en tellen thans 900.000 inwoners, evenveel als Atlanta in 1950, waarvan het inwonertal inmiddels tot het drievoudige is opgelopen. De verklaring voor de snelle groei van Atlanta en haar luchthaven ligt dan ook niet zozeer in technische, maar veeleer in sociale of, zo men wil, politieke factoren. 

Overheid en bedrijfsleven - hoewel strikt gescheiden - gaven aan de luchthaven top-prioriteit, werkten eendrachtig samen. Deze eendracht beperkt zich echter niet tot de luchthaven, maar komt ook tot uiting in de opvoering van de “quality of life”. Deze combinatie van hoge kwaliteit van werken en wonen tezamen met het hub-systeem was de voornaamste vestigingsfactor voor binnen- en buitenlandse ondernemingen van de '500 van FORTUNE'. Deze bedrijven maakten op hun beurt Atlanta en haar luchthaven binnen de kortst mogelijke tijd steeds aantrekkelijker. Mede dankzij drie sleutelfiguren, t.w. George Berry, Andrew Young en John Portman. 

ONDERZOEK CHIPSHOL: GESPREKSPARTNERS 

Daarbij was Chipshol met name geïnteresseerd in de soort en de locatie van de bedrijven die Atlanta en haar luchthaven tot bloei hebben gebracht. Daartoe heeft Chipshol van 19 t/m 25 november 1987 ter plaatse een onderzoek ingesteld. Terwille van ons marketingplan van Schiphol was het nl. nodig inzicht te verwerven welke soort bedrijven luchthavengebonden en trendsetter zijn. 

Aan dit onderzoek namen deel: 

- Drs. J. Poot, directeur Chipshol B.V. 

- Mr. Drs. H.H. van Andel, partner van het Andel (managers, adviseurs, ondernemers). 

- R. Hofschreuder, gezagvoerder KLM. 

- Mr. L.O. Hombroek, directeur Verom B.V. 

- David Jokinen M.B.A. Amerikaans planoloog. 

Aan de hand van bijgaande 3 vragenlijsten, onderverdeeld naar de rol van luchthaven, overheid en bedrijfsleven, werden 14 besprekingen gevoerd met:

1. de luchthaven, zowel met de huidige als de voorgaande directie; 
2. de directie van Delta Airlines en de regionale directie van Eastern Airlines;
3. de consultant voor luchthavens McKinley Conway, die tevens connecties heeft met Plant Location in Brussel; 
4. County College Park, waarin industrial- and business parks onmiddellijk naast de luchthaven; 
5. de Kamers van Koophandel van Atlanta en van South Fulton, waarin de luchthaven ligt; 
6. vier ontwikkelingsmaatschappijen, waaronder een vertegenwoordiger van John Portman, wereldberoemd architect-ontwikkelaar o.a. van Atlanta downtown; 
7. Georgia Department of Industry & Trade met commissioner George Berry. Iedere gesprekspartner heeft hem aangewezen als degeen die de luchthaven (groot) gemaakt heeft.
HOOFDSTUK 2 

ROL EN PERFORMANCE VAN ATLANTA AIRPORT

SAMENVATTING 

Twintig jaar geleden nog de 35e, thans de tweede luchthaven ter wereld, binnenkort de eerste. Toen 4,5 mio passagiers, thans 11x zoveel (Schiphol in 1965 2,5 mio en in 1987 13,5 mio). 

Lag aan dit enorme en snelle succes een weloverwogen strategie met streefcijfers ten grondslag? Aanvankelijk niet. Slechts had zo'n 60 jaar geleden burgemeester Hartsfield de visie dat Atlanta als spoorwegknooppunt ook centrum van luchtverkeer moest worden. Commissioner George Berry de "maker" van Hartsfield had wel een duidelijk plan met 2 voorbeelden voor ogen, te weten de luchthavens van Dallas en Chicago. Het resultaat is, dat Atlanta sinds 1980 niet alleen de grootste terminal ter wereld heeft, maar de enige luchthaven is die rekening houdt met de behoeften van overstappende passagiers. Er is een continu-streven om de eerste luchthaven te worden en uiteraard te blijven. 

Nu Chicago bijna ingehaald is, wordt Kennedy Airport NY als internationale toegangspoort tot US het doelwit. Bij de huidige commissioner Calvin O. Carter heeft international traffic dan ook topprioriteit. Zowel overheid als bedrijfsleven zetten zich ten volle in. Calvin O. Carter: "the city recognized the value of the 

airport to the economy". Maar men komt niet op elkaars terrein. Want “the airport 

is an independent department of the city".

Deze laissez-faire houding van de city "let the airport work" kenmerkt ook de relatie van de luchthaven met de luchtvaartmaatschappijen. Zij verhuurt de grond, maar de laatsten stichten naar eigen inzicht hun gebouwen en worden daarvan eigenaar. 

Evenzo laat men de ontwikkeling rondom de luchthaven over aan de ontwikkelaars, die eigen terreinen hebben. De luchthaven concentreert zich op haar eigenlijke taken zoals verbetering van de verkeersligging door omlegging van een Interstate Highway. Zij bekostigde eveneens de verplaatsing van 2.000 gezinnen uit de lawaaizone uit eigen middelen. Haar grootste uitdaging is echter de opvoering van de luchtvracht en het aantal internationale passagiers, daarom prioriteit nr. 1.

ATLANTA AIRPORT IS THE ONLY ONE IN NORTH AMERICA DESIGNED AND BUILT WITH THE NEEDS AND COMFORTS OF CONNECTING PASSENGERS IN MIND 

(John R. Braden) 

Wat stellen 50 miljoen passagiers per jaar nu voor? 

Welnu, dat staat gelijk met het vervoer door de lucht van 

20 keer de bevolking van Atlanta 

8 keer de bevolking van Georgia 

6 keer de bevolking van de Randstad 

3 keer de bevolking van Nederland. 

De groei van Atlanta Airport is des te indrukwekkender als men het aantal passagiers van 20 jaar geleden in aanmerking neemt. In 1965 waren er slechts 4,5 miljoen passagiers, thans zijn het er 11 keer zo veel. 25 jaar geleden was dit pas de 35e luchthaven ter wereld.

Lag aan deze spectaculaire groei een weloverwogen strategisch plan met streefcijfers ten grondslag? Aanvankelijk niet. In het begin van de 60-er jaren heeft men het vliegveld sterk uitgebreid van 400 naar 1.000 ha. Met deze uitbreiding dacht men te kunnen volstaan tot het jaar 2000.

Hoewel men dus de groei van het luchtverkeer sterk onderschatte, was men zich zeer bewust van zijn toenemende betekenis. Reeds kort na de 1e Wereldoorlog besefte de toenmalige burgemeester Hartsfield, dat het luchtverkeer de rol van de spoorwegen zou gaan overnemen. Atlanta was destijds al het belangrijkste spoorwegknooppunt van South East (de staten Alabama, Florida, Georgia, Mississippi, North and South Carolina en Tennessee). De burgemeester schakelde tijdig om en kocht 400 ha vliegterrein voor de stad, en de luchthaven werd voor hem prioriteit nr. 1. Het was dus niets meer dan een visie. Sindsdien is Hartsfield voor elke burgemeester prioriteit nr. 1. In dat voetspoor noemt de huidige burgemeester Andrew Young "this airport our greatest asset".

Eerst ruim 10 jaar geleden slaagde George Berry, de voorganger van de huidige 

directeur van de luchthaven, erin deze visie en topprioriteit te vertalen in een bijzonder ambitieus streef- en masterplan, bovendien radicaal van opzet. 

Twee luchthavens dienden hem daarbij als voorbeeld: Dallas en O'Hare Chicago. 

Het technische voorbeeld was Dallas met 3 evenwijdige banen. Atlanta, dat een tangentiaal systeem had, kreeg er vier. Elk twee ter weerszijden van de terminal met 4 concourses. De afstand tussen de eerste en vierde concourse bedraagt 1,7 km. Per indoor-shuttle leggen de passagiers deze afstand in 4 minuten af. Thans is de capaciteit 55 mio passagiers; dat aantal kan worden opgevoerd tot 75 mio in 2000. Dankzij dit uitgekiende systeem kunnen er dan na aanleg van een 5e concourse 200.000 passagiers per dag snel en comfortabel “verwerkt” worden. Met voldoening stelt de Director of Marketing van de luchthaven John R. Braden dan ook vast: 

"Not only is the passenger terminal complex the largest in the world, it is the only one in North America designed and built with the needs and comforts of connecting passengers in mind". 

AIRPORT IS AJAX VAN ATLANTA: INHABITANTS ARE FANS OF THE AIRPORT 

(George Berry)

Voorop staat dus het belang van de passagier, in dat geval het makkelijk overstappen. Dat veronderstelt dat ook het belang van de luchthaven voorrang heeft, zelfs op de bewoners rondom. De herstructurering hield nl. niet alleen een radicaal andere indeling van het vliegveld in, maar ook een uitbreiding nl. van 2.500 naar 3.750 acres (= 1.500 ha tegen Schiphol 1.700 ha). 

Dientengevolge moesten 2.000 gezinnen, woonachtig in de lawaaizone het veld ruimen. Maar zij werden royaal behandeld. Elders buiten de lawaaizones kregen zij namelijk in een mooiere omgeving een betere woning op kosten van de luchthaven, die tevens de verhuiskosten voor haar rekening nam. Een deel van deze ontruimde terreinen kreeg een industriële bestemming. De luchthaven behield deze overigens niet zelf, maar verkocht deze terreinen o.a. 300 acres aan Wilma. Verder valt het op dat de luchthaven niet haar toevlucht heeft genomen tot beperkende bepalingen in het luchtverkeer, maar van de nood een deugd heeft gemaakt door verbetering van de woonsituatie.

George Berry die deze operatie succesvol heeft uitgevoerd, heeft daarbij een beroep gedaan op de “community pride". Elke bewoner van Atlanta is trots op zijn luchthaven, is zoals hij het noemt “a fan of the airport". Uiteraard is uitsluitend “community pride” niet voldoende. Men moet praktisch zijn. De luchthaven heeft dan ook stevig in de geldbuidel getast door beschikbaarstelling van $ 88 miljoen, gemiddeld $ 44.000 per huis; toentertijd zeker honderdduizend gulden. 

A TOTAL COMMITMENT OF THE CITY (Emory Brock)

De inkomsten bestaan voornamelijk uit landingsgelden en verhuur van terreinen waarop de gebouwen van de luchtvaartmaatschappijen staan. 

In 1984 bedroegen deze $ 85 miljoen en in 1985 $ 102 miljoen. Tengevolge van haar sterke financiële positie konden er indertijd $ 450 miljoen gemeente-obligaties worden geplaatst, waarmede de bouw van de nieuwe terminal in 1980 kon worden gefinancierd. Dat vergde een investering van $ 500 miljoen. Bovendien werd er nog eens $ 250 miljoen besteed aan wegen, taxibanen en voorzieningen voor het vrachtvervoer. 

Zelfs werd $ 21 miljoen uitgetrokken voor de omlegging van Interstate Highway 85 en de daarop aansluitende secundaire wegen. Met enige trots stelt de luchthaven daarbij vast: no “public tax monies" were used. Hoewel elke instantie in Atlanta eensgezind de luchthaven als “asset number one” (Kamer van Koophandel 

vice-president Roy Cooper) aanduidt en de burgemeester van “our greatest asset” spreekt, is er geen sprake van overheidsbemoeiing. Integendeel. 

Volgens Emory Broek, Director College Park, Business and Industrial Development Authority, wordt de houding van de city gekenmerkt door een “laissez-faire”. Desondanks gaat dit samen met “a total commitment of the city”.

“The airport is not politized” 

LET THE AIRPORT HORK. WE ARE AN INDEPENDENT DEPARTMENT OF THE CITY (Calvin O. Carter) 

De huidige commissioner van de luchthaven Calvin O. Carter bevestigt dit: 

“We are an independent department of the city”. De houding van de city is “let the airport work”. Dezelfde gedragslijn volgt de luchthaven t.o.v. de luchtvaartmaatschappijen en de ontwikkelingsmaatschappijen. 

Weliswaar bezit de city c.q. de luchthaven alle gronden van het vliegveld, maar de gebouwen, ontworpen door de luchtvaartmaatschappijen, zijn hun eigendom. Slechts het terrein daaronder wordt gehuurd. De luchthaven doet evenmin aan 

ontwikkeling, en bezit buiten het vliegveld geen terreinen. Deze worden aan de ontwikkelaars overgelaten. 

Er is een strikte scheiding tussen overheid en bedrijfsleven, die -daarom?- zo goed samenwerken aan één doel: “selling the airport”. 

80% OF THE US MARKET CAN BE SERVED WITHIN TWO HOURS FLYING TIME. (John R. Braden) 

Het is opmerkelijk hoe het luchtverkeer sinds de herstructurering vanaf 1981 versneld is toegenomen. 

Jaar 
Aantal passagiers 
Index
Gemiddeld % 

1982 
34.702.494
100 

1983 
37.919.802  

1984 
38.989.314
112
6

1985 
42.494.630  

1986 
45.191.480
130
8 

1987 
50.000.000
144
11

Hoe is deze sterke groei te verklaren? Alleen door een technisch voorbeeld? Door overname van de banenstructuur van Dallas met een landingsbaan extra? Volgens marketing officer John R. Braden is de drijvende kracht van Atlanta de eerste luchthaven te worden en dat te blijven. Het spreekt dan vanzelf dat O’Hare Chicago de eerste luchthaven ter wereld gerekend naar het aantal passagiers, het economisch voorbeeld is. 

Ter vergelijking volgt hieronder de positie van de 10 voornaamste luchthavens ter wereld, onderscheiden naar vliegbewegingen, passagiers en vracht.

World's busiest airports in 1985 

Naar aantal operaties:

1. 
Atlanta






755.000 operations

2. 
Chicago O'Hare





747.000

“

3. 
Dallas - Fort Worth




562.000

“

4. 
Los Angeles International



546.000

“

5. 
John Wayne, Calif.




526.000

“

6. 
Denver Stapleton 




495.000

“

7.
St. Louis






428.000

“

8. 
San Francisco





398.000

“

9. 
Phoenix






397.000

“

10. 
Long Beach, Calif.




390.000

“

Naar aantal passagiers:

1.
Chicago O'Hare





49,9 miljoen pas.

2. 
Atlanta






42,5   “

  “

3. 
Los Angeles Internat.




37,6   “

  “

4. 
Dallas - Fort Worth




37,1   “

  “

5. 
London Heathrow




31,2   “

  “

6. 
New York John F. Kennedy



28,5   “

  “

7. 
Newark, New Jersey




28,5   “

  “

8. 
Denver Stapleton




28,5   “

  “

9. 
Tokyo Haneda





27,1   “

  “

10. 
San Francisco





25,0   “

  “

Naar luchtvracht en luchtpost:

1. 
New York - John F. Kennedy 


1,1 million metric tons 

2. 
Frankfurt 






876.000

“
“

3. 
Los Angeles 





843.000

“
“

4. 
Chicago 






730.000

“
“

5. 
London Heathrow 




603.000

“
“

6. 
Atlanta 






537.000

“
“

7. 
Paris - Charles de Gaulle 



530.000

“
“

8. 
Miami 






521.000

“
“

9. 
Amsterdam, Schiphol 




461.000

“
“

10. 
Louisville, Kentucky 




460.000

“
“

(Bron: Aviation Daily) 

Volgens John Braden maakt Atlanta een goede kans O’Hare binnenkort te overvleugelen. Atlanta ligt als een spin in het web van het economisch zwaartepunt van de US. Binnen 2 uur vliegen van 80% van de US markt.

Weliswaar ligt Chicago eveneens daarin, maar aan de noordkant daarvan en niet in het centrum als Atlanta. Men beschouwt O'Hare in zekere zin als een gepasseerd station. 

ATLANTA HAS TWO AREAS OF ENORMOUS GROWTH POTENTIAL: 

INTERNATIONAL TRAFFIC AND AIR CARGO 

Hoe wil men O'Hare inhalen en welke luchthaven is thans het voorbeeld? 

De helft van het antwoord ligt voor de hand als men bovenstaande positie bekijkt. Atlanta is slechts nr. 6 wat vracht betreft. Nr. 1 is Kennedy Airport NY. Tevens ligt deze vlieghaven ver voor wat internationale passagiers betreft, zoals uit volgende tabel blijkt

Luchthaven




Internationale passagiers








1985
1986

1. Kennedy Airport NY 

16.376.000
15.395.000

2. Miami 

6.958.000
7.668.000

3. Los Angeles 

5.890.000
 6.450.000

4. Chicago 

3.346.000
3.659.000

5. Atlanta 

1.355.000
1.416.000

De tweede helft van het antwoord is dan ook opvoering van het aantal internationale passagiers. Zoals commissioner Calvin O. Carter aangeeft: "Atlanta has two areas of enormous potential, international air traffic and air cargo. We will double our international gates within the next five years. On the cargo side, we run an active marketing program and have reserved space in which to double the existing cargo area". 

De huidige capaciteit is 1 miljoen ton. Emery, Federal Express, Flying Tiger en UPS hebben hier vrachtstations, zodat groei verzekerd lijkt. 

Weliswaar is mede dankzij de aantrekking van buitenlandse luchtvaartmaatschappij en de laatste tien jaar het aantal internationale passagiers vertienvoudigd, maar het maakt nog altijd niet meer uit dan 3% van het totaal aantal passagiers van Atlanta. Maar dat is juist de uitdaging die men daar nodig heeft. 

HOOFDSTUK 3 

ATLANTA AIRPORT: MOTOR ECONOMIE

SAMENVATTING 

Atlanta's positie als hub was de voornaamste vestigingsfactor voor US en buitenlandse multinationals en hightech. In deze sector werkten in 1986 rond 65.000 werknemers, hetgeen een toename van 58% der werknemers betekent. 

90% van de "500 van Fortune" hebben in Atlanta een vestiging, waarvan 17 hun hoofdkwartier. Er hebben zich meer dan 650 buitenlandse ondernemingen 

gevestigd, waarvan 22% Japans. Na California komt Georgia als tweede inzake Japanse investeringen. Er is dus een wisselwerking tussen "connecting hub" en 

vestiging bedrijven, beiden versterken elkaar wederkerig. Dit is ook het geval met hotels. Thans zijn er 35.000 hotelkamers, grotendeels op congressen ingesteld. Atlanta is derde congres stad en derde in investeringen in de hotelsector. 

Luchthaven en hotels versterken elkaar wederkerig, evenals hotels en kantoren. De expansie in de kantorensector is met name in de 80-er jaren een explosie. 

In 1985 was er 4,5 mio en in 86 rond 2 mio m2 in aanbouw, meer dan de totale kantoorruimte van Amsterdam. Men bouwt op voorraad, deze bedraagt 2 jaar. Evenzo in de industriële sector, er is 1,5 jaar voorraad. In aanbouw was in ‘85 en ‘86 respectievelijk 1 en 2 mio m2, meer dan de jaarlijkse Nederlandse produktie. De werkgelegenheid breidde zich dan ook sterk uit met 1/4 mio banen gedurende' 84/' 86. Alleen de luchthaven geeft volgens Andrew Young direct en indirect werkgelegenheid aan 200.000 personen. De bevolking van Atlanta groeit dan ook in een versneld tempo vooral na de herstructurering van de luchthaven in 1980. 30 jaar geleden telden de concurrenten Birmingham en Memphis net als Atlanta 900.000 inwoners. Beiden zijn gelijk gebleven, maar de bevolking van Atlanta is verdrievoudigd. Ook bevolkingsgroei is een vestigingsfactor.

ATLANTA'S POSITION AS AN AIR HUB WAS THE BIG FACTOR TO LOCATE HERE

Als binnenlandse luchthaven is Atlanta niet te overtreffen. Er zijn thans non-stop vluchten naar 135 US cities. Per dag 40 naar NY-City, 34 naar Washington O.C., 25 naar Chicago, 20 naar Dallas en 17 naar Miami. Het is dan ook niet verwonderlijk dat vrijwel alle grote Amerikaanse en buitenlandse ondernemingen de positie van Atlanta als "connecting hub", met een capaciteit van tientallen miljoenen passagiers, opgaven als de sleutel factor om zich daar te vestigen. 

R.J.R. Nabisco, die de grootste werkgever van Atlanta wordt, gaf als voornaamste reden op: "So Atlanta's position as an air hub was the big factor in our decision to locate here." Dezelfde overweging hebben de buitenlandse maatschappijen. Tweederde van de door Peat Marwick onderzochte ondernemingen gaf op "that international air routes were the major reason for locating in Georgia as opposed to other US locations". De aantrekkelijkheid van Atlanta is nog versterkt door non-stops naar de vier West-Europese hoofdsteden, voorts naar Frankfurt, Stuttgart en München en tenslotte Oost-Azië: Tokyo en Seoel. Vandaar dat topman Rodgers van Hyundai stelt "Transportation, air transportation and freight capacity - was the main reason we opened our warehouse in Atlanta". Roy Cooper van Atlanta Chamber of Commerce: "Why the sudden rise of Atlanta as a corporate center?" 

"It is a combination of things, but the airport is our number one asset. No doubt about it”. 

Conclusie: er is dus een wisselwerking tussen de groei van de "connecting hub" en de aantrekking van bedrijven. Zij versterken elkaar wederkerig.

A CORPORATE GOLDMINE 

Bijna 90% van de '500 van Fortune’ hebben hier een nederzetting, zoals Ford, Chevrolet, Lockheed en IBM met in downtown de hoogste kantoortoren van 50 

verdiepingen. IBM heeft zelfs twee keer zoveel werknemers (8.000) als Coca Cola, die hier haar bakermat heeft. Acht van de 500 industriële bedrijven uit de Fortune groep hebben in Atlanta hun hoofdkwartier. De meest bekende in de eerste groep zijn RJR Nabisco (rang 23) Coca Cola (44) en Georgia-Pacific (54). Delta Airlines is nummer 8 in de dienstverlenende sector. Dan zijn hier ook nog 39 van de 50 grootste transportbedrijven van de U.S. gevestigd. 

Meer dan 650 buitenlandse ondernemingen uit 28 landen hebben hier een vestiging. 22% daarvan is Japans, zoals Matsushita en Yamaha. Georgia is na California de staat met de meeste Japanse investeringen. Ook Zuid-Korea gaat meetellen met een belangrijke vestiging van Hyundai. De "connecting hub" is ook zeer aantrekkelijk voor de hightech bedrijven waarin het aantal banen met 58% toenam tot 65.000 met name in aerospace, computer equipment en telecommunications. "Atlanta is recognized as a leading research and development center for high technology, telecommunication and medicine". 

CONVENTION INDUSTRY: ATLANTA 3e CONGRESSTAD

Binnenkort komt het computercentrum Inforum van John Portman met een oppervlak van bijna 150.000 m2 gereed. Dat wordt toegevoegd aan zijn eerdere schepping Atlanta Market Center met 400.000 m2. Driekwart van het handelsvolume van Georgia gaat daar om en een vijfde van dat van 

South East met 40 miljoen inwoners. 

Deze architect heeft ook 12.000 van de 15.000 hotelkamers in downtown gesticht. In totaal zijn er in metro Atlanta 35.000 hotelkamers met de daarbij behorende vergaderruimten, grotendeels op congressen ingesteld. Eerst in de 70-er maar vooral in de 80-er jaren vond de sterke expansie van de hotelsector plaats. 

Na 10 jaar stilstand, werd het eerste hotel in 1965 gebouwd. Atlanta is thans de derde congresstad van de U.S. en eveneens derde met investeringen in de hotelsector. Volgend jaar wordt in Atlanta de bijeenkomst van de democraten gehouden. Intussen verlangen steeds meer ondernemingen ruimten voor vergaderingen en bedrijfskadertraining vlak bij de luchthaven. Binnenkort zijn daar 5.000 hotelkamers beschikbaar. De bezettingsgraad is daar zeer hoog t.w. boven de 70%. Dat wil zeggen dat de hotels alle werkdagen - 5 van de 7 - vol zijn.

THE CAN DO CITY 

Een nog grotere uitwerking had de luchthaven op de expansie - beter kan men van explosie spreken - in de kantorensector.

Aan kantoorgebouwen was in 1985 rond 4,5 mio m2 en in 1986 2 mio m2 in aanbouw. Bij elkaar meer dan de totale kantoorruimte in Amsterdam. Er wordt op voorraad gebouwd, deze bedraagt 2 jaar. In de industriële sector was resp. 1 en 2 mio m2 in aanbouw. Jaarlijks wordt 1 mio m2 opgenomen, meer dan de produktie van Nederland. De voorraad bedraagt thans anderhalf jaar. De geweldige expansie van kantoorruimten sedert 1965 blijkt duidelijk uit navolgende tabel.

Metro Atlanta total private construction (mio dollars) 


1965
1971
1981

Total 
349,8
776,7
1314,0 

Residential 
216,0
567,1
 648,8 

Non-residential 
133,8
209,6
  665,2 

Industrial 
22,6
  37,3
    86,2

Office 
22,5
48,7
231 ,8

Terwijl residential is verdrievoudigd binnen 15 jaar en industrial is verviervoudigd, is office building meer dan vertienvoudigd. Dat gold tot 1981. Hoewel geen cijjfers beschikbaar zijn, mag worden aangenomen dat het tempo sindsdien is versneld. Kennelijk is er dus een wisselwerking tussen kantoren en luchthaven, evenals bij hotels. Bovendien kan men vaststellen dat kantoren en hotels elkaar wederkerig versterken. In deze sectoren vond de sterkste expansie van de werkgelegenheid plaats. De dienstensector maakt de dienst uit in Atlanta. In de industrie is slechts 14.4% van de beroepsbevolking werkzaam (nog geen 200.000).

WHAT WE'RE TALKING ABOUT IS 200.000 JOBS THAT ARE DIRECTLY OR INDIRECTLY RELATED TO THIS AIRPORT 

(Andrew Young) 

Roy Cooper, vice president van de Atlanta Chamber of Commerce, wijst op de versnelde groei van het aantal banen. In de 1e helft van de tachtiger jaren in totaal bijna een kwart miljoen. Het was volgens hem geen toeval dat vanaf 1980 

"the world's largest passenger terminal was open here.” Overigens is de luchthaven met 35.000 werknemers de grootste werkgever van Atlanta. Haar totale bijdrage aan de economie bedraagt 7 miljard dollar. Daarvan is de directe uitwerking 2,8 miljard aan salarissen en investeringen op het vliegveld. Het indirecte effect is anderhalf keer zo groot, dus 4,2 miljard. Tezamen betekenen deze 7 miljard dollar volgens burgemeester Andrew Young 200.000 banen.

ATLANTA ROCKETS AHEAD AS SUNBELT CAPITAL

Naarmate de vlieghaven in betekenis toeneemt, versnelt zich de groei van het 

inwonertal van Atlanta, zoals blijkt uit onderstaande tabel.

Bevolkinqsgroei Atlanta


Georqia

Jaar
Aantal inwoners 
Index    

1950 
 936.408
100  

1960
1.247.649
133  

1970
1.684.200
180
4.589.575 

1976 
1.949.900
207
4.997.800 

1980
2.138.143
227
5.464.265

1986
2.534.200
271
6.124.000

In 1970 woonde 36,5% van de bevolking van Georgia in Atlanta, maar in 1986 was dit percentage gestegen tot 41,5%. Rond 60% van de groei kan toegeschreven worden aan immigratie vanuit Georgia en de rest van U.S. en het buitenland. Slechts 63% van metro Atlanta is geboren Georgian. Atlanta is de grootste stad van het Zuid-Oosten waar 7 staten bij elkaar 39,3 mio inwoners tellen. 

Slechts in Florida zijn er nog 2 grote stedelijke concentraties: Tampa/St. Petersburg met 1,9 mio en Miami met 1,8 mio inwoners. 

Bevolkingsgroei en vestiging van bedrijven en luchthaven versterken elkaar wederkerig: “The key to the decisions like Japan Air Lines and Hyundai to locate in Atlanta is the outlook for the area’s future growth". Zo zijn er nog andere factoren die de groei versterken, zoals “quality of life”, waarop zal worden ingegaan in het hoofdstuk: “De rol van de overheid". Het gaat echter niet meer alleen om de groei van Atlanta, maar om dat van het ZO met de sterkste bevolkingsgroei van US. Dat gebied raakt steeds meer op Atlanta georiënteerd. Vandaar dat George Berry met nadruk erop wijst: “THIS IS NOT ATLANTA 'S AIRPORT". 

HOOFDSTUK 4


ROL AIRLINES 

SAMENVATTING 

Het succes van de luchthaven is vnl. te danken aan Delta Airlines: de uitvinder van de hub. "Delta is dominating the airport" met meer dan de helft van de werknemers van de luchthaven. Bovendien verwerkt Delta meer dan de helft van de binnen- en de buitenlandse passagiers. Concurrent Eastern met 1/3 binnenlandse passagiers is navolger. American Airlines is een verre derde (1,5%). 

Delta wil groeien in het internationale verkeer en heeft daartoe lijnen naar met name de economische grootmachten Duitsland en Japan geopend. Brazilië staat hoog genoteerd. Delta heeft geweldig bijgedragen tot de internationalisering van luchthaven en city. Het aantal internationale passagiers is binnen 10 jaar vertienvoudigd. Opening internationale lijnen betekent tevens “bringing business": vestiging van in een ongekend tempo. Zo vervijfvoudigde zich het aantal Duitse bedrijven  binnen 7 jaar na opening van een lijn door Lufthansa.

Omgekeerd betekent een sterke concentratie van buitenlandse bedrijven de aantrekking van een buitenlandse luchtvaartmaatschappij zoals JAL, sindsdien "the sweetheart" van Georgia. De liefde is wederkerig vanwege de geweldige medewerking van elke instantie, in het bijzonder de overheid.

DELTA HUB: SLEUTEL SUCCES 

De "maker" van de luchthaven George Berry schrijft zijn succes toe aan één luchtvaartmaatschappij, die hij zelfs belangrijker vindt dan zijn eigen performance. Delta als uitvinder van de hub is de sleutel van het succes. Zijns inziens is aan deze luchtvaartmaatschappij de bloei van Atlanta te danken. Aanvankelijk had Delta haar hoofdkwartier in Louisiana. Daar is zij begonnen met bespuiting van gewassen. 

In 1941 heeft Delta haar hoofdkwartier verplaatst naar Atlanta. Omgekeerd verplaatste Eastern haar hoofdkwartier uit Atlanta en vestigde dat te Miami. 

Aldaar werken thans 13.000 medewerkers tegenover 8.500 in Atlanta. Desondanks heeft Eastern vanuit Atlanta drie keer zoveel vluchten als vanuit Miami, de thuishaven. Delta is mede door deze foute strategie van Eastern de onbetwiste leider en Eastern de navolger. Dit geldt ook voor de hub, die sinds de deregulation onder presi dent Carter door alle Ameri kaanse maatschappijen is overgenomen.

DELTA IS DOMINATING THE AIRPORT (Otis D. Viall) 

Delta heeft 18.500 medewerkers op Atlanta Airport en is daarmede haar grootste werkgever. Op haar beurt is de luchthaven met 35.000 werknemers de grootste werkgever van Atlanta. Volgens Otis D. Viall, executive director South Fulton Chamber of Commerce, waarin de luchthaven valt, zou deze zonder Delta nergens geweest zijn: 

“Delta is dominating the airport”. Dat komt dus overeen met de opvatting van George Berry, de voormalige commissioner van Hartsfield. Het komt ons evenwel voor dat George Berry en Delta onmisbaar waren en elkaar wederkerig hebben versterkt. Hoe het ook zij, Delta vervoert thans meer dan de helft van zowel de binnen- als de buitenlandse passagiers van en naar Atlanta. Eastern is goed voor 

niet meer dan éénderde van het binnenlandse vervoer. Ondanks de voorsprong van Delta was Eastern tot voor kort een geduchte concurrent. Als zweep voor Delta zou de luchthaven gaarne een flinke versterking zien van de positie van American Airlines. Deze in grootte derde Amerikaanse luchtvaartmaatschappij heeft nu nog slechts 1,5% van het verkeer op Hartsfield. Ook Atlanta Chamber of Commerce meent dat Delta niet zonder aansporing kan. Bij monde van Roy Cooper tekent zij aan dat soms tegen de zin van Delta nieuwe luchtvaartmaatschappijen zijn aangetrokken en dat deze zich indertijd tevens tegen de deregulation sterk heeft verzet. Daarna heeft Delta zich snel aangepast o.a. door overname van Western Airlines, waardoor zij in het bezit kwam van 2 hubs extra. Salt Lake City het hoofdkwartier van Western is nl. eveneens een hub. Bovendien kwam Los Angeles International als hub erbij, belangrijk voor het verkeer over de Pacific o.a. naar Tokyo, dat overigens eveneens een hub is. 

MAJOR INTERNATIONAL AIRLINE 

Delta's strategie is groeien in de internationale markt. 

“A major part of the Company's route development strategy is growth in the international markets". Zij richt zich daarbij met name op de 2 economische grootmachten: Japan en Duitsland. Naast non-stop vluchten op Frankfurt - mede gekozen vanwege de US legermacht in Duitsland - zijn er onlangs lijnen op München en Stuttgart geopend. Het economisch zwaartepunt verplaatst zich immers steeds meer naar Zuid-Duitsland. Verder wordt naar Tokyo en van daaruit als hub naar Seoel en andere steden in Oost-Azië gevlogen. Hoog op het lijstje staat bovendien Brazilië. Tevens wordt er non-stop gevlogen op Shannon, London, Brussel en Parijs. 

INTERNATIONAL AVIATION CENTER 

“Delta gave tremendous impetus to the city’s role as an international aviation center”, aldus de luchthaven. 

Andere luchtvaartmaatschappijen volgden. Overigens was Eastern de eerste die een internationale lijn opende namelijk in 1971, non-stop naar Mexico City. De eerste intercontinentale lijn naar Brussel - als hoofdkwartier van de EEG - staat zowel bij Delta, als de initiatiefnemer George Berry, hoog genoteerd. 

Sabena opende eveneens in 1978 een non-stop vlucht naar Atlanta. Zij werkt samen met British Caledonian, die in juni 1980 op Atlanta ging vliegen. Even eerder in 1980 opende Lufthansa en daarna in 1981 de KLM een non-stop op Atlanta. 

Eerst in 1986 volgde Japan Airlines en in 1987 Swiss Air. Volgens John Braden heeft de luchthaven 10 jaar tegen de Federale regering moeten vechten om internationale vergunningen. Het gevecht begon over Al Italia, dat nog steeds niet is toegelaten. 

De toenemende betekenis van de internationale luchtlijnen voor de groei van het aantal internationale passagiers, komt tot uiting in de volgende tabel:

Jaar 
Aantal int. 
Index 
Opening



passagiers
door

1977 
129.389 
100  

1978 
304.478 
235 
Sabena 

1980 
828.842 
642
Lufthansa   




British Caledonian 

1981 
1.126.408 
873 
KLM 

1985 
1.355.000 
1050  

1986 
1.416.000 
1100
JAL 

1987 
? 
   ? 
Swiss Air

Om de betekenis van de Europese luchtvaartmaatschappijen tot de juiste proporties terug te brengen, dient in aanmerking te worden genomen dat Delta nog steeds ruim de helft van de internationale passagiers vervoert. 

Daarentegen is de betekenis van Delta voor het vrachtvervoer betrekkelijk gering. Delta concentreerde zich tot voor kort op passagiers, evenals Eastern. 

Daarom hebben Lufthansa en KLM, die elkaar weinig ontlopen, een vrij grote betekenis voor de luchtvracht, naast Federal Express etc. Volgens John Braden heeft KLM alle postvervoer uit Atlanta naar Europa. 

Tenslotte is Delta voor de 13e achtereenvolgende keer door de lezers van Travel Holiday Magazine uitgeroepen tot de luchtvaartmaatschappij met de beste service voor de reizigers: "the best consumer record". Zij vormt dan ook een goed span met Atlanta International Airport: "the most liked airport of North America". 

BRINGING BUSINESS TO ATLANTA 

De buitenlandse luchtlijnen zijn "brengers van banen", Zij zorg(d)en voor een sterke uitbreiding van het aantal buitenlandse bedrijven. Zo heeft zich het aantal Duitse bedrijven vervijfvoudigd in de laatste 7 jaar. Het aantal Nederlandse bedrijven heeft zich verdubbeld sinds de KLM op Atlanta is gaan vliegen. Sedert Delta in 1978 zijn eerste transatlantische vlucht op London startte, heeft zich het aantal Britse bedrijven uitgebreid van 40 naar 161. Het aantal Belgische bedrijven is sindsdien uitgebreid van 9 tot 41. Vanaf de opneming van Parijs door Delta anderhalf jaar geleden, hebben zich 7 Franse bedrijven gevestigd. 

Volgens Georgia Department of Industry & Trade hebben zich binnen 10 jaar 965 buitenlandse ondernemingen in Georgia gevestigd. Hun totale investering van 3,2 miljard dollar, leverde 55.000 banen op. 

JAPAN THE STATE'S NEW SWEETHEART 

Nadat JAL in juli vorig jaar een luchtlijn op Atlanta geopend heeft, is Japan "the new sweetheart" van de staat Georgia. Overigens had Japan daarvoor al meer vestigingen (158 = 22%) dan enig ander land. Deze maakten de derde hoogste investering 

($ 481 mio) uit en stonden op de vierde plaats wat banen (7.100) betreft. 

Inmiddels hebben zich 6 nieuwe ondernemingen gevestigd. Daarvan is Yamaha Motor Corp "the largest initial japanese investment in Georgia's history" met 1.000 werknemers in 1990. Eveneens hebben zi ch gevestigd Matsushita Electric Industrial Carp, Nippon Colombia etc. Op korte termijn komen er 20 vestigingen bij. JAL is niet over een nacht ijs gegaan. Veelbetekenend is in dat opzicht de uitspraak van topman Shaw van JAL: “We finally settled in Atlanta as one of our top choices for destination cities, not only because of the Chamber of Commerce, the Major, the Governor and others: “EVERYONE BENT OVER BACKWARDS TO BE HELPFUL" 

HOOFDSTUK 5 


DE ROL VAN DE 0VERHEID 

GEORGIA IS PRO BUSINESS 

SAMENVATTING 

Atlanta staat onbetwist bovenaan als "excellent business location". 

Van de onderzochte ondernemers sprak 33% zich voor Atlanta uit. San Diego was een verre tweede met 19%. Detroit eindigde met 5% op de 30e plaats. Georgia is pro business. 

De burgemeester van Atlanta vindt de rol van zijn stad als "economic leader" niet toevallig: deze berust op de "city’s strong tradition on public and private partnership" (60 jaar geleden begonnen met burgemeester Hartsfield). 

"The Airport is ultimate sales tool". Daartoe beperkte city zich niet. De overheid zorgde voor een superieure infrastructuur, die nergens ter wereld zijn weerga heeft en voor "the greenest city in America". Met een lage criminaliteit, werkloosheid (1985: 3,2%. vs 7,7% US) stabiele lage belastingen en voortreffelijk onderwijs is de "quality of life" tot een bijzonder hoog peil opgevoerd. Andrew Young overdrijft niet als hij vaststelt "We have already built the infrastructure that cities like Dallas, Miami and Chi cago are now planni ng ... and I don I t think anyone is going to catch us". Kernachtig uitgedrukt: "Growth without infrastructure is suicide". Daarom is er een Georgia Highway Association. Per jaar wordt 1 miljard dollar in wegen geïnvesteerd. Drie Interstate Highways doorsnijden Atlanta. Twee daarvan komen met rails(MARTA) samen bij de luchthaven. 

De luchthaven als "connecting hub" met de hoge "quality of life” waren de elkaar wederkerig versterkende 2 factoren, die hebben geleid tot de versnelde vestiging van 901 van de "500 van Fortune” en van talloze buitenlandse ondernemingen met honderdduizenden jobs voor werknemers die recreatief willen wonen en werken. 

GEORGIA PRO BUSINESS 

ATLANTA EXCELLENT AS A BUSINESS LOCATION 

Atlanta, waar het goed wonen en werken is, staat bij het bedrijfsleven onbetwist bovenaan. Van de 402 zakenlieden door Louis Harris & Associates geïnterviewd vond 33% van hen Atlanta "excellent as a business location". San Diego volgde op afstand met 19%. Detroit sloot als nr. 30 de rij met 5%. Voorts is de rangorde als volgt: Tampa 3, Los Angeles 4, Boston 5, Chicago 6, New Vork 7, San Francisco 8, Washington 10, Dallas 11, Phoenix 15 en Denver 21. Voor de stelling dat Georgia pro business is, zijn een groot aantal feiten aan te voeren. De vertegenwoordiger van JAL heeft er hiervoor reeds een aantal opgesomd. Het komt neer op medewerking van alle partijen, niet in het minst van de. overheid. Georgia gaat er prat op, dat alle noodzakelijke vergunningen binnen 90 dagen beschikbaar zijn integenstelling tot andere staten, waar daarvoor anderhalf jaar staat. Georgia heeft gematigde belastingen, die bovendien stabiel zijn. 

ATLANTA AIRPORT NATIONAL ECONOMIC LEADER 

Atlanta is trots op zijn leidende positie in de nationale economie. De burgemeester vindt trouwens dat zijn stad deze reputatie verdient. De reden geeft hij ook aan. Andrew Young: "Our reputation as a national leader is no accident. It is a well deserved distinction. The progress began years ago with Mayor Hartsfield's purchase of the land for the airport and continued with the city's strong tradition on public and private partnership”. Luchthaven en partnership staan dus centraal. 

Zoals gezegd, betekende dit partnership samenwerking en niet vermenging van bevoegdheden, noch een voorrangspositie voor de politiek. De belangen van de werkgelegenheid of zo men wil die van het bedrijfsleven stonden voorop. Commissioner Carter: “The city recognized the value of the airport to the economy. Close cooperation government/airport is the formula of success". Vandaar de vanzelfsprekendheid dat zowel politici als zakenlieden de luchthaven als hun voornaamste koopwaar beschouwen: "Atlanta's business and civic leaders count on Atlanta International Airport as their ultimate sales tool." 

Deze houding was niet alleen kenmerkend voor de bewoners van Atlanta, maar ook voor die Georgia, ja zelfs voor die van het Oosten, dus ook voor de andere staten. Zoals Berry het treffend uitgedrukt heeft: "This is not Atlanta’s Airport", maar het is een luchthaven voor het ZO met 40 mio bewoners gelijk aan Spanje. Hoe deze saamhorigheid ontstaan is, kan wellicht nog worden teruggevoerd tot de Burgeroorlog. Het Establishment in het NO wordt immers als de natuurlijke vijand beschouwd. Men moet vechten tegen de Federale Regering om internationale luchtverbindingen.

Er is dus een soort emancipatiestreven met daarbij de luchthavens van Chicago en New Vork in het vizier. Oe achterstand wordt snel ingelopen, evenals dit bij Vlaanderen t.o.v. Wallonië het geval is geweest, evenals Noord-Engeland achter raakt bij Zuid-Engeland. Het is een goed voorbeeld van wat Professor Romein "de wet van de verspringende vooruitgang" heeft genoemd of minder fraai, dat hier sprake is van de "premie der achterlijkheid". Hoe het ook zij, de overheid heeft zich met succes ingezet voor haar eigenlijke taken: infrastructuur, quality of life en veiligheid, kortom voor een gunstig werk- en woonklimaat.

GROWTH WITHOUT INFRASTRUCTURE IS SUICIDE 

(John Portman) 

De infrastructuur die de city van Atlanta, daarbinnen en daarbuiten heeft geschapen, vindt nergens ter wereld zijn weerga. Hoewel deze reeds over-, beter gezegd, wèldadig aandoet, worden er nog steeds nieuwe wegen aangelegd. Dit gebeurt niet alleen bij het vliegveld maar ook ter ontsluiting van nieuwe woongebieden, daardoor onderling snel bereikbaar, evenals de luchthaven en downtown. 

Per jaar wordt 1 miljard dollar in wegen geïnvesteerd. Daarvoor is een Georgia Highway Association opgericht. Atlanta wordt door 3 interstate highways doorsneden, hetgeen uitzonderlijk is. De Perimeter (rondweg) krijgt 2 keer acht banen. Bij het vliegveld is er een samenvloeiing van Interstate Highways en spoorwegen. Volgend jaar krijgt de luchthaven aansluiting op MARTA (Metropolitan Atlanta Rapid Transit Authority) die dan over een lengte van 35 kilometer verbonden is met het noorden van het metro Atlanta. Vanuit downtown is men dan binnen 15 minuten op Hartsfield, dezelfde reistijd als thans per auto. Burgemeester Young overdrijft niet als hij vaststelt: "We have already built the infrastructure that cities like Dallas, Miami and Chicago are now planning. We've got a new air terminal, a rapid rail system, a new expressway and I don’t think anyone is going to catch us"

THE GREENEST CITY IN AMERICA

Vanuit de lucht zijn wel de geweldige verkeersaders zichtbaar, maar van woningen bespeurt men weinig. Zij zijn nl. geheel in het groen verpakt, verscholen tussen bomen in parken. Daar wordt niet alleen gewoond, maar tevens gewerkt in de talloze business-, industrial en technology parks. 

Alleen enkele concentraties van kantoorgebouwen en hotels steken boven de bomen uit. Ook hier is sprake van fraaie landscaping en architectuur. Dat valt iedere bezoeker op: "Most newcomers comment on the lush greenery of the residential areas and the widespread construction activity". 

Atlanta heeft de sterkste onroerendgoedmarkt van US en staat vooraan met 32.249 vergunningen aan eengezinshuizen in 1985, gevolgd door Washington met 29.932 vergunningen. Met de appartementen meegerekend staat Los Angeles nr. 1 met 53.650, Phoenix nr. 2 met 50.784 en daaraan vrijwel gelijk Atlanta met 50.409 vergunningen. Wat commercieel onroerend goed betreft, nam Atlanta de 5e plaats in, terwijl zij in bevolkingsaantal op de 14e plaats komt. 

QUALITY OF LIFE: 2E VESTIGINGSFACTOR 

Het onderzoek bij 402 zakenlieden wees uit dat "they consider good public schools the most important quality of life factor in office-location decision". 

"Other quality of life issues considered 'absolutely essential' include a low crime rate, affordable housing and sufficient streets and highways to handle traffic". 

In alle opzichten heeft Atlanta hier een topscore. Zeer gunstig is ook het lage werkloosheidspercentage in 1985 van 3,2% tegenover 7.7% in the US. 

In "Rand Mc Nally's Place Rated Almanac" werd Atlanta in 1985 wat "liveability" betreft als nr. 1 aangewezen.

De "quality of life” is dan ook na de luchthaven de belangrijkste vestigingsfactor voor de "500 van Fortune". R.J.R. Nabisco: "So Atlanta's position as an air hub was the big factor in our decision to locate here. Also Atlanta is an extremely nice place to live and raise a family". 

Dit is volkomen in overeenstemming met het resultaat van het onderzoek van de Kamer van Koophandel: “In addition to superior air services, the city's central location and its comfortable quality of life topped the list of reasons for Atlanta’s popularity". 

Dus de connecting hub alleen is niet voldoende, daar behoort een hoge quality of life bij, die elkaar wederkerig versterken. Deze combinatie heeft geleid tot de vestiging van 901 van de "500 van Fortune” en high tech in technology parks temidden van groene woongebieden. 

HOOFSTUK 6 
DE ROL VAN HET BEDRIJFSLEVEN 

SAMENVATTING 

De zogenaamde “seven families” met Coca Cola voorop waren 50 jaar geleden de machthebbers. Thans is ATLANTA FORWARD een organisatie van Atlanta Chamber of Commerce de belichaming van de economische macht. 

De architect/ontwikkelaar John Portman heeft op Atlanta een onuitwisbaar stempel gedrukt als schepper van downtown met 12.000 hotelkamers, 7 kantoorgebouwen met 250.000 meter vloeroppervlak en Atlanta Market Center (400.000 m2); tezamen met het winkelcentrum, PEACHTREE CENTER vormend. Uiteraard is wat daar omgaat van onschatbare betekenis voor de luchthaven. 

Zijn navolgers hebben met en zonder hem elders in metro Atlanta “urban-villages” gesticht met als centrum een shopping mall en in de naaste omgeving een aantal 

luxe kantoren en een enkel hotel. Deze herstructurering van de steden berust o.a. op de omschakeling van industriële naar dienstenmaatschappij. In tegenstelling tot industriële werkers. die niet graag bij onaantrekkelijke fabrieken wonen, verkiezen de dienstverleners hun kantoor in de nabijheid van hun groene woonpark. De (k)leuze is “recreatief wonen en werken in de eigen omgeving”.

Deze woon- en technology parken liggen voor Nederlandse begrippen ver van het vliegveld. Dit betekent dat de meeste passagiers betrekkelijk ver van Atlanta Airport wonen. Met andere woorden: kennelijk is voor hen niet de afstand maar de "quality of life” doorslaggevend. Hierin schijnt een kentering te komen o.a. vanwege de hoge grondprijzen. Ten zuiden van het vliegveld zijn deze veel lager. Vandaar dat op betrekkelijk korte afstand daarvan gehele nieuwe voorsteden verrijzen, zoals Peachtree City. Deze nieuwe stad die 50.000 inwoners gaat tellen, is één groot woonpark met relatief veel hightech. Atlanta valt thans op vanwege "the lush greenery of residential areas" waarin de technology parks zijn verspreid. Uiterlijk bestaan er tussen de diverse werk- en woongebieden duidelijk verschillen. 

In down-town domineren de (zeer hoge) hotels, in de verspreide stedelijke concentraties de (hoge) kantoren, in de woongebieden de technology parks en bij de luchthaven de industrial parks met warehouses.

De verschillen in grondprijzen zijn even downtown loopt de prijs per m2 op tot tienduizend gulden, in urban-village Buckhead bedraagt deze "slechts" 1.500 gulden. De grond voor industrial parks is bij de luchthaven anderhalf tot twee keer zo voordelig als die in de dure woongebieden. Daar vestigen zich dan ook de hightech bedrijven. Rondom de luchthaven liggen distribution centers, warehouses, industrial parks, low-rise offices en convention hotels. Het aantal hotelkamers breidt zich aldaar snel uit: binnenkort tot 5.000 tegenover 15.000 in downtown en een zelfde aantal verspreid over de urban-villages. Deze hotelconcentratie bij de luchthaven is de nieuwe trend. O' Hare Chicago loopt daarin voor met 9.000 hotelkamers en bovendien l,5% mio m2 kantooroppervlak. 

Gebruikelijk is het om de opkomst en bloei van een stad uit fysieke factoren zoals gunstige locatie te verklaren. Maar de locatie is meestal dankzij menselijk ingrijpen, door politieke wilsvorming, gunstig geworden. Amsterdam, in de Gouden Eeuw de machtigste stad ter wereld, is daarvan een sprekend bewijs. Als stapelmarkt was deze stad de eerste hub. Wat let Schiphol met Atlanta voor ogen Amsterdam nog een keer over te doen! 

ATLANTA FORWARD 

Zo’n vijftig jaar geleden berustte de macht niet alleen de economische maar ook de politieke macht, bij de zogenaamde “seven families”. Woodruff van Coca Cola speelde daarin de voornaamste rol. Als men over Atlanta sprak, dacht men eerst aan Coca en dan aan Delta. Nu is het omgekeerd. Langzamerhand is er een scheiding tussen economische en politieke macht tot stand gekomen en werd deze geïnstitutionaliseerd. Met name na opheffing van de rassenscheiding is dit proces versneld. De zwarte bevolking heeft thans grote invloed. In de politiek via burgemeester Andrew Young. Maar ook in het bedrijfsleven o.a. via commissoner 

Calvin O. Carter. Er is echter geen tegenstelling ontstaan. Het primaat berust nog steeds bij het bedrijfsleven en de prioriteit is nog steeds de luchthaven, getuige hun niet mis te verstane uitspraken. De geslaagde integratie beschouwt men als een voorname reden van Atlanta’s succes. 

De ondernemers oefenen hun invloed uit via de belangrijke Kamers van Koophandel, met name die van Atlanta. De presidenten van topondernemingen bekleden daarin het voorzitterschap. Zo is thans aan de president van Georgia-Pacific deze functie opgedragen, welke volgend jaar overgaat naar de president van Delta Airlines. 

Bij deze Kamer is ATLANTA FORWARD ondergebracht, waarvan de naam veelzeggend is. 

De resultaten van de activiteiten van het bedrijfsleven zijn met name in hoofdstuk 3 in de motor-functie van de luchthaven aan de orde gekomen. Tevens is in hoofdstuk 5 de belangrijke rol van de overheid, die er zich op voorstaat pro business te zijn, belicht. Daarom beperk ik mij thans tot de rol van het bedrijfsleven, zichtbaar in architectuur en stedenbouw. Dit betreft o.m. de invloed van de ontwikkelingsmaatschappij in het bijzonder op bedrijfsgebouwen en -terreinen. 

PEACHTREE CENTER 

A CONTINUED COMMITMENT TO ATLANTA’S FUTURE 

Haar uitwerking op het uiterlijk van Atlnta is nl. eveneens uitzonderlijk en heeft in aanzienlijke mate bijgedragen tot de bloei van Atlanta. Daarbij heeft John Portman als architect/stedenbouwkundige, maar tevens als ontwikkelaar/investeerder een onuitwisbaar stempel op zijn stad gedrukt. John Portman heeft het grootste gedeelte van downtown gerealiseerd en gedeeltelijk andere hoogtepunten in metro Atlanta. Bovendien zijn er scheppingen van hem in de belangrijkste steden van de US, zoals Embarcadero Center in San Francisco en Renaissance Center in Detroit. Ook in Oost- en Zuid-Azië heeft hij veel gebouwd, o.a. Shanghai Center in de Volksrepubliek China en Marina Square in Singapore. Zijn in 1967 gereedgekomen Hyatt Regency in Atlanta met zijn atrium en verlichte "bubble elevators" is het voorbeeld voor alle moderne luxe hotels in de wereld geworden. 

Zoals eerder vermeld, is "motor" Atlanta Airport een grote stimulans voor de stichting van hotels en kantoren. In downtown heeft John Portman 12.000 van de 15.000 hotelkamers gebouwd (Marriot Marquis heeft 1.674 en Westin 1.074 kamers, dat met 73 verdiepingen het hoogste hotel in Amerika is) en 7 kantoorgebouwen. die een oppervlak van 250.000 m2 beslaan. Met Peachtree Center Shopping Mall en Atlanta Market Center met 400.000 m2 vormt dit, door loopbruggen verbonden, één geheel: PEACHTREE CENTER. Daaraan zal in 1989 Inforum als "computer and information processing mart" worden toegevoegd. Deze markt beslaat bijna 150.000 m2. Het spreekt vanzelf dat deze markten, kantoren en hotels van onschatbare waarde voor de motor van Atlanta zijn (geweest). 

THE LUSH GREENERY OF RESIDENTlAL AREAS

Uiteraard kreeg sleutelfiguur Portman zijn navolgers. Met en zonder hem zijn elders verspreid over metro Atlanta stedelijke concentraties (urban-villages) gebouwd met als centrum een shopping mall en in haar omgeving een aantal kantoorgebouwen en een enkel hotel. 

Daartussen liggen in het groen woonwijken met shopping centers, business-, industrial and technology parks, tezamen "the greenest city of America" vormend. Hier is recreatief werken en wonen in praktijk gebracht. 

Planologisch gezien kan men de volgende indelingen maken. De volgorde van de soort bebouwing geeft de belangrijkheid aan per gebied. 

Downtown

1. 
Hotels, ingesteld op "conventions"

2.
Kantoren 
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Woongebieden (met overwegend eengezinshuizen)

1. 
Business and technology parks
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Vlieghaven

1. 
Platformgebonden bedrijven op luchthaven 

2. 
Warehouses en industrial parks daarnaast 

3. 
Business parks en kleinere kantoren dichtbij 

4. 
Hotels en grotere kantoren iets verder weg, maar toch dichtbij. 

Opvallend is de sterke uitbreiding van hotels dichtbij de luchthaven. Thans zijn er 2.500 hotelkamers, 1.500 zijn er in aanbouwen 1.000 in voorbereiding. 

Over 2 jaar zal College Park naast de luchthaven een derde van de hotelkamers van downtown (15.000) hebben met nog eens een zelfde aantal verspreid over de urban-villages. In één van de hotels heeft College Park een grote convention hall laten onderbrengen. De ondernemingen verlangen nl. in de naaste omgeving van 

de terminal steeds meer vergaderruimte o.a. voor kadertraining. Bij alle grote luchthavens kan men deze ontwikkeling constateren. Ook in dit geval is O'Hare Chicago voorloper. Daarnaast zijn reeds 9.000 hotelkamers. Het valt op dat aldaar ook luxe hotels zoals Hyatt Regency, Westin en Marriott staan. Kantoorgebouwen zijn eveneens goed vertegenwoordigd, in 1985 meer dan 50 met een vloeroppervlak van 700.000 m2. Een jaar later was ruim het dubbele aantal m2 beschikbaar. Er wordt dus volop gebouwd. 

GRONDPRIJZEN: GROTE VERSCHILLEN 

Uiteraard hebben de grondprijzen hun uitwerking op de bouwhoogten en omgekeerd. 

Grondprijzen 1985/1986

Gebied 


$/square foot 


gulden/m2   

Downtown 

150 - 500 


3.300 - 11.000 

Midtown 


  35 -   85 


   770 -   1.870 

Buckhead 

  20 -   65 


   440 -   1.430

Naar verwachting zullen binnen 5 jaar de prijzen zijn opgetrokken tot het niveau van downtown: "Over the next five years, land prices in Midtown and Buckhead will approach those of the CBD (= Central Business District).

De aantrekkelijke woongebieden liggen in het noorden, aan de Perimeter en in Cobb County. De grondprijzen liggen hier aanzienlijk hoger dan in het Zuiden, waar het vliegveld ligt. De prijzen aldaar zijn lager, omdat het landschap minder aantrekkelijk is, namelijk vlak en in het noorden golvend met veel bos. Bovendien ligt in het 

zuiden de oudste bebouwing waarvan de grotendeels zwarte bewoners naar verhouding lage inkomens hebben.

Suburban 1985/1986 prices per acre (= 4.017 m2)in ‘000 dollars

County


Office 

Business 


Industrial 

Perimeter 
    250 - 1.300

      -



       -

Cobb 

    200 - 1.000 
 75 - 150 

  30 - 70 

South Fulton 
           -


 40 -   80


  15 - 50 

Clayton 

           - 


 40 -   70                  10 - 40 

In South Fulton, waar de luchthaven ligt, zijn de prijzen voor business- and 

industrial parks ongeveer de helft van Cobb County. In Clayton, verder van het vliegveld, liggen de prijzen nog lager. Cobb en Perimeter zijn typische gebieden met kantoren, die in South Fulton tot op heden sporadisch voorkomen. De vraag is of na de sterke groei van het aantal hotelkamers naast het vliegveld, aldaar ook meer kantoorruimte zal worden gesticht, evenals bij O'Hare Chicago.

HIGH TECH IN AANTREKKELIJKE WOONGEBIEDEN 

In elk geval worden thans even verder naar het zuiden in een golvend parkachtig landschap aantrekkelijke urban-villages ontwikkeld zoals Peachtree City met binnenkort 50.000 inwoners. De ontwikkelaar is de verzekeringsmaatschappij Prudential. De prijzen van de woningen zijn de helft van die in het noorden. De afstand naar de luchthaven evenzo. Vandaar dat hier veel werknemers van Hartsfield wonen. In Peachtree City komen steeds meer kantoren met technology parks. High tech is hier sterk vertegenwoordigd, zoals:

Naam 



Werknemers


Markt

NCR 



625 




Internationaal 

TDK Electronics 

257 




Internationaal 

Photocircuits Atlanta 
210 




Nationaal 

Matshushita Electric 
200 




Internationaal 

In totaal hebben 36 bedrijven zich sinds kort gevestigd, waaronder ook Hi-Brand foods (vleeswaren) met 280 werknemers en Peachtree Sheraton-Business Conference Center met 200 medewerkers. 

Zowel in het zuiden als in het noorden blijken de aantrekkelijke woongebieden de vestigingsplaats van high tech en luxe kantoren en hotels. De afstand van de luchthaven is voor Nederlandse begrippen aanzienlijk. De multinationals verlangen voor hun medewerkers, eigenlijk vanzelfsprekend, quality of life: recreatief werken en wonen. 

Dat neemt echter niet weg dat in het noorden een tweede vliegveld is voorzien omstreeks het jaar 2.000. De luchthaven heeft daartoe op twee verschillende plekken reeds terreinen aangekocht. 

EENVOUDIGE BEDRIJVEN BIJ LUCHTHAVEN 

De luchthaven moet zich alsnog met merendeels minder “glamour”-achtige bedrijven tevreden stellen, zoals: 

- 
distribution centers 

- 
full service warehouses 

- 
industrial parks 

- 
low rise offices 

- 
convention hotels. 

Aanvankelijk zijn deze hotels bescheiden van karakter, maar het is niet uitgesloten, dat er daarna luxe hotels komen, zoals bij O'Hare Chicago. 

De diensten die worden verricht, betreffen: 

1. 
distributie 

2. 
assemblage 

3. 
handel 

4. 
administratie zoals banking 

5. 
vergaderen + training. 

6. 
informatie en telecommunicatie. 

Met name de betekenis van hotels bij de luchthaven dient men niet te onderschatten. Ook viel het op dat er veel banken, met name hypotheekbanken, rondom de luchthaven gevestigd waren. Verder waren er veel kleine regionale kantoren van grootbedrijven. In zekere zin domineert de vrachtauto. De industrial- en business parks waren veelal uitgestrekt, maar het aantal lagen is gering. Meestal niet meer dan twee, soms één laag. Zij zagen er verzorgd uit, maar hadden rondom veelal weinig groenvoorzieningen. Er waren betrekkelijk weinig showrooms. Vergeleken met de technology parks in de noordelijke woonparken, was het architectonische niveau niet zo hoog. Geleidelijk wordt intussen het niveau opgetrokken door kantoorgebouwen en vooral steeds meer hotels. 

PASSAGIERS EN QUALITY OF LIFE 

Eindconclusie is dat de industrial- and business parks nabij het vliegveld niet de voornaamste bron van werkgelegenheid zijn, maar de kantoren en hotels in downtown en de technology parks in de fraaie woongebieden op grotere afstand. M.a.w. hoe verder van de luchthaven des te meer werkgelegenheid dus ook passagiers. Daarin schijnt een kentering te komen. Immers het aantal hotels naast het vliegveld breidt zich snel uit. In mindere mate geldt hetzelfde voor het aantal kantoorgebouwen. 

Kennelijk is voor een Amerikaan en zeker voor een Atlantaan de afstand tot het vliegveld minder beslissend dan het woonmilieu. De “quality of life" is doorslaggevend. 

Dit hangt samen met een totale verandering van woon en leefgewoonten. Er vindt nl. een dramatische herstructurering van de Amerikaanse steden plaats. aangeduid als het "urban-village phenomenon”. De eerste fase is de stichting van een regionaal winkelcentrum. Daarna verschijnen er bescheiden kantoorgebouwen van 2 verdiepingen en gebouwen voor lichte industrie zoals aerospace en high tech. Vervolgens komen er nederzettingen van verzekeringsmaatschappijen en banken en tenslotte hogere kantoorgebouwen. dikwijls met nog meer luxe dan in downtown en een enkel hotel. Dit is dan het centrum van een ruim gebied van woonparken, waartussen technology en businessparks, in het groen. 

Voor deze drastische veranderingen zijn verschillende redenen. De eerste reden van het “urban-village verschijnsel” is dat de nationale economie is overgeschakeld van een industriële naar een dienstverlenende op kennis gebaseerde maatschappij. In US verminderde tussen 1973 en 1985 het aantal industrie-arbeiders met 5 mio. terwijl het aantal banen in de dienstensector steeg met 28 miljoen. 

Deze herstructurering veroorzaakte een grote behoefte aan kantoorruimte. De toegenomen mobiliteit leidde tot een behoefte aan extra hotelruimte. Degenen die in de dienstensector werkzaam zijn, willen veelal graag dicht bij hun werk c.q. kantoor wonen, in tegenstelling tot hen, die werken in fabrieken, die meestal onaantrekkelijk en vuil zijn en dikwijls lawaai maken. Vandaar dat business- en high tech parks in exclusieve woonparken gebouwd worden. 

De tweede reden is dat de transportpatronen veranderd zijn van trein naar auto. 86% van de Amerikanen gaat per auto naar het werk. 

Een derde reden is dat het bedrijfsleven o.a. door lagere grondkosten voordeliger kan opereren in voorsteden dan in downtown. Tenslotte is de opkomst van de telecommunicatie bevorderlijk voor het ontstaan van urban-villages.

EINDCONCLUSIE: AMSTERDAM OVERDOEN

Gebruikelijk is om achteraf de opkomst en bloei van een land of een stad uit vanzelfsprekende factoren, meestal fysiek van karakter, te verklaren, zoals gunstige locatie, klimaat enz. Overigens is op het moment van grote bloei de locatie meestal gunstig. Maar oorspronkelijk was deze niet gunstig. Achteraf kan men gemakkelijk verklaren dat Amsterdam de machtigste handelsstad in de Gouden Eeuw was vanwege haar stapelmarkt. Maar hoe is deze hub ontstaan? Waarom brachten Hollandse zeevaarders eerst uit Europa, met name Noord Europa en later uit de hele wereld alle waren naar Amsterdam en werden deze van daaruit weer naar andere steden uitgevoerd? Waarom is Atlanta de laatste 20 jaar een "connecting hub" geworden en was het 50 jaar geleden nog een slaperig stadje in het achterlijke Zuid-Oosten? Een aantal verklaringen is daarvoor aangevoerd, zoals de rol van Delta Airlines etc. Maar deze bloei is in feite grotendeels toe te schrijven aan de politieke wil: eendrachtige samenwerking van overheid en bedrijfsleven in "selling the airport", onder aanvoering van 3 sleutelfiguren. Wat let Schiphol met Atlanta Airport voor ogen, de prestatie van Amsterdam nog eens over te doen!

Chipshol B.V. 

Wassenaar. 6 januari 1988 

Drs. J. Poot. 
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I. The role of the airport

This is a standard questionnaire. Part of the questions may therefore not be applicable to each interviewed party.

The key question is how William B. Hartsfield International Airport has succeeded in becoming the world's first airport in spite of the relatively low population number of Metropolitan Atlanta, compared to Chicago, New  York and Los Angeles.

1. 
Which measures have been taken by Hartsfield Airport itself? 


Was a strategic plan and a philosophy available? 

2. 
What was the role of Delta Airlines ? Was there a close cooperation? 


What is its future role? 

3. 
Same questions for Eastern Airlines?

4. 
Did Hartsfield take example by another U.S airport, e.g. O'Hare? 


If so, which were its strong and its weak points?

5. 
What has been the importance of other American airlines apart from Delta and 
Eastern? How have they been acquired? What is their future role?

6. 
What has been the importance of foreign airlines? How have they been 
acquired? What is their future role?

7. 
Is Hartsfield's growth primarily to be attributed to passengers or to freight? 

8. 
For future growth do you concentrate on passengers or on freight, or on both 
equally? 

9. 
How have you succeeded in becoming the world's #6 in freight? 


Which position do you aim at and when do you plan to attain such?

10. 
70% of the passengers are in transit. Which percentage are you aiming at and 
how do you plan to achieve it? Which percentage of international passengers 
are you aimimg at and how do you plan to achieve it? 


Are you familiar with corresponding figures for Chicago, Los Angeles, New York 
and other major airports? 

11. 
You are renown for your superior air service. Which are its main features? 


What is its effect? Is still further improvement possible? 

12. 
What is the significance of "king pins" around the airport and the airlines? 
Which are their goals? 

II. The role of the administration

This is a standard questionnaire. Part of the questions may therefore not be applicable to each interviewed party. 

The key question is how William B. Hartsfield International Airport has succeeded in becoming the world's first airport in spite of the relatively low population number of Metropolitan Atlanta, compared to Chicago, New York and Los Angeles.

1. 
Which measures have been taken by the City of Atlanta and/or nearby 
communities? Was a strategie plan and a philosophy available? 

2. 
Has Atlanta cooperated with other communities? If so, how? 

3. 
Has greater Atlanta been supported by the State of Georgia and/or by the 
Federal Government? 

4. 
Were other institutions like the Chamber of Commerce involved in this 
cooperation? Which Chambers have been important and in which way? 

5. 
What is the significance of: 

5.1. 
Advanced Technology Development Center 

5.2. 
Atlanta Economic Development Corporation 

5.3. 
Atlanta Regional Commission

5.4. 
Business Council of Georgia 

5.5. 
Central Atlanta Progress, Inc. 

5.6. 
Fulton County Department of Planning and Economic Development 

5.7. 
Georgia Department of Industry and Trade? 

6. 
Is there a cooperation regarding Hartsfield between the administration and 
trade & industry? If so, between whom and how and in which mode? 


Is the cooperation institutionalized? 


If so, how is the distribution of power and capital in such institution? 


If there is no institution for cooperation between administration and trade & 
industry, why not? 


Are the results without cooperation better or worse? 

7. 
Does the city/community or other authority have a strategic plan, a master 
plan for the acquisition of corporations, especially corporations that enhance 
the growth of Hartsfield in such a way that they yield extra passengers and/or 
freight? Does it imply marketing, acquisition and select ion of industries?

8. 
By whom are the sites issued: the administration or a development company? 
Who provides the master plan? 


Are the sites issued after preparation (for building)? 


Is it established where which kind of industry is to be set up or is there a 
flexibility in the issuance of the sites?

9.a. 
What is the administration's policy as to roads? 


Which highways are being constructed to promote Hartsfield's growth? 


How much is the investment in highways per annum until the year 2000? 

   b. 
same questions concerning MARTA.

10. 
Who are the “king pins” in the city/community, Chamber of Commerce and 
other institutions which play a decisive role in the growth of greater Atlanta 
and Hartsfield?


What are their goals for the year 2000?

11. 
Which industries are of significant importance? 


How were they acquired?

12. 
What is the significance for Atlanta and Hartsfield of: 

12.1.
the location amongst others as railroad junction 

12.2.
quality of life 

12.3.
future growth ? 

III. The role of trade and industry

This is a standard questionnaire. Part of the questions may therefore not be applicable to each interviewed party. 

The key question is how William B. Hartsfield International Airport has succeeded in becoming the world's first airport in spite of the relatively low population number of Metropolitan Atlanta, compared to Chicago, New York and Los Angeles.

1. 
Which companies have so far played an important role in the growth of 
Hartsfield? Can this role be distinguished as to passengers and freight, to 
domestic and international traffic? 

2. 
Which companies will be of importance in the future until 2000? 

3. 
What is the role of:

3.1. 
headquarters and multinationals 

3.2. 
hotels 

3.3. 
conventions 

3.4. 
industrial and business parks, high tech? 

4. 
Are these to be located close to the airport? 


For which category is proximity to 
the airport most profitable? 

5. 
Is for the growth of Hartsfield the numbet of passengers or the volume of 
freight the most important factor? 

6. 
What is the price per square foot for the various categories and locations? 


How has the price history been during the last decade? 


How is the outlook for the decade to come? 


Which categories will tend upwards most? 


Which locations will tend upwards most? 

7. 
Which industries and which branches therrof are the pioneers, which the 
trendsetters?


How have hese been acquired?


Is there a policy for acquisition and selection of industries?

8. 
Who are the founders of the industrial and business parks? 


Does Hartsfield have a say in that matter? 


If so, how? If not, who has? 

9. 
Who collects the revenues of 
the sale of sites to corporations? 


Are these revenues entirely or partly collected by administrations or solely by 
the founders of business and industrial parks?


How much does Hartsfield profit?

10. 
Are there differences in design and prices between the business and industrial 
parks of Atlanta and those of Chicago, Los Angeles and New York? 


Which ones are an example to Atlanta? 

11. 
Are there companies that have caused airlines to start a regular service to 
Hartsfield? 


If so, to which domestic and which international carriers does that apply? 
What is the normal practice : first the airline, then the industries or the 
other way around? 


If first the airline, is this caused by an acquisition policy of Hartsfield, 
greater 
Atlanta or the State of Georgia? 

12. 
Are the following points of importance for the acquisition of industries and for 
the foundation of industrial and business parks: 

12.1.
the location of Atlanta as traffic junction; and which factor is in this 

respect predominant: air, rail or interstate or is it the combination of 

these three? 

12.2. 
the quality of life and of what does this consist? 

12.3. 
the future growth, what are the expectations, not only as to quantity but 

also as to quality, such as the growth of groups of professions in the high 

tech sector? 


