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Thema: Qualifizierung des Verkehrslandeplatzes Magdeburg

Am 06.09.2012 wurde vom Stadtrat der Landeshauptstadt Magdeburg zum
interfraktionellen Antrag ,,Qualifizierung des Verkehrslandeplatzes Magdeburg®“ vom
16.08.2012 der Beschluss-Nr. 1446-52(V)12 gefasst:

.Der Oberbirgermeister wird beauftragt, in Zusammenarbeit mit der Flughafen
Magdeburg GmbH und der FMB Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH, zu
prifen, ob und unter welchen Rahmenbedingungen die Verlangerung der Start- und
Landebahn entsprechend den geltenden Vorgaben der EU-Richtlinie JAROPS 1
erfolgen kann bzw. notwendig ist. Das entsprechende Konzept bzw. das Ergebnis ist
dem Stadtrat, moglichst noch im Jahr 2012, zur Beschlussfassung vorzulegen. Bei der
Prifung sollen beteiligte Dritte sowie potenzielle Fordermittelgeber mit einbezogen
werden.*

Mit der vorliegenden Information werden die Ergebnisse der Untersuchungen des
Dezernats fur Wirtschaft, Tourismus und regionale Zusammenarbeit zur Notwendigkeit
einer Verlangerung der Start- und Landebahn am Verkehrslandeplatz Magdeburg
sowie zu den planungsrechtlichen und finanziellen Rahmenbedingungen eines Ausbaus
der Offentlichkeit vorgestelit.

l. Zusammenfassung der Ergebnisse

Vor der ausfuhrichen Darstellung der Ergebnisse der Untersuchungen zum
interfraktionellen Antrag (A0090/12) ,Qualifizierung des Verkehrslandeplatzes
Magdeburg®” vom 16.08.2012 werden die Resultate in Kurzform zusammengetragen:

Planfeststellungsbeschluss vom 10.02.2000




Im Ergebnis der Prifung zur Fortgeltung des Planfeststellungsbeschlusses wird davon
ausgegangen, dass der Planfeststellungsbeschluss Fortgeltung hat. Zur Fristwahrung des
PFB im Sinne des 845 Abs.4 VwVIG LSA sind die Durchfuhrung planfestgestellter
BaumalBnahmen sowie die diversen Grundsticksankaufe der Flughafen Magdeburg
GmbH geeignet und stellen eine nach auflen erkennbare Tatigkeit zur planmaRigen
Verwirklichung des Vorhabens dar.

Investitionskosten flr die Verlangerung der Start- und Landebahn

Die Investitionskosten fur die aktuell geplante Minimalausbauvariante (Verlangerung
Start- und Landebahn auf 1.800 Meter unter Beibehaltung der Breite von 30 Metern und
ohne zusatzlichen Taxiway) betragen inkl. Grunderwerb 3,98 Mio. EUR. Wird eine von der
FMB Flugplatz Magdeburg GmbH fir ausreichend erachtete Verlangerung der Start-
und Landebahn auf nur 1.400 Metern realisiert, fuhrt das zu einer Reduzierung der
Investitionskosten um rd. 360 TEUR. Fur die Verlegung der B 71/L 50 fallen unabh&ngig
von den Varianten Kosten inkl. Grunderwerb in H6he von 4,34 Mio. EUR an.

Finanzierungsquellen fur den Ausbau des Verkehrslandeplatzes

Der Bedarf fur eine Verlangerung der Start- und Landebahn eines Verkehrslandeplatzes
wird durch das Luftverkehrskonzept des Landes insoweit anerkannt, als das die
Notwendigkeit einer solchen Maknahme auf die Anderung rechtlicher Grundlagen wie
die européaischen Flugbetriebsvorschriften fur den gewerblichen und nichtgewerblichen
Verkehr zurtickzufuhren ist. Diese Voraussetzung ist fur den Verkehrslandeplatz
Magdeburg erfillt, da die européaischen Flugbetriebsvorschriften dazu fuhren, dass die
vorhandene Start- und Landebahnlange von 1.000 m fir die gangigen Flugzeugtypen
des Geschaftsflugverkehrs nicht ausreichend ist. Dariber hinaus hat die
Landesregierung im Koalitionsvertrag zum Ausdruck gebracht, dass sie die
Weiterentwicklung des Magdeburger Verkehrslandeplatzes nach europaischen
Richtlinien far den qualifizierten Geschaftsflugverkehr unterstitzt. Jedoch wird diese
Unterstiitzung mit FOrdergeldern geméal: der Kabinettsvorlage vom 07.10.2012 aufgrund
derzeit nicht erkennbaren verkehrlichen und wirtschaftlichen Nutzen eines Ausbaus flr
die Landesregierung nicht zugestimmt. Gelingt es der Landeshauptstadt Magdeburg
die regionaldkonomische Bedeutung eines Ausbaus des Verkehrslandeplatzes
Magdeburg darzustellen und einen eindeutigen Standpunkt zum Ausbau gegeniber
der Landespolitik zu beziehen, sind nach derzeitiger Einschatzung, Potenziale fir eine
politischen Entscheidung zur finanziellen Forderung des Ausbaus durch Landesmittel
vorhanden.

EU-Sicherheitsvorschriften fir den Luftverkehr

Gegenwartig kann der Verkehrslandeplatz Magdeburg durch den gewerblichen
Geschaftsflugverkehr aufgrund der EU-Verordnung Nr. 859/2008 von einer Vielzahl
gangiger Geschaftsflugzeugtypen nur eingeschrankt bzw. nicht angeflogen werden.
Des Weiteren wird von der EASA angestrebt, die gultigen Sicherheitsbestimmungen fur
den gewerblichen Luftverkehr auch auf den nichtgewerblichen Luftverkehr
auszuweiten. Infolgedessen konnte der Verkehrslandeplatz Magdeburg durch den
nichtgewerblichen Geschaftsflug- und Werkverkehr ebenfalls nur noch eingeschrankt
bzw. nicht mehr genutzt werden. Gemal einer vorliegenden Stellungnahme des
Ministeriums fur Landesentwicklung und Verkehr vom 16.11.2012 sollen die
Sicherheitsbestimmungen far den nichtgewerblichen Geschaftsflugverkehr
voraussichtlich 2013/2014 in Kraft treten.
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Bedeutung des Verkehrslandeplatzes fir den Wirtschaftsstandort Magdeburg

e Eine Reihe von Magdeburger Unternehmen einschlielllich des nahen Umfelds
nutzen den Verkehrslandeplatz Magdeburg fur den Geschéaftsflugverkehr und eine
Anzahl weiterer Unternehmen hat ein deutliches Interesse an einer zukunftigen
Nutzung des Verkehrslandeplatzes formuliert.

e Perspektivisch sehen nahezu % der befragten Unternehmen Potenziale fir eine
steigende Nutzung des Verkehrslandeplatzes Magdeburg.

e Adaquate infrastrukturelle Voraussetzungen fur den Geschéaftsflugverkehr am
Verkehrslandeplatz Magdeburg sehen ca. ein Drittel der befragten Unternehmen
als wichtig bis sehr wichtig fur die zukinftige Entwicklung des eigenen
Unternehmens an.

* Annahernd jedes zweite befragte Unternehmen misst dem Erhalt bzw. einem an
den Sicherheitsvorschriften der EU orientierten Ausbau des Verkehrslandeplatzes
Magdeburg eine wichtige bis sehr wichtige Bedeutung fur die wirtschaftliche
Entwicklung der Region bei.

e Bereits zum gegenwartigen Zeitpunkt ist der Anflug des Verkehrslandeplatzes
Magdeburg mit géangigen Flugzeugmustern im Rahmen der gewerblichen
Geschaftsflige der Unternehmen aufgrund der EU-Flugbetriebsvorschriften nur
eingeschrankt bzw. nicht moglich.

e« Eine Reihe der gegenwartig von den Unternehmen verwendeten Geschéaftsflieger
im nichtgewerblichen Geschaftsflugverkehrs (Werkverkehr) konnten aufgrund der
zukunftigen EU-Richtlinie nur eingeschrankt bzw. nicht mehr eingesetzt werden.

* Anfragen ansassiger Unternehmen fur Geschéaftsflige vom Verkehrslandplatz
Magdeburg aus koénnen von gwerblichen Luftfahrtunternehmen aufgrund der
Sicherheitsbestimmungen zur erforderlichen Landebahnlange vielfach nicht
bedient werden.

Auswirkungen der Larmbeeintrachtigungen auf die Wohnbevdlkerung

Larmbeeintrachtigungen fir die Wohnbevolkerung in den sudlichen Stadtteilen
Westerhiisen und Salbke kdnnen durch eine Verlangerung der Start- und Landebahn
deutlich reduziert werden. Dies wird durch eine Verlegung der Platzrunde um 1.000 m in
Richtung Westen UUber nichtbewohntes Gebiet erreicht. Durch die geanderte
Platzrunde sowie groRere Uberflughchen im Rahmen der Start- und Landeanfliige ergibt
sich eine Reduzierung der Larmbeeintrachtigungen fur die anséassige Bevolkerung.
Dieser positive Effekt kann insbesondere im nichtgewerblichen Luftverkehr (Sport,
Freizeitflige) und damit fur den Grolfiteil der Flugbewegungen (ca. 90 Prozent) und den
damit einhergehenden Larmbelastungen erzielt werden. Der Ausbau des
Verkehrslandeplatzes zielt auf die Erhaltung des Status Quo ab. Die Verlangerung der
Landebahn soll dazu dienen, dass die Flugzeuge des Geschéaftsflugverkehrs auch
weiterhin Magdeburg anfliegen kdnnen. Insofern wird auch weiterhin kein Linienverkehr
bzw. Charterverkehr zu einer steigenden Larmbelastigung fuhren, so dass die
Verlangerung der Start- und Landebahn im Ergebnis zur Entlastung der anliegenden
Wohngebiete betragen kann.

1. Hintergrund und Aufgabenstellung

Das Dezernat fur Wirtschaft, Tourismus und regionale Zusammenarbeit wurde vom
Oberburgermeister auf der Grundlage des Beschlusses des Stadtrates vom 06.09.2012
(s. 0.) federfuhrend unter Beteiligung der Flughafen Magdeburg GmbH und der FMB
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Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH sowie weiterer beteiligter Stellen der
Stadtverwaltung mit der Erarbeitung einer gemeinsamen Stellungnahme zur
Entwicklung des Verkehrslandeplatzes Magdeburg beauftragt.

Ziel der Stellungnahme soll sein, eine Aussage zur Notwendigkeit einer Verlangerung der
Start- und Landebahn aufgrund des Europaischen Gemeinschaftsrechts und den
daraus resultierenden Sicherheitsvorschriften zu treffen und die derzeitigen
Rahmenbedingungen (Finanzierung, Kosten und Fortbestand
Planfeststellungsbeschlusses vom 10.02.2000) fir eine Realisierung des Vorhabens zu
prufen.

Zusammenfassend wurden nachfolgende Arbeitsfelder fur die Erarbeitung der
Stellungnahme definiert:

1. Prifung zum Fortbestand des Planfeststellungsbeschlusses vom 10.02.2000 zum
Ausbau des Verkehrslandeplatzes Magdeburg sowie Verlegung der B 71/L 50.

2. Erarbeitung einer aktualisierten Kostenschatzung fur die Verlangerung der Start- und
Landebahn inkl. Verlegung der B 71/L 50.

3. Erbrterung potenzieller Finanzierungsquellen far den Ausbau des
Verkehrslandeplatzes Magdeburg.

4. Prufung der Auswirkungen der EU-Verordnung Nr. 859/2008 sowie der in Erarbeitung
befindlichen EASA-OPS auf den Geschafts- und Werkflugverkehr am
Verkehrslandeplatz Magdeburg.

5. Evaluation der Bedeutung des Verkehrslandeplatzes fur die Magdeburger
Unternehmerschalft sowie fur den Wirtschaftsstandort Magdeburg.

6. Erlauterungen zu den Auswirkungen des Ausbaus des Verkehrslandeplatzes
Magdeburg auf die Wohnbevolkerung.

Nachfolgend werden beginnend mit der Prifung des Fortbestandes des
Planfeststellungsbeschlusses die Ergebnisse des Arbeitsprozesses entsprechend den
definierten Arbeitsfeldern chronologisch dargestelit.

1. Prifung Fortbestand Planfeststellungsbeschluss vom 10.02.2000

Auf Antrag der Flughafen Magdeburg GmbH vom 20.01.1998 erging am 10.02.2000
durch das Regierungsprasidium Magdeburg als zustandige Luftverkehrsbehodrde der
Planfeststellungsbeschluss fur den Ausbau des Verkehrslandeplatzes Magdeburg mit
Verlegung der B 71/L 50. Planfestgestellt wurden die Verlangerung der Start- und
Landebahn nach Westen auf eine Gesamtlange von 1.800 m, die Verbreiterung der
Start- und Landebahn von 30 m auf 45 m, der Ausbau der flugplatzspezifischen Anlagen
und Ausstattungen sowie die Verlegung der B 71/L 50.

Zum Zeitpunkt des Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses galt nach § 75 Abs. 4 VwVIG
LSA, dass der Planfeststellungsbeschluss aulRer Kraft tritt, wenn mit seiner Durchfihrung
nicht innerhalb von funf Jahren nach Eintritt der Unanfechtbarkeit begonnen wurde. Mit
dem Ziel, zu priufen, ob der Planfeststellungsbeschluss vom 10.02.2000 mit Ablauf der
Funf-Jahres-Frist des 8 75 Abs. 4 VwVfG LSA am 10.06.2005 auler Kraft getreten ist,
wurden die Rechtsanwalte Dolde & Partner mit der Erstellung einer gutachterlichen
Stellungnahme beauftragt. Im Ergebnis des Gutachtens der Rechtsanwaélte Dolde &
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Partner vom 02. Februar 2007 wurde der Fortbestand des Planfeststellungsschlusses
insbesondere aufgrund der bereits durchgefuhrten Baumalnahmen und des
realisierten Grunderwerbs bestatigt.

Im Rahmen der aktuellen Prifung des Planfeststellungsbeschlusses wurde der
Landeshauptstadt Magdeburg am 25.10.2012 auf Nachfrage vom
Landesverwaltungsamt Sachsen-Anhalt mitgeteilt, dass der Fortbestand des
Planfeststellungsbeschlusses summarisch geprift wurde und nunmehr insbesondere
auch vor dem Hintergrund des Gutachtens der Rechtsanwélte Dolde & Partner
(02/2007) von einer Fortgeltung ausgegangen werde. Das Ergebnis bei einer offiziellen
Prifung sei allerdings offen. Fur den Fall, dass die Landeshauptstadt Magdeburg eine
Prifung durch das Landesverwaltungsamt Sachsen-Anhalt beantrage, solle eine
eigene Prufung der Landeshauptstadt Magdeburg vorgelegt und um Bestatigung des
Ergebnisses durch das Landesverwaltungsamt Sachsen-Anhalt gebeten werden.

Zur Prufung der Fortgeltung des Planfeststellungsbeschlusses wurde von der
Stadtverwaltung (FB 62.32) eine aktuelle Stellungnahme erarbeitet (Stand 22.11.2012).
Im Ergebnis der Prifung wird davon ausgegangen, dass der Planfeststellungsbeschluss
Fortgeltung hat. Zur Fristwahrung des PFB im Sinne des 8 45 Abs. 4 VwVfG LSA sind die
Durchfiihrung planfestgestellter Baumafnahmen sowie die diversen
Grundstucksank&aufe der Flughafen Magdeburg GmbH geeignet und stellen eine nach
aullen erkennbare Tatigkeit zur planmaRigen Verwirklichung des Vorhabens dar.
Folgende Baumalnahmen wurden bisher zur Umsetzung des
Planfeststellungsbeschlusses realisiert:

« Ausweisung einer Freiflache in der Abmessung 150 m X 300 m am Bahnende Piste 09
(01/2001-02/2002),

. Errichtung einer Feuerwehrzufahrt mit Schiebetor als direkte Zufahrt zu den
Flugbetriebsflachen (02/2001-09/2001),

. Bau der Kontroll- und Wartungsstralle Anflug 27 (08/2004-11/2004),

. Neubau eines Hubschrauberhangars mit sich anschlieBendem Bilro- und
Werkstattkomplex fur die Polizeihubschrauberstaffel des Landes Sachsen-Anhalt
(07/2010-01/2011),

« Neubau einer Feuerwehrgarage (11/2011-12/2011).

Im Zuge des Neubaus der Polizeihubschrauberstaffel wurde von der Flugplatz
Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH beim Landesverwaltungsamt Sachsen-Anhalt ein
Antrag auf Genehmigung des Neubaus gem. § 76 Abs. 2 VWWIG i.V.m. 8 8 Abs. 3
LuftvG gestellt. Mit Bescheid vom 29.05.2009 erteilte das Landesverwaltungsamt
Sachsen-Anhalt die Genehmigung fiur den beantragten Neubau. Da mit dem
Vorhaben nur eine unwesentliche Anderung i.S.d. 88 Abs.3 LuftvG des
Planfeststellungsbeschlusses vom 10.02.2000 bestand, war eine Anderung des
vorgenannten Beschlusses nicht notwendig. Durch den Bescheid wird ebenfalls
bestatigt, dass das Landesverwaltungsamt Sachsen-Anhalt zum Zeitpunkt der
Genehmigung von einem Fortbestand des Planfeststellungsbeschlusses ausging.

Dariiber hinaus wurden seit Ubergabe des Planfeststellungsbeschlusses durch die
Flughafen Magdeburg GmbH kontinuierlich Grundstiicke mit einer Gesamtflache von
nunmehr 312.603 m? erworben (Schreiben Flugplatz Magdeburg GmbH vom
15.10.2012). Damit hat die Flughafen Magdeburg GmbH zur Fristwahrung des
Planfeststellungsbeschlusses sowohl Baumalnahmen zur Umsetzung der
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planfestgestellten MaBnahmen durchgefihrt, als auch in erheblichen Umfang
Grunderwerb getéatigt.

Die Rechtsfolge des Unterbrechens der Durchfuhrungsmalnahmen fur mehr als funf
Jahre ist in der Rechtsprechung umstritten. Teilweise wird die Auffassung vertreten, dass
mit Einstellung der Arbeiten an einem Vorhaben die Funf-Jahres-Frist erneut zu laufen
beginne. Da der Grunderwerb durch die Flughafen Magdeburg GmbH bis in das Jahr
2012 hinein laufend fortgesetzt wurde, kommen die Rechtsfolgen einer Unterbrechung
der Durchfuhrungsmalinahmen nicht zum Tragen. Werden zukiinftig die Bemiuhungen
um den Grunderwerb eingestellt und keine weiteren Bauarbeiten durchgefiuhrt, kbnnte
die Planfeststellungsbehoérde zu dem Ergebnis kommen, dass die Voraussetzungen fir
die Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses nach § 77 Satz 1 VwVfG LSA vorliegen.

Eine Bestatigung des Prufungsergebnisses der Landeshauptstadt Magdeburg (FB 62.32)
vom 22.11.2012 durch das Landesverwaltungsamt Sachsen-Anhalt wird zum aktuellen
Zeitpunkt als nicht zweckfihrend erachtet und bleibt damit dem weiteren
Projektfortschritt vorbehalten.

2. Investitionskosten

Ausgangspunkt der Betrachtung zur Aktualisierung der Investitionskosten fir das
Gesamtvorhaben bildet die Drucksache 0582/01 ,,Ausbau des Verkehrslandeplatzes
Magdeburg“ der Landeshauptstadt Magdeburg vom 22. Oktober 2001. Hiernach
belaufen sich die Gesamtkosten inkl. der Verlegung der B 71/L 50 auf rd. 13,3 Mio. EUR.
Die Kosten setzen sich aus den Baukosten fir den Ausbau des Verkehrslandeplatzes, der
Verlegung der B 71/L 50 sowie den erforderlichen Grunderwerb zusammen. Kosten fur
Planungsleistungen sowie sonstige Baunebenkosten sind in der vorgenannten
Investitionssumme nicht enthalten. Zur Erlauterung des erforderlichen Flachenerwerbs ist
als Anlage der Grunderwerbsplan zum Zeitpunkt des bestandskraftigen
Planfeststellungsbeschlusses beigefugt (s. Anlage 1, Grunderwerbsplan).

Grundlage fur die aktualisierte Kostenschatzung (11/2012) bildet das Kurzgutachten der
Stadtverwaltung (FB 62.23) zur Ermittlung des Entschadigungswertes von Ankaufsflachen
zur Verlegung der B71/L50 vom 14.11.2012. Hiernach belaufen sich die
Grunderwerbskosten fir die von der Landeshauptstadt Magdeburg noch zu
erwerbenden Flachen auf 75,43 TEUR (inkl. 5 Prozent Grunderwerbsteuer). Die Ermittlung
der Grunderwerbskosten basiert auf dem Entschadigungsgutachten, dass zur
Kostenermittiung auf den Flachenbedarf entsprechend des geplanten Stralenverlaufs
abstellt (s. Anlage 2, Streckenverlauf Umverlegung B 71/L 50).

Mit dem Ausbau bzw. der Verlangerung der Start- und Landebahn ist keine Einfihrung
von Linien- bzw. Charterverkehr mit kostenintensiven Safety- und Security-Malinahmen
geplant. Daher ist der Umfang der Baumallnahmen des aktuell angestrebten
Ausbaustandes nicht mit den planfestgestellten Baumaflnahmen gleich zu stellen. Die
Malknahmen der aktualisierten Kostenschatzung stellen eine Minimalausbauvariante
dar, um den gewerblichen und nichtgewerblichen Geschaftsflugverkehr am
Verkehrslandeplatz Magdeburg entsprechend der geltenden Flugbetriebsvorschriften
der EU weiterhin abwickeln zu konnen. Mit der Umsetzung der Verlangerung der Start-
und Landebahn auf 1.800 m unter Beibehaltung der Breite von 30 m sollen die
Voraussetzungen fur den qualifizierten Geschaftsreiseflugverkehr geschaffen werden.
Aus diesem Grund beauftragte die FMB Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH



die Airport Consulting Engineers GmbH mit der Erstellung einer Kostenschatzung fur eine
Minimalausbauvariante zur Verlangerung der Start- und Landebahn auf 1.800 m, unter
Beibehaltung der Breite von 30 m sowie ohne Errichtung eines zusatzlichen Taxiways (s.
Anlage 3, Ubersichtsplan Minimalausbauvariante 1.800 m).

Im Ergebnis belaufen sich die ermittelten Kosten der Airport Consulting Engineers GmbH
fur den Tiefbau mit Flachenbefestigung, Markierung, Entwasserung, Errichtung
Zaunanlage und Befeuerung auf rd. 3,3 Mio. EUR.

Die aktualisierten Baukosten fur die Verlegung der B 71/L 50 basieren auf der DS 0582/01
unter Hinzurechnung von Planungskosten (12% der Baukosten) und sonstigen
Baunebenkosten (5 % der Baukosten) sowie der Fortschreibung der Baukosten anhand
des kumulierten Baupreisindizes (2001 bis 2011 = 16,9 %). Kostenreduzierungen fur die
Verlegung der B 71/L 50 aufgrund der Herabstufung der B 71 zur L50 sind nicht zu
erwarten, da sich die fur die Kostenermittlung verwendeten Planungsparameter (Breite,
Deckenaufbau etc.) nach der prognostizierten Verkehrsbelastung richten.

Insgesamt  belaufen sich die Kosten der aktuellen Schatzung fur die
Minimalausbauvariante sowie die Verlegung der B 71/L 50 auf rd. 8,32 Mio. EUR (s.
Tabelle 1).

Die Kostenschéatzung (01/2013) basiert auf die vorhergehenden Erlauterungen zur
Minimalausbauvariante, stellt aber auf eine Verlangerung der Start- und
Landebahnlange von nur 1400m ab (s. Anlage 5, Ubersichtsplan
Minimalausbauvariante 1.400 m). Grunderwerbskosten und die Kosten fur die
Umverlegung der B 71/L 50 fallen in gleicher H6he an. Im Ergebnis betragen die
Investitionskosten fir diese Variante rd. 7,96 Mio. EUR (s. Tabelle 1). Nach Aussage der
FMB Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH wirde eine Verlangerung der Start-
und Landebahn auf 1.400 m genitigen, um den erhdhten Sicherheitsvorschriften der
Europaischen Gemeinschaft im Rahmen der Start- und Landeanflige des gewerblichen
Verkehrs sowie zukunftig des Werkverkehrs Rechnung zu tragen. Mit einer Start- und
Landebahnlange von 1.400 m wéaren die infrastrukturellen Voraussetzungen fur die
Starts- bzw. Landungen der einschlagigen Flugzeugtypen des Geschéaftsflugverkehrs am
Verkehrslandeplatz Magdeburg geschaffen.

In der Tabelle 1 sind zum Vergleich die fortgeschriebenen Kosten der DS 0582/01
dargestellt. Hierbei wurden die Baukosten anhand der kumulierten Baupreisindizes (2001
bis 2011 = 16,9 %) fortgeschrieben und die bisher nicht bertcksichtigten Planungskosten
(12% der Baukosten) sowie sonstige Baunebenkosten (5% der Baukosten)
hinzugerechnet. Daraus ergibt sich fur den Ausbau des Verkehrslandeplatzes inkl. der
Verlegung der B 71/L 50 ein Investitionsaufwand von rd. 16,9 Mio. EUR.



Tab. 1: Kostenschatzung DS 0582/01 S/L-Bahn 1.800m S/L-Bahn 1.400m
(10/2001) 3 (11/2012) (01/2013)
Verlangerung Start-und Landebahn in Tsd. Euro in Tsd. Euro in Tsd. Euro
Grunderwerb 1 3.068,00 301,67 301,67
Baukosten 7.836,98 3.345,00 3.017,11
Baunebenkosten 1.332,29 334,50 301,71
Zwischensumme 12.237,27 3.981,17 3.620,49

Verlegung B 71/ L 50

Grunderwerb 2 425,00 75,43 75,43
Baukosten 3.645,88 3.645,88 3.645,88
Baunebenkosten 619,80 619,80 619,80
Zwischensumme 4.690,68 4.341,11 4.341,11
Gesamtkosten 16.927,95 8.322,28 7.961,60

1 Grunderwerb ohne Anwalts- und Notarkosten, Gebiihren und Vermessungskosten.
2 Grunderwerb ohne Notarkosten, Gebiihren und Vermessungskosten.

3 Hierbei wurden die Baukosten anhand der kumulierten Baupreisindizes (2001 bis 2011 = 16,9 %) fortgeschrieben und
die bisher nicht bertcksichtigten Planungskosten (12 % der Baukosten) sowie sonstige Baunebenkosten (5 % der
Baukosten) hinzugerechnet.

Quellen: FMG Flugplatz Magdeburg GmbH, FMB Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH; eigene
Berechnungen und Darstellung

Die Differenz zwischen den in der Tabelle 1 dargestellten Kostenschatzungen resultiert
zum Grofiteil aus der aktuell geplanten Reduzierung der fur den Ausbau des
Verkehrslandeplatzes geplanten Baumalnahmen gegenuber des Gesamtumfangs
gemall Planfeststellungsbeschluss. Die BaumafBnahme der aktuell vorliegenden
Kostenschatzungen fur die Verlangerung der Start- und Landebahn auf 1.800 m (bzw.
1.400 m) stellt eine Minimalvariante der planfestgesteliten BaumalRhahme dar, um die
durch die Sicherheitsbestimmungen der Europaischen Gemeinschaft bedingten
Nachteile fur den Geschaftsflugverkehr auszugleichen. Dariber hinaus sind in den
Kostenschatzungen der Varianten 1.800 m und 1.400 m nur die Grunderwerbskosten flr
die noch durch die Landeshauptstadt Magdeburg zu erwerbenden Flachen und der
Grunderwerb der Flughafen Magdeburg GmbH im Rahmen der Minimalausbauvariante
dargestellt, wohingegen in der Kostenschatzung DS 0582/01 der Kostenaufwand fir den
gesamten Grunderwerb aufgefihrt wird.

3. Finanzierung

Unter diesem Abschnitt soll herausgearbeitet werden, welche Position die Politik auf der
Landesebene Sachsen-Anhalt zur Forderung eines Ausbaus des Verkehrslandeplatzes
Magdeburg mit Landesmitteln derzeit bezieht.

Die finanzielle Unterstitzung des Verkehrslandeplatzes Magdeburg durch das Land
Sachsen-Anhalt beruht aktuell auf die Gewahrung von Fordermitteln des Landes aus
dem Forderprogramm ,,Grundséatze fur die Gewahrung von Zuschussen fur Investitionen
an offentliche Unternehmen (Flugplatze) in Sachsen-Anhalt“. Im Jahr 2011 wurden die



Mallnahmen Neuanschaffung eines Traktors mit Anbaugeraten, Neubau einer
beheizbaren Garage fur Rettungsfahrzeuge sowie die Anschaffung einer
Boschungsmahereinheit mit Mitteln des Landes von insgesamt 54.275,17 EUR geférdert.
Fur das Jahr 2012 wurden die MalRnahmen Anschaffung einer Bodenfunkstation sowie
die Anschaffung eines Sprachaufzeichnungsgerates durch die Flugplatz Magdeburg
Betriebsgesellschaft mbH angemeldet. Dariiber hinaus wurden von der Flugplatz
Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH im Jahr 2012 Zuwendungen aus dem
Forderprogramm ,,Grundsatze fur die Gewahrung von Zuschussen fur Investitionen an
offentliche Unternehmen (Flugplatze) fur LuftsicherheitsmaRnahmen in Sachsen-Anhalt*
fur die Erneuerung der Flugplatzeinfriedung in Hohe von 17.091,00 EUR beantragt.
Hierbei handelt es sich um Zuwendungen des Landes unterhalb von 100.000 EUR. Eine
Finanzierung der geplanten Verlangerung der Start- und Landebahn ist aus diesen
Forderprogrammen nicht abzuleiten.

Das Luftverkehrskonzept (2004) des Landes Sachsen-Anhalt als Bestandteil der
Landesentwicklungsplanung weist die Notwendigkeit eines Flugplatzes mit
entsprechender Funktion zur Starkung der Stellung der Landeshauptstadt und der
umliegenden Wirtschaftsregion aus. Hierbei gilt die Konzentration auf einen
landesbedeutsamen Flugplatz im GroBraum Magdeburg dem Standort Cochstedt.
Gleichzeitig wird die Notwendigkeit einer Verlangerung der Start- und Landebahn des
Verkehrslandeplatzes Magdeburg aufgrund der ,,Anforderungen der europaischen
Flugbetriebsvorschrift fur zweimotorige Propellerflugzeuge im gewerblichen Verkehr mit
der Gr6lenordnung bis 5.700 kg / 9 Passagiersitze® anerkannt (Luftverkehrskonzept,
S.11). Unter Ziel2 des Luftverkehrskonzeptes wird ausgefuhrt: ,,Der Neubau bzw.
wesentliche Ausbau von Flugplatzen ist nur auf der Basis sorgfaltiger Potentialanalysen
durchzufuhren, es sei denn, dass die Anderung rechtlicher Grundlagen wie z.B. die
EinfUhrung neuer Betriebsvorschriften (JAR OPS 1) eine solche MalRnahme erforderlich
macht.” Diese Voraussetzung ist fir den Verkehrslandeplatz Magdeburg erfiillt, da die
europaischen Flugbetriebsvorschriften dazu fihren, dass die vorhandene Start- und
Landebahnlange von 1.000 m fur zweimotorige Propellerflugzeuge im gewerblichen
Verkehr mit der GroéBenordnung bis 5.700 kg und 9 Passagiersitze (s. Pkt. 4) nicht
ausreichend ist. Dabei ist zu beachten, dass bei Startvorgdngen in Richtung Westen
(bzw. Landungen aus westlicher Richtung) aufgrund der MindestuberflughShe im
Bereich der B 71/L 50 ohnehin nur eine Start- und Landebahnlange von ca. 850 m zur
Verfugung steht.

Im Luftverkehrskonzept fur Mitteldeutschland aus dem Jahr 2006 wird unter der Leitlinie 4
Verkehrslandeplatze erhalten, ebenfalls der Verkehrslandeplatz Magdeburg als Teil der
Daseinsvorsorge zur Absicherung der allgemeinen Luftfahrt und zur ErschlieBung der
Region fur den Geschéafts- und Werkverkehr aufgefuhrt (Luftverkehrskonzept far
Mitteldeutschland, S. 15f).

Im Koalitionsvertrag der Landesregierung vom 13.04.2011 wird ebenfalls Stellung zum
Verkehrslandeplatz Magdeburg bezogen (Koalitionsvertrag, S. 57): ,,Das mitteldeutsche
Luftverkehrskonzept wird auch vor dem Hintergrund der Entwicklung in der Luftsicherheit
Uberarbeitet. Die Landesregierung unterstutzt die Weiterentwicklung des Magdeburger
Verkehrslandeplatzes nach europaischen Richtlinien fir den qualifizierten
Geschaftsflugverkehr.” In der Kabinettsvorlage vom 07.10.2012 zur auswartigen
Kabinettssitzung der Landesregierung im Rathaus der Landeshauptstadt Magdeburg
am 23.10.2012 wird eine Unterstitzung der Weiterentwicklung des Verkehrslandeplatzes
Magdeburg nach europaischen Richtlinien fir den qualifizierten Geschaftsflugverkehr
zugesagt, jedoch die Finanzierung eines Ausbaus mit staatlichen Fordermittel derzeit
abgelehnt. Fordermittel werden nur fir Vorhaben bereit gestellt, die einen
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nachweisbaren verkehrlichen und wirtschaftlichen Nutzen gewahrleisten und dies ist
derzeit fur den Verkehrslandeplatz Magdeburg nicht erkennbar (Kabinettsvorlage,
S. 13).

Im Rahmen von informellen Gesprachen der Geschaftsfuhrer der FMB Flugplatz
Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH mit verschiedenen Vertretern der
Landesregierung Sachsen-Anhalts wurde eine Forderung mit Landesmitteln flr den
Ausbau des Verkehrslandeplatzes unter der Bedingung in Aussicht gestellt, dass sich die
Landeshauptstadt Magdeburg zu dem Ausbau des Verkehrslandeplatzes deutlich
positioniert.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass von der Landesregierung der
grundsatzliche Bedarf fur eine Weiterentwicklung des Verkehrslandeplatzes Magdeburg
aufgrund der européaischen Flugbetriebsvorschriften anerkannt wird. Da derzeit der
verkehrliche und wirtschaftliche Nutzen eines Ausbaus fur die Landesregierung nicht
erkennbar ist, wird einer Unterstiitzung mit staatlichen Fordergeldern nicht zugestimmt.
Gelingt es der Landeshauptstadt Magdeburg den gesamtwirtschaftlichen Nutzen eines
Ausbaus des Verkehrslandeplatzes Magdeburg darzustellen und eine eindeutige
Position zum Ausbau gegenuber der Landespolitik zu beziehen, erscheinen nach
derzeitiger Einschatzung Potenziale fur eine politischen Entscheidung zur finanziellen
Forderung des Ausbau des Verkehrslandeplatzes Magdeburg durch Landesmittel
vorhanden zu sein. Zum gegenwartigen Zeitpunkt werden weitere Initiativen der
Landeshauptstadt Magdeburg zur Finanzierung des Ausbaus des Verkehrslandeplatzes
Magdeburg gegenuber potenziellen Férdermittelgeber als nicht zweckmaliig erachtet.
Im Rahmen der Erarbeitung der Stellungnahme werden die Aktivitaten zur Akquise von
Fordermitteln nicht forciert. Infolge des zu erarbeitenden abschlieBenden Konzeptes
muss die Landeshauptstadt Magdeburg einen Standpunkt zum Ausbau des
Verkehrslandeplatzes Magdeburg beziehen, um diesen ggf. gegenuber der
Landespolitik deutlich zu vertreten.

4. Europdisches Gemeinschaftsrecht fur den Luftverkehr

Ausgangspunkt fur die geplante Verlangerung der Start- und Landebahn des
Verkehrslandeplatzes Magdeburg ist die europaische Flugbetriebsvorschrift JAR-OPS 1,
die am 01.04.1998 (Luftfahrtunternehmen mit Flugzeugen schwerer als 10.000 kg) bzw.
01.10.1999 (fur alle anderen Luftfahrtunternehmen) in Kraft getreten ist. Die
Bundesrepublik Deutschland erklarte eine Ausnahmeregelung fir die erforderlichen
Start- und Landestrecken von Flugzeugen der so genannten Leistungsklasse B (bis
5.700 kg und 9 Passagiersitze). Danach traten die erhdhten Anforderungen erst zum 01.
Januar 2005 in Kraft. Der Geltungsbereich fir diese Flugbetriebsvorschrift beschrankt
sich auf den Betrieb von Zivilflugzeugen zum Zwecke der gewerbsméaRigen Beforderung
der Luftfahrtunternehmen mit Hauptniederlassung in einem JAA-Mitgliedsland.

Die Joint Aviation Authorities (JAA) waren ein Zusammenschluss der zivilen
Luftfahrtbehdrden von 34 europaischen Landern und ein technisches Gremium
innerhalb der Europaischen Zivilluftfahrt-Kkonferenz. Sie wurden zum 30. Juni 2009
aufgelost, wobei die meisten ihrer Aufgaben von der Europaischen Agentur flr
Flugsicherheit (EASA) iUbernommen wurden. Die Lander hatten mit den Joint Aviation
Requirements (JAR) Vorschriften zur Regelung der Luftfahrt mit dem Ziel hoher
Sicherheitsstandards und harmonisierter Regelungen in Europa festgelegt, die von den
nationalen Luftfahrtbehdrden in innerstaatliches Recht umgesetzt und Uberwacht
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wurden. Bestandteil der JAR waren die Betriebsvorschriften fur den gewerblichen
Verkehr mit Flugzeugen (JAR-OPS 1). Die JAR-OPS 1 wurde durch die Verordnung (EG)
Nr. 859/2008 vom 20. August 2008 zur Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 des
Rates in Bezug auf gemeinsame technische Vorschriften und Verwaltungsverfahren fur
den gewerblichen Luftverkehr mit Flachenflugzeugen ersetzt.

Die Erstellung einer Sicherheitsrichtlinie JAR-OPS 1l mit Betriebsvorschriften fir den
nichtgewerblichen Verkehr mit Flugzeugen ist nicht Gber den Entwurfsstatus hinaus
erfolgt. Die Arbeiten daran sind im Jahr 2004 im Hinblick auf neue
Durchfuhrungsbestimmungen im Verantwortungsbereich der EASA ab dem Jahr 2009
eingestellt worden.

Die Européische Agentur fur Flugsicherheit (European Aviation Safety Agency, EASA) ist
die Flugsicherheitsbehodrde der Europaischen Union flr die zivile Luftfahrt und wurde am
15. Juli 2002 auf Beschluss (Verordnung (EG) Nr. 1592/2002, Verordnung (EG) Nr.
216/2008) des Europaischen Parlaments und des Rats der Europaischen Union
gegrundet. Die EASA wird durch einen Exekutivdirektor geleitet, der die
Sicherheitsentscheidungen der Behorde trifft. Er wird vom Verwaltungsrat (alle
Mitgliedstaaten der Européischen Union, die Europaische Kommission sowie Norwegen,
Island, Liechtenstein und die Schweiz) unterstitzt. Dem Verwaltungsrat ist ein
beratendes Gremium (,,EASA Advisory Board“) beigeordnet, das sich aus
Organisationen zusammensetzt, die die Interessen des Flugpersonals, der Hersteller, von
gewerblichen und allgemeinen Flugdienstbetreibern, von Schulungsorganisationen und
flugbasierenden Sportarten vertreten. Zu den Aufgaben der EASA zahlen u. a. die
fachliche Beratung der Europaischen Union bei der Erarbeitung neuer
Rechtsvorschriften, sowie Umsetzung und Uberwachung der Sicherheitsvorschriften in
den Mitgliedsstaaten.

Im Rahmen der JAR-OPS1 bzw. der Verordnung (EG) 859/2008 sind
Sicherheitszuschlage fur Flugzeuge der Flugleistungsklasse B (Flugzeuge mit
Propellerantrieb, max. Fluggastsitzanzahl9 und ho&chstzulassige Startmasse max.
5.700 kg) bei der Berechnung der notwendigen Start- und Landebahnlangen zu
bertcksichtigen. Soweit es sich um Start- und Landevorgange handelt sind hierdurch
die Verkehrslandeplatze als Anbieter der Verkehrsinfrastruktur durch die Vorhaltung
ausreichend langer Pisten direkt betroffen. Flugzeuge der Flugleistungsklasse B werden
haufig im gewerblichen Taxiverkehr (Geschéaftsverkehr) sowie Werkverkehr eingesetzt.

Die vorgenannte Verordnung zielt auf den gewerblichen Luftverkehr ab und fihrt
insoweit zu hdheren Sicherheitsbestimmungen far den gewerblichen
Geschaftsflugverkehr am Verkehrslandeplatz Magdeburg. Hierzu liegen der
Landeshauptstadt Magdeburg Schreiben der Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Verkehrsflughafen ADV sowie der FMB Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH
vor, aus denen hervorgeht, dass aufgrund der vorhandenen Start- und
Landebahnlange von 1.000 m die fur den Geschaftsverkehr charakteristischen
Flugzeugtypen nicht mehr den Verkehrslandeplatz Magdeburg anfliegen kénnen. Im
Schreiben der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen (ADV) vom 07.06.2000
an die Flughafen Magdeburg GmbH wird festgehalten: ,,Soweit es sich um Start- und
Landevorgdnge handelt, sind von den JAR-OPS-Bestimmungen mittelbar auch
Flugplatze betroffen, die ja ausreichend lange Pisten vorhalten missen. ADV-Analysen
haben in diesem Zusammenhang eine Problemgruppe von Flugzeugmustern
ausgemacht, die gegentber in Deutschland bislang geltendem Recht langere Start-
und Landestrecken bendétigen. Es handelt sich dabei um zweimotorige Flugzeuge mit
Propellerantrieb und zulassigen Startmassen von hodchstens 5.700 kg, wie sie im
Taxiverkehr héaufig eingesetzt werden. Ohne Einbufen an Belastung und/oder
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Reichweite bendtigen gangige Muster dieser Gruppe je nach Witterungsbedingungen
Pistenlangen bis zu etwa 1.700 m.*

Des Weiteren gibt es Bestrebungen der Europaischen Agentur fir Flugsicherheit (EASA),
wonach weitere Sicherheitsbestimmungen fir den nichtgewerblichen Luftverkehr
geplant sind, welche wie schon fir den gewerblichen Luftverkehr zur Verlangerung der
erforderlichen Start- und Landestrecken flr Flugzeuge der Flugleistungsklasse B fuhren
sollen. Zusatzlich zu dem gewerblichen Geschéaftsflugverkehr kdnnte dann der
nichtgewerbliche  Werkflugverkehr ebenfals nur noch eingeschrankt den
Verkehrslandeplatz Magdeburg anfliegen.

Zur Erarbeitung des vorliegenden Berichts wurde ein Fragenkatalog zum Thema
Auswirkungen des Europaischen Gemeinschaftsrechts auf den Luftverkehr bzw. auf die
Luftverkehrsinfrastruktur an das Ministerium fur Landesentwicklung und Verkehr des
Landes Sachsen-Anhalt mit der Bitte um Stellungnahme Ubermittelt. In der schriftichen
Stellungnahme des Ministeriums fir Landesentwicklung und Verkehr des Landes
Sachsen-Anhalt vom 16.11.2012 werden die hoheren Sicherheitsanforderungen und die
damit einhergehenden langeren Start- und Landebahnstrecken fur den gewerblichen
Verkehr grundsatzlich bestatigt. Hinsichtich der Anforderungen an den
nichtgewerblichen Verkehr wird darauf verwiesen, dass diese in den zukunftigen EASA-
Regularien unter Regulation (EC) 216/2008 festgeschrieben werden. Dieser
untergeordnet ist die EASA ,,Air-Operations-Regulation* (Regulation (EU) 965/2012) mit
den relevanten Annexen VI, VIl und VI, den Part-NCC (Non-Commercial Operations
with Complex Motor-Powered Aircraft), Part-NCO (Non-Commercial Operations with
Other-Than-Complex Motor-Powered-Aircraft) und Part-SPO (Specialised Operations).
Die Verordnung (EU) 965/2012 der Kommission vom 05.10.2012 ist am 28. Oktober 2012
nur fur die Annexe | bis IV, d.h. Part-ARO (Authority Requirements for Air Operations),
Part-ORO (Organisation Requirements for Air Operations), Part-CAT (Commercial Air
Transport Operations) und Part-SPA (Operations Requiring Specific Approvals) in Kraft
getreten. Um den Luftfahrtunternehmen die Mdoglichkeit zu geben in einem
angemessenen Zeitrahmen die neuen Vorschriften zu implementieren, hat Deutschland
die Option ausgeubt, die Einfuhrung der Regularien um zwei Jahre zu verschieben.
Damit tritt die Verordnung (EU) 965/2012 in Deutschland erst zum 28.10.2014 in Kraft. Die
fur den nichtgewerblichen Luftverkehr relevanten Annexe VI, VIl und VIl werden
voraussichtlich erst in 2 bis 2% Jahren in Kraft treten. Die Sicherheitszuschlage fur die
Start- und Landebahnstrecken des nichtgewerblichen Luftverkehrs werden sich hierbei
an denen des gewerblichen Luftverkehrs orientieren.

AbschlieRend ist festzustellen, dass sich die bereits in Kraft getretenen sowie die
unmittelbar vor der Einfuhrung befindenden Flugbetriebsvorschriften der Européaischen
Union, soweit es sich um die Start- und Landevorgéange der Luftfahrtunternehmen
handelt, auf die Anbieter der Luftverkehrsinfrastruktur (Verkehrslandeplatz) auswirken.
Die bereits gultigen Sicherheitsbestimmungen des gewerblichen Luftverkehrs werden
voraussichtlich auch fur den nichtgewerblichen eintreten. Hieraus resultiert fur die
gangigen Flugzeugmuster des Geschaftsreise- und Werkverkehrs der Bedarf an
langeren Start- und Landebahnen (s.0.). Aufgrund der vorgenannten rechtlichen
Rahmenbedingungen fiur den Luftverkehr haben die in der Tabelle 2 aufgeflhrten
Verkehrslandeplatze (Flughafen) in Deutschland eine Verlangerung der Start-und
Landebahnen realisiert.

Eine Notwendigkeit zur Verlangerung der Start- und Landebahn lasst sich jedoch nur
anhand des tatsachlichen Bedarfs, der derzeitigen sowie prognostizierten
Inanspruchnahme durch die Unternehmen der Region sowie des gegenwartigen und
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zukinftig zu erwartenden Flugzeugmixes am Verkehrslandeplatz Magdeburg
begrinden. Dies ist Gegenstand der Auswertungen zur Bedeutung des
Verkehrslandeplatzes Magdeburg fir die regionale Wirtschaft im nachsten Abschnitt.

Tab. 2: Ausbau von Verkehrslandeplatzen/Flughafen in Deutschland

Verkehrslandeplatz/Flughafe Bundesland Male SLB in Meter (neu)?
n

Flughafen Braunschweig Niedersachsen 2.300x45
VLP Schwéabisch-Hall Baden-Wirttemberg 1.540x30
VLP Allendorf-Eder Hessen 1.240x30
VLP Stadtlohn-Vreden Nordrhein Westfalen 1.240x30
VLP Bielefeld Nordrhein Westfalen 1.256x20
VLP Donaueschingen- Baden-Wirttemberg 1.290x30
Vilingen

VLP Freiburg Baden-Wiurttemberg 1.400x30
VLP Schénhagen Brandenburg 1.510x23
VLP Reichelsheim Hessen 1.300x23
VLP Frankfurt-Egelsbach Hessen 1.400x25
VLP Hassfurt-Schweinfurt Bayern 1.100x20
VLP Niederstetten Baden-Wirttemberg 1.012x30
VLP Siegerland Nordrhein Westfalen 1.620x30
VLP Speyer Rheinland-Pfalz 1.677x30
VLP Augsburg Bayern 1.594x30

1 Lange x Breite der Start- und Landebahnen nach realisiertem Ausbau.

Quelle: FMB Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH; eigene Darstellung

5. Bedeutung des Verkehrslandeplatzes fir die Magdeburger
Unternehmen sowie fur den Wirtschaftsstandort Magdeburg

In den vergangenen Jahrzehnten konnte eine fortwahrende Internationalisierung der
Handelsverflechtungen festgestellt werden. Diese Zunahme internationaler
Wirtschaftsaktivitaiten kann auch fiur die Unternehmen des Wirtschaftstandortes
Magdeburg konstatiert werden. Die zunehmenden AuRenhandelsaktivitaten implizieren
eine stark steigende internationale Mobilitat im Personen- und im Frachtverkehr. Ein
wachsender Teil dieser internationalen Mobilitat wird auf dem Luftweg abgewickelt.
Infolgedessen hat das weltweite Luftverkehrsaufkommen in den zurtickliegenden
Jahren stark zugenommen, was sich in ahnlich positiver Tendenz auch in Zukunft
fortsetzen wird. International ausgerichtete Unternehmen wickeln Uberwiegend
Geschaftsreisen sowie den Frachtverkehr aufgrund der schnellen Erreichbarkeit
européischer und interkontinentaler Ziele tber den Luftweg ab. Trotz der gegebenen
Mdoglichkeiten moderner Informations- und Kommunikationstechnologien kann im
Kontext der fortschreitenden Internationalisierung von einer zunehmenden Wichtigkeit,
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Termine mit Interaktionspartnern entfernter Wirtschaftsstandorte unverziglich realisieren
zu konnen, ausgegangen werden. Genau diesen Anforderungen international tatiger
Unternehmen an den Wirtschaftstandort kann durch die Bereitstellung einer geeigneten
Luftverkehrsanbindung entsprochen werden.

Daher ist die Luftverkehrsanbindung einer Region von regionalékonomischer
Bedeutung. Hierbei spielt die Bereitstellung einer geeigneten Infrastrukturanlage fur den
Luftverkehr zum einen als Wirtschaftsfaktor (Produktion) fur ansassige Unternehmen und
zum anderen als Standortfaktor zur Unternehmenssicherung, erweiterung und -
neuansiedlung eine wichtige Rolle. Neben den regionalen Luftverkehrsbedurfnissen aus
den Bereichen Freizeit/Sport, hoheitiche Aufgaben und Ambulanz muss der
Luftverkehrsbedarf der regionalen Wirtschaft (Business Aviation) im Sinne der regionalen
Daseinsvorsorge befriedigt werden. Fur den Verkehrslandeplatz Magdeburg bedeutet
das, eine ausreichende Luftverkehrsinfrastrukturanlage zur Verfigung zu stellen, die den
zukunftigen Anforderungen des Geschéaftsreise- und Werkverkehrs gerecht wird.

Die Bedeutung des Verkehrslandeplatzes Magdeburg fir die regionale Wirtschaft wird
im Folgenden analog der o0.g. regionaldkonomischen Bedeutung durch die
Betrachtung des Verkehrslandeplatzes als Wirtschaftsfaktor (Produktionsstandort) sowie
als Standortfaktor analysiert. Als Wirtschaftsfaktor ist der Verkehrslandeplatz Magdeburg
u. a. fur die am Standort ansassigen Unternehmen von besonderer Bedeutung. Hierzu
wird analysiert, wie sich die Beibehaltung der jetzigen Start- und Landebahnlange auf
die vom Verkehrslandeplatz Magdeburg aus operierenden Unternehmen auswirkt. Dies
betrifit neben den bereits genannten Unternehmen die nicht am Verkehrslandeplatz
stationierten Luftfahrtunternehmen. Hierzu wurden der Landeshauptstadt Magdeburg
Stellungnahmen der Unternehmen zum Flugbetrieb, Flugzeugmuster und bendtigten
Landebahnlangen sowie Flugstatistiken zu den Flugbewegungen in den Jahren 2009-
2012 durch die FMB Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH zur Verfugung
gestellt.

Zur Bedeutung des Verkehrslandeplatzes Magdeburg als Standortfaktor der regionalen
Wirtschaft wurde vom Dezernat fur Wirtschaft, Tourismus und regionale Zusammenarbeit
weiterhin untersucht, wie die Magdeburger Unternehmen die Luftverkehrsanbindung
und deren Bedeutung fur die eigene Geschaftstatigkeit sowie flir den
Wirtschaftsstandort bewerten und inwieweit der Verkehrslandeplatz Magdeburg
gegenwartig bzw. zukinftig zur Abwicklung des Geschéaftsreiseverkehrs genutzt wird.
Hierzu wurden Unternehmen schriftlich befragt und erganzende Gesprache gefthrt.

Im ersten Unterabschnitt erfolgt die Zusammenfassung der Ergebnisse der
Unternehmensbefragungen. Insbesondere werden in tabellarischer Form die
derzeitigen Nutzer des Verkehrslandeplatzes Magdeburg mit Darstellung der Haufigkeit
der Nutzungen dargestellt. Erganzend werden Unternehmen aufgefihrt, die aktuell den
Verkehrslandeplatz nicht fur den Geschéaftsflugverkehr nutzen, jedoch perspektivisch
eine Verbesserung der Anbindung des Standortes durch den Luftverkehr befurworten.
Des Weiteren werden unter Punkt 5.2 die Ergebnisse der Befragung von
Luftfahrtunternehmen bzgl. der Auswirkungen der Beibehaltung der derzeitigen Start-
und Landebahnlangen vorgestellt. AnschlieBend wird im Unterabschnitt 5.3 die
Flugstatistik der FMB Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH fir die Jahre 2009
bis 2012 ausgewertet. AbschlieRend wird kurz auf die Alternative Airport Magdeburg
Cochstedt International eingegangen.
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5.1 Unternehmensbefragung zur Bedeutung des Verkehrslandeplatzes
Magdeburg fur die regionale Wirtschaft

Um die unternehmerischen Belange und Interessen zur Bedeutung des
Verkehrslandeplatzes Magdeburg fur die Wirtschaftsakteure vor Ort im richtigen Malie
einschatzen zu kénnen, wurde vom Dezernat fur Wirtschaft, Tourismus und regionale
Zusammenarbeit eine schriftiche Unternehmensbefragung durchgefuhrt. Ziel der
Befragung von Magdeburger Unternehmen (einschliefllich Unternehmen mit Standorten
in Barleben und Osterweddingen/Silzetal) war es, aktuelle Nutzer des
Verkehrslandeplatzes zu identifizieren sowie Bewertungen zur zukinftigen Nutzung der
Unternehmen und damit zu den Potenzialen des Verkehrslandeplatzes als Start- und
Landeplatz fur den Geschaftsflugverkehr zu erhalten. Des Weiteren wurde um die
Einschatzung der Bedeutung des Verkehrslandeplatzes Magdeburg fur die eigene
Geschaftstatigkeit sowie fur den Wirtschaftsstandort als Ganzes gebeten. Daraus
ableitend soll ein grundsatzlicher Bedarf fur eine Verlangerung der Start- und
Landebahn des Verkehrslandeplatzes Magdeburg gepriuft bzw. die Bedeutung der
Luftverkehrsanbindung durch den Verkehrslandeplatz Magdeburg als Standortfaktor fur
den Wirtschaftsraum Magdeburg bewertet werden. Die Unternehmensbefragung stellt
keine reprasentative Umfrage im Sinne der methodischen Vorgehensweise bei
statistischen Erhebungen dar. Bei den befragten Unternehmen handelt es sich nicht um
eine Zufallsstichprobe aus der Grundgesamtheit der Magdeburger Unternehmerschatft.
Zur Befragung wurden zum Grolfiteil Unternehmen angeschrieben, die aufgrund Ihrer
geschaftlichen Ausrichtung bzw. Branche einen hohen Exportanteil und damit einen
groRen geografischen Tatigkeitsradius aufweisen. Dariiber hinaus wurden Uberwiegend
Unternehmen angeschrieben, die die Schwerpunktbranchen der Landeshauptstadt
Magdeburg reprasentieren. Bspw. kdnnen rd. ein Drittel der befragten Unternehmen
dem Maschinen- und Anlagenbau zugeordnet werden.

Die Unternehmensumfrage wurde als anonyme schriftiche Befragung durchgefihrt (s.
Anlage 6, Auswertung Unternehmensbefragungen). Hierzu wurde an 140 Unternehmen
des Wirtschaftsstandortes Magdeburg ein dreiseitiger Fragebogen versandt. Bis Ende
Januar 2013 gingen 76 Fragebdgen auf dem Postweg oder per Email bzw. Fax beim
Dezernat fur Wirtschaft, Tourismus und regionale Zusammenarbeit ein. Dies stellt eine fur
schriftiche Umfragen aullergewodhnlich hohe Riucklaufquote von 54 Prozent dar. Allein
die Tatsache, dass sich Uber die Halfte der angeschriebenen Unternehmen die Zeit fur
die Beantwortung und Riucksendung des Fragebogens genommen haben, spiegelt
unabhangig von den jeweils eingenommenen Positionen die Aktualitat des Themas bei
der Magdeburger Unternehmerschaft wieder. Nach Plausibilitatsprufung konnten
schlieBllich 72 Fragebdgen aus dem Rucklauf zur Auswertung herangezogen werden.
Die zentralen Punkte der Auswertung der Unternehmensbefragung sind im
anschliefenden Textfeld dargestellt.

Kernaussagen der Unternehmensbefragung

o Eine Vielzahl Magdeburger Unternehmen ist im Export- und Importgeschaft
aktiv. Beinahe zwei Drittel der befragten Unternehmen geben Aktivitaten im
Aullenhandel an. Die Handelsverflechtungen konzentrieren sich hierbei
schwerpunktmé&nig auf den européischen Raum.

o Im Gegensatz zu den Verkehrstragern Stralle und Schifffahrt wird die Anbindung
der Landeshauptstadt Magdeburg durch den Schiene- und Luftverkehr von
annahernd der Halfte der befragten Unternehmen als stark
verbesserungswirdig beurteilt.
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 Der Luftweg ist fur den Geschéaftsreiseverkehr der ansassigen Unternehmen
neben den Verkehrstragern Strale und Schiene von groller Bedeutung.
Immerhin ein Drittel der befragten Unternehmen wickeln per Flugzeug mehr als
Y, ihres Geschaftsreiseautkommens ab. Insgesamt nutzen im Rahmen ihrer
Geschaftstatigkeit % der befragten Unternehmen den Luftverkehr.

o Die Nutzung des Linienflugangebots der Verkehrsflughafen Berlin, Hannover und
Leipzig/Halle stelt  das mehrheitliche Charakteristikum far den
Geschatftsflugverkehr der Magdeburger Unternehmen dar.

o Zelregionen fur die Geschaftsflige der befragten Unternehmen sind in
Ubereinstimmung mit den Handelsverflechtungen uberwiegend innerhalb
Europas zu finden.

¢ In den zuriuckliegenden drei Jahren wurde der Verkehrslandeplatz Magdeburg
von 10 der befragten Unternehmen genutzt.

e Perspektivisch sehen nahezu % der befragten Unternehmen Potenziale fur eine
steigende Nutzung des Verkehrslandeplatzes Magdeburg.

e Adaquate infrastrukturelle Voraussetzungen fur den Geschéaftsflugverkehr am
Verkehrslandeplatz Magdeburg sehen ca. ein Drittel der befragten
Unternehmen als wichtig bis sehr wichtig fur die zukinftige Entwicklung des
Unternehmens an.

e Annahernd jedes zweite befragte Unternehmen misst dem Erhalt bzw. einem an
den Sicherheitsvorschriften der EASA orientierten Ausbau des
Verkehrslandeplatzes Magdeburg eine wichtige bis sehr wichtige Bedeutung fur
die wirtschaftliche Entwicklung der Region bei.

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Umfrage kurz erlautert sowie die
pragnantesten Aussagen zur Veranschaulichung grafisch dargestellt. Die ausfuhrliche
Auswertung zu den einzelnen Fragen der Umfrage in tabellarischer Form sowie anhand
von Diagrammen ist der Anlage zu entnehmen (s. Anlage 6, Auswertung
Unternehmensbefragungen).

Die Konzentration der Befragung auf europaweit bzw. weltweit tatige Unternehmen
spiegelt sich in der erheblichen Exportorientierung der befragten Unternehmen wieder.
Uber % der antwortenden Unternehmen sind im Export tatig oder kénnen sich zukiinftig
Exportaktivitaten vorstellen. Etwa % der befragten Unternehmen gaben an, in den
letzten drei Jahren fur den Geschéaftsreiseverkehr der Betriebsstatte den Luftverkehr
genutzt zu haben. Da die international verflochtenen Unternehmen fur ihre
Geschaftsreisen auf den Luftverkehr angewiesen sind, wird von knapp einem Dirittel der
Unternehmen die Bedeutung des Luftverkehrs fur den Geschaftsreiseverkehr als wichtig
bzw. sehr wichtig bewertet. Gleichzeitig wird die Qualitat der Verkehrsanbindung
Magdeburgs durch den Luftverkehr von der Halfte der Unternehmen als schlecht bzw.
ungenugend eingestuft (s. Abbildung 1). In der Abbildungl wird anhand der
Diagramme dargestellt, wie die Unternehmen die Qualitat der Verkehrsanbindung
(Luftverkehr/ Schienenverkehr) bewerten und von welcher Wichtigkeit der
Verkehrstrager fur den eigenen Geschéftsverkehr ist. Die Diagramme verdeutlichen die
Diskrepanz zwischen der qualitativen Einschatzung der Verkehrsanbindung und der
Bedeutung des Verkehrstragers fur die Geschaftstatigkeit des Unternehmens sowohl fur
den Luft- als auch fur den Schienenverkehr.
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Abb. 1: Gegenuberstellung der Bewertung der vorhandenen Verkehrsanbindungen
zur Bedeutung des Verkehrstragers fir den Geschaftsverkehr der
Unternehmen (n = 72)

Bewertung ...

Verkehrsanbindung durch Luftverkehr Verkehrsanbindung durch Schienenverkehr

3% 3%

B hervorragend B hervorragend

11%

u..2 m_ 7
m.3 "3
m..4 m..4
m_.5 E..5
ungeniigend ungeniigend
keine Angabe keine Angabe
Wichtigkeit fur den Geschéftsreiseverkehr ...
Luftverkehr Schienenverkehr
W sehr wichtig W sehr wichtig
m..2 m..2
m..3 m..3
m..4 H..4
m.5 m..5
unwichtig unwichtig

keine Angabe keine Angabe

Quelle: Unternehmensbefragung Dezernat fur Wirtschaft, Tourismus und regionale Zusammenarbeit

Die Verkehrsanbindung durch das Stralennetz des Wirtschaftsstandortes wird von
92 Prozent der Unternehmen als sehr gut bis hervorragend eingeschatzt. Die gleiche
Bewertung fur die Schienenanbindung fallt mit knapp einem Viertel deutlich niedriger
aus. Hierbei ist insbesondere die Abkopplung der Landeshauptstadt Magdeburg vom
ICE-Netz von Bedeutung. Dies ist auch einer Reihe von schriftichen Anmerkungen der
Befragten auf den zurlickgesendeten Fragebdgen zu entnehmen. In den personlichen
Gesprachen mit den Unternehmen kam wiederholt zum Ausdruck, dass nicht allein die
Abkopplung des Standortes aufgrund der geringeren Reisegeschwindigkeiten ein
Problem darstellt, sondern auch die ICE-Anbindung als Imagefaktor fur einen modernen
Wirtschaftstandort hierbei eine grolRe Rolle spielt. Fir den Geschaftsreiseverkehr der
Unternehmen wird der StraBenverkehr mit 93 Prozent und der Schienenverkehr mit
51 Prozent als wichtig bis sehr wichtig benannt. Ausgehend von dieser Betrachtung wird
deutlich, dass eine Verbesserung der Anbindung des Wirtschaftsstandortes an den
Schienenverkehr als auch an den Luftverkehr im Interesse der Unternehmen liegt.
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Hinsichtlich der Bewertung der Luftverkehrsanbindung ist zu beachten, dass es sich
hierbei nicht allein um die Anbindung Magdeburgs durch den Verkehrslandeplatz
Magdeburg handelt. Vielmehr werden implizit aufgrund der tUberwiegenden Nutzung
des Linienverkehrs fur die Geschaftsreisen die Erreichbarkeit und das Angebot der
umliegenden Verkehrsflughédfen bewertet. Die Erreichbarkeit der Verkehrsflughafen ist
wiederum von der Verbindungsqualitat der Verkehrstrager Schiene und StralRe
abhangig, wodurch eine Verbesserung der Anbindung des einen Verkehrstragers
(Schiene) unmittelbar Auswirkungen auf die Anbindungsqualitat eines anderen
Verkehrstragers (Luftverkehr) beinhaltet. Darliber hinaus konnte in den personlichen
Gesprachen mit Unternehmern entnommen werden, dass das Linienflugangebot der
umliegenden Verkehrsflughafen (Berlin, Hannover und Leipzig/Halle) als ungenugend
bewertet wird und daher u. a. die Verkehrsflughafen in Munchen und Frankfurt am
Main in Anspruch genommen werden missen. Aufgrund der nicht vorhandenen
Direktflugangebote der umliegenden Verkehrsflughafen (Berlin, Hannover,
Leipzig/Halle) kdnnen die international bedeutsamen Destinationen  flr
Geschaftsflugreisen nur in Verbindung mit aufwendigen Umsteigeprozessen erreicht
werden. Dies wiederum unter dem Gesichtspunkt der Erreichbarkeit betrachtet, lasst
auf einen weiteren Faktor fur die schlechte Bewertung der Luftverkehrsanbindung
Magdeburgs durch die Unternehmen schlielen. Missen fir internationale
Geschaftsflugreisen erst die weiter entfernten Verkehrsflughafen (bspw. Minchen) mit
entsprechenden Angeboten flr internationale Linienflige angeflogen werden, ist dies
fur die Unternehmen nur unter hohem Zeit- und Organisationsaufwand mdglich. Genau
dieser enorme Zeit- und Organisationsaufwandes ist ausschlaggebend fir die
Unternehmen Geschéaftsflugreisen im Taxiverkehr bzw. Werkverkehr zu tatigen, denn die
Nutzung des individuellen Geschaftsflugverkehrs ist mit einer deutlich geringeren
Inanspruchnahme des unternehmerischen Zeitbudgets verbunden. Durch welche
Malnahmen aus Sicht der Unternehmen eine Verbesserung der Luftverkehrsanbindung
des Standortes realisiert werden kann, wurde nicht erfasst und kann daher nicht
beantwortet werden. Als Startflughafen fir die Geschaftsflige des Linienverkehrs
werden Uberwiegend die Flughafen Berlin, Hannover und Leipzig/Halle genutzt, wobei
der Linienverkehr fur knapp % der Unternehmen, die Geschaftsflige absolvieren, die
ausschlieRlich in Anspruch genommene Luftverkehrsart darstellt.

Die Bedeutsamkeit des Luftverkehrs fur den Geschéaftsreiseverkehr lasst sich aus der
Beantwortung der Fragen zur Anzahl der Geschaftsreisen insgesamt und den
Geschaftsreisen per Luftverkehr ablesen. 21 Prozent (bzw. 8 Prozent) der antwortenden
Unternehmen nutzen den Luftverkehr fur mehr als ¥ (bzw. %) fur die Abwicklung des
Gesamtaufkommens an Geschaftsreisen. Bezogen auf die Besuche der Betriebsstatten
durch Geschaftspartner erhéht sich dieser Anteil leicht auf 22 Prozent (bzw. 11 Prozent).
Konkret betrifft das bei einem Gesamtricklauf von 72 Fragebodgen 15 Unternehmen, die
mehr als 25 Prozent ihrer Geschaftsreisen auf dem Luftweg tatigen. Geografischer
Schwerpunkt der Geschaftsreisetatigkeiten auf dem Luftweg bildet Europa. 69 Prozent
der Unternehmen fuhrten im Jahr 2011 zu Uber 50 Prozent Geschéaftsreisen innerhalb
dieses Kontinents durch. Wobei die Geschaftsflige innerhalb Deutschlands ebenfalls
beriucksichtigt sind. Gleichzeitig betragt der Anteil der Unternehmen, die mehr als die
Halfte ihrer Geschaftsflige weltweit tatigen 14 Prozent.

Der Verkehrslandeplatz Magdeburg wurde in den letzten drei Jahren von 10
Unternehmen fur Geschaftsflige/Frachttransporte in Anspruch genommen. Hierbei wird
von ca. der Halfte von einer zuklunftig steigenden Nutzung des Verkehrslandeplatzes
ausgegangen. Von den 60 Unternehmen, die bisher ihre
Geschaftsreisen/Frachttransporte anderweitig getatigt haben, schatzen 23 Prozent fur
die Zukunft eine steigende Nachfrage zur Nutzung des Verkehrslandeplatzes
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Magdeburg ein. Unabhangig vom Standort der Luftverkehrsanbindung und der
gewahlten Luftverkehrsart geht beinahe die Halfte der Unternehmen, die
Geschaftsfliige tatigen, von einer perspektivisch ansteigenden Inanspruchnahme des
Luftverkehrs aus.

Die Bedeutung den Verkehrslandeplatz Magdeburg fur die zukinftige Nutzung durch
Unternehmen fur den Geschafts- und Werkverkehr zu erhalten bzw. entsprechend der
aus den Europaischen Gesetzgebung resultierenden Sicherheitsbestimmungen
auszubauen, wurde im Rahmen der Umfrage zweistufig beantwortet. Zum einen
richteten sich die Fragen nach der Bedeutung fir die eigene Geschéaftstatigkeit der
Betriebsstatte und zum anderen nach der Bedeutung fur die Entwicklung der
regionalen Wirtschaft als Ganzes. Ersteres wurde von 30 Prozent und letzteres von knapp
der Halfte der Unternehmen als wichtig bis sehr wichtig beurteilt.

Abbildung 2 gibt die Ergebnisse zu dieser Fragestellung wieder. Gleichwohl die Nutzung
des Verkehrslandeplatzes Magdeburg in den zurlickliegenden drei Jahren nur von 10
der befragten Unternehmen bestatigt wird, messen beinahe ein Drittel der
Unternehmen dem Verkehrslandeplatz Magdeburg eine wichtige bis sehr wichtige
Bedeutung fir die Geschaftstatigkeit inrer Betriebsstatte bei. Als Standortfaktor fur die
wirtschaftliche Entwicklung der regionalen Wirtschaft ist sogar fur nahezu jedes Zweite
der befragten Unternehmen die Erhaltung des Verkehrslandeplatzes fur den
Geschaftsflugverkehr von wichtiger bis sehr wichtiger Bedeutung.

Abb. 2: Wie bewerten Sie die Wichtigkeit, den Verkehrslandeplatz Magdeburg fiur die
zuklUnftige Nutzung durch den Geschéafts- und Werkverkehr zu erhalten bzw.
entsprechend der aus der Europaischen Gesetzgebung resultierenden
Sicherheitsbestimmungen auszubauen?

... fur die Geschaftstatigkeit lhrer Betriebsstatte ... fur die Entwicklung der
regionalen Wirtschaft

W sehr wichtig W sehr wichtig

n.2 .2

m.3 m._.3

m._4 .4

m.5 1.5
unwichtig unwichtig
keine Angabe keine Angabe

Quelle: Unternehmensbefragung Dezernat fur Wirtschaft, Tourismus und regionale Zusammenarbeit

In Erganzung zur anonymen Unternehmensbefragung wurden Unternehmen
angeschrieben, Einzelgesprache und Telefoninterviews gefiihrt, um konkrete Antworten
zur bisherigen sowie perspektivischen Art der Nutzung des Verkehrslandeplatzes
Magdeburg sowie zu den verwendeten Flugzeugmustern zu erhalten. Hierbei wurden
nach Rucksprache mit der FMB Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH auch
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Unternehmen, die bisher nicht bei der Unternehmensbefragung teilgenommen haben,
zu ihren aktuellen und zuklUnftigen Aktivitaten im Zusammenhang mit der Nutzung des
Verkehrslandeplatzes Magdeburg interviewt. Im Ergebnis liegen dem Dezernat fur
Wirtschaft, Tourismus und regionale Zusammenarbeit 33 Stellungnahmen
(Antwortschreiben der Unternehmen, Gesprachs- / Telefonvermerke und Emails) von
Unternehmen vor.

In der Tabelle 3 sind 13 Unternehmen anonymisiert aufgefuhrt, die in den vergangenen
zwei Jahren den Verkehrslandeplatz Magdeburg genutzt haben. Die Anzahl der
Nutzungen enthalt die eigenen Geschaftsfiige der Unternehmen sowie die
Flugbewegungen der Geschaftspartner und Kunden. Funf der Unternehmen
verwenden aktuell einmotorige Flugzeugtypen der F-Klasse (bspw. Pilatus PC 12, Cirrus
SR22) die von der neuen EASA-Richtlinie nicht betroffen sind. Davon streben
perspektivisch drei Unternehmen aufgrund der grolieren Reichweite der Flugzeuge die
Anschaffung zweimotoriger bzw. turbinengetriebener Maschinen an, welche nach in
Kraft treten der EASA-Richtlinie den Verkehrslandeplatz Magdeburg nicht bzw. nur
eingeschrankt nutzen konnten. Fur funf der aufgelisteten Unternehmen wirde die
EinfUhrung der EASA-Richtlinie bereits jetzt zu Einschrankungen der im Werkverkehr
verwendeten Flugzeugtypen (bspw. Cessna Citation, Beechcraft 90 King Air) fuhren
bzw. den Anflug des Verkehrslandeplatzes nicht mehr zulassen.

Tab. 3: Unternehmenstbersicht zur Anzahl der Nutzung des Verkehrslandeplatzes

Magdeburg
2011-2012
Unternehmen Nutzungen (N) |
Flugbewegungen (F) *
Unternehmen A 200 (N)
Unternehmen B 160 (F)
Unternehmen C 150 (N)
Unternehmen D 150 (N)
Unternehmen E 150 (F)
Unternehmen F 120 (N)
Unternehmen G 42 (F)
Unternehmen H 30 (N)
Unternehmen | 25 (N)
Unternehmen J 8 (N)
Unternehmen K 4 (N)
Unternehmen L 1 (N)
Unternehmen M k. A.

1 Die Anzahl der Nutzungen bzw. Flugbewegungen bezieht sich auf den Zeitraum 2011-2012. Die Unternehmen
differenzierten in der Beantwortung der Frage zur derzeitigen Nutzung des Verkehrslandeplatzes Magdeburg nach
Nutzung und nach der Anzahl von Flugbewegungen. Im Rahmen der statistischen Erfassung wird bei zwei
Flugbewegungen (Start-/Landevorgang) von einer Nutzung gesprochen. Die Anzahl der Nutzungen bzw.
Flugbewegungen werden in der Tabelle entsprechend der Aussagen der Unternehmen wiedergegeben.
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Quelle:Unternehmensbefragung Dezernat fir Wirtschaft, Tourismus und regionale Zusammenarbeit

Die EinschrAnkungen beziehen sich hierbei auf Wetterabhangigkeiten und der
maximalen Zuladung der Maschinen. Zur Berechnung der erforderlichen Start- und
Landebahnlange, die mit der tatsachlich zur Verfligung stehenden Bahnlange
abgeglichen werden muss, werden die Wetterfaktoren (Temperatur, Wind, Luftdruck,
etc.) und das Abfluggewicht herangezogen. Dazu kommen noch weitere technische
Faktoren. Es kann also sein, dass ein Flugzeugtyp bei gunstigen Bedingungen
(Wetterfaktoren, Zuladung) starten bzw. landen darf, der Start/Landung bei sich
andernden Witterungsbedingungen oder maximale Auslastung des Flugzeugs jedoch
nicht zulassig ist. FUr einen wirtschaftlichen Einsatz des Geschaftsflugverkehrs ist von
grofler Bedeutung, diese Unwagbarkeiten zu vermeiden. Fur den gewerblich
betriebenen Luftverkehr ist die Nutzung des Verkehrslandeplatzes fir verschiedene
Flugzeugtypen (bspw. Cessna Citation, Beechcraft 90 King Air) bereits jetzt nur
eingeschrankt bzw. nicht maoglich. Wollen Magdeburger Unternehmen flr
Geschaftsflige im Rahmen des gewerblichen Verkehrs Flugzeuge von
Luftfahrtunternehmen chartern, ist die Verfugbarkeit fir die vorgenannten
Flugzeugtypen aufgrund der kurzen Bahnlange nicht gegeben.

Unabhangig von der eigenen Nutzung des Verkehrslandeplatzes Magdeburg fir
Geschaftsflige betonen die Unternehmen ihr Interesse, dass Geschaftspartner/Kunden
den Verkehrslandeplatz Magdeburg uneingeschrankt nutzen kénnen. Dies bedeutet flr
den qualifizierten Geschéaftsflug- und Werkverkehr die Notwendigkeit zur Vorhaltung
einer Luftverkehrsinfrastruktur mit hinreichender Lange der Start- und Landebahn am
Standort.

In der Tabelle 4 sind weitere 11 Unternehmen anonymisiert dargestellt, die
perspektivisch den Verkehrslandeplatz in Anspruch nehmen moéchten. Hierbei besteht
neben der uneingeschrankten Nutzung fur Taxiflige der Wunsch nach der Einrichtung
eines Zubringerverkehrs zu internationalen Flughafen mit ihrem vielfaltigen Angebot an
Linienfluigen (insbesondere Minchen und Frankfurt am Main) fur die Abwicklung der
internationalen Geschaftsflige. Dariber hinaus besteht das Interesse, durch
Linienflugverbindungen vor allem deutsche Grolistadte kostenglnstig zu erreichen. Der
Bedarf zur Nutzung des Verkehrslandeplatzes Magdeburg mit gecharterten
Geschaftsflugzeugen wird aufgrund der deutlich h6éheren Kosten gegentiber dem
Linienverkehr tberwiegend als latent eingestuft.

Tab. 4: Interesse an zukunftiger Nutzung des Verkehrslandeplatzes Magdeburg

Unternehmen Linienverkehre (L) | Taxifluge
(M*
Unternehmen N L
Unternehmen O LT
Unternehmen P LT
Unternehmen Q L
Unternehmen R LT
Unternehmen S LT
Unternehmen T T

Unternehmen U T
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Unternehmen V T
Unternehmen W L
Unternehmen X L] T

1 Die Darstellung bezieht sich auf das Interesse der aufgelisteten Unternehmen an der Einrichtung eines Linienverkehrs
als Zubringerverkehr zu ausgewéhlten Flughafen bzw. deutschen GroR3stadten oder die Nutzung des
Verkehrslandeplatzes fur Taxiflige mit gecharterten Flugzeugen bzw. im Rahmen des Werkverkehrs mit eigenen
Flugzeugen.

Quelle:Unternehmensbefragung des Dezernates fur Wirtschaft, Tourismus und regionale Zusammenarbeit

Gleichwohl wird von den Unternehmen politisches Engagement fir eine verbesserte
Luftverkehrsanbindung des Standortes als ein positives Signal an die regionale
Wirtschaft bewertet. Wiederholt wurden im Zusammenhang mit der Anbindung
Magdeburgs an den Luftverkehr (aber auch Schienenverkehr) in den Gesprachen auf
zuklUnftige standortpolitische Entscheidungen verwiesen. Fur die Entscheidungsfindung
spielt die Anbindung des Standortes an die verschiedenen Verkehrstrager eine
bedeutende Rolle. Eine sehr gute Anbindung an das tberregionale Strallenverkehrsnetz
wird hierbei insbesondere fur international tatige Unternehmen als nicht ausreichend
beurteilt.

5.2 Befragung von ansassigen Unternehmen des luftfahrtaffinen
Gewerbes sowie von Luftfahrtunternehmen zu Auswirkungen bei
Beibehaltung der derzeitigen Start- und Landebahnléange

Am Verkehrslandeplatz Magdeburg haben ein Luftfahrtunternehmen sowie ein
international operierende Luftbildunternehmen Flugzeuge stationiert. Von diesen
Unternehmen liegen dem Dezernat fur Wirtschaft, Tourismus und regionale
Zusammenarbeit schriftiche Stellungnahmen vor. Nachfolgend werden die Positionen
der vorgenannten Unternehmen erlautert.

Das Luftfahrtunternahmen operiert im Geschéafts- und Ambulanzflugverkehr vom
Verkehrslandeplatz Magdeburg aus mit einer Beechcraft 90 King Air und einer
Beechcraft 200 Super King Air. Zu den Kunden zahlen Politiker, Wirtschaftsvertreter und
Personen des oOffentichen Lebens. Neben diesen Geschaftsfligen fuhrt das
Unternehmen im Auftrag der Deutschen Stiftung Organtransplantation (DSO)
Ambulanzflige europaweit durch. Diese europaweiten Flige werden mit Turboprop-
Flugzeugen bzw. mit kleinen bis mittleren Jets abgewickelt, da Organe nur sehr
begrenzte Zeit transportiert werden dirfen. Fir diese Flugzeugtypen ist die aktuelle
Start- und Landebahnlange nicht ausreichend. Die DSO ist von der
Bundesarztekammer, der Deutschen Krankenhausgesellschaft und dem GKV-
Spitzenverband nach dem Transplantationsgesetz als Koordinierungsstelle beauftragt.
Mit Schreiben vom 07.05.2013 unterstitzt die DSO ausdriicklich die Ausbauplane zur
Verlangerung der Landebahn am Verkehrslandeplatz Magdeburg. Um zu jedem
Zeitpunkt Organ- und Teamtransporte national und internationale durchfihren zu
kdnnen, arbeitet die DSO in der Region Ost mit der dem Luftfahrtunternehmen
zusammen. Entnommene Organe konnen nur eine begrenzte Zeit konserviert werden
(z. B. Herz 4 Std., Lunge 6 Std.), daher ist es bei langeren Strecken erforderlich einen Jet
einzusetzen. Die Flottenplanung des Unternehmens sieht aufgrund der vorgenannten
Nachfrage im Ambulanzflugsegment vor, die Kapazitaten durch die Anschaffung einer
Cessna Citation Jet CJ2+ zu vergroBern. Der Betrieb diese Jets ist momentan in
Magdeburg nicht moglich. Durch die Beschrankungen der EASA-Richtlinie wirde der
Betrieb der Beechcraft 200 Super King Air erheblich eingeschrankt werden, so dass ein
neuer Standort gefunden werden miusste. Ebenfalls wére der Flugbetrieb der
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Beechcraft 90 King Air nur noch sehr eingeschrankt maglich. Unter diesen Umstanden ist
das Unternehmen in der zukiinftigen wirtschaftlichen Entwicklung stark eingeschrankt.

Aktuell werden im Rahmen der Bildflige des international operierenden
Luftbildunternehmens Flugzeuge eingesetzt, bei denen die derzeit verfugbare
Landestrecke nur begrenzt den Anforderungen entspricht. Aufgrund der
gegenwartigen Start- und Landebahnlange ist die Erweiterung des Unternehmens mit
technisch hochwertig ausgestatteten Flugzeugen nicht moglich. Nach Inkrafttreten der
EASA-Richtlinie wird sich diese Situation fur das Unternehmen weiter verscharfen.

Die Entwicklung der Flugbewegungen der vorgenannten Unternehmen ist in der
Tabelle 5 dargestellt. Im Zeitraum von 2009-2012 wurden insgesamt 1.370
Flugbewegungen durchgefuhrt. Somit wurden ohne Berlcksichtigung der
Flugbewegungen durch die Fallschirmspringer (Flugzeugtyp Antonov An-28) und der
Ultraleicht- und Segelflige von den ansassigen Unternehmen rd. 62 Prozent der
Flugaktivitaten am Verkehrslandeplatzes Magdeburg getatigt.

Tab. 5: Anzahl Flugbewegungen der am Verkehrslandeplatz Magdeburg operierenden
Unternehmen 2009-2012

Jahr Luftfahrtunternehmen Luftbildunternehmen
2009 130 -
2010 171 18
2011 292 185
2012 403 171
Gesamt 996 374

Quelle: FMB Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH; eigene Darstellung

Neben den zwei vorgenannten Unternehmen unterhalt dariber hinaus ein
Unternehmen einen Werftbetrieb auf dem Verkehrslandeplatz Magdeburg. In Zukunft
wird der Kundenkreis fur die zweimotorigen Flugzeuge durch die Verscharfung der
Flugbetriebsvorschriften weiter eingeschrankt, da der Verkehrslandeplatz nicht
angeflogen werden kann. Dies hat unmittelbar negative Auswirkungen auf die
Wettbewerbsfahigkeit des Unternehmens an diesem Standort.

Im Jahr 2012 wurden von der FMB Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH
Luftfahrtunternehmen zum Anflug auf den Verkehrslandeplatz Magdeburg bzgl.
eingeschrankter Landebahnlange befragt (s. Tabelle 6). Uberwiegend wird durch die
aufgefuhrten Luftfahrunternehmen der Werkverkehr abgewickelt.

Tab. 6: Ergebnisse zur Umfrage der FMB Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH
zum Anflug des Verkehrslandeplatzes Magdeburg

Luftfahrtunternehmen Nutzung bisher bzw. S-/L-Bahnlange (min.)
perspektivisch

Luftfahrtunternehmen 1 nein k. A.

Luftfahrtunternehmen 2 ja 1.600 m

Luftfahrtunternehmen 3 nein 1.100 m

Luftfahrtunternehmen 4 ja 1.400 m



Luftfahrtunternehmen 5 ja 1.700 m
Luftfahrtunternehmen 6 ja 1.250 m
Luftfahrtunternehmen 7 ja 1.300 m
Luftfahrtunternehmen 8 ja 1.700 m
Luftfahrtunternehmen 9 ja k. A.
Luftfahrtunternehmen 10 ja 1.500 m

Quelle: FMB Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH; eigene Darstellung

Im Ergebnis kann der Verkehrslandeplatz Magdeburg von den genannten
Luftfahrtunternehmen nur eingeschrankt bzw. iberhaupt nicht angeflogen werden. Aus
der Tabelle 6 wird ersichtlich, dass die erforderlichen Mindestlangen fur die Start- und
Landebahn deutlich Gber der gegenwartigen Bahnlange von 1.000 m liegen. Das
Interesse an einer perspektivischen Nutzung der Destination wird jedoch von 8 der 10
Befragten bekundet. Im Rahmen des gewerblichen Luftverkehrs miussen teilweise
Nachfragen von Kunden fir Geschaftsflige nach Magdeburg aufgrund der hiesigen
Landebahnlange von den Luftfahrtunternehmen abgelehnt werden.

5.3 Auswertung der Flugstatistik zu den Flugbewegungen am
Verkehrslandeplatz Magdeburg

Ausgehend von 26.386 Flugbewegungen im Jahr 2001 hat sich die Anzahl der
Flugbewegungen am Verkehrslandeplatz Magdeburg nach zuerst leichtem Rickgang
bei ca. 30.000 Flugbewegungen in den Jahren 2009-2011 eingependelt und im Jahr
2012 auf 47.899 gestiegen (s. Anlage 7, Auswertung der Flugstatistik des
Verkehrslandeplatzes Magdeburg). Dabei setzt sich die Anzahl der Flugbewegungen
aus dem gewerblichen und nichtgewerblichen Motorflug sowie dem Segel- und
Ultraleichtflug zusammen. Der gewerbliche Motorflug schwankte im
Betrachtungszeitraum 2001 und 2012 zwischen rd. 3.500 und 4.500 Flugbewegungen.
Ausreiller stellen die Jahre 2006 sowie das zurlickliegende Jahr 2012 mit 10.756 bzw.
13.589 Flugbewegungen dar. Ursachlich fur diese Zunahme sind die Flugbewegungen
des gewerblichen Schulflugs. Ausgehend von 15.338 Flugbewegungen im Jahr 2001 hat
sich der nichtgewerbliche Motorflug in den Jahren 2009-2011 auf ca. 8.000-9.000
Flugbewegungen stabilisiert. Ausschlaggebend fur diese Entwicklung ist der Rickgang
der Flugbewegungen des nichtkommerziellen Verkehrs. Jedoch kann fur das
zurickliegende Jahr eine deutliche Zunahme konstatiert werden. Gegenlber dem
Vorjahreszeitraum haben sich die Flugbewegungen des nichtkommerziellen Verkehrs im
Jahr 2012 auf 15.809 nahezu verdoppelt. Im Betrachtungszeitraum sind die
Flugbewegungen des Werkverkehrs als Bestandteil des nichtgewerblichen
Motorflugverkehrs von 892 Flugbewegungen im Jahr 2001 auf 2.324 im Jahr 2012
deutlich gestiegen. Neben dem Motorflugverkehr sind die Flugbewegungen des
Ultraleicht- sowie des Segelflugs von Bedeutung am Verkehrslandeplatz Magdeburg. Im
Betrachtungszeitraum haben die Flugbewegungen stark zugenommen und sich im
Vergleich zum Ausgangsjahr 2001 bis zum Jahr 2012 beinahe verdreifacht.
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Abb. 3: Entwicklung der Flugbewegungen des kommerziellen Luftverkehrs! am
Verkehrslandeplatz Magdeburg im Zeitraum 2001-2012
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1 Unter Flugbewegungen des kommerziellen Luftverkehrs werden alle Start- und Landevorgange des Werkverkehr,
des gewerblichen Schulflugverkehrs sowie des sonstigen gewerblichen Verkehrs (darunter Taxiflige des
Geschéaftsflugverkehrs) zusammengefasst.

Quellen:

Im Folgenden werden nur die fur den Geschaftsflugverkehr relevanten
Flugbewegungen des kommerziellen Flugverkehrs betrachtet. Die Entwicklung der
Flugbewegungen des Werkverkehrs, des Schulflugs und des sonstigen gewerblichen
Verkehrs, die den kommerziellen Flugverkehr darstellen, kann der Abbildung 3
entnommen werden. Wie bereits ausgefuhrt wird ersichtlich, dass der Werkverkehr im
Zeitverlauf an Bedeutung zugenommen hat. Die Flugbewegungen des sonstigen
gewerblichen Verkehrs, wozu auch die Taxiflige des Geschaftsreiseverkehrs gezahit
werden, stiegen seit 2007 sukzessiv auf 1.964 im Jahr 2012 an, konnten jedoch den
Ausgangswert des Jahres 2001 von 2.298 nicht erreichen. Ausgehend von der
vorangegangenen allgemeinen Betrachtung der Flugbewegungen am
Verkehrslandeplatz Magdeburg wird nun im Folgenden auf die von den
Flugbetriebsvorschriften der EU betroffenen Flugbewegungen des
Geschatftsflugverkehrs und Werkverkehrs vertiefend eingegangen.

Im Rahmen der Zusammenarbeit der FMB Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft
mbH zur Erstellung der Stellungnahme wurde dem Dezernat fur Wirtschaft, Tourismus
und regionale Zusammenarbeit die Flugstatistik des Verkehrslandeplatzes tbergeben.
Die Daten zu den Flugbewegungen umfassen den Zeitraum vom 01.01.2009 bis zum
31.12.2012 (s. Anlage 7, Auswertung der Flugstatistk des Verkehrslandeplatzes
Magdeburg). In der Flugstatistk wurden Flugbewegungen von Luftfahrzeugen ab
einem Abfluggewicht von uber 2 t erfasst. Hierbei handelt es sich um Luftfahrzeuge der
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Kategorien der F-Klasse (einmotorisch von 2,0-5,7 t), I-Klasse (mehrmotorisch von 2,0-
5,7 t) und C-Klasse (mehrmotorisch von 5,7-9,0 t). Flugbewegungen von Ultraleicht- und
Segelflugzeuge wurden nicht bericksichtigt. Ebenfalls sind die Bewegungen der
Polizeihubschrauberstaffel, Rettungshubschrauber sowie anderer
Hubschrauberunternehmen nicht erfasst. Von der kinftigen EASA-Richtlinie fur den
nichtgewerblichen Luftverkehr sind die zweimotorigen Flugzeuge und Jets (z. B. I- und C-
Klasse) betroffen. Die einmotorigen Flugzeuge der F-Klasse werden von der neuen
Regelung nicht erfasst, konnen im gewerblichen Flugverkehr jedoch nicht eingesetzt
werden. Zugelassen fir den Betrieb von gewerblichem Flugverkehr fur in der EU
angemeldete Luftfahrtunternehmen sind nur zweimotorige Luftfahrzeuge.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass im Untersuchungszeitraum 2009-
2012 die Anzahl der Flugbewegungen von Luftfahrzeugen der F-Klasse um 56 Prozent
und der C-Klasse um 30 Prozent im Jahresvergleich zurickgegangen sind. Dahingegen
erhohten sich die Flugbewegungen der Luftfahrzeuge der I-Klasse um Uber das
Dreifache des Ausgangswertes von 177 im Jahr 2009 auf 632 Flugbewegungen im Jahr
2012 (s. Tabelle 7).

Tab. 7: Entwicklung der Flugbewegungen am Verkehrslandeplatz Magdeburg

Jahr F-Klasse I-Klasse 1 C-Klasse 1
2009 272 177 33
2010 231 158 36
2011 133 377 79
2012 118 632 23
Gesamt 754 1.344 171

1 Ohne Flugbewegungen des Flugzeugtyps Antonov AN-28, da Uberwiegend fur die Fallschirmspringer im Einsatz.
Quelle: FMB Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH; eigene Berechnungen und Darstellung

Da fur die Betrachtung des Geschéaftsflugverkehrs nicht relevant, wurden die
Flugbewegungen fiur die Fallschirmspringer (Flugzeugtyp Antonov AN-28) heraus
gerechnet. EinschrGnkungen durch das Inkrafttreten der EASA-Regularien sind fir
diesen Flugzeugtyp nicht vorhanden. Anhand der Tabelle wird die Entwicklung der
Flugbewegungen der einzelnen Flugzeugklassen ersichtlich.

Ausgehend vom Jahr 2009 verlagerte sich der Schwerpunkt der Flugbewegungen von
Luftfahrtzeugen der F-Klasse zu denen der I-Klasse. Ausschlaggebend fur diese
Verschiebung ist der Ruckgang der Flugbewegungen der einmotorigen Cessna 208
Caravan, der vom gleichzeitigen Anstieg der Flugbewegungen der zweimotorigen
Beechcraft 90 King Air mehr als kompensiert wurde. Vorteilhaft fur die Nutzung der
Beechcraft 90 King Air gegenuber der Cessna 208 Caravan ist die h6here max.
Zuladung, schnellere Reisegeschwindigkeit und eine wesentlich groere Reichweite.
Dies entspricht dem allgemeinen Trend im Bereich des Geschaftsflugverkehrs.
Betrachtet man die Entwicklung der Verkaufszahlen und Herstellerprognosen fir
typische Flugzeugmuster im Geschaftsreiseverkehr, so werden bereits bei
Streckenlangen bis etwa 1.000 km aufgrund der beschrankten Geschwindigkeit und
Reichweite kleinere ein- oder zweimotorige Flugzeuge durch Turbopropflugzeuge und
Jets ersetzt. Moderne Flugzeuge des individuellen Geschaftsreiseverkehrs erreichen
ohne Zwischenlandung ein engmaschiges Netz von Uber 1.000 europaischen Zielen. In
Abbildung 3 ist der Aktionsradius bei Verwendung der verschiedenen Flugzeugtypen
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dargestellt. Innerhalb von zwei Stunden kénnen vom Verkehrslandeplatz Magdeburg
mit einem ein- bzw. zweimotorigen Propellerflugzeug Destinationen innerhalb des
engsten Kreises angeflogen werden. Durch die Nutzung eines Turboprop bzw.
Strahlflugzeugs kann der Aktionsradius wesentlich ausgedehnt werden. Fir
zweimotorige Turbopropflugzeuge bzw. zweistrahlige Flugzeugtypen (bspw. Cessna 525
Citation Jet) ist die Einfuhrung der EASA-Richtlinie mit Einschrankungen der Nutzbarkeit
des Verkehrslandeplatzes Magdeburg fur den Werkverkehr verbunden. Gewerbliche
Flige im Rahmen von Geschaftsreisen sind fur diese Flugzeugtypen bereits heute nur
eingeschrankt maglich (s. o. Wetterabhangigkeit und max. Abfluggewicht).

Abb. 4: Erreichbarkeit europaischer Zielorte vom Verkehrslandeplatz Magdeburg
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Quelle:Volkswirtschaftliche Bedeutung von Regionalflughafen und Verkehrslandeplatzen, R. Klophaus, 2006; eigene
Darstellung

In den Tabellen 8 und 9 sind die von der Verscharfung der Sicherheitsbestimmungen der
EASA fur den nicht-gewerblichen Luftverkehr betroffenen Flugzeugtypen mit jeweiliger
Anzahl der Flugbewegungen am Verkehrslandeplatz Magdeburg im Zeitraum vom
01.01.2009 bis 31.12.2012 aufgefuhrt. In den Zahlenwerten bereits enthalten, sind die
Flugbewegungen des gewerblichen Luftverkehrs, der bereits gegenwartig nur
eingeschrankt operieren kann. Insgesamt belauft sich die Anzahl der Flugbewegungen
fur die betroffenen Flugzeugtypen auf 1.410.

Tab. 8: Liste Flugzeugtypen mit Einschrankungen bei der Nutzung des
Verkehrslandeplatzes
Magdeburg 1 (I-Klasse 2)

Flugzeugbezeichnung Anzahl Flugbewegungen

(01.01.2009-31.10.2012)

Beechcraft 90 King Air 624
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Beechcraft 200 Super King Air 183
Aero Commander 680 F 120
Cessna 525 Citation Jet 108
Cessna 7303 Crusader 54
Cessna 340 44
Piper PA-31 Navajo 32
Beechcraft 90 (F90) King Air 26
Piper PA-42 Cheyenne 22
Cessna 404 13
Piper PA-31T Cheyenne 10
Gesamt 1.246

1 Die eingeschrankte Nutzbarkeit des Verkehrslandeplatzes Magdeburg fur die aufgefuhrten Flugzeugtypen bezieht
sich auf die bereits vorhandenen Einschrankungen durch die giiltigen EU-Richtlinien fur den gewerblichen Verkehr als
auch auf die zuklnftigen Einschrankungen durch das Inkrafttreten der EASA-Richtlinie fir den nichtgewerblichen
Luftverkehr und Werkverkehr.

2 |-Klasse: Luftfahrzeuge mehrmotorig mit 2,0-5,7 Tonnen Abfluggewicht.

Quelle: FMB Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH; eigene Berechnungen und Darstellung

Mit Blick auf die Tabelle 6 im Abschnitt 5.2 wird jedoch deutlich, dass sich eine Reihe der
genannten Luftfahrtunternehmen fir eine mogliche Nutzung des Verkehrslandeplatzes
Magdeburg als Destination fur Charterflige sowie fur Werkverkehre im
Geschaftsflugbereich aussprechen. Grundlage fur die Planungssicherheit und damit der
Wirtschaftlichkeit der Nutzung des Verkehrslandeplatzes Magdeburg durch die
Luftfahrtunternehmen bildet eine an den Sicherheitsbestimmungen orientierte Start-
und Landebahnlange.

Tab. 9: Liste Flugzeugtypen mit Einschrankungen bei der Nutzung des
Verkehrslandeplatzes
Magdeburg * (C-Klasse ?)

Flugzeugbezeichnung Anzahl Flugbewegungen
(01.01.2009-31.12.2012)

Let L-410 Turbolet 45
Beechcraft 200 Super King Air 30
Cessna 550 Citation |I 16
Beechcraft 300 Super King Air 16
Cessna 525 Citation 15
Dornier 228 13
Gesamt 135

1 Die eingeschrankte Nutzbarkeit des Verkehrslandeplatzes Magdeburg fur die aufgefiuhrten Flugzeugtypen bezieht
sich auf die bereits vorhandenen Einschrankungen durch die giiltigen EU-Richtlinien fur den gewerblichen Verkehr als
auch auf die zuklnftigen Einschrankungen durch das Inkrafttreten der EASA-Richtlinie fir den nichtgewerblichen
Luftverkehr und Werkverkehr.

2 C-Klasse: Luftfahrzeuge mehrmotorig mit 5,7-9,0 Tonnen Abfluggewicht.

Quelle: FMB Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH; eigene Berechnungen und Darstellung
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Die Anzahl der Flugbewegungen des Werkverkehrs, die unmittelbar vom Inkrafttreten
der EASA-Richtlinie betroffen waren, betrug im gleichen Betrachtungszeitraum 341 (s.
Anlage 7, Auswertung Flugstatistik des Verkehrslandeplatzes Magdeburg). Die Fliige des
Flugzeugtyps Antonov AN-28 sind aus dem bereits genannten Grund nicht mit
inbegriffen.

5.4  Alternative Airport Magdeburg Cochstedt International

In der Diskussion um die Verlangerung der Start- und Landebahn des
Verkehrslandeplatzes Magdeburger wird als Alternative zum Ausbau auf den
Verkehrsflughafen Airport Magdeburg Cochstedt International verwiesen. Das
Betriebskonzept des Verkehrsflughafens ist vordergrindig auf den Linien- und
Charterverkehr sowie auf den Luftfrachttransport ausgerichtet. Linienflige werden zu
beliebten Urlaubsreisezielen wie Palma de Mallorca, Girona/Barcelona, Marokko (RAK)
oder Dubai angeboten (Flugangebot Sommer 2013, Airport Magdeburg Cochstedt
International). Dieses Linienflugangebot entspricht nicht den Luftverkehrsbedurfnissen
der Unternehmen fir den Geschaftsverkehr. In der Unternehmensbefragung gab
lediglich ein Unternehmen den Flughafen Airport Magdeburg Cochstedt International
als hauptsachlich genutzten Startflughafen fur den eigenen Geschéaftsflugverkehr an.
Insofern stellt der Airport Magdeburg Cochstedt International mit seinen
Linienflugangeboten keine Alternative zu den Verkehrsflughafen in Berlin, Leipzig/Halle
und Hannover fir den Geschaftsflugverkehr hiesiger Unternehmen dar. Gleichfalls
wurde in den Gesprachen mit den Unternehmen wiederholt darauf hingewiesen, dass
der Airport Magdeburg Cochstedt International keine Alternative fur den individuellen
Geschaftsflugverkehr darstellt. Die Vorteile des Verkehrslandeplatzes Magdeburg fir
diese Luftverkehrsart

hohe zeitliche Flexibilitat und Spontanitat,

hohe Mobilitat durch engmaschiges Netz von Verkehrslandeplatzen,
Nahe zum Unternehmens- und Wohnsitz,

Erreichbarkeit innerhalb weniger Minuten aus dem gesamten Stadtgebiet,
kurze Abfertigungszeiten und niedrige Abfertigungskosten,

Exklusivitat, Komfort und Privatsphére,

gleichen die hoheren Flugkosten gegenuber den Linienfligen von den
Verkehrsflughafen aus der Sicht einer Reihe befragter Unternehmen aus. Diese Vorteile
kommen bei der Nutzung des Airport Magdeburg Cochstedt International fur
Geschaftsflugreisen nur noch teilweise zum Tragen, so dass die Akzeptanz der
Unternehmen zur Nutzung des Verkehrsflughafens fur den individuellen
Geschaftsflugverkehr, aufgrund eines schlechteren Kosten-Nutzen-Verhaltnisses
gegenuber der Nutzung des Verkehrslandeplatzes Magdeburg nicht gegeben ist.
Ausschlaggebend ist hierbei insbesondere der Zeitfaktor, denn die Dauer einer Pkw-
Fahrt zum Flughafen Cochstedt aus dem Stadtgebiet betragt gegenwartig zwischen 30
und 40 Minuten. Hinzu kommen durch die notwendigen Safety- und Security-
Malnahmen die wesentlich langeren Durchlaufzeiten fur die Geschéaftsreisenden am
Verkehrsflughafen als auf dem Verkehrslandeplatz Magdeburg. Dartber hinaus kann
der Verkehrsflughafen aufgrund der vorzuhaltenden SicherheitsmalRhahmen nicht die
zeitliche Flexibilitdt und Spontanitat eines Verkehrslandeplatzes bieten, die gerade bei
der kurzfristigen Wahrnehmung von Geschaftsterminen von besonderer Bedeutung fur
die Unternehmen sind.
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Die fur einen Verkehrsflughafen erforderlichen infrastrukturellen Voraussetzungen sowie
die notwendige technischen Ausstattungen des Airport Magdeburg Cochstedt
International sind vorhanden. Allein die Zulassung als Flughafen gegenuber der eines
Verkehrslandeplatzes geht mit entsprechenden Auflagen im Bereich der Safety- und
Security-MalRnahmen einher. Die Vorhaltung der entsprechenden Infrastruktur und der
flugplatzspezifischen Ausstattung eines Verkehrsflughafens ist mit entsprechend héheren
Kosten verbunden, die sich in hoheren Gebuhren (Start- und Landegebuhren etc.) fur
die Luftfahrtunternehmen niederschlagen. In der Gesamtschau sprechen die gute
Erreichbarkeit durch die ansassigen Unternehmen sowie die kirzeren Durchlaufzeiten flr
den Verkehrslandeplatz Magdeburg. Letztendlich stellt der Verkehrsflughafen
Cochstedt im engeren Sinne keine Alternative fur den Geschéaftsreise- und Werkverkehr
der Magdeburger Unternehmen dar und wird derzeitig auch nicht von den
Magdeburger Unternehmen als solcher genutzt. Des Weiteren sind die zukinftige
betriebswirtschaftliche Entwicklung und damit der Flugbetrieb am Verkehrsflughafen
Cochstedt mit Unwagbarkeiten verbunden. Fir den Fall, dass der Betrieb des
Flughafens mittel- bis langfristig nicht den betriebswirtschaftichen Erwartungen des
Investors entspricht, ist die Weiterfihrung des Betriebes in der jetzigen Form nicht
garantiert und somit die Moglichkeit zur standortnahen Abwicklung des Geschaftsflug-
bzw. Werkverkehr in der Region nicht mehr gegeben.

Die Luftverkehrsverbindung stellt jedoch einen wesentlichen Faktor bei der Bewertung
der Standortqualitat der Wirtschaftsregion dar. So dass gerade fur international tatige
Unternehmen die hochwertige Mobilitat des Luftverkehrs von besonderer Bedeutung ist.
Als Schnittstelle zwischen Luft-und Bodenverkehr verbessert eine effiziente
Luftanbindung die Erreichbarkeit der Region fur die Geschaftsreisenden (bzw.
Luftfrachtgtter) und ermdglicht eine effektive Geschaftsreisegestaltung und den
Versand zeitkritischer Guter. Diese zeitiche und raumliche Mobilitat des individuellen
Geschaftsflugverkehrs wird von keinem anderen Verkehrsmittel erreicht. Fir den Fall,
dass der private Investor den Flugbetrieb am Flughafen Cochstedt einstellt und von
einer Verlangerung der Start- und Landebahn des Verkehrslandeplatzes Magdeburg
abgesehen wird, steht der regionalen Wirtschaft keine effiziente Luftverkehrsanbindung
fur die Abwicklung des gewerblichen Geschaftsreise- und Werkverkehrs mehr zur
Verfugung.

6. Auswirkungen des Ausbaus des Verkehrslandeplatzes Magdeburg
auf die Wohnbevdélkerung

Hinsichtlich der Larmbeeintrachtigungen fir die Wohnbevolkerung wird nach
Gesprachen mit der FMB Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft davon
ausgegangen, dass mit der Verlangerung der Start- und Landebahn nach Westen auf
1.800 m die Gerauschbelastung der Stadtteile im Stiden reduziert werden kann. Dies soll
durch die Verlegung der Platzrunde um 1.000 m in Richtung Westen erreicht werden, da
die Platzrunde dann uber nichtbewohntes Gebiet verlauft (s. Abbildung 5). Aktuell
verlauft die Runde uUber Teile von Westerhiisen und Salbke.
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Abb. 5: Verlauf der Platzrunde am Verkehrslandeplatz Magdeburg zum gegenwartigen
Zeitpunkt und nach Realisierung der Start- und Landebahnverlangerung auf
1.800 Meter

M . -5

=== Verlangerung der Start- und Landebahn auf 1.800 m in westliche Richtung
mmm aktueller Verlauf der Platzrunde am Verkehrslandeplatz Magdeburg

Platzrundenvariante nach Realisierung des Ausbaus der Start- und Landebahn auf 1.800 m
Quelle:FMB Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft Magdeburg mbH; eigene Darstellung

Durch die in westliche Richtung verlangerte Start- und Landebahn kénnen sich
geanderte Platzrunden sowie groRere Uberflughbhen im Rahmen der Start- und
Landeanfluge insbesondere im Bereich Spionskopf positiv auf die
Larmbeeintrachtigungen der ansassigen Bevolkerung auswirken. Dieser positive Effekt
fur die betroffenen Anwohner kann insbesondere im nichtgewerblichen Luftverkehr
(Sport, Freizeitfluge) erzielt werden, der fur den Grofiteil der Flugzeugbewegungen (ca.
90 Prozent) am Verkehrslandeplatz Magdeburg ursachlich ist und immer wieder Anlass
zu Beschwerden wegen Larmbelastigungen fuhrt. Die moglicherweise zusatzlichen
Flugbewegungen des Geschaftsflugverkehrs nach der Realisierung der Verlangerung
der Start- und Landebahn tragen dartber hinaus nicht zu einem steigenden
Platzrundenverkehr am Verkehrslandeplatz bei, der uberwiegend zu La&rmbeschwerden
der Anwohner fuhrt, sondern sind nur im Rahmen des An- und Abflugverkehrs ursachlich
fur Larmemissionen. Im Abschnitt 2 wird die Variante einer Verlangerung der Start- und
Landebahn auf 1.400 m erlautert. Im Falle der Realisierung dieser Variante wirde die
Gerauschbelastung fur die Wohnbevdlkerung der Stadtteile Westerhiisen und Salbke
nichtin dem o g. Umfang Wirkung zeigen.

Rainer Nitsche
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Anlagen

)
)
3
4)
®)
(6)

(")

Grunderwerbsplan Planfeststellungsbeschluss
Streckenverlauf Verlegung B 71 /L 50
Ubersichtsplan Minimalausbauvariante 1.800 m
Grunderwerb FMG Flugplatz Magdeburg GmbH
Ubersichtsplan Minimalausbauvariante 1.400 m

Auswertung der Befragungen von Unternehmen der regionalen Wirtschaft sowie
von
Luftfahrtunternehmen zur Bedeutung des Verkehrslandeplatzes Magdeburg

Auswertung der Flugstatistik des Verkehrslandeplatzes Magdeburg





