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Vorbemerkungen

Der Landtag von Mecklenburg-Vorpommern hat mit Beschluss vom 14.10.2004 (Druck-
sache 4/1361) die Landesregierung aufgefordert, das Luftverkehrskonzept des Landes
Mecklenburg-Vorpommern vom 6. Januar 1998 zu iiberarbeiten. Ziffer 54 der Koalitions-
vereinbarung sieht fiir die 4. Legislaturperiode ebenfalls vor, das ,,Flughafenkonzept des
Landes entsprechend den Erfordernissen von Wirtschaft und Verkehr* fortzuschreiben.

Das Luftverkehrskonzept des Landes Mecklenburg-Vorpommern wurde von der Landesregie-
rung dem Landtag als Drucksache 2/3429 zugeleitet. Es enthélt vor allem - mit Blick auf die
wirtschaftliche Entwicklung des Landes - Grundaussagen iiber die Bedeutung des Luftver-
kehrs, daraus abgeleitete landespolitische Ziele und die konkreten Vorhaben, mit denen die
gesetzten Ziele realisiert werden sollen. Die Ziele, Vorhaben und Projekte wurden im
Wesentlichen umgesetzt.

Aufgrund der verdnderten Rahmenbedingungen waren die Aussagen und Vorhaben des
Luftverkehrskonzeptes neu zu bewerten. Dem entsprechend wird das Luftverkehrskonzept mit
der hiermit vorliegenden Ersten Fortschreibung an die verdnderten Rahmenbedingungen
angepasst.

Bei der Fortschreibung wurden auch die Sichtweisen der Betroffenen beriicksichtigt. So
wurden die Kommunalen Spitzenverbidnde, die Industrie- und Handelskammern, die
Handwerkskammern, die Vereinigung der Unternehmensverbénde, die Flugplatzbetreiber und
deren Gesellschafter sowie die Luftfahrtunternehmen und Flugschulen beteiligt. Thre
Stellungnahmen haben Eingang in die vorliegende Fortschreibung gefunden (vgl. dazu vor
allem die Textziffer 3.3)

1. Ausgangslage mit Blick auf den Flughafen-Masterplan Deutschland

Die zunehmende Globalitdt politischen und wirtschaftlichen Denkens und Handelns hat
weltweit sowohl zu immer mehr als auch zu immer intensiveren Verflechtungen gefiihrt
- international und interkontinental. Insoweit hat sich der Faktor ,,Zeit“ zu einem immer
wertvolleren Gut entwickelt. In diesem Kontext ist der Luftverkehr - in Abhéngigkeit von der
zuriickzulegenden geographischen Strecke auch der rein innerdeutsche - ldngst unverzichtbar
geworden. Thm kommt dariiber hinaus auch in Zukunft eine immer entscheidendere Funktion
hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung zu.

Regionen in Deutschland, die keinen angemessenen Anschluss an das internationale und
interkontinentale Flugverkehrsnetz haben und auch im nationalen Netz keine Rolle spielen,
werden sich nicht ausreichend entwickeln konnen.

In Deutschland sind etwa 770.000 Arbeitspldtze unmittel- oder mittelbar durch die Luftfahrt
geschaffen worden. Die Branche bildet eine wichtige Grundlage sowohl fiir den Geschifts-
reiseverkehr und den Tourismus, als auch fiir den Transport von Waren und Giitern. Das setzt
im internationalen Vergleich Wettbewerbsfahigkeit voraus, wozu eine angemessen optimierte
Flughafeninfrastruktur unabdingbar ist.
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Aus einer Mitte 2003 gegriindeten ,,Initiative Luftverkehr* etablierte sich in der Folge ein
»HInitiativkreis®, dem neben Lufthansa (DLH), den Flughidfen Frankfurt (Fraport) und
Miinchen (FMG) auch die Deutsche Flugsicherung (DFS) angehoren. Weil der ,,Initiativ-
kreis* letztlich die politischen Grundsatzentscheidungen vorbereitet, gehoren ihm aus der
Politik Regierungsvertreter der Lénder Hessen, Bayern, Brandenburg und Hamburg sowie fiir
die Bundesregierung Vertreter der vier Ressorts Verkehr, Bau und Wohnungswesen,
Wirtschaft und Arbeit, Finanzen sowie Inneres an.

Aus dieser Initiative heraus ist insbesondere der ,,Masterplan zur Entwicklung der Flug-
hafeninfrastruktur in Deutschland* entwickelt worden, der sich unter dem Gesichtspunkt der
unabdingbaren Wettbewerbsfahigkeit auf internationaler bzw. globaler Ebene auf die ,,Grof3en
Acht konzentriert - das sind die beiden so genannten , Hub-Flughifen' Frankfurt und
Miinchen sowie weitere sechs Verkehrsflughdfen, als da sind

- im Norden Hamburg und Hannover,

- im Osten Berlin,

- im Westen Diisseldorf und K6Iln/Bonn sowie
- im Siiden Stuttgart.

Insbesondere bei den Flughidfen in Berlin, Diisseldorf, Frankfurt und Miinchen werden
Planungen zur Erweiterung der Kapazititen ausdriicklich unterstiitzt, weil nur so die
Wettbewerbsfahigkeit des Luftverkehrstandortes Deutschland gesichert werden konne.

Allerdings, so der Masterplan, diirfe dabei die flichendeckende Bedienung des Mittel-
strecken- und des Punkt-zu-Punkt-Verkehrs, zu denen der innerdeutsche Zubringer-
Luftverkehr ebenso gehort wie die Touristen-Incoming-/Outgoing-Verkehre, nicht
vernachlédssigt werden. Beklagt wird allerdings, dass - nicht zuletzt durch unzureichend
koordinierte Forderung von Flughidfen in der Fliache - wertvolle Fordermittel insofern
wirkungslos verpufft seien, als dies in nicht wenigen Fillen weder zu einer Stirkung des
Luftverkehrsstandortes Deutschland noch zu einer bemerkenswerten Verbesserung der
Wirtschaftslage in der jeweiligen Region gefiihrt habe.

Ferner geht der Masterplan davon aus, dass es - iiber die oben genannten ,,Grofen Acht*
hinaus - Regionalflughédfen gibt, die sich mit dem Konzept des Masterplanes vereinbaren
lassen und insoweit eine Zukunft haben bzw. auch bisher bereits erfolgreich gewesen sind.
Diese Regionalflughdfen finden sich jedoch vor allem in West- und Siiddeutschland und
bilden dort eine relativ hohe Flughafendichte®. In Ostdeutschland fallen unter diese Kategorie
derzeit allenfalls die Flughifen Leipzig und Dresden.

' Hub*“ (engl.): Radnabe (dt. Begriff: Drehkreuz).

2 sieche Abb. 1 a, b: ,Verkehrsgunst der deutschen Flughiafen 2003/2015°; Schraffierte Kreise:
Regionalflughidfen (das sind, im Uhrzeigersinn, beginnend im Osten: Dresden, Leipzig, Niirnberg,
Frankf./Hahn, Dortmund, Paderborn, Miinster/Osnabriick, Bremen).
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Grundlage fiir die gesamtdeutsche Entwicklung der Flughafeninfrastruktur ist das entspre-
chende Konzept der Bundesregierung aus dem Jahre 2000, das vom Prinzip eines ,,dezen-
tralen Flughafennetzes® ausgeht. Dazu gehorte ausdriicklich, dass Regionalflughédfen nicht
nur die grofen Flughifen entlasten, sondern gleichzeitig auch standortqualitétsverbessernde
Fazilititen sein sollen. Dieses Konzept soll nun im Sinne des Masterplans modifiziert bzw.
eingeschriankt werden. So werden beispielsweise direkte oder indirekte Betriebssubventionen
fiir Flughdfen grundsitzlich abgelehnt bzw. sollen nur in Ausnahmeféllen bei Nachweis
iibergeordneter strukturpolitischer Griinde und auch dann nur unter strengen Auflagen
gewdhrt werden.

Bei seinen Aussagen stiitzt sich der Masterplan auf die Erkenntnisse aus der ,,.Luftverkehrs-
prognose Deutschland”, in der unter Beriicksichtigung aller Verkehrsarten der zu erwartende
Luftverkehrsbedarf bis zum Jahre 2015 ermittelt wurde.

Gegen den Ausbau des Regionalflughafennetzes bzw. auch gegen die Aufrechterhaltung des
gesamten aktuellen Bestandes an Flugplitzen spricht laut Masterplan nicht zuletzt auch der
Ausbau von Hochgeschwindigkeitsstrecken der Bahn. Das gilte sowohl fiir ,,Zubringerfliige*
(zu den Drehkreuzen) wie fiir Kurzstreckenflugreisen (z.B. Geschéftsreisende und
Kurzurlauber). Eine solche Bewertung benachteiligt jedoch Regionen wie Mecklenburg-
Vorpommern, die nur einen eingeschrinkten Zugang zum Hochgeschwindigkeitsnetz der
Bahn haben.

Der im Kontext aller Verkehre dem Luftverkehr zuzuordnende Bedarf wurde in der
Luftverkehrsprognose nicht zuletzt durch die Analyse der so genannten ,,Verkehrsgunst®
festgestellt. Unter diesem Begriff ist der mittlere Zeitaufwand je Region zu verstehen, der
benoétigt wird, um - ausgehend von den unterschiedlichen Wohnplitzen etwa in Mecklenburg-
Vorpommern - alle in Betracht kommenden (inter-)nationalen bzw. interkontinentalen Ziele
zu erreichen. Die ermittelten Zeiten wurden sodann nach der Héufigkeit je Ziel gewichtet und
als ,,mittlere Reisezeiten” in der Graphik® ausgewiesen.

Der Grad der ,,Verkehrsgunst eines Flughafens* aus Sicht der Passagiere ergibt sich vor allem
durch die Relation ,,Zubringerzeit bis Flughafen* zur ,,Gesamt-Reisedauer. Bei deutlich
unterschiedlichen Gesamtreisedauern wird im Vergleich zwischen den Angeboten
konkurrierender Flughédfen in der Regel die insgesamt kiirzere Gesamtreisezeit selbst dann
ausschlaggebend sein, wenn deren Zubringerzeit im Vergleich grofler ist.

3 Intraplan Consult GmbH, Miinchen, 10/2004.

inkl. Vorlauf (Zubringerzeit zuziiglich Zeitbedarf am Flughafen bis Abflug) und entsprechendem Nachlauf
sowie Umsteigezeit.

> siehe Abb. 1 a, b (Legende).
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In der Verkehrsgunst-Graphik machen zum einen die unterschiedlichen, mittleren Reisezeiten
der Regionen farblich deutlich, dass die fiir Mecklenburg-Vorpommern malgeblichen
Gesamtreisezeiten gemif3 Luftverkehrsprognose mit wachsendem rdumlichen Abstand z. B.
von Hamburg deutlich ldnger werden. Das ergibt sich - ebenfalls optisch - auch aus den als
Doppelkreise um die ,,GroBen Acht“® bzw. als schraffierte Kreise dargestellten Einzugs-
bereiche um die - aus Sicht des Masterplans - potentiell erfolgsorientierten Regionalflughéfen.
Die Abbildungen’ zeigen im Vergleich zu Passagieren mit Wohnsitz in der Stadt Hamburg
auf, wieviel mehr Anreisezeit die Passagiere aus Mecklenburg (durchschnittlich fast zwei
Stunden) bzw. die Passagiere aus Vorpommern in Kauf nehmen miissen (sogar mehr als drei
Stunden), wenn sie beispielsweise zum Flughafen Hamburg anreisen®.

Wihrend fiir Reisende aus der Stadt Hamburg eine gewichtete Gesamtreisezeit zu allen Zielen
in nah und fern von etwa vier Stunden anzusetzen ist, miissen Reisende aus Mecklenburg-
Vorpommern im Gesamt-Durchschnitt mit etwa 2,4 Stunden ldngeren Reisezeiten rechnen.
Dieser Zeit-Mehraufwand macht in Relation zur durchschnittlichen Gesamtreisezeit von
7 Ya Stunden mit 33 % immerhin so viel aus, dass der Reiseweg iiber den Flughafen Hamburg
von Reisenden aus Mecklenburg-Vorpommern allenfalls bei Fernreisen als hinnehmbar
empfunden werden konnte. Hinzu kommt die ungiinstige Stralenanbindung des Hamburger
Flughafens aus Richtung Mecklenburg-Vorpommern.

Die etwa gleiche Reisezeit-Problematik gilt auch in Bezug auf den geplanten Grof3flughafen
Berlin-Brandenburg-International (BBI); dies schon deshalb, weil die rdaumliche Distanz
zwischen Vorpommern und dem BBI im Siiden Berlins praktisch die gleiche ist wie die
zwischen Vorpommern und Hamburg. Im Ubrigen reicht der Ein-Stunden-Einzugsbereich
selbst des zentraleren Flughafens Tegel allenfalls gerade mal an die Landesgrenze Mecklen-
burg-Vorpommerns heran’.

Auch die Prognose bezogen auf das Jahr 2015'° zeigt kein wesentlich anderes Bild: obwohl
hier der erfolgte Ausbau des Flughafens BBI unterstellt wird und die Prognostiker davon
ausgegangen sind, dass auch in Mecklenburg-Vorpommern ein - begrenztes - luftverkehr-
liches Angebot besteht, weist die Graphik im Vergleich zum Jahre 2003 nur fiir den Ostrand
Mecklenburgs (Landkreis Demmin) eine Verdnderung aus: fiir diese Region wird perspekti-
visch im Jahre 2015 die gleiche mittlere Vergleichszubringerzeit (+ 2,4 h) unterstellt, die fiir
das iibrige Mecklenburg beziiglich 2003 berechnet wurde.

Abb. 1 a, b: Fettgedruckte Kreise: ,,Gro3e Acht*; Andere Kreise: wichtige Regionalflughéfen;
Kreisradien: ca. 1-1,5 h Zubringerzeit.
7 Abb. 1 a, b (bezogen auf 2003, 2015).
Abb. 1 a, b: Durchschnittliche Gesamtreisedauern iiber Flughafen Hamburg:
- Mecklenburg (6,5 h) ./. Hamburg (4,75 h) = 1,75 h lingere Anreise fiir Reisende aus
Mecklenburg,
- Vorpommern (7,75 h) ./. Hamburg (4,75 h) = 3 h langere Anreise fiir Reisende aus
Vorpommern.
?  Abb. 1 a, b: Kreisbogen um den Flughafen BBI.
1% Abb. 1 b; Bezugsjahr 2015.
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Insgesamt wird im Vergleich mit allen anderen Regionen in Deutschland offenkundig, dass
Mecklenburg-Vorpommern zur Verbesserung seiner Standortqualititen intensiver als bisher
an das nationale und internationale Luftverkehrsnetz angebunden werden muss. Dem
entspricht auch die jiingste Entscheidung der EU-Kommission, wonach der Bau bzw. die
Entwicklung von Regionalflughéfen in strukturschwachen Regionen iiber die Infrastruktur-
beihilfe aus der Gemeinschaftsaufgabe grundsitzlich gefordert werden kann, wobei diese
Beihilfe - unverindert - ausschlielich bei Investitionsmanahmen gewahrt werden darf.

Eine verbesserte Anbindung Mecklenburg-Vorpommerns an das iiberregionale Luftverkehrs-
netz soll zum einen im Einklang mit der im Sinne des Masterplans koordinierten Luftver-
kehrs- bzw. Flughafenpolitik des Bundes und der Lénder geschehen. Zum anderen soll das
vorliegende Luftverkehrskonzept integraler Bestandteil der iibergeordneten Wirtschafts-,
Verkehrs- und Raumordnungspolitik des Landes Mecklenburg-Vorpommern sein.
Grundlagen fiir das Luftverkehrskonzept sind daher auch die allgemeinen Leitlinien der
Wirtschaftspolitik, das bestehende Landesraumordnungsprogramm, die Regionalen
Raumordnungsprogramme sowie das zukiinftige Landesraumentwicklungsprogramm.

Dieses Luftverkehrskonzept gibt einen mittelfristigen, fachlichen Planungs- und Handlungs-
rahmen vor: fiir die Landesregierung, die Luftfahrtbehorde, die Flugplatzbetreiber und ihre
Gesellschafter; es entbindet die beiden Letztgenannten jedoch nicht von Threr Zustindigkeit
und Verantwortung fiir ihre Flugplitze.
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2. Rechtliche Grundlagen und Begriffsbestimmungen

Die Gesetzgebungskompetenz fiir den Luftverkehr liegt beim Bund, soweit nicht die
Europédische Union unmittelbar geltende Regelungen vorgegeben hat. Mecklenburg-
Vorpommern fithrt auf der Grundlage des Luftverkehrsgesetzes (LuftVG) und ergédnzender
europarechtlicher Vorschriften bestimmte Aufgaben als Luftfahrtbehdrde in Bundesauftrags-
verwaltung durch.

Fiir das Starten und Landen von Luftfahrzeugen gilt in Deutschland grundsitzlich der
Flugplatzzwang, d. h. nur auf einem als Flugplatz genehmigten Geldnde diirfen Flugzeuge
starten und landen."'

Das LuftVG bildet die Rechtsgrundlage fiir Genehmigung und Betrieb eines Flugplatzes. Es
unterteilt den Oberbegriff ,,Flugplatz* wie folgt:

- Flughafen in
- Verkehrsflughafen und
- Sonderflughafen;

- Landeplatz in
- Verkehrslandeplatz und
- Sonderlandeplatz;

- Segelfluggeldnde.

Flughédfen haben zur Sicherung der Hindernisfreiheit im Flughafenumfeld einen Bauschutz-
bereich fiir den Instrumentenflugbetrieb. Landepldtze verfligen zum Teil iiber einen
beschriankten Bauschutzbereich fiir den Sichtflugbetrieb. Wiahrend Verkehrsflughdfen und
-landeplétze dem allgemeinen Verkehr dienen und damit 6ffentliche Infrastruktureinrichtun-
gen darstellen, sind Sonderflughédfen und -landeplédtze nicht fiir den allgemeinen Verkehr
bestimmt. Insofern unterliegen sie keiner Betriebspflicht, sind nicht fiir jedermann nutzbar
und gelten auch nicht als 6ffentliche Infrastruktureinrichtungen.

Flughédfen dienen in erster Linie dem Linien- und Charterluftverkehr, Landeplétze erfiillen
wichtige Ergénzungsfunktionen fiir die ,,Allgemeine Luftfahrt”. Dazu zéhlen der Geschifts-
reiseverkehr (z. B. Werksverkehr), Taxifliige, Arbeitsluftfahrt (z. B. Vermessungsfliige,
Spriihfliige), Privatluftfahrt, Ausbildung von Luftfahrtpersonal (Flugschulen) sowie Luftsport
(Segelflug, Ballone, Fallschirmspringen).

Fiir die Genehmigung und die Aufsicht iiber die Flugpldtze gelten in Verbindung mit dem
LuftVG die Vorschriften der Luftverkehrs-Zulassungsordnung (LuftVZO), fiir den Betrieb an
den Flugplitzen und im Luftraum die Luftverkehrsordnung (LuftVO).

Uber die genehmigungsrechtliche Klassifizierung hinaus war auch eine verkehrspolitische
Einstufung der Flugpliatze vorzunehmen, die auf der Grundlage eines differenzierten
Bewertungssystems aus Sicht des Landes zu einer Rangliste der Regionalflughdfen und
Verkehrslandepldtze hinsichtlich ihrer jeweiligen regionalen Wirtschafts- bzw. Tourismus-
relevanz gefiihrt hat.'?

" Korrekte Bezeichnung fiir den Begriff ,,Start- u. Landebahn“ laut deutscher Luftfahrerterminologie ist

,»Piste (engl.: runway).
12 vgl. Ziff. 6.1 Abb. 5 sowie Ziff. 6.2 Abb. 6.
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3. Luftverkehrspolitische Ziele

3.1 Bisherige Luftverkehrspolitik

Die erste Konzeption zur Entwicklung der zivilen Luftfahrt in Mecklenburg-Vorpommern
wurde im Februar 1991 vom Amt fiir Regionalplanung, Schwerin, erstellt. Damals waren
Flughifen/-platze vorgesehen fiir die Regionen Rostock/Giistrow, Schwerin/Wismar,
Stralsund/Greifswald und Neubrandenburg. Den Flugplédtzen Barth und Heringsdorf sollte bei
einem sich gut entwickelnden Fremdenverkehr in den Sommermonaten entsprechende
Bedeutung zukommen.

Aus Okonomischen und okologischen Griinden wurden folgende wesentliche Planungs-
grundsétze verfolgt:

- Weiter- bzw. Wiedernutzung vorhandener Flugplitze,
- Beriicksichtigung der zivilen Mitnutzung der militdrischen Flugplédtze Laage-Kronskamp,
Neubrandenburg-Trollenhagen, Schwerin-Friedrichtannen.

Dem Kabinett wurde die Konzeption im April 1991 vorgelegt und nach einer Uberarbeitung
im Dezember 1992 verabschiedet. Damit waren mit Barth, Heringsdorf, Laage-Kronskamp,
Neubrandenburg-Trollenhagen und Parchim fiinf Regionalflughéfen definiert. Da der
Standort Schwerin (Stern-Buchholz bzw. Friedrichtannen) noch nicht genutzt werden konnte,
entschloss sich das Kabinett im Hinblick auf die geplante Einrichtung eines Verkehrsflug-
hafens in Parchim, sich an der dortigen Flughafengesellschaft Parchim Mecklenburg GmbH
mit iiber 50 % zu beteiligen.

Das Land hat die Flughédfen und Landepldtze von Anfang an bei hohem finanziellen Aufwand
mit dem Ziel gefordert, eine leistungsfahige Luftverkehrsinfrastruktur zu schaffen und damit
die verkehrlichen sowie wirtschaftlichen Standortnachteile des Landes auszugleichen. Der
Luftverkehr wurde insbesondere mit den folgenden Maflnahmen unterstiitzt:

- Zuwendungen fiir Investitionen aus Mitteln der Gemeinschaftsaufgabe ,,Verbesserung der
regionalen Wirtschaftsstruktur® (GA) fiir den Ausbau der Flugplétze hinsichtlich Ausstat-
tung und Flugsicherheit,

- Ausriistung der Luftaufsichtsstellen an den Flugplétzen,

- Betriebskostenzuschiisse fiir den Flughafen Heringsdorf,

- Fluglinienférderung der Verbindung Rostock/Laage-Hamburg (Oktober bis Dezember
1996),

- Fluglinienférderung der tdglichen Verbindung Rostock/Laage-Miinchen (im doppelten
Tagesrand; seit Mai 2002) und Aufnahme einer weiteren tiglichen Verbindung nach
Ko6ln/Bonn ohne zusétzlichen Zuschussbedarf (ab Mai 2005),

- Beteiligung des Landes als Gesellschafter der Flughafen Parchim Mecklenburg GmbH und
damit verbundenen Zuschiissen zum Verlustausgleich sowie fiir Investitionen.

13
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Die Beteiligung des Landes an der Flughafen Parchim Mecklenburg GmbH erfolgte 1994 mit
temporérer Zielsetzung. In den Folgejahren wurden drei Ausbaustufen realisiert. Im Jahre
2001 verduBerte das Land seine Geschiftsanteile an ein privates Unternehmen, die
,»Wiggins-“ bzw. ,,Plane Station Group®, die den Flughafen zusammen mit dem Landkreis
Parchim bis zum 28. Februar 2005 betrieben hat. Der Landkreis Parchim fiihrt seit dem
1. Mérz 2005 den Flughafen mit einer eigenen Betreibergesellschaft zunichst allein so lange
fort, bis sich eine geeignete neue private Beteiligung findet.

3.2 Landesplanerische Vorgaben und Regionale Raumordnungsprogramme

Der gegenwirtig im Abstimmungsverfahren befindliche Entwurf des Raumentwicklungs-
programms Mecklenburg-Vorpommern sieht vor, dass die Luftverkehrsinfrastruktur mit den
vorhandenen Flughifen, Verkehrslande- und Sonderlandeplidtzen bedarfsgerecht vorzuhalten
und auszubauen ist. Insbesondere soll mit einem weiteren Ausbau der landseitigen
Verkehrsanbindungen die Erreichbarkeit der Flugplitze verbessert werden.

Ferner sollen die Voraussetzungen geschaffen werden dafiir, dass die bedeutsamen
Tourismusrdume im Lande durch Einbindung in das Luftverkehrsnetz gesichert werden.

Insgesamt gesehen ist die Ein- bzw. Anbindung Mecklenburg-Vorpommerns in das nationale
wie das internationale Luftverkehrsnetz wichtig. Hierbei kommt aus Sicht der Landesplanung
dem Flughafen Kopenhagen als wichtigem internationalen Drehkreuz nicht zuletzt auch fiir
den Ostseeraum eine gro3e Bedeutung zu - der sich zudem in relativer Ndhe zu Mecklenburg-
Vorpommern befindet.

3.3 Ergdnzende Hinweise im Beteiligungsverfahren

Die Raumordnungsprogramme der vier regionalen Planungsregionen aus den Jahren 1994 bis
1998 sind als Verordnungen derzeit noch giiltig. Allerdings ist die Fortschreibung der
Programme beschlossen. Es ist davon auszugehen, dass darin die Kapitel ,,Luftverkehr* den
bisherigen Entwicklungen in den jeweiligen Regionen sowie derjenigen im Lande angepasst
werden.

Zu den nachstehend auszugsweise dargestellten Kernaussagen der bestechenden Regionalen

Raumordnungsprogramme zum Luftverkehr ergeben sich - auch aus der zur Fortschreibung
des Luftverkehrskonzeptes vorgenommenen Beteiligung - folgende ergéinzende Hinweise:
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3.3.1 Allgemeine Hinweise

Hinsichtlich des vor allem auf Geschéftsreisende ausgerichteten klassischen Linienflug-
verkehrs wird es angesichts der Groe des Landes, seiner geringen Bevdlkerungsdichte und
seiner Wirtschaftskraft sowie seiner knappen finanziellen Ressourcen darauf ankommen, sich
auf ein relatives Minimum zu konzentrieren. Es ist davon auszugehen, dass Zubringerzeiten
von bis zu zwei Stunden zum Flughafen sowohl von Fern- als auch von Inlandsreisenden
akzeptiert werden. Entscheidend ist, dass das Transferangebot gut ist'. Auch und gerade fiir
den Tourismus ist die Qualitit der Service-Leistungen von mitentscheidender Bedeutung'®.

Im Unterschied dazu konnen die vorwiegend touristisch orientierten Flugplitze Heringsdorf,
Riigen (Giittin) und Barth aufgrund ihrer rdumlichen Ndhe zu den Tourismuszentralen eine
positive Zukunft haben.

Hinsichtlich etwaiger Chancen in Folge der EU-Osterweiterung ergab die Beteiligung, dass
mehrheitlich Skepsis herrscht oder gar der Standpunkt vertreten wird, dies werde den
Luftverkehr eher weniger voranbringen'’. Aber es werden auch Chancen gesehen fiir
diejenigen, deren Einzugsgebiet in den Ostlichen Landesteilen liegt oder aus anderen guten
Griinden auf die EU-Osterweiterung und ihre positiven Folgen setzen.

3.3.2 Hinweise zu den Regionalen Raumordnungsprogrammen
Westmecklenburg

- Zugang zu Wirtschaftszentren: Areal des Flughafens Schwerin/Parchim soll fiir den
Luftfracht-, aber auch fiir den Linien- und Charterverkehr genutzt und bei Bedarf in
Verbindung mit Industrieansiedlungen erweitert werden;

- Sicherung der Verkehrslandeplédtze Neustadt-Glewe und Wismar;

- Nutzung der Sonderlandeplitze Parchim, Pinnow und Neu Giilze fiir den Luftsport.

Vor allem das Luftfrachtaufkommen kann sich fiir den Flughafen Schwerin/Parchim
angesichts der nahe liegenden Metropolregionen Berlin und Hamburg entwickeln. Die
Chancen-Umsetzung bleibt jedoch ausschlieBlich den agierenden Unternehmen vorbehalten'®.

" IHK zu Schwerin.

" Landkreistag M-V.

u. a. LK Riigen, Raumordnung/Landesplanung beim Min. f. Arbeit, Bau und Landesentwicklung M-V,
VUMYV, Landkreistag.

'® THK zu Schwerin.
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Mittleres Mecklenburg/Rostock

- Uber den Regionalflughafen Rostock/Laage und den Regionalflugplatz Barth ist der
Anschluss der Region an das Luftverkehrsnetz der Bundesrepublik Deutschland und das
benachbarte Ausland sicherzustellen;

- Nutzung des Sonderlandeplatzes Giistrow fiir den Segelflugsport.

Die hochwertige Infrastruktur in den Urlaubszentren in der Region ist unter anderem auch
besonders fiir gut verdienende Kurzurlauber interessant, was ein gutes Fluglinienangebot
voraussetzt' /. Die Tourismuswirtschaft des Landes sollte sich deshalb unter Umstinden auch
mit gemeinsamer Zielsetzung in den potentiellen Quellregionen werblich betitigen'®.

Vorpommern

- Funktionsgerechter Erhalt und bedarfsgerechter Ausbau der Flugplitze;

- Anschluss des gemeinsamen Oberzentrums Stralsund/Greifswald an das Luftverkehrsnetz
der Bundesrepublik Deutschland und das benachbarte Ausland - unter Beachtung der
vorhandenen Flugplitze;

- Anbindung der Fremdenverkehrsgebiete an das Luftverkehrsnetz der Bundesrepublik
Deutschland und das benachbarte Ausland.

Fiir den geplanten Ausbau des Regionalflugplatzes Riigen (Giittin) ist ein Planfeststellungs-
verfahren eingeleitet worden. Ziel: Der Platz soll von kleineren Verkehrsflugzeugen auch
nach Instrumentenflugregeln angeflogen werden konnen. Hierbei kann eventuell eine
Zusammenarbeit mit dem Regionalflughafen Heringsdorf erfolgen'’.

Eine rdumlich nahe Anbindung der Urlaubszentren, jedenfalls aber eine optimale Verkniip-
fung mit anderen Verkehrstragern ist unerldsslich. Riigen ist in der Region Vorpommern mit
einer seit 1992 stetig wachsenden Zahl von Gésten (in 2003: fast 1 Mio.) das meistbesuchte
Gebiet. Es gibt aber noch erhebliche Nachfragepotentiale, die nur unter anderem mangels
guter verkehrlicher Anbindung noch nicht ausgeschopft werden kénnen®.

7 Flughafen Rostock/Laage.

¥ THK zu Schwerin.
' LK Riigen.
2 dto.: vgl. Ziff. 3.3 Seite 14; sinngemiB auch VUMYV, Ostseeflug GmbH, Flughafen Heringsdorf GmbH.
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Mecklenburgische Seenplatte

- FEin ausgebauter =ziviler Teil des militdrischen Flugplatzes Neubrandenburg als
Regionalflughafen liegt im Interesse der wirtschaftlichen Entwicklung der Planungsregion;

- weiteres Luftverkehrspotential liegt in der Nutzung der Verkehrslandeplitze Rechlin-Léarz
und Tutow.

Der Regionalflughafen Neubrandenburg bietet insbesondere auch durch die Beteiligung der
Bundesluftwaffe alle Voraussetzungen fiir einen wetterunabhidngigen, leistungsfahigen
Ganzjahresbetrieb flir den Ostlichen Teil des Landes. Hinzu kommt bei Fertigstellung der
Bundesautobahn A 20, dass es damit auch sinnvoll ist, die Entwicklung der Regionalflug-
hifen Rostock/Laage und Neubrandenburg synergetisch zu betrachten®’.

3.4 Schwerpunkte kiinftiger Luftverkehrspolitik

Eine leistungsfihige Verkehrsinfrastruktur ist ein notwendiger Bestandteil fiir einen starken
und wettbewerbsfdahigen Wirtschaftsstandort Deutschland, eine elementare Voraussetzung fiir
Wachstum und Beschéftigung und eine unverzichtbare Grundlage fiir die Mobilitdt von
Menschen und Giitern. Unter den Verkehrstragern kommt dem Luftverkehr eine herausge-
hobene Funktion fiir hochwertige Transportleistungen durch Ermoéglichung schneller
Verbindungen auch iiber weite Strecken zu. Ein leistungsfahiges Luftverkehrssystem ist daher
von existenzieller Bedeutung fiir den Erfolg und die Arbeitspldtze der in besonderem Maf}
exportorientierten und global vernetzten deutschen Volkswirtschaft und eine Grundbedingung
fiir eine offene, mobile Gesellschatft.

Entsprechend muss gelten: Regionen, die keinen angemessenen Anschluss an das nationale
und internationale Flugverkehrsnetz haben, werden sich nicht ausreichend entwickeln kénnen.

Das Oberziel der Luftverkehrspolitik des Landes besteht darin, die erforderliche Luftver-
kehrsinfrastruktur fiir den Bedarf von Wirtschaft, Bevolkerung und Tourismus vorzuhalten
und erforderlichenfalls durch Schaffung geeigneter Rahmenbedingungen dariiber hinaus auch
eine erfolgreiche Entwicklung des Luftverkehrs im Lande zu ermdglichen.

Soweit auf einzelnen Flugpldtzen noch Investitionen zur Befriedigung des nachzuweisenden
Bedarfs anstehen, wird das Land nach Mallgabe sowohl rechtlich iibergeordneter Bestim-
mungen als auch der jeweiligen Mittelverfiigbarkeit angemessene AusbaumafBnahmen dann
unterstiitzen, wenn hierdurch fiir die betroffene Region erhebliche wirtschaftliche Impulse
induziert bzw. Arbeitspldtze in erheblichem Umfang geschaffen werden. Dariiber hinaus
gehende Investitionen sind von den Flugplatzbetreibern zukiinftig mit eigenen Mitteln zu
tatigen. Insbesondere dort, wo der Ausbau der Luftverkehrsinfrastruktur bereits weitgehend
abgeschlossen ist, liegt es in der Verantwortung der Flugplatzbetreiber, die Wirtschaftlichkeit
zu erhohen bzw. Betriebsergebnisse zu verbessern.

I OB Neubrandenburg; vgl. Ziff. 3.3.
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Allerdings ist festzustellen, dass die Anbindung Mecklenburg-Vorpommerns an das nationale
wie das internationale Luftverkehrsnetz bislang noch nicht die notwendige Stabilitdt hat, die
fiir eine nachhaltig erfolgreiche Entwicklung unerldsslich ist. Hierzu gehort auch der - laut
aktuellem Entwurf des Raumentwicklungsprogrammes des Landes fiir auflerordentlich
wichtig erachtete - Anschluss an den nahe gelegenen Flughafen Kopenhagen mit seinen
internationalen und interkontinentalen Anschliissen.

Hinsichtlich der Weiterentwicklung des insoweit noch liickenhaften Luftverkehrsanschlusses
des Landes muss wie folgt differenziert werden:

Der touristische Incoming-Verkehr fiihrt zu einem volkswirtschaftlich fiir Mecklenburg-
Vorpommern besonders wichtigen Wertschopfungseffekt, dem wegen seiner unmittelbaren
Wirkung auch eine ganz besondere Aufmerksamkeit gebiihrt. Deshalb ist dem Bedarf des
Incoming-Tourismus nach Flugplitzen in relativer Néhe zu den Urlaubszentren Rechnung zu
tragen - zumindest aber sollten schnelle und hinreichend komfortable Transferangebote
zwischen den Flughifen des Landes und seinen Urlaubszentren bestehen. Insofern sind in
diesem Luftverkehrssegment durchaus mehrere Flugplitze denkbar, die je nach regionalver-
kehrlicher Situation parallel erfolgreich existieren konnen.

Da wesentliche Hauptferiengebiete in Mecklenburg-Vorpommern auf den Inseln angesiedelt
sind, stellt sich die Herstellung schneller und komfortabler Transfer-Angebote dorthin
vergleichsweise schwieriger dar, so dass die luftverkehrliche Anbindung gute Perspektiven
hat. Das gilt dariiber hinaus auch insbesondere dann, wenn die regionale Tourismuswirtschaft
in kooperativer, eigenverantwortlicher Weise gemeinsame Ziele zu verfolgen bereit ist.

Der Geschiftsreiseverkehr steht ebenfalls fiir direkte Wertschopfungspotentiale, da er vor
allem von Fithrungspersonen, Spezialisten aus der Industrie, Forschung und Wissenschaft und
auch von Dienstleistern in Anspruch genommen wird. Gleichwohl ist auch dieses Luftver-
kehrssegment von herausragender Bedeutung, weil Fluglinien-Anschluss fiir viele arbeits-
platzschaffende Institutionen eine nahezu zwingende Vorbedingung darstellt: potentielle
Wirtschaftspartner erwarten von der offentlichen Hand die Bereitstellung der bodenseitigen
Infrastruktur ebenso wie ein zumindest hinreichendes Fluglinienangebot als Vorleistung. Erst
dann stehen sie unter Umstdnden bereit.

Deshalb stellen Flughédfen und ihr Angebot fiir das jeweilige Einzugsgebiet einen wichtigen
Standortfaktor dar. Bei einem attraktiven Flugangebot in wichtige Wirtschafts- und
Verkehrszentren gewéhrleisten sie schnelle Erreichbarkeit und sind damit ein wichtiges
Kriterium fiir den Erfolg von Unternehmen.

Hinsichtlich des vor allem auf Geschéftsreisende ausgerichteten reinen Linienflugverkehrs
wird es angesichts der noch liberschaubaren GroBe und Wirtschaftskraft des Landes und
seiner Bevolkerungsdichte darauf ankommen, sich auf ein erforderliches Mall zu konzen-
trieren. Dies gilt erst recht unter dem iibergeordneten Gesichtspunkt der unabweisbaren
Konsolidierung der 6ffentlichen Haushalte.
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So ist unter den herrschenden Bedingungen durchaus hinreichend, wenn ein Regionalflug-
hafen von jedem Punkt des Landes mit dem Pkw in maximal zwei Stunden erreichbar ist*.
Das gilt erst recht, wenn dem Einzugsbereich eines solchen Flugplatzes mit potentiellem
Linienangebot bereits innerhalb einer 60-Minuten-Isochrone®™ ein groBtmégliches Potential
an Wohnbevolkerung bzw. Erwerbstitigen im allgemeinen sowie an fluglinienrelevanten
Geschiéftsreisenden im besonderen zugeordnet werden kann.

Das Luftfrachtgeschéift diirfte mit unmittelbarem Bezug alleinig auf den Markt in Mecklen-
burg-Vorpommern weniger interessant sein. Mit Blick aber auf solche Erfolge, wie sie jlingst
der Flughafen Leipzig/Halle mit DHL zu verbuchen hatte, was zu mehreren tausend direkten
Arbeitsplidtzen und vielen induzierten weiteren flihren und dariiber hinaus der Region
erheblichen Aufwind verschaffen wird, diirfte es lohnend sein, etwa mit Blick auf den
Flughafen Schwerin/Parchim, eine Rolle als Frachtverteilzentrum anzustreben und dafiir
geeignete Partner zu suchen (vgl. auch Ziffer 4.4).

Hinsichtlich von Infrastrukturverbesserungsmafinahmen bei den entwicklungsfiahigen,
wirtschaftlich wichtigen Flugplitzen des Landes® sollen - nach MaBgabe sowohl rechtlich
tibergeordneter Bestimmungen als auch der jeweiligen Mittelverfiigbarkeit - zukiinftig
nachstehende Finzelziele verfolgt werden:

- Vervollstindigung der notwendigen Grundausstattung,

- Erhalt bzw. Erneuerung vorhandener Betriebsanlagen bei entwicklungsfahigen Flugplat-
zen,

- Gewdihrleistung eines hohen Sicherheitsstandards auf den Flugplétzen sowie

- Minimierung der Umweltbelastung in der Umgebung der Flugplitze.

Fiir die weitere Entwicklung der Flugplatze lésst sich die Luftverkehrspolitik des Landes von
folgenden Grundsétzen leiten:

- keine Beteiligung des Landes an Flugplatzbetreibergesellschaften;

- die Flugplatzgesellschaften sind fiir den wirtschaftlichen Betrieb ihrer Flugplitze selbst
verantwortlich;

- grundsitzlich keine Subventionierung des Luftverkehrs selbst; es gilt das Prinzip der
Eigenwirtschaftlichkeit des Verkehrstragers; Abweichungen hiervon kann es lediglich zur
Sicherung wichtiger verkehrs- oder regionalpolitischen Zielsetzungen des Landes geben.

22
23

Entwurf des Raumentwicklungsprogrammes per 12/2004.

kreisdhnliche Linie um geographischen Punkt, von dem aus jeder Punkt der Linie unter gleichen
Bedingungen zeitlich gleich weit entfernt ist.

#* vgl. Abb. 7.
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4. Gegenwartige Luftverkehrsinfrastruktur

4.1 Flugplitze in Mecklenburg-Vorpommern25

1990 gab es iiber 70 Flugpliatze in Mecklenburg-Vorpommern. Hiervon wurden 50 vom
Agrarflug, 14 durch das Militdr und 9 durch die Gesellschaft fiir Sport und Technik (GST)
betrieben. Daneben gab es rund 400 so genannte Arbeitsflugplétze, die aber keine Flugplatze
im rechtlichen Sinn waren, sondern im Bereich des Agrarflugs lediglich dem Auftanken von
Streu- und Sprithmitteln dienten.

Gegenwirtig bestehen 21 Flugplitze (sieche Abbildungen 7 und 8), nachdem 2001 mit dem
ehemaligen Militérflugplatz Tutow ein zusdtzlicher Verkehrslandeplatz neu zugelassen
wurde. Die iibrigen 49 Plitze sind inzwischen entwidmet, d. h. sie wurden stillgelegt und
werden zum Teil anderweitig genutzt. Von den ehemals 14 Militarflugpldtzen werden heute
2 (Rostock/Laage und Neubrandenburg) zivil mitgenutzt, 6 sind in zivile Flugplitze
umgewidmet und 6 stillgelegt worden.

Die Flugplitze teilen sich genehmigungsrechtlich wie folgt auf (Stand: 12/2004):

- 5 Flughéfen:
Barth, Heringsdorf, Neubrandenburg, Rostock/Laage, Schwerin/Parchim;

- 6 Verkehrslandeplatze:
Anklam, Neustadt-Glewe, Rechlin-Lérz, Riigen (Giittin), Tutow, Wismar;

- 10 Sonderlandeplitze:
Giistrow, Parchim, Pasewalk, Peenemiinde, Pinnow, Purkshof, Rerik-Zweedorf, Schmoldow,
Stralsund, Waren-Vielist.

Dariber hinaus sind noch vorhanden:

- 3 Sonderlandeplitze fiir Ultraleichtflugzeuge: Bobzin, Mellenthin, Roggenhagen;
- 1 Segelfluggeldnde: Neu Giilze;
- 18 Hubschrauber-Sonderlandeplétze (ein weiterer ist beantragt).

Diese 22 sonstigen Landeplitze dienen iiberwiegend der Luftrettung bzw. dem Luftsport und
werden deshalb hier nicht weiter behandelt.

Seit Sommer 2003 gibt es ein vorwiegendes Rundflugangebot mit einem Wasserflugzeug,
dass auf Basis einer AufBenlandegenehmigung gemiB3 Antrag der HANSESAIL von der
Warnow aus bei Rostock startet.

Alle Flugpldtze in Mecklenburg-Vorpommern sind genehmigungsrechtlich abgesichert und
den nationalen und internationalen Sicherheitsstandards angeglichen.

2 Abb. 8.
20



Landtag Mecklenburg-Vorpommern - 4. Wahlperiode Drucksache 4/1 61 3

4.2 Flugplatzdichte im Vergleich zu anderen Bundesldndern

Im Bundesgebiet gibt es insgesamt rund 420 Flugplitze, die sich genechmigungsrechtlich wie
folgt aufteilen:

- 30 Flughédfen, davon 5 (d. h. 17 %) in Mecklenburg-Vorpommern;
- 180 Verkehrslandeplitze, davon 6 (ca. 3 %) in Mecklenburg-Vorpommern und
- 210 Sonderlandeplitze, davon 10 (ca. 5 %) in Mecklenburg-Vorpommern.

Mecklenburg-Vorpommern hat eine Fliche von 23.170 km® und ca. 1,8 Mio. Einwohner. Bei
einer Bevolkerungsdichte von 78 Einwohnern/km® verfiigt das Land iiber 6,5 % der Fliche
Deutschlands.

Ein statistischer Vergleich mit den {ibrigen Bundesldndern oder dem Bundesdurchschnitt
unter Verwendung des Indikators ,,Einwohnerzahl* wiirde schon deshalb wenig Aussagekraft
besitzen, weil nur ein relativ kleiner Teil der Bevolkerung die luftverkehrlichen Kapazititen
nutzt. Entscheidend sind stattdessen wirtschaftliche Aspekte. Dazu gehort insbesondere die
Doppelfunktion des Landes, das sowohl Quellregion (fiir den Outgoing-Tourismus) als vor
allem auch Zielregion (fiir den Incoming-Tourismus) darstellt und insoweit noch weitere,
betrachtliche Wachstumspotentiale hat. Gerade der Incoming-Tourismus braucht Flugplitze
in unmittelbarer Néhe zu den Ferienzentren.

Angesichts sowohl der relativ groen Flache des Landes als auch der Tatsache, dass auch auf
den Inseln Hauptferienregionen angesiedelt sind, die sich insgesamt iiber eine lange
Kiistenlinie erstrecken, sind in Mecklenburg-Vorpommern vergleichsweise mehr Flugplétze
erforderlich, als sie beispielsweise in einem bevolkerungsreichen Land bendtigt werden, das,
von Linienverkehr abgesehen, nur Quellregion fiir Outgoing-Tourismus ist.

Allein schon auf die Gebietsfliche bezogen ist Mecklenburg-Vorpommern mit Flugplitzen
unterversorgt (siche Abbildung 2). Fiir Fluggdste im Land bedeutet dies, dass sie einen
langeren Anreiseweg zu den Flugpldtzen haben als Fluggdste in anderen Liandern. Die
bevolkerungsbezogene ,,scheinbare Uberversorgung mit Flugplitzen in Mecklenburg-
Vorpommern relativiert sich schon dadurch, dass von den im Lande befindlichen fiinf
Flughifen zwei vorrangig von der Bundesluftwaffe betrieben werden®.

% ygl. Abb. 2
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Abbildung 2: Flugplatzdichte der Bundeslinder im Vergleich

Land Anzahl der | Fliche in km” Einwohner
Flugplitze | pro Flugplatz pro Flugplatz
Baden-Wiirttemberg 56 638 183.400
Bayern 73 966 163.300
Brandenburg und Berlin 33 920 182.100
Hessen 27 782 221.500
Mecklenburg-Vorpommern 21 1.100 86.000
Niedersachsen und Bremen 50 960 168.000
Nordrhein-Westfalen 47 725 379.150
Rheinland-Pfalz 31 640 127.400
Saarland 3 857 360.000
Sachsen 21 877 218.100
Sachsen-Anhalt 15 1.363 184.000
Schleswig-Holstein und Hamburg 23 717 192.200
Thiiringen 19 851 131.600
Gesamtes Bundesgebiet 419 850 194.500

4.3 Infrastrukturausstattung und Dienstleistungsangebot
Die Infrastrukturausstattung der Flughifen hat bereits einen fortgeschrittenen Stand erreicht:

- Rostock/Laage hat den hochsten Standard erreicht und verfiigt iiber ein breites
Infrastruktur- und Dienstleistungsangebot fiir die Passagier- und Luftfrachtabfertigung.
Voraussichtlich im Spatsommer 2005 wird das neue Terminal eréffnet werden, das auf
eine Abfertigungskapazitit von bis zu 300.000 Passagieren pro Jahr ausgelegt ist. Insge-
samt profitiert der Flughafen von der Moglichkeit der Mitnutzung militérischer Einrich-
tungen des dort ansdssigen Jagdgeschwaders der Bundesluftwaffe.

- Neubrandenburg profitiert ebenso wie Rostock/Laage von der Moglichkeit der
Mitnutzung eines Militdrflugplatzes. Er wurde inzwischen zu einem funktionsfihigen
Flughafen ausgebaut.

- Schwerin/Parchim weist bei der Start- und Landebahn den hochsten Standard auf, fallt
aber hinsichtlich der sonstigen Ausstattung zurtick.

- Heringsdorf verfiigt ebenfalls tliber alle wesentlichen Einrichtungen zum bedarfsgerechten
Betrieb und fiir die gewerbliche Passagierabfertigung. Der Flughafen ist in seiner Bausub-
stanz umfassend erneuert worden. Dariliber hinaus wird derzeit ein Prizisionsanflugver-
fahren fiir den Endanflug nach Instrumentenflugbedingungen (ILS) installiert, so dass die
Voraussetzungen fiir einen wirtschaftlichen Betrieb geschaffen sind.
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- Barth erreicht aufgrund der kiirzeren Landebahn und teilweise vollig veralteter Anlagen
nicht den Standard der vorgenannten Flughifen. Zwar ist die grundsitzliche Funktionsfa-
higkeit gesichert, doch wire die Erneuerung des Kontrollturmes und der Abfertigungs-
anlagen schon aus Sicherheitsgriinden dringend erforderlich, zumal auch der Flughafen
Barth in der Planung der EU der transeuropidischen Verkehrsnetze ausdriickliche Bertick-
sichtigung gefunden hat.

Von den 6 Verkehrslandeplitzen (Einstufung nach LuftVG) verfiigen 4 {iber eine befestigte
Start- und Landebahn; von den 10 Sonderlandeplidtzen haben nur Pasewalk und Peenemiinde
eine befestigte Piste (Start- und Landebahn).

4.4 Wirtschaftliche Bedeutung der Flugplatze

Der Luftverkehr ist insgesamt eine Wachstumsbranche. In den letzten 30 Jahren hat sich die
Zahl der Passagiere in Deutschland vervierfacht. Seit Beginn der 90er-Jahre stieg die
Nachfrage bereits um 80 %. Etwa ein Drittel der Bevolkerung Deutschlands fliegt bereits
mindestens einmal pro Jahr. Gleichwohl wird sich das Passagieraufkommen vom Jahre 2003
bis zum Jahre 2015 noch einmal um fast 74 % erhohen®’. Auch die Luftfracht verzeichnet
eine vergleichbar zunehmende Tendenz.

Diese Entwicklung wird auch Auswirkungen auf Mecklenburg-Vorpommern ausstrahlen. Es
ist daher dringend erforderlich, sich hierauf vorzubereiten.

Der Bau bzw. Ausbau eines Flughafens hat eine Vielzahl unmittelbarer und mittelbarer
wirtschaftlicher Auswirkungen. So wird beispielsweise Einfluss auf Gewerbeansiedlungen
und damit auf die Schaffung von Arbeitsplidtzen genommen. Dies gilt insbesondere fiir die
Anwerbung von Spezialisten und Fiihrungskriften. Auch Forschungseinrichtungen und
technologieorientierte Unternehmen sind sehr auf internationale Kontakte angewiesen, die
eine angemessene Luftverkehrsanbindung zwingend erfordern.

Aus den wirtschaftlichen Aktivititen der Flugpldtze und seiner Beschiftigten sowie den
induzierten Auswirkungen im Umland wird ein zusétzliches Steueraufkommen erzeugt, das
zum Teil in der Region verbleibt. Aufgrund von Erfahrungen an Flughidfen wird davon
ausgegangen, dass je 100.000 Fluggéste rund 80 bis 100 direkte Arbeitspldtze am jeweiligen
Flughafen, je 10.000 t Fracht rund 80 Arbeitspldtze geschaffen werden. Und jeder Arbeits-
platz auf dem Flughafen induziert wiederum durchschnittlich zwei weitere im Umfeld, also
160 bis 200 Arbeitsplitze.

Damit stellt auch die Luftfracht ein wichtiges Geschéftsfeld dar. Die vier wichtigsten
Entscheidungskriterien von Nutzern zu Gunsten der Luftfracht sind: Warenwert, Eilbediirftig-
keit, Transportempfindlichkeit und Verderblichkeit des Transportgutes. Insofern spielen ein
reibungsloser Ablauf und termingenaue Lieferung im Luftfrachtgeschift sowie die
uneingeschrinkte Verfiigbarkeit des Flughafens eine entscheidende Rolle. Ein Flughafen, der
- wie Schwerin/Parchim - keinerlei zeitlichen Beschrinkungen (z. B. Nachtflugverbot)
unterliegt, erfiillt diese Standortkriterien.

7 INTRAPLAN CONSULT GmbH, Miinchen: Luftverkehrsprognose Deutschland - im Rahmen der ,Initiative
Luftverkehr fiir Deutschland®.
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Wichtig ist dabei die verkehrliche Anbindung des Flughafens zu den Wirtschaftszentren,
damit der Zeitvorteil der Luftfracht nicht wieder verloren geht. Der Flughafen
Schwerin/Parchim z. B. ist {iber die Bundesautobahnen A 24 bzw. A 241 mit den Metropol-
regionen Hamburg und Berlin hervorragend verbunden. Die Bundesautobahn A 14 wird in
der Zukunft weitere Wirtschaftszentren erschlieen.

4.5 Flugsicherheit und Umweltschutz

Luftverkehr muss sicher und umweltvertréglich sein. Fluglarm ist aus Sicht der Betroffenen
die wohl storendste Umweltbelastung, die von einem Flugplatz ausgehen kann.

4.5.1 Flugsicherheit

Flugplitze miissen nach den internationalen Richtlinien der Zivilluftfahrtorganisation ICAO
(International Civil Aviation Organisation) und nach den nationalen Richtlinien des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Wohnungswesen (BMVBW) aus Sicherheits-
griinden bestimmte Mindeststandards erfiillen. Diese sind abhingig von der Art und dem
Umfang des geplanten Flugbetriebes und dienen dem Schutz der Passagiere, der Anwohner
und der Umwelt.

Die fiinf Flughifen des Landes (Barth, Heringsdorf, Neubrandenburg, Rostock/Laage und
Schwerin/Parchim) sind fiir den Instrumentenflugbetriecb mit einem Bauschutzbereich
versehen, der die Hindernisfreiheit in der Umgebung der Flughéfen sicherstellen soll.

Um die startenden und landenden Flugzeuge im Luftraum zu schiitzen, haben bis auf Barth
alle Flughifen eine Kontrollzone, in die nur mit Zustimmung der Flugsicherung eingeflogen
werden darf. Fiir den Allwetterflugbetrieb sind festgelegte An- und Abflugverfahren
verdffentlicht worden.

4.5.2 Luftsicherheit

Dem Schutz des Luftverkehrs (Abwehr dullerer Gefahren) kommt groe Bedeutung zu. Seit
dem 15. Januar 2005 ist das Gesetz zur Neuregelung von Luftsicherheitsaufgaben in Kraft.
Die darin vorgeschriebenen LuftsicherheitsmaBBnahmen werden bei den Flugplatzbetreibern
und den Luftfahrtunternehmen zu erheblichem Mehraufwand fiihren.

Aber auch auf die Landesregierung kommen durch das Gesetz neue Aufgaben zu. So ist fiir
Mecklenburg-Vorpommern eine Luftsicherheitsbehdrde zu installieren, die die Luftsicher-
heitsplédne der Flughédfen und ihre SicherungsmalBnahmen begleitet und {iberwacht sowie das
auf den Flugplitzen tdtige Personal iiberpriift. Dieser Mehraufwand ist zwingend und daher
zur Erhaltung der Wettbewerbsfdhigkeit des Luftverkehrs in Mecklenburg-Vorpommern
unumgiénglich. Alle Beteiligten, einschlielich der 6ffentlichen Verwaltung haben daher die
erforderlichen Kapazititen bereitzustellen.
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4.5.3 Umweltschutz

Das Gesetz zum Schutz gegen Fluglairm vom 30. Mérz 1971 (Fluglarmgesetz) schreibt vor,
dass zum Schutz der Bevilkerung vor Gefahren, erheblichen Nachteilen und Beldstigungen
durch Fluglarm in der Umgebung von Flughédfen, die dem Linienverkehr angeschlossen sind,
und fiir militdrische Flugplitze, an denen Strahlflugzeuge betrieben werden, Lirmschutz-
bereiche festgesetzt werden miissen. Der Larmschutzbereich umfasst das Gebiet auBlerhalb
des Flugplatzes, in dem der durch Fluglarm erzeugte Dauerschallpegel 67 dB (A) iibersteigt.
Dieser Bereich wird in zwei Schutzzonen unterteilt. Der Larmschutzbereich wird von den
zustindigen Bundesbehorden festgelegt. Das Flugldrmgesetz trifft in Mecklenburg-
Vorpommern nur auf den militdrischen Flugplatz Rostock/Laage zu, weil nur dort die
entsprechenden Werte erreicht werden konnen.

Die Landeplatzverordnung schrinkt den Flugbetrieb an Landeplétzen in der Mittagspause und
an Sonn- und Feiertagen ein. Sie gilt fiir Flugplitze, an denen iiber 15.000 Flugbewegungen
(Starts und Landungen) pro Jahr mit motorgetriebenen Flugzeugen bis zu 9 t Startmasse
stattfinden. Flugpldtze in Mecklenburg-Vorpommern sind von dieser Regelung noch nicht
betroffen, da auch die Landepldtze mit dem hochsten Verkehrsaufkommen nur jeweils rund
10.000 Flugbewegungen aufweisen.

Mit der aktuell vorgesehenen Novellierung des Fluglairmgesetzes werden sich die Anforde-
rungen an den Larmschutz verstirken. Weitere Larmreduzierungen sind durch Flugbetriebs-

regelungen und bestimmte An- und Abflugverfahren an den Flugplitzen sowie durch den
Einsatz moderner Flugzeuge mit erhohtem Schallschutz moglich.

5. Verkehrliche Entwicklung der Flugplatze

5.1 Luftverkehrsangebot

Flughafen Rostock/Laage

Ganzjahriger Charterflugverkehr: Im Winterflugplan 2004/2005 iiber Drehkreuz Niirnberg
u. a. mit Zielen in Spanien, Griechenland, Agypten, Italien, Portugal, Tiirkei, Tunesien; in den
Sommerflugplidnen dariiber hinaus auch mit Zielen in Bulgarien sowie Zypern.

Ganzjdhrig zweimal tdglich Linienfliige nach Miinchen (sechsmal wochentlich) und ab Mai
2005 zusitzlich einmal téglich nach Koln/Bonn (fiinfmal wochentlich).

Flughafen Neubrandenburg

Im Sommerflugplan 2005 Charterfliige einmal pro Woche nach Antalya und Varna.

Dreimal wochentlich Anbindung nach Miinchen im einfachen Tagesrand (mit Zulassungs-
beschriankung fiir maximal 9 Passagiere).
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Flughafen Heringsdorf

Im Sommerflugplan 2005 saisonale Linienfliige (ein- bis zweimal wochentlich) von/nach
Miinster/Osnabriick, Saarbriicken und Mannheim iiber Berlin-Tempelhof, Monchengladbach
und Stettin.

Flughafen Schwerin/Parchim

Im Sommerflugplan 2005 Charterfliige zweimal wochentlich nach Palma de Mallorca und
einmal pro Woche nach Bulgarien.

5.2 Flugbewegungen und Fluggastzahlen

Die Zahl der 46.532 Starts und Landungen (Flugbewegungen) auf den Flugplitzen des
Landes in 1992 ist um etwa 65 % auf 76.546 in 2004 gestiegen. Seit der Jahrtausendwende
hilt sich diese Zahl in etwa auf diesem Niveau™, unterliegt jedoch zum Teil deutlichen
Schwankungen: so hatte die Zahl der Flugbewegungen im Jahre 2003 mit 94.671 ihren bisher
absoluten Hochststand, um in 2004 auf den absoluten Tiefststand der letzten 10 Jahre zu
fallen. Da es sich hier vor allem um Rundfliige und um Luftsport mit motorgetriecbenen
Luftfahrzeugen handelt, ist davon auszugehen, dass insbesondere die auBergewdhnlich
unglinstige Saisonwetterlage im Jahre 2004 dafiir ausschlaggebend war. Tendenziell diirfte
aber das erreichte Niveau - bei leichtem Wachstum - erhalten bleiben. Segelflugstarts werden
im Ubrigen nicht eingerechnet.

Die Anzahl der beforderten Fluggéste hat sich dagegen seit 1992 (ca. 83.000 Passagiere) weit
mehr als verdreifacht - auf 274.241 Passagiere (Paxe) in 2004. Hier muss allerdings
beriicksichtigt werden, dass der Bezugswert 1992 sehr niedrig war.

Selbst hohe absolute Verédnderungswerte, die von einem relativ hohen Bezugswert ausgehen,
fallen naturgemdf erheblich niedriger aus. Dennoch: zwischen dem Jahre 2000
(230.122 Paxe) und 2004 (274.241 Paxe) betrdgt der relative Zuwachs immerhin 19 % und ist
insofern mit durchschnittlich knapp 5 % p. a. als sehr gut zu bezeichnen, zumal (s. 0.) die
Bewegungszahlen im Bereich Rundflige und Luftsport wetterbedingt z. T. erheblich
einbrachen. Ergo liegt das durchschnittliche Jahreswachstum bei den Passagieren im Charter-
und Linienverkehr erfreulicherweise deutlich iiber 5 %.

Allerdings gab es auch beim Passagieraufkommen Einbriiche: insbesondere im Jahre 2003
gab es im Vergleich mit 2002 auflerordentlich deutliche Riickldufigkeiten - vor allem im
Chartergeschift: wihrend von den Regionalflughdfen nur Rostock/Laage in 2003 noch 5 %
zulegen konnte, halbierten sich die Charterautkommen dagegen in Neubrandenburg und
Schwerin/Parchim®. Zwar stieg dort das Passagieraufkommen in 2004 wieder etwas an, blieb
aber im Falle Neubrandenburg bei 30.761 Fluggidsten mit rund 25 % hinter dem
Vergleichswert aus dem Jahre 2000 zuriick. Im Falle des Flughafens Schwerin/Parchim stellte
das Aufkommen 2004 mit 4.677 Passagieren den niedrigsten Wert der letzten 10 Jahre dar.
Ab dem 1. Mirz 2005 tibernimmt der Landkreis Parchim jedoch wieder die Geschicke des
Flughafens.

2 vgl. Abb. 3 a, bund 4.
* vgl. Abb. 2 und 4.
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Eingedenk der Tatsache, dass das Volumen des fiir Mecklenburg-Vorpommern besonders
wichtigen Passagieraufkommens eindeutig durch den Charterflugverkehr dominiert wird,
wihrend das Linienaufkommen nur vergleichsweise geringen Einfluss darauf hat, ergibt sich
im Vergleich der Zeitreihen® aller Regionalflughifen und -plitze das folgende Bild:

Rostock/Laage hat insbesondere durch seine Anbindung an das Charter-Drehkreuz Niirnberg
und den damit verbundenen Anschluss an den internationalen Luftverkehr nach - auch
ganzjihrigen - Zielen in Siideuropa als einziger Flugplatz in Mecklenburg-Vorpommern
stetigen Zuwachs erreichen konnen: im Vergleich zwischen dem Jahr 2000 (99.841 Paxe) und
2004 (157.644 Paxe) betrug der Zuwachs 58 %, wihrend im unmittelbaren Vergleich dazu
der Flughafen Neubrandenburg im gleichen Zeitraum einen Aufkommensriickgang von etwa
25 % zu verzeichnen hatte (bei einem absoluten Fluggastautkommen in 2004 von
30.761 Passagieren).

Von den touristisch orientierten, verkehrspolitisch als Regionalflugplitze einzustufenden
Flugplitzen konnte Heringsdorf’' sein Niveau bei etwa 20.000 absoluten Passagieren pro Jahr
stabilisieren (Incoming-Geschift). Von den weiteren Regionalflugplitzen’® konnte einzig
Riigen (Giittin) um insgesamt 54 % auf absolute 22.195 Passagiere deutlich zulegen. Hier
handelt es sich vor allem um Rundflugpassagiere. Barth konnte sein Aufkommensniveau bei
etwa 12.000 Fluggésten pro Jahr etwa halten. Lediglich Anklam verzeichnet einen Riickgang
von knapp 30 %, bei zuletzt 8.373 Passagieren (in 2004).

Die Relation zwischen der Anzahl Flugbewegungen und dem entsprechenden Fluggastauf-
kommen macht deutlich, dass - etwa im Vergleich der Jahreswerte von Rostock/Laage und
Neubrandenburg aus 2004 - in Rostock/Laage durchschnittlich 20 Passagiere je Flugbewe-
gung gezdhlt worden sind, wihrend es in Neubrandenburg durchschnittlich knapp
3 Passagiere je Flug waren®. Dies zeigt, dass am Flughafen Rostock/Laage deutlich groBere
Flugzeuge eingesetzt wurden.

Die Verkehrslandeplitze, insbesondere aber die Sonderlandeplitze sind fiir den Luftsport von
besonderer Bedeutung®. Neustadt-Glewe hat sich zum Luftsportzentrum des Landes
entwickelt und diesen Status auch stabilisiert. Die iiberwiegende Zahl der Flugbewegungen
wird im Segelflug, im Absetzen von Fallschirmspringern und mit Héangegleitern bzw.
Ultraleichtflugzeugen durchgefiihrt. Ebenfalls viele Flugbewegungen mit Segelflugzeugen
finden statt auf dem Regionalflugplatz Anklam, den Sonderlandepldtzen, hier vor allem
Pasewalk, Waren-Vielist und Pinnow, sowie auf dem Segelfluggeldnde Neu-Gilze.

Das Luftverkehrsaufkommen der wichtigsten Flugplitze ist als Zeitreihe fiir die letzten fiinf
Jahre in Abbildung 3 a dargestellt. Im Vergleich der Liniendiagramme ergibt sich zum einen
die fiir die touristische Wertschopfung unverzichtbare Bedeutung der Incoming-orientierten
Flugpldtze an den Kiisten des Landes [vor allem Heringsdorf und Riigen (Giittin)], zum
anderen wird offenkundig, dass die Charterfluggesellschaften fiir den Outgoing-Tourismus-
verkehr schwerpunktmidfig den Flughafen Rostock/Laage im Visier haben, der seine
herausragenden Passagierautkommenszahlen vor allem aus diesem Geschéftsbereich zieht.

30 vgl. Abb. 3 a, bund 4.

31 siehe Ziff. 6.1 und 6.2 sowie Abb. 3 a, b und 4.
32 sjehe Ziff. 6.2 sowie Abb. 4.

3 vgl. Abb. 4.

3 vgl. Abb. 4.
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5.3 Linienflugangebot: volks- und betriebswirtschaftliche Aspekte

Volkswirtschaftlich ist die luftverkehrliche Anbindung Mecklenburg-Vorpommerns an das
nationale und internationale Verkehrsnetz unabdingbar. Angesichts fehlender schneller
Anbindungen mit den Verkehrstrigern ,,StraBle” und vor allem ,,Schiene bleibt nur die
luftverkehrliche Losung: als Punkt-zu-Punkt-Angebot und/oder als Zubringer zu Luftver-
kehrsdrehkreuzen. Wéhrend bereits von der Landeshauptstadt Schwerin aus der internationale
Flughafen Hamburg zumindest zu den weniger giinstigen Tagesverkehrszeiten in kaum noch
zumutbarer Zeit zu erreichen ist, gilt dies ebenso - trotz der Autobahn A 20 - fiir den
Grofiraum Rostock und erst recht fiir die dstlicheren Landesteile Mecklenburgs und natiirlich
fir Vorpommern. Mit Blick auf den geplanten GroBflughafen Berlin-Brandenburg-
International (BBI) im Siiden Berlins sehen die Relationen genauso ungiinstig aus. Insofern
sind weder der Flughafen Hamburg noch der Grof3flughafen BBI nutzbringend: aus Sicht vor
allem von Geschiftsreisenden, die von einer Geschiftsreise in vielen Fillen innerhalb eines
Tages wieder zuriick sein wollen oder miissen. Hierfiir kommt als einzige Losung ein
ausreichendes Linienangebot in Betracht, das von innerhalb des Landes aus in moglichst
zentraler Lage zur Verfligung steht.

Fliegen ist kapitalintensiv: je kleiner die Verkehrsflugzeuge sind, desto teurer jeder Sitzplatz.
Hohe Flugpreise zu zahlen ist nicht jeder bereit. Zwar spielen solche Kosten bei entsprechen-
den Geschéftsvolumina moglicherweise oft keine bedeutende Rolle. Auf diese Weise kdnnen
in der Regel aber nur etablierte, grole Unternehmen kalkulieren. Solche Betriebe hingegen,
die sich noch um eine gesicherte Position im nationalen oder gar weltweiten Markt bemiihen,
miissen meist anders rechnen. Gédbe es aber in Mecklenburg-Vorpommern kein hinreichend
ansprechendes Linienangebot, wire dies fiir die AuBlenwelt ein negatives Signal fiir den
Standort. Potentielle Investoren oder wichtige Geschéftspartner konnten dies als befremd-
lichen Wirtschaftsindikator interpretieren und sich zuriickziehen. Das gilt es zu vermeiden.

Die Nachfrage nach Linienflugtickets ist in Mecklenburg-Vorpommern noch nicht so grof3,
dass der Einsatz grofBerer und damit wirtschaftlicherer Flugzeuge in Betracht kommt. Die
Folge sind vergleichsweise hohe Ticketpreise. Aber Nachfrage ist vorhanden und sie wéchst -
wenn auch noch langsam. Aus diesem Grunde ist das Linienfluggeschift in Mecklenburg-
Vorpommern fiir ein Luftfahrtunternehmen derzeit nicht wirklich attraktiv. Mithin scheint es
mittelfristig ohne Fluglinienférderung nicht zu gehen. Das gilt sogar in manchen wirtschaft-
lich starken Bundesldndern, wie etwa im Freistaat Bayern, der z. B. seit Jahrzehnten zu
Gunsten des etwas peripher gelegenen Regionalflughafens Hof (ehemaliges Zonenrandgebiet)
eine Fluglinie zum Drehkreuz Frankfurt/Main fordert.

Grundsitzlich miissen aus Sicht des Landes fiir Fluglinien folgende Leitsdtze gelten:

- Prinzip der selbsttragenden Finanzierung,

- Forderung nur als Anschubfinanzierung,

- groBtmogliche Zielevielfalt,

- moglichst viele Regionen des Landes sollen von der Fluglinie profitieren und
- eine Erfolgsperspektive muss erkennbar sein.
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Die Fluglinienférderung der Verbindung Rostock/Laage - Miinchen (im doppelten Tagesrand;
sechsmal pro Woche), iiber die hinaus - jedoch ohne zusitzliche Fordermittel - ab Friihjahr
2005 noch eine weitere Verbindung eingerichtet werden wird (nach Koéln/Bonn; einmal
téglich, fiinfmal pro Woche), ldauft mit dem 31. Dezember 2005 aus.

Auch nach dem 1. Januar 2006 muss ein angemessenes Linienangebot bereitgehalten werden,
soll der Anschluss an die nationale und internationale Wirtschaftsentwicklung nicht verloren
gehen. Um das bestehende, tégliche Linienangebot zeitlich nahtlos fortsetzen bzw.
womoglich noch weiter ausbauen zu konnen, strebt das Wirtschaftsministerium im
Spatsommer 2005 eine neue Ausschreibung geméfl EU-Verordnung 2408/92 an.

Angesichts des Konsolidierungszwanges der offentlichen Haushalte miissen Fordermittel
zielgenau eingesetzt werden. Allerdings gilt es in jedem Fall, zumindest ein angemessenes
Linienangebot bereitzuhalten, damit der Anschluss an die nationale und internationale
Wirtschaftsentwicklung nicht verloren geht.
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[in Tsd ]

Abb. 3 a: Luftverkehrsaufkommen 2004 der wichtigsten Flugplitze in M-V
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[in Tsd ]

Abb. 3 b : Passagieraufkommen (2000 - 2004)
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5.4 Fluggastpotentiale in den Einzugsbereichen der Flughéafen

Fluggastpotentiale sind eine wichtige Grof3e fiir die Abschitzung der kiinftigen Entwicklung
eines Flugplatzes. Dies gilt insbesondere im Hinblick auf den klassischen Linienflug fiir
Geschiftsleute bzw. ganz allgemein fiir solche Passagiere, denen es vor allem um eine
schnelle Anbindung an den Luftverkehr geht, sei es, um ein internationales Fernziel {iber
einen groflen ,,Hub-Flughafen* mittels einer schnellen Zubringer-Flugverbindung effizient
nutzen zu konnen, oder, um z. B. via Punkt-zu-Punkt-Verkehr auch eine grofere Strecke
inklusive Riickflug innerhalb eines Tages bewiltigen zu konnen. Fiir diesen Typ des
Reisenden kommt es auch ganz besonders auf eine kurze Zubringerzeit zum Flughafen an.

Bei der Abgrenzung der Einzugsbereiche und der damit verbundenen Zuordnung von
Potentialen wird iiblicherweise eine Reisezeit von 60 Minuten zugrunde gelegt, die bei
Berticksichtigung der Verkehrsmittelwahl und VerkehrserschlieBung der jeweiligen Gebiete
fiir die An- bzw. Abreise zwischen Ausgangsort und Flugplatz notig ist’”. Fiir die Ermittlung
der Fluggastpotentiale innerhalb der Einzugsbereiche der drei Flughédfen Rostock/Laage,
Neubrandenburg und Schwerin/Parchim sind zwei Kriterien herangezogen worden: die
jeweilige Zahl der Einwohner bzw. der Erwerbstétigen.

Die Fluggastpotentiale sind in Abbildung 3 c dargestellt. Da die peripher gelegenen,
incoming-orientierten Regionalflugplétze fiir den Linienverkehr in der Regel nicht in Betracht
kommen, beschrinkt sich die Untersuchung der Einzugsbereiche auf die drei oben genannten
Regionalflughifen. Die Ubersicht macht deutlich, dass Rostock/Laage hierbei in jeder
Hinsicht Rang 1 einnimmt.

Abbildung 3 c: Fluggastpotentiale der Flughifen im 60-Minuten-Einzugsbereich

Flughafen Einwohner' Erwerbstitige' Gesamt”
Rostock/Laage 450.000 200.000 > 650.000 )
Schwerin/Parchim 420.000 165.000 <585.000
Neubrandenburg 300.000 130.000 430.000

1
2

ohne Uberschneidungsbereiche.
Doppelzdhlung, wenn im Einzugsbereich ,,Einwohner* und ,,Erwerbstatiger.

) Beziiglich der oben genannten Tabellenwerte ist auf Folgendes hinzuweisen:

- Der westliche Teil Westmecklenburgs ist faktisch auch fiir Schwerin/Parchim nur
teilweise relevant, weil der Flughafen Hamburg, in eher geringem Umfang aber auch
der Flughafen Liibeck, Alternativen darstellt. Insofern ist die in der Tabelle ausgewie-
sene Gesamtzahl als optimistisch einzustufen, auch wenn erhebliche Anteile davon aus
dem nordbrandenburgischen Raum stammen.

* Diesen Zeitrahmen sahen die meisten im Vorfeld Beteiligten fiir Geschiftsreisende als ohne Weiteres noch
zumutbare Zubringerzeit an.
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- Das Einwohner- bzw. das Erwerbstitigenpotential aus den Kreisen Nordvorpommern
und vor allem aus Riigen, hat unter Beriicksichtigung der fertigen Anbindung an die
A 20, bei jeweils etwa gleicher Zubringerzeit, die Wahl zwischen den Flughifen
Neubrandenburg und Rostock/Laage. Soweit das Gesamt-Flugangebot wie bislang zu
Gunsten Rostock/Laage spricht, wird sich der iiberwiegende Teil dieses Potentials auch
fiir diesen Flughafen entscheiden, so dass das Gesamtpotential fiir Rostock/Laage laut
Tabelle noch einmal zu erh6hen ist.

6. Zukunftiges Flugplatzsystem des Landes

6.1 Bewertung der Flugplatze

Der Bewertung liegen insbesondere die Bewegungszahlen sowie das Passagierautkommen
zugrunde.

Abbildung 4: Flugbewegungen und Passagieraufkommen36

Flugbewegungen (Starts und Landungen)

2000 2001 2002 2003 2004
Anklam 8.474 6.952 5.710 6.104 5.222
Barth 6.376 5.242 5.458 6.090 5.797
Heringsdorf 8.824 9.518 9.218 9.453 8.738
Neubrandenburg 13.302 13.390 13.284 13.726 11.513
Neustadt-Glewe 11.392 11.212 9.044 13.142 8.918
Rechlin-Lérz 6.590 6.690 6.672 7.456 5.400
Rostock/Laage 11.944 10.492 7.950 8.988 7.886
Riigen (Giittin) 9.084 9.346 10.172 10.572 8.902
Schwerin/Parchim 8.348 8.450 11.498 13.442 9.070
Tutow - - 1.590 1.174 1.200
Wismar 4.552 6.332 4.050 4.524 3.900
Summe 88.886 87.624 84.646 94.671 76.546

36 ohne Sonderlandeplitze; ohne Segelflugbewegungen; inkl. Ultraleichtflugzeugbewegungen.

33




Drucksache 4/1 61 3 Landtag Mecklenburg-Vorpommern - 4. Wahlperiode

Passagiere (Ein-/Aussteiger)
2000 2001 2002 2003 2004
Anklam 11.724 12.000 9.566 9.522 8.373
Barth 12.233 13.398 12.123 12.405 11.240
Heringsdorf 19.496 22.280 24.523 21.569 18.575
Neubrandenburg 40.080 44.426 45.147 21.483 30.761
Neustadt-Glewe 5.687 4.747 6.949 8.964 9.376
Rechlin-Lirz 12.548 13.600 11.163 12.955 8.500
Rostock/Laage 99.841 110.101 135.129 141.628 157.644
Riigen (Giittin) 14.427 17.025 15.065 17.039 22.195
Schwerin/Parchim 11.842 12.242 8.135 4.484 4.677
Tutow - - 1.060 780 900
Wismar 2.244 2.063 1.644 1.920 2.000
Summe 230.122 251.882 270.504 252.749 274.241

Die schliefliche Einstufung der Flugplidtze im Land erfolgte anhand einer Bewertung, die in
einer Untersuchung iiber die ,,Bedeutung der Flugpldtze in Mecklenburg-Vorpommern‘
vorgenommen worden war. Sie wurde anldsslich dieser Ersten Fortschreibung hinsichtlich
einiger Details aktualisiert. Die vergleichende Bewertung wurde in Anlehnung an bekannte
nutzwertanalytische Bewertungsverfahren unter folgenden Hauptkriterien durchgefiihrt und
gewichtet:

- Entfernung zum Ober- und Mittelzentrum (10 %)

Hier wird die Strecke zwischen Flugplatz und Ober-/Mittelzentrum herangezogen. So nimmt
beispielsweise der Flughafen Neubrandenburg bei diesem Kriterium Rang 1 deshalb ein, weil
die Entfernung des unmittelbar am Stadtrand belegenen Flughafens au3erordentlich gering ist,
wiéhrend der Flughafen Rostock/Laage, bei Laage bzw. Weitendorf belegen, etwa 30 km vom
Oberzentrum Rostock entfernt ist und insofern hier nur Rang 4 einnimmt.

- Verkehrsanbindung (10 %)

Bewertet wird die Anbindung der Flugplitze an die verschiedenen Verkehre. So wird in
diesem Punkt der Flughafen Rostock/Laage nachrangiger bewertet als der Flughafen
Neubrandenburg, weil bei etwa gleichen stralenverkehrlichen Gegebenheiten die Bedin-
gungen beim Schienenverkehr zu Gunsten Neubrandenburgs sprechen.

- Luftverkehrsaufkommen (30 %)

Die Bewertung hierfiir stiitzt sich insbesondere auf die Anzahl der beférderten Passagiere
(Incoming, Outgoing). Die Zahl der Flugbewegungen hat hier nachrangige Bedeutung.
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- Passagierpotential (20 %)

Dieser Indikator hat im Vergleich zum tatsdchlichen Passagierautkommen deshalb ein
um '/; geringeres Gewicht, weil das im Einzugsbereich vorhandene Einwohner- bzw.
Erwerbstétigenpotential nur eine Prognosegrundlage darstellt.

- Infrastrukturausstattung (30 %)

Bewertet werden die fiir die wirtschaftliche Nutzbarkeit des Flugplatzes wichtigen
Einrichtungen wie Pistenlinge und Belastbarkeit, Einrichtungen fiir Anflugverfahren. Zu
diesen Hauptkriterien wurden jeweils geeignete Unterkriterien und Indikatoren gebildet, um
die Bedeutung der einzelnen Flugplitze differenziert bewerten zu konnen. Fiir jedes Kriterium
wurde eine Rangliste erstellt und die dabei erzielten Rangpunkte zu Gesamtpunkten addiert,
aus denen sich die abschlieBende Rangliste (s. u.) ergab. Diese Rangliste bringt die Bedeutung
der einzelnen Flugplidtze im Hinblick auf ihre wirtschaftliche und verkehrliche Relevanz zum
Ausdruck. Die Zusammenfassung der Einzelergebnisse der Flughidfen und Verkehrslande-
platze ist in Abbildung 5 vergleichend dargestellt.

Abbildung 5: Gesamtbewertung der Flughéifen und Verkehrslandeplitze

Kriterium Entfernung | Verkehrs- Luftver- Passagier- | Infrastruk- | Gesamt- | Rangliste
Ober-und | anbindung kehrs- potential turaus- punkte
Mittelzentr. aufkommen stattung

Gewichtung 1 1 3 2 3 gewichtet

Rostock/Laage 3 4 1 1 1 15 1
Neubrandenburg 1 2 2 2 2 19 2
Schwerin/Parchim 6 6 3 7 3 44 3
Heringsdorf 10 10 4 4 4 52 4
Riigen (Giittin)(*) 4 9 5,5 3 6 53,5 5
Barth(**) 5 8 5,5 5 5 54,5 6
Anklam 7 3 7 6 7 64 7
Neustadt-Glewe 8 5 8,5 8 8 78,5 8
Wismar 2 1 10 10 10 83 9
Rechlin-Lirz 9 7 8,5 9 9 86,5 10
Tutow(***) - - - - - - -

(*)  Annahme: geplante Pistenverldnger. erfolgt; IFR-Anflugverfahr. vorhanden.

(**) Annahme: Neubau Allzweckgebdude und Kontrollturm erfolgt.

(***) Tutow ist reaktivierter ehem. Militérplatz; als solcher erst spit gewidmet. Detaillierte Bewertung noch
nicht erfolgt und fiir diese Fortschreibung auch insofern verzichtbar, weil sie die Rangliste weder auf den
vorderen Plétzen noch im Mittelfeld verdndert haben wiirde.

(A 20 und Riigenzubringer sind als abschlieBend fertiggestellt beriicksichtigt.)

Anmerkung zu Abbildung 5:

Die Bewertungen speziell der touristisch ausgelegten Flugplétze, vor allem im Fall Heringsdorf, aber auch
Riigen (Giittin) und Barth, haben nicht zuletzt wegen ihrer eher ungiinstigen Lage zu Ober- oder Mittelzentren
und ihrer Verkehrsanbindung einen erheblichen Abstand zu den Spitzenrangen. Als Touristen-Flugplitze kommt
es aber vor allem auf die Ndhe zu den Ferienzentren an, die alle drei Plitze aufzuweisen haben. Da dieses
spezifische Kriterium in die obige Analyse nicht explizit eingeflossen ist, kann der Vergleich mit den
ranglistenfiihrenden Flughifen nur hilfsweise herangezogen werden.

Die Rangliste nach dem bisherigen Konzept enthielt noch die Verkehrslandeplétze ,,Rerik-Zweedorf* und
»Pasewalk®. Beide sind aber inzwischen auf eigenen Antrag zu ,,Sonderlandepldtzen” umgewidmet worden,
weshalb sie in der Rangliste nicht mehr erscheinen.
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6.2 Einstufung der Flugplatze

Besondere Bedeutung unter den Flugpldtzen haben aufgrund ihrer luftverkehrlichen Nutzung
die Flughifen. Diese bilden aber nur einen, wenn auch sehr wichtigen Bestandteil der
Luftverkehrsinfrastruktur. Eine Ergéinzung der Flughifen stellen die Verkehrslandepldtze und
die Sonderlandepldtze dar. Erstere sind ein notwendiges Angebot fiir die Allgemeine
Luftfahrt; letztere dienen vorrangig dem Luftsport. Aus diesen Griinden hélt das Land es nach
wie vor fiir unverzichtbar, ein abgestuftes System von Flugplitzen (Flughifen, Verkehrs- und
Sonderlandeplitze) verschiedener Qualitidten und Widmungen vorzuhalten.

Fiir ein solches nach Ausstattung und Funktionen abgestuftes Flugplatzsystem ist die
Einstufung nach der luftrechtlichen Genehmigung (Flughafen, Landeplatz)’’ allein nicht
ausreichend. Eine Sonderstellung nehmen beispielsweise die Flugpldtze Heringsdorf, Riigen
(Giittin), aber auch Barth ein, die vor allem fiir den Tourismus der Region Vorpommern von
Bedeutung sind bzw. sein konnen. Sie verfligen zwar iiber geringere Aufkommenspotentiale
in ithrem Einzugsbereich (Quellgebiet) als vor allem die Flughidfen Rostock/Laage und
Neubrandenburg™ und weisen zudem einen ausgeprigten Saisonbetrieb auf. Aber sie sind
- anders als die vorgenannten Flugplitze - insbesondere relevant fiir die besonders wichtigen
Incoming-Verkehre.

Um dieser besonderen Bedeutung, die durchaus im Bereich der unmittelbaren Vergleichbar-
keit mit den Verkehrsflughifen liegen kann, auch aus verkehrspolitischer Sicht™ vollumfing-
lich gerecht werden zu konnen, werden zum einen die genehmigungsrechtlichen Verkehrs-
flughéfen als ,,Regionalflughédfen ausgewiesen. Fiir diejenigen Plétze, die entweder nicht zu
den Spitzenrdngen bei den Flughdfen gehdren bzw. solche, die wirtschaftlich gesehen als
Verkehrslandeplitze besonders wichtig einzustufen waren, wurde die Gruppe ,,Regionalflug-
plitze* gebildet.

Insgesamt wird in Mecklenburg-Vorpommern verkehrspolitisch bzw. nach funktionalen
Gesichtspunkten wie folgt gegliedert:

Regionalflughafen,
Regionalflugplatz,
Verkehrslandeplatz,
Sonderlandeplatz.

Die durchgefiihrte gutachtliche Bewertung der Flugplitze bildet die Grundlage fiir die
Einstufung der Flugplitze in diese Kategorien. Innerhalb der vier vorgenannten Kategorien
ergibt sich die in Abbildung 6 dargestellte Priorititenreihung, die anhand der in Abbildung 5
dargestellten Bewertungsergebnisse (Rangliste) vorgenommen wurde.

37 auf Basis des Luftverkehrsgesetzes (LuftVG).

¥ vgl. Ziff. 5.4.
% vgl. Abb. 6.

36



Landtag Mecklenburg-Vorpommern - 4. Wahlperiode Drucksache 4/1 61 3

Abweichungen in der Rangliste zum bisher geltenden Konzept ergaben sich wie folgt:

Der Flugplatz Heringsdorf hat insbesondere beziiglich seines Luftverkehrsaufkommens,
seines Passagierpotentials sowie seiner Infrastrukturausstattung erheblich an Boden gut
gemacht und nimmt deshalb nunmehr - vor Riigen (Giittin) - Rang 1 unter den Regionalflug-
plitzen ein. Im Ubrigen verfiigt der Flugplatz Heringsdorf iiber eine Piste, die auch groBeren
Passagiermaschinen geniigt.

Der Flugplatz Riigen (Giittin) hat mangels bisherigem Ausbau die seinerzeit in die Bewertung
eingeflossenen Erwartungen insbesondere hinsichtlich des Incoming-Potentials noch nicht
erfiillen konnen.

Der Flugplatz Anklam hat hinsichtlich von Flugbewegungen wie von Passagierautkommen
nicht die in der seinerzeitigen Bewertung angenommenen Erwartungen erfiillen kdnnen. In
der verkehrspolitischen Einstufung wird er, genau wie im Rahmen der genehmigungsrecht-
lichen Einstufung, kiinftig als ,,Verkehrslandeplatz gefiihrt.

Die bisherigen ,,Verkehrslandepldtze* Pasewalk und Rerik-Zweedorf wurden auf eigenen
Antrag zu ,,Sonderlandeplidtzen* umgewidmet.

Der zwischenzeitlich stillgelegte ehemalige Militérflugplatz Tutow wurde als ,,Verkehrs-
landeplatz* wieder zugelassen.
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Das zukiinftige Flugplatzsystem (nach verkehrspolitischen Gesichtspunkten) wird aus

Abbildung 6 ersichtlich:

Abbildung 6: Einstufung der Flugplitze in Mecklenburg-Vorpommern

Kategorie

Priorititen

Regionalflughéifen

—_—

Rostock/Laage

. Neubrandenburg

Schwerin/Parchim

Regionalflugplitze

—_—

W N

Heringsdorf

. Riigen (Giittin)

Barth

Verkehrslandeplitze

SNk W=

Anklam
Neustadt-Glewe
Wismar
Rechlin-Lérz
Tutow

Sonderlandepliitze

SN kW=

Purkshof
Waren-Vielist
Pinnow
Stralsund
Peenemiinde
Schmoldow
Parchim
Giistrow
Pasewalk

0. Rerik-Zweedorf

Die geographische Lage der o. g. Flugplitze in Mecklenburg-Vorpommern ist entsprechend

ihrer Einstufung in Abbildung 7 dargestellt.
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Abbildung 7
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Abbildung 8: Flugplitze in Mecklenburg-Vorpommern

Name Kategorie Bahnliinge Belag Tragfiahigkeit
(in m)

Rostock/Laage FH/IFR 2.500 Beton > 50,0t
Neubrandenburg FH/IFR 2.292 Beton PCN 75
Schwerin/Parchim FH/IFR 3.000 Beton PCN 55
Heringsdorf FH/IFR 2.300 Asphalt PCN 38
Riigen (Giittin) VLP/N 900 Asphalt 5,7t
Barth FH/IFR 1.200 Asphalt PCN 30
Anklam VLP/N 1.000 Asphalt 6,0 t
Neustadt-Glewe VLP 1.200 Gras 5,7t
Wismar VLP 640 Gras 5,7t
Rechlin-Lérz VLP/N 2.380 Beton 14,0t
Tutow VLP 2.200 Beton 14,0t
Purkshof SLP 1.100 Gras 5,7t
Waren-Vielist SLP 900 Gras 5,7t
Pinnow SLP 800 Gras 5,7t
Stralsund SLP 900 Gras 5,7t
Peenemiinde SLP 2.400 Beton 14,0t
Schmoldow SLP 900 Gras 5,7t
Parchim SLP 900 Gras 5,7t
Gilistrow SLP 1.200 Gras 5,7t
Pasewalk SLP 900 Asphalt 5,7t
Rerik-Zweedorf SLP 640 Gras 20t
Bobzin UL 600 Gras
Mellenthin UL 750 Gras
Neu-Giilze SF 800 Gras
Roggenhagen UL 520 Gras
FH  Flughafen IFR Instrumentenflugbetrieb Tag/Nacht
VLP Verkehrslandeplatz N  Nachtflugbetrieb

SLP  Sonderlandeplatz
SF Segelfluggeldnde
UL  Ultraleichtfluggeldnde
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6.3 Entwicklungschancen der Flugplatze

Mit den in die Kategorie Regionalflughafen eingestuften Flugpldtzen Rostock/Laage,
Neubrandenburg und Schwerin/Parchim wird dem Erfordernis einer moglichst fldchen-
deckenden Anbindung von Wirtschaft und Bevolkerung an den nationalen und internationalen
Luftverkehr in zumindest zumutbarer Zubringerzeit Rechnung getragen. Bei den Flughifen
Rostock/Laage und Neubrandenburg besteht der Sonderfall einer zivilen Mitnutzung von
militdrischen Flugplidtzen. Dies hat den Vorteil, dass sie besonders wirtschaftlich betrieben
werden konnen.

Bei starker Inanspruchnahme durch die militirische Nutzung sind aber Einschrinkungen im

zivilen Betrieb moglich, die aber im Bedarfsfalle durch Nutzung der in Betracht kommenden
tibrigen Flugplitze aufgefangen werden konnen.

Fiir die drei Regionalflughiifen zeichnen sich folgende Entwicklungsmoglichkeiten ab:

Der Flughafen Rostock/I.aage schlieft mit der Region Rostock/Mittleres Mecklenburg den
bedeutendsten Wirtschaftsraum des Landes an das Luftverkehrsnetz an. Dieser Raum weist
das hochste Bevolkerungs- und Erwerbstitigenpotential mit etwa 450.000 Einwohnern und
200.000 Erwerbstitigen in seinem Einzugsbereich auf. Dies driickt sich auch in den
vergleichsweise hohen Fluggastzahlen aus, die - mit steigender Tendenz - vor allem im
Charterflugverkehr, aber auch im Linienverkehr erzielt werden. Rostock/Laage hat fiir den
Luftverkehr in Mecklenburg-Vorpommern eine herausragende Bedeutung, die noch weiter
zunehmen wird.

Der Flughafen Neubrandenburg, verkehrsgiinstig in unmittelbarer Niahe der Stadt gelegen, ist
insbesondere im Hinblick auf die luftverkehrliche Anbindung von Teilen Vorpommerns und
Ostmecklenburgs von Bedeutung. Er hat iiber die reine Verkehrsfunktion hinaus eine wichtige
strukturpolitische Funktion fiir den Ostteil des Landes und trdgt dazu bei, die Standort-
nachteile der Region auszugleichen. Der Einzugsbereich des Flughafens hat aufgrund der
geringeren  Besiedlungsdichte zwar nur ein Bevolkerungspotential von etwa
300.000 Einwohnern, doch werden die wirtschaftlichen Nachteile teilweise durch die
Moglichkeit der zivilen Mitnutzung des Militdrflugplatzes ausgeglichen. Die zukiinftige
Funktion Neubrandenburgs wird iiberwiegend im Charterflugverkehr liegen, dieser wird sich
mit der Fertigstellung der Bundesautobahn A 20 weiter positiv entwickeln.

Der Flughafen Schwerin/Parchim hat ein  Bevdlkerungspotential von  rund
450.000 Einwohnern und ein Erwerbstitigenpotential von etwa 165.000 Erwerbstitigen
innerhalb seines Einzugsbereiches. Er hat dariiber hinaus Entwicklungspotentiale aufgrund
der Start- und Landebahnldnge von 3.000 m, der bereits vorhandenen Infrastruktur und der
anschlieBenden Gewerbeflichen, die Weiterentwicklungen im Luftfrachtbereich und als
Logistikzentrum  ermdglichen. Der  genehmigungsrechtliche  Status mit einem
24-Stunden-Betrieb eroffnet weitere Chancen, beispielsweise in der Funktion als
Ausweichflughafen fiir andere Verkehrsflughdfen. Die bisherigen Erfahrungen im
Charterflugverkehr zeigen, dass Schwerin/Parchim neben den bereits genannten auch in
diesem Sektor Entwicklungsmoglichkeiten hat. Der Entwicklungsschub, der infolge der 2001
erfolgten Privatisierung der Flughafengesellschaft Parchim Mecklenburg GmbH erhofft
worden war, ist allerdings nicht eingetreten.
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Vielmehr ist der Vertrag zum 28.02.2005 ausgelaufen, womit aber gleichzeitig auch neue
Ziele angegangen werden konnen. Aufgrund seiner besonderen Ausstattung, seiner
verkehrlichen Anbindung und seines besonderen genehmigungsrechtlichen Status bietet sich
eine Ausweitung des Frachtgeschiftes insbesondere in Kooperation mit Logistikpartnern an.

In die Kategorie Regionalflugplatz fallen die Flugplidtze Heringsdorf, Riigen (Gdittin) und
Barth. Sie liegen mitten, in oder zumindest nahe an den herausragenden Tourismusgebieten
der Inseln Usedom und Riigen bzw. zur Region Fischland/Darf3/Zingst. Fiir diese Regional-
flugplétze bestehen folgende Entwicklungsmdglichkeiten:

Der Regionalflugplatz Heringsdorf hat sich als gut frequentierter Flugplatz mit wachsenden
Incoming-Potentialen etablieren und behaupten kdnnen. Fiir den klassischen, ganzjéhrigen
Geschiftsreise-Luftverkehr hingegen kommt Heringsdorf demgegeniiber weniger in Betracht.
Sein geringes Einwohner- und Erwerbstétigenpotential bietet dafiir nicht ausreichend Basis.
Dafiir hat Heringsdorf sehr gute Chancen im saisonalen Geschift.

Der Regionalflugplatz Riigen (Giittin) hat giinstige Aussichten: die Insel Riigen haben im
Jahre 2003 mehr als 1 Million Menschen besucht - mit durchschnittlich fiinf Verweiltagen auf
der Insel. Das ist in der Region Vorpommern mit Abstand der grofite Besucherstrom. Mit
einer Verldngerung der Start- und Landebahn auf dem Regionalflugplatz lieBe sich die
Auslastungsquote, die aufgrund der betrieblichen Einschrinkungen zurzeit noch moderat ist,
deutlich erhohen.

Der Regionalflugplatz Barth hat mit jéhrlich etwa 230.000 Feriengésten in seinem
Einzugsbereich ein etwas geringeres Urlauberpotential als Heringsdorf. Die Region
Fischland/Darf3/Zingst verfligt aber tiber grofle touristische Entwicklungspotentiale, deren
Ausschopfung durch eine angemessene luftverkehrliche Anbindung unterstiitzt werden
konnte. Die ErschlieBung dieses Potentials setzt allerdings eine angemessene Ausstattung des
Flughafens voraus, die diesen Anforderungen zurzeit bei weitem nicht entspricht: es fehlt an
einem dringend bendtigten Allzweck- bzw. Abfertigungsgebdude und einem neuen
Kontrollturm. Damit verbunden ist ein entsprechender Investitionsbedarf. Alternativ ist daher
zu prifen, ob sich das touristische Potential der Region nicht auch {iber den relativ nah
gelegenen Flughafen Rostock/Laage erschlieBen lieB3e.

In die Kategorie der Verkehrslandepliitze sind Anklam, Neustadt-Glewe, Wismar, Rechlin-
Larz und Tutow entsprechend der dargestellten Priorititen einzustufen. Sie erginzen das
Flugplatzsystem und sind vor allem fiir die Allgemeine Luftfahrt sowie fiir den Luftsport von
Bedeutung. Der Verkehrslandeplatz Anklam ist aufgrund seiner Ausstattung und seiner
Potentiale ebenfalls - neu - in diese Kategorie einzuordnen. Zudem ermoglicht auch er
- allerdings in geringerem Umfang - die Anbindung von Teilen Vorpommerns an das
Luftverkehrsnetz. Dieses Netz wird auflerdem um 10 Sonderlandeplidtze mit dem Schwer-
punkt ,,.Luftsport* erginzt.

Mit diesen Flugplitzen verfiigt das Land iiber ein flichendeckendes, funktional abgestuftes
Flugplatzsystem, das sowohl die Anbindung des Landes an den nationalen und internationalen
Luftverkehr gewdhrleistet als auch die Voraussetzungen fiir die regional bedeutsame
Allgemeine Luftfahrt sowie fiir die luftsportliche Betitigung schafft.
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Die vorgenannten drei Regionalflughifen und drei Regionalflugplitze sind fiir die
wirtschaftliche Entwicklung des Landes von besonderer Bedeutung. Da das Land Mecklen-
burg-Vorpommern sowohl Quell- als auch Zielregion ist, miissen die Flugpldtze im Land
hinsichtlich ihres Zwecks differenziert werden, je nachdem, ob sie vorwiegend dem
Incoming-Tourismus dienen, oder, ob ihr Schwerpunkt im Bereich des Outgoing-Charter-
fluggeschiftes bzw. im Linienflugangebot liegt.

Dies ist mit der vorliegenden Fortschreibung des Luftverkehrskonzeptes entsprechend
geschehen. Vor diesem Hintergrund bildet das Luftverkehrskonzept auch eine wichtige
Entscheidungsgrundlage fiir die Landesregierung, um die von den Flugplatzbetreibern
genannten anstehenden Investitionsvorhaben (vgl. Abbildung 9) angemessen beurteilen zu
konnen.

Abbildung 9: Investitionspline der Flugplatzbetreiber

Flugplatz Investitions- Mafinahme
summe
(Mio. €)
Barth 3,8 - Abfertigungsgebiude mit Kontrollturm
- Anflugbefeuerung
Riigen (Giittin) 6,2 - Verldngerung der SLB
- ichtprézisions-Instrumentenanflug
- Anflugbefeuerung
Schwerin/Parchim 12,4 - Kontrollturm
- Abfertigungsanlagen
- Landebahnentwisserung
Neubrandenburg 5,0 - Erweiterung: Abfertigungsgebdude und Vorfeld
- Parkplétze
- Technische Ausriistung
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Anhang

Kurzprofil der Flugplitze in Mecklenburg-Vorpommern

(In Klammern der ICAO-Code der Flugplitze)

1. Rostock/Laage (ETNL)

Kategorie:

Lage:

Flughafenbezugspunkt:

Start- und Landebahnen:

Zugelassene
Luftfahrzeugarten:

Flugplatzbetreiber:

2. Neubrandenburg (ETNU)

Kategorie:

Lage:

Flughafenbezugspunkt:

Start- und Landebahnen:

Zugelassene
Luftfahrzeugarten:

Flugplatzbetreiber:
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Verkehrsflughafen
Instrumentenflugbetrieb Tag/Nacht

4,5 km westlich Laage

a) Geographische Lage: 53°55,02' N 12°16,72'E
b) Hohe: 42 m liber NN (138 FuB)
Richtung Léinge Breite Oberfléche
098°/278° 2.500 m 45 m Beton

Flugzeuge und Drehfliigler > 50 t

Flughafen Rostock/Laage-Glistrow GmbH
Parkstraf3e 105
18299 Weitendorf

Verkehrsflughafen
Instrumentenflugbetrieb Tag/Nacht

3,5 NM nordéstlich Neubrandenburg

53°36,13 N 13°18,36 E
69 m iiber NN (228 FuB})

a) Geographische Lage:
b) Hohe:

Richtung Linge Breite Oberfliache

090°/270°  2.292m 45 m Beton
- Flugzeuge bis PCN 75,

- Hubschrauber,

- selbststartende Motorsegler,

- Fallschirmsprung,

- Luftschiffe,

- Ultraleichtflugzeuge,

- Andere PPR.

Flughafen Neubrandenburg-Trollenhagen GmbH
Flughafenstrafle
17039 Trollenhagen
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3. Schwerin/Parchim (EDOP)

Kategorie: Verkehrstlughafen
Instrumentenflugbetrieb Tag/Nacht
Lage: 1 NM westlich Parchim
Flughafenbezugspunkt: a) Geographische Lage: 53°25,62' N 11°47,01'E
b) Hohe: 50 m iiber NN (166 FuB3)
Start- und Landebahnen: Richtung Linge Breite Oberfliche
064°/244° 3.000 m 55m Beton
Zugelassene
Luftfahrzeugarten: - Flugzeuge PCN 55,
- Hubschrauber,

- selbststartende Motorsegler,
- andere Luftfahrzeuge PPR.

Flugplatzbetreiber: Baltic Airport Mecklenburg GmbH
Dammer Weg
19370 Parchim
4. Heringsdorf (EDAH)
Kategorie: Verkehrsflughafen
Instrumentenflugbetrieb Tag/Nacht
Lage: Stidostlich Heringsdorf/Insel Usedom
Flughafenbezugspunkt: a) Geographische Lage: 53°52,72 N 14°09,14'E
b) Hohe: 28 m iiber (NN 94 FuB3)
Start- und Landebahnen: Richtung Lange Breite Oberflidche
106°/286° 2.300 m 35m Asphalt
106°/286° 600 m 40 m Gras

Zugelassene
Luftfahrzeugarten:

Flugplatzbetreiber:

- Flugzeuge bis PCN 38,

- Hubschrauber,

- Motorsegler,

- Ultraleichtflugzeuge,

- andere Luftfahrzeuge PPR.

Flughafen Heringsdorf GmbH
Strafle am Flughafen
17419 Zirchow
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5. Riigen (Giittin; EDCG)

Kategorie:

Lage:

Flugplatzbezugspunkt:

Start- und Landebahnen:

Zugelassene
Luftfahrzeugarten:

Flugplatzbetreiber:

6. Barth (EDBH)

Kategorie:

Lage:

Flughafenbezugspunkt:

Start- und Landebahnen:

Zugelassene
Luftfahrzeugarten:

Flugplatzbetreiber:
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Verkehrslandeplatz
Sichtflugbetrieb Tag/Nacht

westlich Giittin, 7 km siidwestlich Bergen

a) Geographische Lage: 54°23,08 N 13°19,39 E
b) Hohe: 21 m iiber NN (69 FuB})
Richtung Linge Breite Oberfliche
080°/260° 900 m 20 m Asphalt

- Flugzeuge bis 5.700 kg hochstzuldssige Abflugmasse,
- Hubschrauber bis 5.700 kg Abflugmasse,

- selbststartende Motorsegler,

- Ultraleichtflugzeuge,

- andere Luftfahrzeuge PPR.

,,Ostsee-Flug-Riigen* GmbH
Flugplatz Riigen
18573 Giittin

Verkehrsflughafen

Instrumentenflugbetrieb Tag/Nacht

Stidlich von Barth

a) Geographische Lage: 54°20,29' N 12°42,60 E

b) Hohe: 7 m iiber NN (22 FuB3)
Richtung Linge Breite Oberflidche
090°/270° 1.200 m 30 m Asphalt
090°/270° 900 m 40 m Grasbahn
- Flugzeuge bis zu PCN 30,

- Hubschrauber,

- Motorsegler,

- Ultraleichtflugzeuge,

- Segelflugzeuge (Winden- und Flugzeugschlepp),
- Ballone, Luftschiffe.

Ostseeflughafen Stralsund-Barth GmbH
Flughafen
18356 Barth
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7. Anklam (EDCA)

Kategorie:

Lage:

Flugplatzbezugspunkt:

Start- und Landebahnen:

Zugelassene
Luftfahrzeugarten:

Flugplatzbetreiber:

8. Neustadt-Glewe (EDAN)

Kategorie:

Lage:

Flugplatzbezugspunkt:

Start- und Landebahnen:

Zugelassene
Luftfahrzeugarten:

Flugplatzbetreiber:

Verkehrslandeplatz
Sichtflugbetrieb Tag/Nacht

Stidlich an Anklam angrenzend

a) Geographische Lage: 53°49,91 N 13°40,39 E

b) Hohe: 6 m iiber NN (18 FuB)
Richtung Linge Breite Oberflache
090°/270° 1.000 m 20 m Asphalt
090°/270° 900 m 40 m Gras

- Flugzeuge bis 6.000 kg hochstzulédss. Abflugmasse,
- Hubschrauber (keine Gewichtsbeschrankung),

- Segelflugzeuge (Winden- und Flugzeugschlepp),

- selbststartende Motorsegler,

- Ultraleichtflugzeuge,

- Freiballone,

- Fallschirmabsprungbetrieb.

Anklamer Flugplatz GmbH ,,Otto Lilienthal*

Friedldnder Landstrasse 18
17389 Anklam

Verkehrslandeplatz
Sichtflugbetrieb Tag

3 km sudostlich Neustadt-Glewe

a) Geographische Lage: 53°21,66 N 11°36,91 E

b) Hohe: 35 miiber NN (115 FuB)
Richtung Linge Breite Oberflache
270°/090° 1.200 m 40 m Rasen
360°/180° 900 m 40 m Rasen

- Flugzeuge bis 5.700 kg hochstzulédss. Abflugmasse,
- Hubschrauber,

- selbststartende Motorsegler,

- Segelflugzeuge, Ultraleichflugzeuge,

- Personenfallschirme, Ballone,

- Hiangegleiter und Gleitschirme,

- Modellflugzeuge.

Flugplatz Neustadt-Glewe GmbH
Flugplatz
19306 Neustadt-Glewe
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9. Wismar (EDCW)

Kategorie:

Lage:

Flugplatzbezugspunkt:

Start- und Landebahnen:

Zugelassene
Luftfahrzeugarten:

Flugplatzbetreiber:

10. Rechlin-Lirz (EDAX)

Kategorie:

Lage:

Flugplatzbezugspunkt:

Start- und Landebahn:

Zugelassene
Luftfahrzeugarten:

Flugplatzbetreiber:
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Verkehrslandeplatz
Sichtflugbetrieb Tag

1,3 NM nordlich Wismar

a) Geographische Lage: 53°54,87'N 11°2997'E
b) Hohe: 13 m iiber NN (43 FuB)
Richtung Linge Breite Oberfliche
260°/080° 640 m 40 m Gras

- Flugzeuge bis 2.000 kg,

- Motorsegler,

- Segelflugzeuge (nur Flugzeugschleppstart),
- Ultraleichtflugzeuge,

- Flugmodelle,

- Personenfallschirme.

Flugbetriebsgesellschaft mbH Wismar-Miiggenburg
Flugplatz Wismar
23970 Wismar

Verkehrslandeplatz
Sichtflugbetrieb Tag/Nacht

3 km sudostlich Rechlin

a) Geographische Lage: 53°18,31" N 12°45,13'E
b) Hohe: 67 m iiber NN (220 FuB)
Richtung Léinge Breite Oberfléche
076°/256° 2380 m 50 m Beton
076°/256° 1.400 m 100 m Gras

- Flugzeuge bis 14 t hochstzuldss. Abflugmasse,
- Hubschrauber,

- Motorsegler,

- Segelflugzeuge,

- Ultraleichtflugzeuge, Hangegleiter,

- Personenfallschirme.

Entwicklungs- und Betriebsgesellschaft Miiritzflugplatz
Rechlin-Larz mbH, Flugplatz
17248 Larz
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11. Tutow (EDUW)

Kategorie:

Lage:

Flugplatzbezugspunkt:

Start- und Landebahnen:

Zugelassene
Luftfahrzeugarten:

Flugplatzbetreiber:

12. Purkshof (EDCX)

Kategorie:

Verkehrslandeplatz
Sichtflugbetrieb Tag

1 km westlich Tutow, 10 km 6stlich Demm

a) Geographische Lage: 53°55°19"'N 13°13°08'E

b) Hohe: 7 m liber NN (23 FuB})
Richtung Linge Breite Oberfliache
170°/350° 2.200 m 60 m Beton

- Flugzeuge bis 14 t hochstzuldssiger Abflugmasse,
- Hubschrauber,

- Luftsportgerite,

- Segelflugzeuge,

- Hangegleiter,

- Ballone, Personenfallschirme.

Flugplatz Tutow Betriebs-GmbH
Flughafenring 31
17129 Tutow

Sonderlandeplatz
Sichtflugbetrieb Tag

Lage: 5,5 NM nordostlich von Rostock, zwischen Monchhagen und Rovershagen

Flugplatzbezugspunkt:

Start- und Landebahnen:

Zugelassene
Luftfahrzeugarten:

Flugplatzbetreiber:

a) Geographische Lage: 54°09,65 N 12°1491 E
b) Hohe: 20 m iiber NN (66 Ful3)
Richtung Lange Breite Oberfléache
044°/224° 1.100 m 40 m Gras
090°/270° 650 m 40 m QGras
135°/315° 800 m 40 m QGras

- Flugzeuge bis zu 5700 kg hochstzuldss. Abflugmasse,
- Hubschrauber,

- Segelflugzeuge (Winden- und Flugzeugschlepp),

- Motorsegler,

- Ultraleichtflugzeuge,

- Personenfallschirme, Ballone, Luftschiffe.

Fliegerclub Rostock e. V.

Flugplatz Purkshof
18182 Mdnchhagen
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13. Waren-Vielist (EDOW)

Kategorie:

Lage:

Flugplatzbezugspunkt:

Start- und Landebahnen:

Zugelassene
Luftfahrtzeugarten:

Flugplatzbetreiber:

14. Pinnow (EDBP)

Kategorie:

Lage:

Flugplatzbezugspunkt:

Start- und Landebahnen:

Zugelassene
Luftfahrzeugarten:

Flugplatzbetreiber:
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Sonderlandeplatz
Sichtflugbetrieb Tag

5 km nordwestlich Waren/Miiritz

a) Geographische Lage: 53°33,98 N 12°39,38 E

b) Hohe: 86 m iliber NN (282 FuB})
Richtung Linge Breite Oberflache
040°/220° 800 m 40 m Gras

- Flugzeuge bis zu 5.700 kg hochstzuldss. Abflugmasse,
- Hubschrauber,

- Segelflugzeuge (Winden- und Flugzeugschlepp),

- Motorsegler,

- Fallschirmabsprungbetrieb,

- Ultraleichtflugzeuge,

- Hiangegleiter und Gleitsegel,

- HeiBluftballone.

Warener Luftsportverein e. V.
Flugplatz Waren/Vielist
17194 Waren/Vielist

Sonderlandeplatz
Sichtflugbetrieb Tag

10 km 6stlich von Schwerin, 1 km norddstlich Pinnow

a) Geographische Lage: 53°36,91 N 11°33,66 E

b) Hohe: 44 m {liber NN (144 FuB)
Richtung Linge Breite Oberfliache
115°/295° 800 m 40 m Rasen
015°/195° 500 m 40 m Rasen

- Flugzeuge bis 5.700 kg hochstzuldss. Abflugmasse,
- Hubschrauber,

- selbststartende Motorsegler,

- Segelflugzeuge/nichtselbststartende Motorsegler,

- Personenfallschirme,

- Modellflugzeuge.

Fliegerclub Schwerin/Pinnow e. V.
Am Flugplatz 1
19065 Pinnow
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15. Stralsund (EDBYV)

Kategorie:

Lage:

Flugplatzbezugspunkt:

Start- und Landebahnen:

Zugelassene
Luftfahrzeugarten:

Flugplatzbetreiber:

16. Peenemiinde (EDCP)

Kategorie:

Lage:

Flugplatzbezugspunkt:

Start- und Landebahn:

Zugelassene
Luftfahrzeugarten:

Flugplatzbetreiber:

Sonderlandeplatz
Sichtflugbetrieb Tag

nordwestlich an Stralsund angrenzend

a) Geographische Lage: 54°20,32 N 13°02,81 E

b) Hohe: 15 m iiber NN (49 FuB})
Richtung Linge Breite Oberfliache
049°/2490° 900 m 40 m Gras

- Flugzeuge bis zu 5.700 kg hochstzuldss. Abflugmasse,
- Hubschrauber,

- Motorsegler,

- Segelflugzeuge (Winden- und Flugzeugschlepp),

- Fallschirmabsprungbetrieb,

- Ultraleichtflugzeuge,

- Ballone, Luftschiffe.

Flugsportclub ,,Volkswerft* Stralsund e. V.

Strafle am Flugplatz 15
18435 Stralsund

Sonderlandeplatz
Sichtflugbetrieb Tag

Nordspitze der Insel Usedom

a) Geographische Lage: 54°09,47' N 13°46,36'E

b) Hohe: 2 m tiiber NN (7 FuB})
Richtung Lange Breite Oberfléache
136°/316° 2.400 m 60 m Beton

- Flugzeuge bis zu 5.700 kg hochstzuldss. Abflugmasse,
- Hubschrauber,

- Motorsegler,

- Ultraleichtflugzeuge,

- Personenfallschirme.

Usedomer Fluggesellschaft mbH
Flugplatz Peenemiinde
17449 Peenemiinde
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17. Schmoldow (EDBY)

Kategorie: Sonderlandeplatz
Sichtflugbetrieb Tag
Lage: westlich an Schmoldow angrenzend
Flugplatzbezugspunkt: a) Geographische Lage: 53°58,24 N 13°20,64 E
b) Hohe: 32 miiber NN (105 FuB)
Start- und Landebahnen: Richtung Linge Breite Oberfliche
150°/330° 900 m 50 m Gras
Zugelassene
Luftfahrzeugarten: - Flugzeuge bis 5.700 kg hochstzuldss. Abflugmasse,
- Hubschrauber,
- Motorsegler,

- Segelflugzeuge (Winden- und Flugzeugschlepp),
- Fallschirmabsprungbetrieb,
- Ultraleichtflugzeuge.

Flugplatzbetreiber: Segelfliegerclub Greifswald e. V.
Flugplatz Schmoldow
17506 Schmoldow

18. Parchim
Kategorie: Sonderlandeplatz
Sichtflugbetrieb Tag
Lage: 1,2 km stidwestlich Parchim
Flugplatzbezugspunkt: a) Geographische Lage: 53°25,03 N 11°48,05 E
b) Hohe: 48 m liber NN (158 FuB)
Start- und Landebahn: Richtung Lange Breite Oberflidche
090°/270° 900 m 120 m Rasen
Zugelassene
Luftfahrzeugarten: - Flugzeuge bis 5.700 kg hochstzuldss. Abflugmasse,
- Motorsegler,
- Segelflugzeuge (Winden- und Flugzeugschlepp),
- Ultraleichtflugzeuge.
Flugplatzbetreiber: Luftsportverein Parchim e. V.
Ludwigsluster Chaussee
19370 Parchim
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19. Giistrow (EDCU)

Kategorie:

Lage:

Flugplatzbezugspunkt:

Start- und Landebahn:

Zugelassene
Luftfahrzeugarten:

Flugplatzbetreiber:

20. Pasewalk (EDCYV)

Kategorie:

Lage:

Flugplatzbezugspunkt:

Start- und Landebahnen:

Zugelassene
Luftfahrzeugarten:

Flugplatzbetreiber:

Sonderlandeplatz
Sichtflugbetrieb Tag

4 km ostnordostlich Gustrow

a) Geographische Lage: 53°48,41 N 12°1391 E

b) Hohe: 14 m tiber NN (46 FuB})
Richtung Linge Breite Oberfliache
090°/270° 700 m 40 m Rasen

- Flugzeuge bis 5.700 kg hochstzuldss. Abflugmasse,
- Hubschrauber (keine Gewichtsbeschrinkung),

- Motorsegler,

- Segelflugzeuge (Winden- und Flugzeugschlepp),

- Fallschirmabsprungbetrieb.

Aero Club von Giistrow e.V. ,,Hans Grade*

Glasewitzer Chaussee
18273 Giistrow

Sonderlandeplatz
Sichtflugbetrieb Tag

3 km westlich Pasewalk

a) Geographische Lage: 53°30,33 N 13°56,90 E

b) Hohe: 22 m iiber NN (72 FuB})
Richtung Linge Breite Oberfliache
090°/270° 900 m 15m Asphalt
090°/270° 900 m 100 m Rasen

- Flugzeuge bis 5.700 kg hochstzuldss. Abflugmasse,
- Hubschrauber,

- Motorsegler,

- Segelflugzeuge (Winden- und Flugzeugschlepp),

- Fallschirmabsprungbetrieb,

- Ultraleichtflugzeuge,

- Luftschiffe,

- Freiballone.

Pasewalker Luftsportclub ,,Die Ueckerfalken*
Stolzenburger Weg 05
17309 Pasewalk
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21. Rerik-Zweedorf (EDCR)

Kategorie: Sonderlandeplatz
Sichtflugbetrieb Tag
Lage: 1,6 NM siidostlich Rerik, 1,1 NM Zweedorf
Flugplatzbezugspunkt: a) Geographische Lage: 54°04,93 N 11°39,30 E
b) Hohe: 10 m iiber NN (30 FuB)
Start- und Landebahnen: Richtung Linge Breite Oberflidche
080°/260° 640 m 40 m Rasen
Zugelassene
Luftfahrzeugarten: - Flugzeuge bis zu 2.000 kg hochstzuldss. Abflugmasse,
- Hubschrauber,
- Ultraleichtflugzeuge,

- Motorsegler, Segelflugzeuge (Flugzeugschlepp),
- Fallschirmabsprungbetrieb,
- Freiballone, Modellflugzeuge.

Flugplatzbetreiber: Fallschirm Sport Club Liibeck e.V.
Liibecker Strafle 24-28
23611 Bad Schwartau

22. Bobzin

Kategorie: Sonderlandeplatz (Ultraleichtflugzeuge)
Sichtflugbetrieb Tag

Lage: 6 km ONO Hagenow

Flugplatzbezugspunkt: a) Geographische Lage: 53°29,12' N 11°10,13"E
b) Hohe: 50 m iiber NN (165 FuB3)

Start- und Landebahn: Richtung Linge Breite Oberflidche
100°/280° 600 m 40 m Gras

300 m 8m Beton

Zugelassene

Luftfahrzeugarten: Ultraleichtflugzeuge

Flugplatzbetreiber: Ultraleichtflugclub ,,Air Holiday*“Hamburg e. V.
Hartwicusstr. 6
22087 Hamburg
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23. Mellenthin

Kategorie:

Lage:

Flugplatzbezugspunkt:

Start- und Landebahn:

Zugelassene
Luftfahrzeugarten:

Flugplatzbetreiber:

24. Neu-Giilze
Kategorie:

Lage:

Flugplatzbezugspunkt:

Start- und Landebahn:

Zugelassene
Luftfahrzeugarten:

Flugplatzbetreiber:

Sonderlandeplatz (Ultraleichtflugzeuge)
Sichtflugbetrieb Tag

1,2 km 0stlich Mellenthin

a) Geographische Lage: 53°55'03" N 14°02'10" E

b) Hohe: 20 m iiber NN (66 Ful})
Richtung Linge Breite Oberflédche
305°/125° 750 m 30 m Gras
300 mx 15m Beton
- Ultraleichtflugzeuge,
- Personenfallschirme,
- Hangegleiter,
- Modellflugzeuge.

Usedomer Fliegerclub
Vulkanstrasse 15
17489 Greifswald

Segelfluggelinde
1 km 6stlich Neu Giilze

a) Geographische Lage: 53°22'54“ N 10°48'18“E

b) Hohe: 12,5 m iiber NN (7 FuB3)
Richtung Linge Breite Oberfliache
075°/255° 800 m 50 m Gras

300 m 10 m Beton
- Segelflugzeuge,

- Motorflugzeuge bis 2.000 kg hochstzuldssiger
Abflugmasse (nur Schleppflugzeug),

- Motorsegler,

- Luftsportgerdte (Hangegleiter, UL),

- Ballone.

Akademische Fliegergruppe Hamburg e.V.
Technische Universitdt Hamburg-Harburg
AB Flugzeugsystemtechnik

21129 Hamburg
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25. Roggenhagen

Kategorie:

Lage:

Flugplatzbezugspunkt:

Start- und Landebahn:

Zugelassene
Luftfahrzeugarten:

Flugplatzbetreiber:

56

Sonderlandeplatz (Ultraleichtflugzeuge)
Sichtflugbetrieb Tag

0,8 NM NO Roggenhagen

a) Geographische Lage: 53°40,18 N 13°24,01 E

b) Hohe: 47 m liber NN (154 FuB})
Richtung Linge Breite Oberfliache
120°/300° 520 m 30 m Gras
Ultraleichtflugzeuge

Roggenhagener Fliegerclub e. V.
,,Hans Huckebein*
Blumenanger 11

17039 Wulkenzin/Neuendorf
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