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Ein Flughafen stellt sich vor

Der Flughafen Liibeck-Blankensee
(The Airport of Liibeck-Blankensee)

von INGO FEHR, Liibeck-Blankensee

Zusammenfassung: Der Flughafen Liibeck-Blankensee liegt siidlich der Stadt in
gewdsserreicher Umgebung und umfasst 220 ha Flache; jéhrlich werden mehr als
30.000 Flugbewegungen abgewickelt. Geomorphologisch ist das Flughafengelédnde
durch die Eiszeit geprégt, d.h. es liegt im Bereich eines ehemaligen Eisstausees.
Die Boden sind durch nédhrstoffarme Sande gekennzeichnet, stellenweise finden
sich auch Podsole mit Ortstein und Staunidsse bzw. starkere Oberflichenvernissun-
gen. Da die Bodenwertzahlen hier zwischen 17 und 30 liegen, stehen der Entwick-
lung eines schwachwiichsigen Magerrasens mit Langgrasbewirtschaftung keine
wesentlichen Schwierigkeiten entgegen. Die Avifauna des Flughafens ist mehr
oder weniger durch die Umgebung bestimmt; es finden sich Arten der verschie-
densten Vogelgruppen mit unterschiedlichen 6kologischen Anspriichen. Besonders
vogelschlag- und flugsicherheitsrelevant sind Graureiher, Kormoran, Génse, Enten,
Kiebitz, Mowen, Tauben, Star, Turmfalke und Miusebussard. Das Umfeld des
Flughafens ist gekennzeichnet durch eine hohe Habitat-Vielfalt. Wéhrend die vie-
len Schutzgebiete unterschiedlicher Provenienz Vogelarten binden, stellt die Miill-
deponie westlich des Flughafens eine Risikofldche dar. Mdglicherweise ergeben
sich auch durch grofere Seevogelbestinde noch nicht genauer definierbare Flugsi-
cherheitsrisiken, da Radarvogelzugbeobachtungen aus diesem Raum bislang feh-
len.

Summary: Liibeck-Blankensee Airport with is 220 ha area is situated to the south
of the city within an environment abundant water bodies. The annual total of air-
craft movements exceeds 30.000. The geomorphologic structure of the airport
terrain is formed by the ice age, i.e. it lies in an area of a former ice damming layer.
The soils are typically poor sands, at places there are also podzols with compacted
and storage wetness resp. surface wetness. Since soil-value-indices at this site are
between 17 and 30, the development of poor grass with long-grass management
would not meet any serious difficulties. The avifauna of the airport is more or less
influenced by its surrounding; i.e. there live a large variety of bird species with
their equally large variety of ecological demands. Of particular concern to bird
strikes and flight safety are: Cormorants, geese, ducks, lapwings, starlings, kestrels
and buzzards. The environment of the airport is marked by a rather large variety of
habitats. While the great number of nature reserves with their different natural



conditions are attractants to birds, the rubbish dump to the west of the airport is a
source of bird strike risks. Since radar observations of bird migration in this region
are not available, major sea bird populations might be assumed to be an at present
not clearly definable potential risk to flight safety.

1. Einleitung

Der Flughafen Liibeck-Blankensee liegt ca. 6 km siidlich der Stadt Liibeck auf
53°48°25”” N und 10°43°14* E in einer Hohe von 52 ft (MSL), verfiigt z. Z. iiber
eine S/L-Bahn 07/25 von 1802 m bei 60 m Breite.

Seine Flachengrofe betrdgt nach einem Flachenankauf im Jahr 2001 ca. 220 ha.
Die eingezdunte Flughafenbetriebsfliche misst ca. 130 ha, die Vorfeldfldche
nimmt ca. 30.000 m? ein. Vorhanden ist fiir beide Schwellen ein ILS-System, das
Anfliige nach Kategorie I erlaubt.

Die Zahl der jahrlichen Flugbewegungen liegt bei iiber 30.000 und die der Flug-
géste bei tiber 200.000. Neben kleinen Sportflugzeugen der Allgemeinen Luftfahrt
und Geschifts-Jets ist der Flughafen u. a. auch fiir Diisenflugzeuge vom Typ B 737
zugelassen. Auflerdem wird der Platz von Segelfliegern genutzt; zu diesem Zweck
sind auf der Siidwestseite zwei Segelflugbahnen angelegt, die — im Trockenbereich
liegend — stindig kurz gehalten werden.

Ca. 70 - 80 % der Anfliige erfolgen aus 6stlicher Richtung; gleichfalls 70 - 80 %
der Starts erfolgen in westliche Richtung. Die An-/Abflugbereiche weisen eine
hohe Biotopvielfalt auf unter denen die Feuchtbiotope eine besonders hohe Flugsi-
cherheitsrelevanz besitzen.
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Karte 1: Flughafen Liibeck



Mit der Durchfithrung der Vogelvergramung sind am Flughafen Liibeck der Tower
und die Vorfeldkontrolle beauftragt. Die Vergramung erfolgt situationsabhéingig
(nach Beobachtung von Vogeln auf der Piste bzw. den Rollbahnen) und wird mit
Pyroakustik/Pyrotechnik durchgefiihrt. Dafiir stehen folgende Gerdtschaften zur
Verfiigung:

e 1 Revolver mit Knall-, Pfeif-, Knatter-, und Heulpatronen Tower
e 1 Revolver mit Knall-, Pfeif-, Knatter-, und Heulpatronen Vorfeldkontrolle

Zum Problemkreis Verhiitung von Vogelschldgen hat die Flughafen Liibeck GmbH
im Dezember 2001 ein Gutachten durch den DAV VL erstellen lassen.

Die z. Z. ca. 100 ha groen Griinflichen auf dem Flughafenbetriebsgeldnde neben
der Start- und Landebahn, den Rollbahnen, der Anflugbefeuerung und dem Vorfeld
werden zum Teil geschleppt, gewalzt und vollstindig geméht, um die vorgeschrie-
bene Sicherheit zu gewahrleisten.

2. Vogelschlagstatistik

Vogelschlagmeldungen, aus denen sich in der Regel ein Teil der zur Vogelschlag-
verhiitung notwendig werdenden Maflnahmen ableiten lésst, liegen fiir den Flugha-
fen Liibeck nur sehr liickenhaft vor, und zwar ereigneten sich hier, soweit bekannt,
folgende vogelschlagbedingte Zwischenfille:

21.06.1986  — PA 28-181 - Anflug - Hohe und Vogelart unbekannt - Schaden an
Tragflache

05.09.1996 — WW - Start - 0 ft - 115 kn — Mowe — Triebwerk — kein Schaden;
es mussten vor Sicherheitslandung 1000 lbs Treibstoff abgelassen

werden

05.12.1996 - PC 4 — 1000 ft (GND) — Sinkflug — Vogelart unbekannt — Scha-
den an Tragflache

15.03.1997 —BK 117 32 — 800 ft (GND) — 130 kn - Vogelart unbekannt — kein
Schaden

24.07.2001 — B737-2 - 30 ft (GND) — Anflug/Landung — Vogelart Mowe, 8-9
Stk. — Schaden an Tragflache und Triebwerk Pos.2

3. Abiotische Landschaftsfaktoren

Der Flughafen liegt im Siiden der Hansestadt Liibeck zwischen den Ortsteilen
Waulfsdorf, St. Hubertus und Blankensee. Ostlich des Flughafens befindet sich die
Gemeinde GroB3 Gronau, die zum Kreis Herzogtum Lauenburg gehort. Die Kreis-
grenze verlauft im Osten an der Grenze des Naturschutzgebietes ,,Gronauer Hei-



de”. Einzelne Grenzknicks gehoren zur Gemeinde Grofl Gronau. Der Ortsrand von
GroB Gronau ist ca. 700 m von der Start- und Landebahn entfernt.

Der Flughafen liegt am siidostlichen Rand des Naturraumes ,,Ostholsteinisches
Hiigel- und Seenland* am Siidrand des Teillandschaftsraumes ,,Liibecker Becken®,
einem ehemaligen Eisstausee. Hieran schlieBt bereits westlich des Ratzeburger
Sees das ,,Westmecklenburgische Seen- und Hiigelland* an.

Im Norden, Osten und Siiden grenzt das geplante und einstweilig sichergestellte
Naturschutzgebiet ,,Gronauer Heide* unmittelbar an das Gelédnde des Flughafens.
Dieses Gebiet hat unter Umwelt- und Naturschutzgesichtspunkten eine besondere
Bedeutung. Die ,,Gronauer Heide* ist per Landesverordnung vom 20. November
2000 durch das Ministerium fiir Umwelt, Natur und Forsten als geplantes Natur-
schutzgebiet einstweilig sichergestellt worden.

Geomorphologisch wird dieser aus der jiingsten Eiszeit (Weichseleiszeit) stam-
mende Landschaftsraum durch flachwellige und flachkuppige Formen charakteri-
siert — Jungmoridnen -, in welche sich Bachtiler eingeschnitten haben und wo auch
Seen und vermoorte Niederungen entstehen konnten. Der Flughafen liegt im Be-
reich eines ehemaligen Eisstausees, das umliegende Gelénde ist infolgedessen
relativ flach. Hier sind die eiszeitlichen Ablagerungen auch nur geringméichtig,
darunter finden sich tertidre (miozédne) Schichten, denen aber z.T. auch feine sog.
Beckentone auflagern.

Entsprechend den geologischen Bedingungen sind die Béden, deren Ausgangsma-
terial relativ feine, mineralarme (nédhrstoffarme) Sande bilden, die trocken und
teilweise mehr oder weniger stark gebleicht (Podsole) sind. Ostlich der S/L-Bahn
steht z.T. trockener Rohboden an, der kaum eine nennenswerte Humusauflage
besitzt; teilweise hat aber bereits eine Weiterentwicklung des Bodens stattgefun-
den; hier liegt eine relativ hohe Grundfeuchte vor (Podsole mit Ortstein und Stau-
nésse). Im westlichen S/L-Bahnbereich erfolgten offenbar Lehmeintrége und wur-
de eine Humusbildung ausgelost, stellenweise finden sich hier stark verdichtete
Flachen mit Oberflachenvernidssungen. Die iibrige Flughafenfliche ist stark beein-
flusst worden durch jahrelangen Panzeriibungsbetrieb; nordlich der S/L-Bahn fin-
den sich noch stark feuchte, siidlich mehr trockene Standorte. Insgesamt wechseln
iiber die Flughafenflache verteilt trockene/halbtrockene Rohbdden mit feuchtnas-
sen Boden infolge Ortsteinbildung.

Diese nihrstoffarmen Béden weisen Bodenwertzahlen zwischen 17 und 30 auf,
d.h., dass hier von einer nur geringen Ertragsfahigkeit ausgegangen werden kann.
Dies ist insofern flugsicherheitsrelevant, als der Entwicklung schwachwiichsigen
Magerrasens mit ,,Langgras-Bewirtschaftungstendenz keine erheblichen Schwie-
rigkeiten entgegenstehen werden. Landschaftsdkologisch beinhalten solche Stand-
orte ein hohes Biotopentwicklungspotenzial (Extremstandorte), so dass sich auf
Teilflachen hier ohne grofere Schwierigkeiten Heideflichen und Magerrasen wer-



den entwickeln lassen. Dies ist unter Flugsicherheitsgesichtspunkten als duferst
positiv anzusehen.

Der Flughafenbereich gehort zum Wassereinzugsgebiet der Wakenitz; die Grund-
wasserlager sind im allgemeinen gering, so dass die vorhandenen Vernéssun-
gen/Feuchtbiotope im Wesentlichen auf das Oberflaichenwasser zuriickzufiihren
sind. Solche Verndssungen sind innerhalb des Flughafens aber auf kleinere Flachen
des Siidbereichs beschrinkt; es handelt sich dabei um zwei wassergefiillte ehema-
lige Torfstiche von jeweils 6900 m? bzw. 12630 m? denen schon eine gewisse
Flugsicherheitsrelevanz zukommen konnte. Bei Starkniederschligen kann das
Grundwasser heute noch bis zur Oberflédche ansteigen; die Nordseite des Flugha-
fens weist die starkeren Verndssungen auf.

Der sonstige Umgebungsbereich weist eine Vielzahl unterschiedlicher Gewésser-
formen und —typen auf.

Das Klima im Bereich des Flughafens Liibeck-Blankensee ist ozeanisch getdnt und
weist geméBigte, feucht-temperierte Verhiltnisse auf. Das Jahresmittel der Luft-
temperatur im Raum des Flughafens Liibeck-Blankensee liegt bei 8.6°C.

Die mittlere Zahl der Frosttage/Jahr (Temperaturminimum unter 0°C) liegt bei
73,3; sie fallen in die Monate Oktober bis Mai mit einem deutlichen Maximum von
Dezember bis Februar. Die mittlere Zahl der Eistage/Jahr (Temperaturmaximum
unter 0°C) betrdgt 21,4 (vorwiegend zwischen November und Mérz mit einem
deutlichen Maximum im Januar); die mittlere Zahl der Sommertage/Jahr (Tempe-
raturmaximum 25°C und mehr) liegt bei 19,7, vorwiegend zwischen Mai und Sep-
tember mit einem deutlichen Maximum im Juli/August.

Das Temperaturklima ist im Hinblick auf das Standvogelaufkommen von geringer
Bedeutung. Fiir das Zugvogelgeschehen ausschlaggebend sind jedoch nicht so sehr
das Klima als vielmehr die Witterung und das aktuelle Wetter. Frost- und Eistage
z.B. konnen Nahrungsmangel verursachen und dann zu einem zeitweiligen Ab-
wandern der Standvdgel und Uberwinterer fiihren und dariiber hinaus im gesamten
Umland verstérkt kleinrdumige Ziige induzieren.

Die Sommertage haben ebenso wie die Sonnenscheindauer, die das Temperatur-
und Strahlungsklima wesentlich mitbestimmt und iiber die Autheizbarkeit der
Boden auch das Pflanzenwachstum und die Entstehung von Thermik beeinflusst,
insofern Bedeutung fiir das Vogelaufkommen, als sie das Flugverhalten bestimmter
Greifvogelarten sowie von Schwalben und Mauerseglern beeinflussen.

Das Nebeneinander von feucht-kithlen Sommern mit relativ starkem Vogelauftre-
ten infolge eines guten pflanzlichen Nahrungsangebotes und heiflen, nieder-



schlagsarmen Sommern mit verringertem Vogelauftreten (Ausnahme: Greifvogel)
weist auf mogliche Schwankungsbreiten im jéhrlichen Vogelartenbesatz hin.

Die mittlere jéhrliche Niederschlagssumme liegt im Raum des Flughafens Liibeck-
Blankensee bei 658 mm. Die mittlere Zahl der Tage mit mindestens 1 mm Nieder-
schlag liegt bei 125 und die groBten Tagessummen mit fast 50 bis 80 mm fallen in
die Monate Juni bis August.

Die Windverhéltnisse beeinflussen wihrend der Hauptzugzeiten im Friihjahr und
Herbst Zugintensitidt und Zughdhen der Vogel. Fiir den Friihjahrsvogelzug sind
schwache stidliche bis siidwestliche Winde forderlich, wihrend im Herbst nordli-
che bis dstliche Winde das Zuggeschehen begiinstigen.
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Abb. 1: Windrose fiir Liibeck-Blankensee

Winde aus Stidwest dominieren wéhrend des ganzen Jahres deutlich, und sind fiir
den Friihjahrs-Vogelzug forderlich. Der Herbstvogelzug wird durch Hochdruck-
wetter mit Ostlichen Luftstromungen begiinstigt, er erstreckt sich jedoch in der
Regel iiber einen deutlich ldngeren Zeitraum als der Frithjahrsvogelzug.

4. Biotische Landschaftsfaktoren

Das engere Flughafengelédnde wird im Bereich der Flugbetriebsflachen vorwiegend
griinlandwirtschaftlich genutzt bzw. besteht aus Pflanzengesellschaften, die im



weitesten Sinne dem Griinland nahe stehen und mit eigenem Personal bewirtschaf-
tet werden. Diese Flidchen unterliegen einer zweimaligen (Kurz-)-Mahd/jéhrlich
mit eigenem Personal; als Méhgerit steht ein Claas-Scheibenmdhwerk (ca. 280 cm
Schnittbreite und hydraulisch anhebbar) zur Verfiigung; das Méhgut wird durch
Fremdlandwirte aufgenommen und verwertet; der Ackerbau ist seit einigen Jahren
eingestellt und eine Beweidung durch Schafe oder Rindvieh findet nicht statt. Die
,,Griinlandflachen® sind in sich sehr stark differenziert; die S/L-Bahnnahen Rand-
streifen von ca. 2 m werden durch Mulchen stindig kurz gehalten. Der Anteil an
Untergrasern im Griinland ist insgesamt relativ gering, dikotyle Arten nehmen
einen Anteil von 25 % ein. Die Avifauna héngt in ihrer Zusammensetzung und in
ihren Individuenabundanzen sehr stark von Art, Struktur und Bewirtschaftungs-
form der Griinlandflachen ab, daher kommt einer differenzierten Griinlandbewirt-
schaftung eine erhebliche Bedeutung zu.

Neben den Griinlandgesellschaften sind in den noch nicht in den Flughafenraum
einbezogenen Randzonen meist kleinrdumig noch gebiisch- und mittelwaldartige
Gehdlzbestinde unterschiedlicher Art ausgebildet, die zum grofiten Teil auf den
Stock gesetzt sind und denen deshalb keine bestandesbildende Bedeutung mehr
zukommt, die aber fiir die Vogelwelt von nicht unerheblicher Relevanz sein kon-
nen, insbesondere dann, wenn nach Erweiterung der Flughafenfliche die Knickres-
te in ihrer urspriinglichen Gehdlzzusammensetzung erhalten bleiben sollten

4.1 Vegetationsverhiltnisse

Die folgenden Pflanzengesellschaften pragen das Griinland des Flughafens Lii-
beck-Blankensee und haben fiir die Avifauna eine unterschiedliche Flugsicher-
heitsrelevanz:

Vogelknoterich-Trittfluren
Ackerwildkrautfluren
Wirtschaftsgriinland

Sandtrockenrasen

Magerrasenbestinde

Sog. Ruderale Sdume
Geholzpflanzungen unterschiedlicher Art

Die durchgefiihrten vegetationskundlichen Untersuchungen zeigen, dass auf dem
Flughafengeldnde ein Mosaik verschiedener Pflanzengesellschaften — Griinland-
und Trockenrasen — vorliegt, die z.T. als stark gefdhrdet oder gefdhrdet eingestuft
werden miissen, aber nur eines gemeinsam haben bzw. hatten, die intensive Be-
wirtschaftungsform, die ihrem Erhalt in keiner Weise entgegenkam und auch hoch
attraktiv fiir Vogel war/ist.



4.2  Vogelwelt

Art, Anzahl und jahreszeitliches Prisenzmuster der vorkommenden Vogelarten
bestimmen ganz mafigeblich das Vogelschlagrisiko eines jeden Flughafens. Kiis-
tennahe Flughdfen weisen oftmals populationsstirkere Vogelgemeinschaften (und
vielfach auch schwergewichtigere Arten) auf als kiistenfernere Pldtze mit einer
zwar meist artenreicheren, dafiir aber weniger populationsstarken Vogelwelt.

Auch fiir den Flughafen Liibeck und dessen Umfeld (insbesondere die Sektoren der
An-/Abflugbereiche betreffend) ist die Frage zu stellen, wie hoch das
Vogelschlagrisiko aufgrund des Vogelbesatzes einzuschitzen ist, welche Arten
eine besondere Gefidhrdung des Luftverkehrs darstellen und durch welche Schritte
und Mafinahmen zu einer Minimierung des Risikos beigetragen werden kann.

Auf dem Flughafen Liibeck wurden bisher noch keine standardisierten Vogelbeo-
bachtungen durchgefiihrt. Die aufgefiihrten Vogelarten des Flughafens Liibeck
beruhen auf Angaben der Fa. Leguan und Beobachtungen (HILD/WEITZ, 2001)
innerhalb des Flughafengelédndes in den Jahren 2000 und 2001. Quantitative Aus-
sagen sowie Aussagen zur Phinologie lassen sich daraus nicht ableiten.

Es wurde aber deutlich, dass am Flughafen Liibeck Vertreter der verschiedensten
Vogelfamilien mit teilweise sehr unterschiedlichen 6kologischen Anspriichen vor-
kommen. Allerdings kommt nur einem Teil der nachgewiesenen Arten eine Vogel-
schlagrelevanz zu. Diese ist abhdngig von der Grofe und dem Gewicht des Vogels,
von seinem Sozialverhalten (solitir lebende Arten <-> Schwarmvdgel) und von
seinem spezifischen Aktivitdtsmuster (bodengebundene Arten <-> vorwiegend im
Luftraum, Tagaktiv <-> Nachtaktiv).

Zusétzlich ist die Vogelschlagrelevanz abhéngig von der Dauer des Aufenthalts der
einzelnen Arten auf dem Flughafengeldnde. Diese ist verstindlicherweise bei lan-
ger anwesenden Arten (z.B. bei Brutvogeln) hoher als nur bei gelegentlich das
Flughafengelinde tiberfliegenden.

Zur Gruppe der besonders vogelschlagrelevanten Arten am Flughafen Liibeck
miissen alle Gidnse und Enten, alle Mowen, alle Tauben, Kormoran, Graureiher,
Kiebitz, Star sowie Méausebussard und Turmfalke gerechnet werden. Wéahrend
Ginse, Enten und Kormoran am Flughafen Liibeck als Durchziigler auftreten, so
sind fast alle iibrigen Arten Nahrungsgéste mit teilweise langerer Verweildauer auf
dem Flughafengeldnde. Eine geringere Vogelschlagrelevanz haben alle Krihen-
vogel, die ibrigen Greifvogel, sowie die Drosseln. Letztere schlieBen sich wéhrend
der Zugzeiten meist in groBeren Schwidrmen zusammen. Luftinsektenjiger wie
Mauersegler, Mehl- und Rauchschwalbe sind auf dem Flughafen zwar relativ hau-
fig, im Falle von Kollisionen mit Luftfahrzeugen kommt es aufgrund ihres gerin-
gen Gewichtes jedoch nur selten zu Schdden am Luftfahrzeug. Das Auftreten von



Mauerseglern und Schwalben ldsst sich ohnehin nicht durch MaBnahmen des Bio-
topmanagements auf dem Flughafen beeinflussen, VergraimungsmalBnahmen zei-
gen bei diesen Arten keine Wirkung. Von der Feldlerche, einer hdufigen Brutvo-
gelart des Flughafengeldndes, geht aufgrund ihres relativ niedrigen Gewichtes
ebenfalls nur eine geringe Vogelschlaggefahr aus. Auch der Bestand der Feldlerche
lasst sich durch Maflnahmen des Biotopmanagements (Langgrasbewirtschaftung
der Griinflichen) kaum merklich beeinflussen. Den iibrigen Kleinvogeln, z.B.
Bachstelze, Braunkehlchen und Goldammer, kommt keine Vogelschlagrelevanz
Zu.

Eine fiir die Zukunft geplante konsequente Langgrasbewirtschaftung am Flughafen
Liibeck tragt daher neben einer Verminderung der Bestéinde vogelschlagrelevanter
Arten gleichzeitig auch zum Artenschutz bei, da das Aufkommen fiir die Flugsi-
cherheit unbedeutender, vielfach aber bestandsgefahrdeter Arten, gefordert wird.

Vergramungsmalinahmen sind besonders dann angezeigt, wenn die Start-
/Landebahn wie auch die iibrigen befestigten Flichen des Flughafens zur Rast
aufgesucht werden. Dies ist sehr oft bei MOwen zu beobachten, die haufig von der
im Westen gelegenen Miilldeponie zum Flugplatz wechseln.

Um die Kenntnisse iiber die Vogelwelt des Flughafens Liibeck zu erweitern, wurde
die Durchfiihrung von standardisierten Vogelbeobachtungen mittels der Punkt-
Stopp- Methode (WEITZ, 1999) angeregt.

4.3  Ubrige Tierwelt

Jagdbare Sdugetiere sind fiir die Flugsicherheit am Flughafen Liibeck ohne grofere
Bedeutung, sofern die Bejagung von Nieder- Schwarz- und Federwild nach den
gesetzlichen Vorschriften geregelt ist (Eigenjagdbezirk/Befriedeter Bezirk). Die
Bejagung von Raubwild ist am Flughafen nicht erforderlich.

Die Hansestadt Liibeck als Grundeigentiimer hat zwei Jagern die Erlaubnis erteilt,
auf dem Gelédnde des Flughafens die Bejagung auf Reh- und Schwarzwild sowie
Hasen durchzufiihren. Die Erlaubnis ist jeweils auf ein Jahr befristet und wird zum
01.04. des jeweiligen Jahres auf Antrag der Flughafen Liibeck GmbH verldngert.

5. Problemflichen der Umgebung

Das Umfeld des Flughafens Liibeck zeichnet sich durch eine Vielzahl verschiede-
ner Habitate aus, die wiederum Lebensraum unterschiedlicher Vogelarten sind.
FlachenmiBig dominierend ist die halboffene, reich strukturierte Feldflur mit teil-
weise parkartigen Wald-Feld-Mosaiklandschaften. Die Flachennutzung besteht



iiberwiegend aus einer Kombination von Ackerbau und Griinlandnutzung, wobei
die Weidenutzung die Wiesennutzung zu iiberwiegen scheint.

Das Klempauer Moor (Klempauer Hofsee), das Niederungsgebiet nordostlich von
Krummesse und der Bereich des sich nordéstlich anschlieBenden Landgrabens ist
dem Typus des binnenlidndischen Feuchtgriinlandes zuzuordnen. Es handelt sich
um Gebiete mit weitrdumigem, offenem Charakter auf teilweise entwésserten
Moorstandorten.

Stidlich des Flughafens dominieren fiir trockenere Standorte typische Habitate wie
dltere Laubbaum- wund Kiefernbestinde, vielfach unterbrochen durch
Sukzessionsflachen auf ehemaligen Wiesen- und Ackerstandorten.

Das grofite SiiBgewdsser im weiteren Flughafenumfeld ist der Ratzeburger See im
Stidosten, dem Flughafen am néchsten gelegen ist der Blankensee etwa 1 km siid-
lich der Start-/Landebahn.

ZahlenmiBig dominierende Arten waren sowohl wihrend einer im Februar 2001
wie auch wihrend der im Juni 2001 durchgefiihrten Kontrolle im Umfeld die Kra-
hen und Méwen. Von beiden wurden die weitaus meisten Tiere an der Miilldepo-
nie westlich des Flughafens ermittelt. Verglichen damit spielen die Vogelbestéinde
der iibrigen Kontrollpunkte nur eine untergeordnete Rolle. Die Miilldeponie muss
daher unter Vogelschlaggesichtspunkten als sehr kritisch beurteilt werden. Das dort
vorhandene Nahrungsangebot ist aulerordentlich attraktiv, insbesondere fiir Mo-
wen, Kridhen und Milane. Auch gréBere Starentrupps kamen dort zur Beobachtung,
die, wie auch die Mowen, die benachbart gelegenen Wiesen und Weiden zur Rast
aufsuchen. Auf das Problem von Miilldeponien in Flughafenndhe und die damit
einhergehende Zunahme der Vogelschlaggefahr weisen auch VAUK & PRUTER
(1987) hin. Fiir Miilldeponien generell gilt, dass dort das Nahrungsangebot ganz-
jéhrig verfligbar ist. Dies schlieit die Wintermonate mit ein, da die Zersetzungs-
warme die Schiittflachen weitgehend eis- und schneefrei hilt.

An allen Beobachtungstagen konnten immer wieder groflere Krihen- und Méwen-
schwirme tiber der Miilldeponie kreisend beobachtet werden. Nach groben Hohen-
abschitzungen wurden dabei oftmals Flugh6hen von 200 — 300 m erreicht.

Hinsichtlich der im Umgebungsraum des Flughafens auftretenden Seevogelbestéin-
de - einige tausend bis mehrere zehntausend Tiere je nach betrachtetem Raum -
stellt sich die Frage, ob diese wihrend der Wintermonate zu einer Erhéhung des
Vogelschlagrisikos am Flughafen fithren konnen. Nur Radarvogelzugbeobachtun-
gen konnten dariiber Auskunft geben, auf welchen ,,Wegen* und in welchen Héhen
Seevogel in den Raum der Liibecker Bucht/Travefoérde zu- bzw. abwandern. Soll-
ten dabei auch der Flughafen Liibeck und der Umgebungsraum iiberflogen werden,
sind Kollisionen mit den genannten Vogelarten nicht auszuschlieBen. Eine War-



nung der Luftfahrzeugbesatzungen vor solchen Vogelschwarmen diirfte z.Z. jedoch
kaum moglich sein, nicht zuletzt auch deshalb, weil ein visuelles Erfassen der
Vogelschwérme in Abhéngigkeit von deren Flughohe nur schwer bzw. gar nicht
moglich ist. Hinzu kommt, dass viele der genannten Arten ddmmerungs- und
nachtaktiv sind.
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