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Aus der Arbeit des Deutschen Ausschusses zur Verhiitung
von Vogelschiden im Luftverkehr

von JOCHEN HiLp, WERNER KFiL u. WILFRIED Przycoppa

1. Vorgeschichte

Der wahrend der letzten Jahrzehnte stark zunehmende Luftverkehr sowie die
standig wachsenden Fluggeschwindigkeiten haben dem Menschen nicht nur Vor-
teile gebracht, sie warfen auch Probleme auf, die man sich vor wenigen Jahren
noch kaum vorstellen konnte.

Seitdem die Kanadier im Laufe der fiinfziger Jahre auf Grund einiger schwerer
Flugunfille mit einer systematischen Auswertung der durch Vogel verursachten
Zwischenfille und Unfille im Luftverkehr begannen und feststellten, daR sich die
jahrlichen Schiden auf einige Millionen Dollar beliefen, war es hichste Zeit, sich
dieses Problems niher anzunehmen.

In Europa fand im Jahre 1963 auf Einladung der ICAO und des Institut Natio-
nal de la Recherche Agronomique in Nizza ein erstes europdisches Kolloquium {iber
dieses Problem statt. Als unmittelbare Folge dieses Kolloguiums in Nizza wurde
der ,Deutsche Ausschuf zur Verhiitung von Vogelschaden im Luftverkehr”
(= DAVVL) gegriindet, der sich im Jahre 1964 auf ausdriickliche Weisung des
Bundesverkehrsministers konstituierte und in der Bundesrepublik Deutsch-
land fiir alle mit Vogelschlag zusammenhingenden Probleme allein zustindig ist.
Mitglieder in diesem Ausschuf wurden die Vertreter der Luftfahrzeughalter —
Deutsche Lufthansa und Luftwaffe —, die Bundesanstalt fiir Flugsicherung,
Luftfahrtbundesamt, die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughifen sowie
die Leiter der Vogelschutzwarten in Essen und Frankfurt/M. Zu ihren Vorsitzen-
den wahlten die Mitglieder den Leiter der Vogelschutzwarte Frankfurt/M.

Seit Griindung des DAVVL besteht ein enger Kontakt und eine fruchtbare Zu-
sammenarbeit mit den entsprechenden nationalen Ausschiissen der westeuro-
paischen und auBereuropiischen Linder, weil man sich von vornherein dariiber im

klaren war, da8 eine sinnvolle Arbeit nur dann méglich sein konnte, wenn alle
anstehenden Probleme in m& tmﬂmkrdu,dmmm&m&bw .
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3. Mafnahmen zur Verhiitung von Vogelschligen

Es galt also, einmal Vogelschlige wihrend des Fluges, andererseits aber auch
bei Start und Landung im Flugplatzbereich soweit als moglich zu vermeiden. Dazu
waren umfangreiche Untersuchungen und Beobachtungen aber auch Auswertungen

der ornithologischen Fachliteratur notwendig. Hinzu kam der internationale Aus-
tausch (HILD 1967 c) zwischen Technikern und Fachbiologen, um sicherzustellen,
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Eine systematische Auswertung der Literatur iiber alle deut chen Vogelschutz
pebiete sowie Untersuchungen iiber Vogelzug-Leitlinien sowie Zugtermine und
bevorzugte Tageszeiten fiihrten zur Erstellung einer sogenannten Vogelzugkarte
die heute dem Flugzeugfithrer und der Flugsicherung eine Groborientierung er-
moglicht, insbesondere im Hinblick auf vogelbedingte Gefihrdungen in den ver-
schiedenen Tiefflugarealen und auf den sogenannten Tiefflugstredken

Untersuchungen iiber die Abhingigkeitsbeziechungen zwischen Vogelzug —
Wetter und meteorologischen Einzelfaktoren schlossen sich an (HILD 1967d). Zur
Bearbeitung dieses Problems hat das Bundesverteidigungsministerium bereits drei
Forschungsauftrige vergeben. Aus den bisherigen Befunden ergibt sich u. a., daf
in den Ubergangszonen zwischen Hoch- und Tiefdruckgebieten vor allem im Herbst
die stirkste Zugmassierung auftritt, und daf abnehmender Hoch- und zunehmen-
der TiefdruckeinfluB iiber Mitteleuropa eine starke Belebung des Zugvogelge-
schehens zur Folge hat. Kalt- und Warmfronten werden von Zugvogeln allgemein
gemieden, wihrend Kaltfrontriickseiten sich als zugforderlich erweisen. Im allge-
meinen suchen sich die Vogel fiir ihren Zug die relativ giinstigsten Bedingungen
aus. Das bedeutet, daR sie ungiinstige Einzelfaktoren in Kauf nehmen, wenn die
Summe aller iibrigen Faktoren sich als giinstig erweist.

Um das europiische Vogelzuggeschehen unter Kontrolle zu bekommen, wurde
vor zwei Jahren in Zusammenarbeit mit dem Museum A. Koenig in Bonn eine
umfangreiche Kranichbeobachtungsaktion gestartet, bei der sich viele Privatperso-
nen und ornithologische Arbeitsgemeinschaften durch Beobachtungen beteiligten
(HiLp 1968a). Auf diese Weise konnte erreicht werden, daR man heute den Kranich-
zug weitgehend unter Kontrolle hat und so den Luftverkehr gezielt vor diesen
Grofvogelschwirmen warnen kann. Die interessantesten Ergebnisse dieser
Kranichaktion waren zweifellos darin zu sehen, daf der Uber- und Inwolkenzug
mit Hilfe von Radar nachgewiesen werden konnte, und da die Kraniche bedingt
durch bestimmte Wetterlagen im Herbst bei duferst starkem Gegenwind aus dem
1000 mb-Niveau in das 850 mb-Niveau hochstiegen, wo sie, was allerdings selten
ist, Riickenwind vorfanden. Uber die Einzelheiten der Kranichzugergebnisse wird
an anderer Stelle berichtet werden. In den nichsten Jahren sind ihnliche Be-
obachtungsaktionen iiber weitere in diesem Zusammenhang interessierende Vogel-
arten geplant,

Von auRerordentlicher Bedeutung waren dariiber hinaus auch die Radar-
beobachtungen des Vogelzuges. Zu diesem Zweck standen und stehen auch heute
noch rund 50 in- und auslindische Radarstationen zur Verfiigung. In Zusammen-
arbeit mit Wissenschaftlern aus Danemark, Frankreich, GroRbritannien, Holland,
Kanada und USA wurde eine Methode (HiLD 1967a) entwidkelt, die von Vogel-
schwirmen oder Einzelvogeln herrithrenden Echos auf den Radarbildschirmen von
den durch meteorologische Phinomene sowie Insektenschwirme bedingten Echos
zu unterscheiden, Zur Zeit laufen Untersuchungen, auf Grund der verschiedenen
Fliigelschlagfrequenz und des dadurch bedingten _charakteristischen Echos
die einzelnen Vogelgattungen konkret ansprechen zu konnen. Am Rande sei ver-
merkt, daf das Bundesverkehrsministerium gerade fiir diese Radaruntersuchungen
einen speziellen Forschungsauftrag erteilt hat. Y SE N
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3.2 Verhiitung von Vogelschiden im Flugplatzbereich

Die einzige Maglichkeit, ZusammenstoBe zwithen Flu
Start und Landung zu verhindern oder zu vermindern,
flugplatzeigenen Vogelwelt durch Entzichung der Nahrun
Verwendung technischer Mittel (HiLb 1967 b).

Voraussetzung fiir erfolgreiche MaBnahmen dieser Art ist eine (-lingehende
synokologische Untersuchung aller Flugplitze, die im militarischen Bereich nahezu
abgeschlossen ist, im zivilen jedoch noch lauft. Diese Untersudmngen‘umfassen
das gesamte breite okologische Wirkungsspektrum: Klima, Hydrologie, Boden,
Vegetation und Vogelwelt. Einige Beispiele mogen das erlautern: Der physiko-
chemische Zustand des Bodens auf den Flugplatzen legt die Nutzungsform d. h. die
soziologische Zusammensetzung der Grasnarbe fest. Durch mehrjihrige Vogel-
Dauerbeobachtungen auf allen Flugplitzen weif man, da z. B. Stare auf bestimm-
ten Grasflichen immer wieder einfallen und dort nach Nahrung suchen. Hier
kommt es also darauf an, durch entsprechende Behandlung der Grasnarbe mit Hilfe
spezieller landwirtschaftlicher Arbeitsmethoden sowie durch Unkraut- und Insek-
tenbekampfung diesem Vogeleinfall zu begegnen. Verschiedene Versuchsreihen, bei
denen die Wirkung des Mulch-, Hicksel-, MH 30-, U 46- und Heu-Verfahrens
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kommen muRte, liegt auf der Hand. Es diirfte jedoch keinem Zweifel unterliegen,
daf die Belange der Flugsicherheit Vorrang haben miissen Kiebitzschwirme von
einigen tausend Tieren, wie sie auf Flugplatzen des Kilner Raumes keine Selten-
heit sind, lassen sich nun einmal am schnellsten durch Abschu von 20 oder 30
ihrer Artgenossen vergrimen, und auch gegen Habichte und Bussarde, die pro-
zentual am stirksten an Zusammenstofen im Flugplatzbereich beteiligt sind, bei
denen natiirlich auch der Vogel sein Leben lassen mug, helfen vielfach nur Sofort-
maBnahmen, um einen im Laufe der Zeit mit nahezu 100° viger Sicherheit zu
erwartenden Zusammenstof mit einem Flugzeug und alle damit verbundenen
Folgen fur die Bevolkerung der umliegenden Siedlungsgebiete zu vermeiden

Die technischen Mafnahmen gegen Vigel auf Flugplitzen konzentrieren sich
im wesentlichen auf die Verwendung elektro- und pyroakustischer Mittel. Die
Vogelschutzwarte in Frankfurt/M. hat gerade auf diesem Gebiet seit Jahren um-
fangreiche Erfahrungen sammeln konnen (KEiL 1963, 1965b). Bei der Elektro-
akustik werden die Angst- und Warnschreie bestimmter Vogelarten von Tonband
liber Lautsprecher abgestrahlt, wobei es auf den durch Verstirker und Lautspre-
chertyp festgelegten Frequenzumfang ankommt, ob die Vertreibung z. B. von
Starenschwirmen erfolgreich sein kann. Das gleiche gilt auch fiir die verschiedenen
pyroakustischen Mittel, Karbidknaller und Feuerwerkskorper, die allesamt eine
Frequenzobergrenze von 12000 bis 17000 Hz haben miissen, um wirkungsvoll zu
sein.

Aufstellung von Silberglaskugeln gegen bestimmte Greifvogel, Errichtung
von Krahen- (Keiw und Mixm 1965, 1966) und Mowenfallen, Aufstellung von
Habichtkorben, Aufhingen von Vogelkadavern, Versuche mit dem Einsatz von
Falken und Vogelhunden, Regenwurmbekimpfung mit Hilfe spezieller chemischer
Mittel, Uberspannen von Landekurssendern und Antennen mit Nylonfaden, um ein
Aufblocken bestimmter Vogelarten zu verhindern, alles das sind MaBnahmen, die
dazu angetan sein kénnen, den Vogelartenbesatz der Flugplitze zu reduzieren.

4. Ausblidk

Die Gefahr des Vogelschlages im Luftverkehr ist heute eine unbestrittene Tat-
sache, der sich auch der Fachornithologe nicht mehr verschlieBen kann. Mehr denn
je gilt es heute, mit diesem Problem wie iiberhaupt mit dem Flugbetrieb zu leben.
Das kann aber nicht bedeuten, da man sich auf den Standpunkt stellt, der Vogel-
schlag sei ein unkalkulierbares Risiko. Dazu sind die bisher verursachten Schiden
zu hoch, und dafiir ist auch die Gefahr fiir den Menschen zu groR. Sicher wird man
niemals dazu kommen, daR Vogelschlige im Luftverkehr véllig vermieden werden,
aber selbst, wenn man die Unfall- oder Zwischenfallziffer schon um 50%s senken
konnte — und das ist keineswegs eine Traumgrenze — wire schon sehr viel gewon-
nen. Die groBen Erfolge, die in Kanada auf diesem Sektor erzielt wurden, lassen
hoffen, daR auch in der Bundesrepublik Deutschland in einigen Jahren das Vogel-

schlagproblem nicht mehr so nd sein wird wie heute. bedarf es
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