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MINIMALPROGRAMM ZUR VOGELSCHLAGVERHUTUNG AUF LANDEPLATZEN

UND BEI DER ALLGEMEINEN LUFTFAHRT.

von JOCHEN TILD, Traben-Trarbach.

Zusammenfassung: Die Statistik der letzten Jahre liBt erkennen, daf Minimal-
progiamme xur Vogelschlagverhiitung  auf Landeplitzen durchgefiihrt werden
missen, und dal zadem die Allgemeine Luftfzhn sich bemihen sollie, eine
bessere informutionspolitik beziiglich Vogelschlagverhiitung zu betreiben.

Pie Minimalprogramme sollten einmal in der Ersteliung fkologischer Kurzana-
lysen der landepliitze bestehen, dann aber auch z.B. in der Sicherstellung,
daB hestimmie Nutzungsiormen, z.B.Ackerbau, hier nichr durchgefiibrt werden,
Piloten der Aligemeinen Luftfabrt sollten sich vor Antritt ihres Fluges
anhand vorliegender Unterlagen, z.B. im VFR-Bulletin oder in Karten, iber
Vogelschutz- und Vogelmassierungsgebiete informieren und wihrend ihrer

Uberlandfliige bestiminte Empfehlungen beachten.

Summary: iast years birdstrike statistics show minimum program tor bird-
strike prevention on airfieids upavoidable. General Aviation should be endea-
voured to get betrer infermation for birdstrike prevention. The minum
program on airfields should consist in a short ecclogical analysis as well as
e.g. in avoiding agricultural use. Pilots of Geperal Aviation should use
existing information data, e. g. published in the VFR-bulletin as well as in
special maps about bird concentration areas and sancluaries; they should con-

sider special recommendations for their enroute flights.

1. Vogelschiige in der Allgemeinen Lufrfahre.

Am 18.juli 1981 kollidierte wihrend des Sinkfluges eine Cessna 152 nahe Ler-
wick/Engiand, in 1.000 ft (GND) und bei einer Geschwindigkeit von 90 kts
mit einer Lachmdwe (bis 360 g Gewicht}, welche die Cockpitscheibe durch-
schlug, den Piloten verletzte, der zu einer iberstiirzten Landung veranlafit wur-
de.
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Ahnlich erging es am 25.April 1982 einer Cessna 182 beim Uberflug des Lake
Alberta/Canada, die mit einer Ente (etwa 1.000 g Gewicht) zusammenstieR; in-
folge Triebwerkschadens stiirzte das Flugzeug in einen Baum und wurde rtotal
zerstort; die Insassen wurden verlerzt.

Ahnliches widerfuhr am 23.April 1983 einer Turbo-Thrush, die infolge eines vo-
gelschlagbedingten Triebwerkausfalls auf einer Atlantikinsel zu einer Notlandung
gezwungen war, bei der die Maschine zerstdrt wurde.

Eine weitere Cessna 152 kollidierte am 15.Januar 1984 in Mittelengland beim Ab-
heben mit einem 250 g schweren Vogel, wahrscheinlich Kiebitz; der Pilot
wurde zur Riickkehr gezwungen; bei der Landung versagte das durch den Vogel-
schlag beschidigte Bugrad, die Maschine wurde total zerstére.

Am 07.April 1984 kollidierte eine Cessna 421 bet 100 kts vor dem Abheben
aul einem sidenglischen Flugplatz mit einem Taubenschwarm, durch den beide
Friebwerke beschiidigt wurden, sodaR ein risikoreicher Startabbruch erforderlich
wurde,

Am 09.September 1984 kollidierte in Limoges/Frankeeich eine Wassmer Guepard
im Anflug bei 1.800 ft (GND) und 140 kis mit einem 1.5 kg schweren Greif-
vogel, der die Cookpitscheiben durchschiug. Der Pilot wurde schwer verletzt.

Arm l.August 1985 kollidierte bei Michelstadt im Odenwald ein Kleinflugzeug
in 2.000 fr {(GND) mit einem Kleinvogelschwarm, der einen Triebwerkwechsel
und eine Flugplaninderung erforderlick machte.

Und schlieBlich kam es im Oktober 1986 beim Anflug auf einen deutschen Flug-
platz zu einer Kollision zwischen einer Garrert 331-10 und einigen Kiebitzen, die

zu einem erheblichen Triebwerkschaden fihrte.

Das sind nur einige Beispiele, die das Problem aufzeigen mégen. e deutsche
Allgemeine Luftfahrt blieb im Zeitraum 1981 bis 1986 zwar von vogelschlagbe-
dingten. Totalverlusten verschont, jedoch gab es eine Vielzahl schwerer, risikorei-
cher vogelschlaghedingter Schiden auf deurschen Landeplitzen, 2T. auch im
deutschen Tuftraum bei Uberlundfliigen. Weit dber 100 derartiger Zwischenfille
wurden seit 1981 registriert. Sie ereigneten sich auf den folgenden Landeplitzen:
Aschaffenburg, Augsburg, Borkum, Hgelsbach, Finkenwerder, [riedrichshalen,
Helgoland, [of, juist, Kassel, Koblenz-Winningen, Langeoog, Leutkirch, Libeck.
Mannheim, Ménchengladbach, Miilheim, Norddeich, Norderney, Nordhorn, Ober-
plaffenhofen, Schwibisch-Hall, Vilshofen sowie auf einer Anzahl auslandische:
Flugplitze. Es ist festzustellen, dal sich im Gegensatz etwa zuin  militirischen

Tiefflugbetrieb nur 10 % der registrierten Vogelschlige der  Allgemeinen
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Luftfahrt bei Uberlandfligen ereignen, denn der Pilot hat immer noch die
Moglichkeit, sein relativ langsam fliegendes Flugzeug an Vogelschwirmen und

Einzelvégeln vorbeizusteuern.

Es unterliegt keinem Zweifel, daf die vorstehende Staristik nur die Spitze des
Eisberges ist, und daR die wirkliche Anzahl von Voegelschligen der Allgemeinen
Luftiahrt einschlieflich der Zwischenfille ohne oder mit nur geringem Schaden
um ein Vielfaches hoher liegt. Die Flughthen, in denen sich diese Zwischenfille
ereigneten, lagen vorwiegend bis 1.000 ft (GND), maximale Zwischenfallhthen
jedoch bis zu 12.000 ft (GND). Beteiligt an den Vogelschldgen waren 38 verschie-
dene Luftfahrzeugtypen.

Unter den Vogelarten, die zu diesen Zwischenfillen fihrten, dominierten die
Méwen, die immerhin ein Gewicht bis zu 2.200 g erreichen kbnnen, gefolgt
von den Krihen {bis 600 g), Kiebitz (bis 300 g}, Tauben (bis 750 g), Miusebus-
sard (bis 1330 g), Turmfalke (bis 300 g), Rebhuhn (bis 450 g) und Kleinvigel
{bis 50 g).

Getroffen oder beschidigt wurden bei diesen Zwischenfallen bzw. Unfillen zu
31 % die Tragflichen, zu 22 % die Triebwerke, zu 17 % die Scheiben, zu 12 %
Fahrwerk/Bugrad, zu jeweils 7 % Bug und Rumpf und zu jeweils 2 % Radom bzw.
Leitwerk, In jeweils einem Fall hatte der betreffende Vogelschlag einen Startab-

bruch oder eine "forced landing™ zur Folge.

Man sollte wissen, daB die Aufprallenergie eines Vogels stets von dessen Gewicht,
der Fluggeschwindigkeit des Flugzeuges und dem Aufprallwinkel am Flugzeug
abhiingt. Das bedeutet, daB eine 1 kg schwere Mowe, die auf ein mit 180 km/h
fliegendes Flugzeug frontal aufprallt, eine Energie von 135 kpm (vergleichbar kg)
entwickelt. "So wird ein Spatz zur Granate" ! Dieser Wert sollte Veranlassung

dazu geben, das Vogelschlagrisiko nicht zu unterschatzen.

2. MaBnahmen auf [Landeplitzen.

Der Bundesminister fir Verkehr hat am 13.Februar 1974 bereits "Richtlinien
zur Verhiitung von Vogelschligen im Luftverkehr” herausgegeben, die zwar im
wesentlichen auf die Erfordernisse der dem Linienverkehr dienenden Verkehrs-
flughifen abgestelit sind, aber auch von Landeplitzen zweck- und sinnentspre-~

chend angewendet werden sollten. Sie besagen im einzelnem:

- Erstellung eines Biotopgutachtens iiber die Skologischen Verhdltnisse des Flug-
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hafengelindes und seiner Umpgebung gemif Lufrverkehrsgesetz § 12,

— Durchfthrung von Mafnahmen zur Vogelschlagverhiitung auf der Grundlage
dieses Biotopgutachtens, z.B. Verzicht auf Schafweidegang, unkontrollierten
Bewuchs, Miiliablagerung und Ackerbau sowie Erstellung eines wilddichten Zau-
nes, Bejagung, Entfernung ven Feucht-, NaBk- und Wasserstellen sowie direkte
Vogelvergrimung,

Bestellung eines Vogelschlagbeauftragten zur Duschitthrung und Koordinierung
der genannten Mafnabmen,

- Beurteilung sowie EinfluBnahme auf landschaftsplanerische und landschafrs—
pflegerische MaBnahmen in der Flughafenumgebung, hauptsichlich Miildepo-
nien, Kies-, Sandabgrabungen, Feuchtgebiere sowie Anpflanzungen betreffend,

- Uberwachung der vogelschiaggefihrdeten Riume,

- Zusammenarbeit mit dem Deutschen Ausschufl zur Verhirung von Vogelschli-
gen im Luttverkehr (=DAVVL e V..

Die Verkehrstlughifen haben wihrend der letzten 12 Jahre im wesentlichen

die geforderten MaBnahmen in die Praxis umgesetzt; die zunehmende Vogelschlag-

tendens auch auf andepidtzen sowic die steigenden Risiken fiir kleinere Flug-

zeuge {(unier 5.700 kg) zeigen jedoch, daf zumindest MinimalmaBnahmen bzw.

-programme dringlich sind, wenn man sich im Schadens- oder Katastrophenfalle

nicht den Vorwurf der Nachlissigkeit oder der Fahrldssigkeir aussetzen will.

Solche MaBnahmen kiénnen bestehen in:

- Besserer Information der Flugpluizhalter und der fiir den Flugbetrieb Verant-
wortlichen {ber das Vegelschlagproblem (Zeivschrift "Vogel und Lufiverkehr"),

- Ersiellung einer dkologizchen Kurzanaiyse, auf deren Grundlage ein begrenz.
ter, finanziell tragbarer Maflnahmenkatalog zu crarbeiten wire,

- Frnennung eines Vogelschlagheauftragren, der kostenlos an entsprechenden
Schulungen telinehmen kénnte,

- Inventarisierung und Uberwachung vogelintensiver Fiichen in der Flughafen-
umgebung.

- Hinholen von Beratungen in Einzelfillen.

Die Sichesheir im Flugbetrieb, auch im Hinblick auf die Vogelschlagverhitung,
tmuf eine hohe Prioritic auch fir aile Landeplitze haben. Die §§ 29 a (Luftv()
und 45 (LuftVZO) regeln dabei die Verantwortlichkeir der Flugplarzhalter.

3. ¥Yorbeugen beim Fliegen,

Ex wire zweifollos wiinschenswert und hilfreich zugleich, wenn jeder Pilot ein
wenip bber bevoriugte Vogelaufenrhalisphitze und Vogelztige im Luftraum  dei

Bundesrepublik Ieutschiand willre, ks sind viele 100 Mitlionen Vipel, die sich
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zeitweilig oder auch ganzjhrig in unserem Raum aufhalten bzw. den deutschen
Raum auf ihrem Zug iiberqueren.

Stark vereinfachr kénnte man sagen, daf die Vogeldichte in feuchten und
gewisserreichen Gebieten hoher ist als in trockenen Bereichen. Ackerbaulich
genutzte Flichen sind insbesondere z.Z. der Feldbesteilung und Ernte vogelreicher
als Wilder, iiber denen allerdings mehr Greifvgel anzutreffen sind. Von Dezem-
ber bis Februar ist die Vogeldichte in unserem Raum geringer als von Mirz
bis November, und in den Zugmonaten Mirz/April sowie September/Oktober wer-
den Vogelziige in groReren Héhen angetroffen als wihrend der iibrigen Monate
des Jahres. Wie aber nun stellt sich das Vogelzuggeschehen im bundesdeutschen
Raum im Jahresverlauf dar, jenes Zuggeschehen, bei dem schitzungsweise
einige 100 Millionen Vdgel den Raum der Bundesrepublik Jahr filr Jahr zweimal

uberfliegen ?

Von Ende Februar bis Mitte Mai erfolgt der  Frithjahrsvogelzug  von Siden
nach Norden in Héhen bis zu 6.000 ft GNIY im wesentlichen tags und nachis wenn
auch mit einer deutlichen Massierung 3 Stunden um Sonnenauf- und Sonnenun-
terpang. Hochdrucklagen mit guten Sichtverhiltnissen und Winden aus siidlichen
Richtungen sind diesem Zuggeschehen f&rderlich, Kaltluftadvektion, Froniendurch-
ginge sowie auffrischende Winde aus ndrdlichen bis &stlichen Richtungen behin-

dern diese Aktivitdten,

Die Zeit von Miite Mai bis Mitte August ist gekennzeichnelr durch eine relative

Zugruhe; es kommt zu kleinrdumigen Pendelbewegungen zwischen Brut-, Futter-

und Schlafplatz meist am frilhen Morgen und Abend, wobei die ZughShen im
allgemeinen 1.000 ft GND nicht dbersteigen. Andererseits gibt es im Juni, Juli
und August auch regionale Zwischenziige beispielsweise von Reihern, Staren
und Kiebitzen insbesondere im nord- und nordwestdeutschen Flachland, wobel
Flughthen bis 3.000¢ ft GND erreicht werden kénnen. Fiir diese Bewegungen
sind gleichfalls Hochdruckwetterlagen gilinstig. In Flugplatzbereichen muB  in
diesen Monaten insbesondere zu Zeiten mit Griinflichen- und Ackerbauarbeiten

mit einem erhdhten Vogelaufkommen gerechnet werden.

Ab Mitte August bis Mitte November erfolgt der Herbstvogelzug von Norden
nach Siiden, der sich ganztags abwickelt mit Massierungen in der ersten Tages-
und Nachthilfte , und bei dem Flughshen bis 8.000 ft GND erreicht werden
konnen. Zugférdernd wirken in dieser Zeit Kaltlufteinbriiche, mittlere bis gute

Sichtbedingungen, wihrend Warmluftadvektion und Westwetterlagen mit rasch
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wechselnden Flugbedingungen zugbehindernd wirken {Zughéhe absinkend).

Der Winter, d.h. von Mitte November bis Mitte Februar, ist wiederum gekenn-
zeichnet durch eine relative Zugruhe. Es kommt lediglich zu den schon erwihn-

ten kleinrdumigen Pendelbewegungen, zu regionalen Winterfluchtbewegungen

und Invasionen sowie spdter auch zu regionalen Vorfrihjahrsziigen, bei denen
Flughéhen von 3.000 ft GND schon als maximal zu bezeichnen sind, und die

von der Schnee- und Eisdecke in Mitteleuropa abhingig sind.

Die Kenntnisse des bevorstehenden Wetters und der monatlich und saisonal zu
erwartenden Zugbewegungen kann dem Piloten helfen, das tagliche Vogelschlag-
risiko abzuschiitzen, sollte aber auch fiir die Flugplatzhalter Anlag fiir vorberei-

tende MaBnahmen zur Vogelvergrimung sein

Auf das wiinschenswerte Vorhandensein gewisser Kenntnisse des Piloten iber

das Verhalten und die Gewohnheiten der gefiederten Konkurrenz wutde bereits

hingewiesen. Was aber kann er im Detail tun, seinen Flug vogelschlagsicherer

zu machen und damit potentielle Schiden und Gefahren abzuwenden ? Dazu

sollten ihm an seinem Startflugplatz einmal bestimmte Informationsméglichkei-

ten zur Verfligung stehen, auf der anderen Seite sollte er aber auch einige grund-
sétzliche Empfehlungen, die immer Giiltigkeit haben, beriicksichtigen:

- Einholen von Informarionen iiber aktuelle Vogelziige (Birdtam Birdstrike War-

ning) sowie iiber erwartete oder vorhergesagte Vogelzugbewegungen (Birdstrike
Risk Forecast} beim nichsten NOTAM-Office (vgl. Luft VO § 22),

- Einholen von Informationen iiber das zu erwartende Streckenflugwetter und
Beriicksichtigung seines Einflusses,

- Einsichtnahme in das VFR-Bulletin, in dem unter "Flugwarnungen" stets auf
zu erwartende Vogelschlagrisiken hingewiesen wird,

- Festlegung der Flugroute unter Beriicksichtigung der okologischen Verhilt-
nisse im Flugraum: Meiden von ausgedehnten Gewdssern und Feuchtflichen,
von in Bearbeitung befindlichen Ackerbauflichen, von Naturschutzgebieten
mit vogelkundlicher Bedeutung sowie von Milldeponien,

- Einsichtnahme in entsprechende Kartensitze Gber Schutzgebiete insbesondere
im norddeutschen Kiistenraum,

- Festlegung der Flughthe nach der Grundregel "Je héher desto sicherer",

- Erhéhte Aufmerksamkeit wihrend des Fluges, und bei Begegnung mit Einzel-
végeln oder Vogelschwirmen "ziehen" start "driicken®,

- Anforderung einer Vogelvergrimung vor Start oder Landung an einem Flug-
platz bei beobachteten Vogelschwdrmen im Flugbetriebsbereich,

- Meldung von Vogelschlidgen, auch sclcher ohne Schaden, auf den dafiir ver-
fligharen Vordrucken,
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- Hochstzuldssiger Steig- und Sinkwinkel bei Start und Landung, um die
besonders gefidhrdeten Hhenbénder bis 3.000 fu GND auf dem kilrzesten
Wege zu durchqueren,

Uberfliegen von Kistenlinien, FluBtilemn, Dinenzigen und Bergriicken/-hingen
senkrecht zu deren Verlauf,

Verminderung der Fluggeschwindigkeit bei beobachteten Vogelzligen.

Bekannte Gefahr ist halbe Gefahr und ........ in Vogelschutzgebieten gibt es

nichts zu sehen, was nicht mit einem Flugsicherheitsrisiko verbunden wire NM!

4. Konsequenzen.

Die Allgemeine Luftfahrt ist in zunehmendem MafBle durch Vogelschlag gefdhrdet.
Nationale und internationale Statistiken belegen das. Vogelschlige sind, wie ihre
Entwicklung im zivilen und militdrischen Flugbetrieb gezeigt bat, keineswegs un-
abwendbare Ereignisse, sie lassen sich zumindest teilweise verhindern. Eine Ri-
sikounterschitzung oder die falsche Einschitzung dieser potentiellen Geféahrdung

mufl zwangsldufig zu unabsehbaren Folgen fdhren.

Viégel und Vogelziige folgen bestimmten GesetzmiBigkeiten, die weitgehend
bekannt sind, iber die sich Flugplatzhalier und Piloten jedoch informieren
soliten, was ohne groRen Zeit- und [inanziellen Aufwand méglich sein dirftre.
Dem Piloten werden seit geraumer Zeit vielerlei Informationsméglichkeiten und
Warnungen angeboten, er mimmt sie jedoch offenbar gar nicht oder nur unzurei-

chend zur Kenntnis.

Der Bundesminister fir Verkehr hat durch spezielle Richtlinien zur Vogelschlag-
verhiitung bereits vor ither 10 Jahren den groRen Rahmen abgesteckt, nach
dem sich der Flugplatzhalter richten sollte. Es muf jedoch der Eindruck entste-

hen, daR diese Richtlinien bei den Flugplatzhaltern in Vergessenheit geraten sind.

Dieser Beitrag will und kann nur einen Anstof geben, der die Kleinen in der
Luft und am Boden motivieren soll, sich im Interesse der Flugsicherheit, ihrer
eigenen und anderer Menschen Sicherheit der angebotenen Mdglichkeiten zu be-
dienen.

Flugsicherheit bedeuret zu einem GrofBiteil auch vorbeugende Arbeit; ein Unfall
148t sich durch nachtriigliche MaBnahmen und mnachtrigliches Informieren nicht

mehr aus der Welt schaffen !
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