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VOGELKONTROLLE AUSSERHALB VON FLUGHAFEN,

von CALLUM THOMAS, Manchester/U.K.

{Aus dem Englischen iibertragen von J.Hild}

Zusammenfassung: Durch den Verkehr auf den Taxiways und Starthahnen
ergeben sich bestimmte Beschrinkungen, die eine erfolgreiche Vogelbeobach-
tung und -vergrimung beeintrichtigen. Bei Durchfithrung eines speziellen
Management-Programms in der Flughaferumgebung ist es jedoch méglich,
die Anzahl der Vdgel, die in der Nachbarschaft eines Flughafens vorkommt,
zu minimieren; dazu ist vielfach eine aktive Kontrolle erforderlich

Solange in der Flughafenumgebung vogelattraktive Flichen vorliegen, ist
auch am Flughafen selbst ein Vogelschlagrisiko gegeben. Deshalb sotlte
der Versuch gemacht werden, die Problem- bzw. Risikoflicher in der
Umgebung zu identifizieren, ihre Bedeutung zu bewerten und Kontrollpldne
fiir solche Bereiche aufzustellen. Durch derlei Aktivitdten kénnen die

Vogelschlagrisiken an einem Flughafen durchaus minimiert werden.

Summary: The restrictions imposed by the movement of aircraft on taxiways
and runways is a significant factor which limits successful bird detection
and dispersal. By adopting a management program away from the airport,
it is possible to reduce the numbers of birds which come into the vicinity
of the airport and, therefore, reduce the amount of bird control required
on it. For some birds, effective control can only be achieved in this
manner.

As long as bird axrractants remain in the vicinity of an airport, the extent
to which the bird hazard at that airport can be controlled may be limited.
As a general principle, therefore, attempts should be made ro identify,
assess the significance of, and draw up control plans for all such sites.
Paradoxically, the bird hazard on the airfield could be increased by this

work so it is vital, that the consequences of such action are fully assessed.



1. Einfithrung.

Das Vogelschisgproblem an einem Flughafen ist stets eine Funktion der
Attrakeivitit des Flughafens selbst sowie der Landschafisdiversitit in
seiner Umgebung. Das MazR, bis zu dem das Vogelschlagproblem unter
Kontrolie gebracht werden kann, ist bestimmt durch die speealellen Gegeben-
heiten in der Umgebung eines Flughafens, die attrauktiv filr Vigel sein
kénner. Trotzdem wird diese Umgebung oftmals unberiicksichrigr gelassen,
so dall es nur schwerlich zu einer Problemldsung im engeren Flughafenbe-
reich kommen kann.

Auf dem Flughafen Manchester kam es durch geeignere Mafnahmen im
engeren Flughafenraum selbst zu einer deutlichen Abnahme des Kiebitzjro-
blems, jedoch trotz aller Anstrengungen der Vogellonrrolle war es nicht
moglich, das Méwenprobiem zu 18sen, do es indusieri wird Jdurch die dkologi-

schen Gegebenheiten in den Nachbarschaftsbereichen des Flughnfens.

2. Kiebitz- und Mawenpreblem am Flughafen Manchesier.

Wie auf anderen Flughifen des westlichen Huropa steilen Miwen und
Kivbitze szuch auf dem [Flughafen Manchesier das grofite Froblem ilir die
Flugsicherheit dar. Zusammen waren diese beiden Vogelgruppen bis 1985
zu iiber 70 % an den Vogelschligen beteiligt sowie such an allen Zwischen-
fillen, die ernstere Schiden und Kansequenzen fiir den Fiugbetrieb zur
Folge hatien. Seit 1985, nachdein die Vogelkonirolle anfgebaut war, kam
es jedoch zu einem bemerkenswerten Rickgang in der VYogelschlagrate
(50 %), Dies war insbesondere auf eine deutliche Verringetung der kiebirs-

bedingten Vogelschlige von 12-14 pro Jahr vor 1985 auf 2 im Jahr 1986

und auf ¢ wihiend der Pericde bis Oktober 1987 curlickruféthren. Bei der
Méwen war eine solche erfolgreiche Tendenz nicht feststellbar, denn es
blieb wihrend der letzten Jahre bei einer durchschnittlichen mBwenbedingten

Vogelschizgzah! von 14,

Das Kiebitzproblem wurde durch Schwirme verursacht, die den Flugbafen
im wesentlichen als voriibergehenden Raustplatz nutzten. Dic Ldsung des
Problems lag in einer intensiven Vergrimung zwischen Sommenauf- und
Scnnenuntergang. Die Ergebnisse dieser Aktion sind in Abbildung 1 darge-

stellt. Die Aktivititen fihrten dazu, daR sich die Kiebitze neue Rastpiiitze
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in einer Entfernung von etwa 1 Meile nérdlich des Flughafens suchten.

Die Art des Mdwenproblems war dagegen v&liig anders. Mowen waren
bisher vornehmlich wihrend der Herbst- und Wintermonate in Zwischenfille
verwickelt, und zwar hauptsichlich wihrend der Morgenddmmerung (70 %)
bis zu einer Stunde nach Sonnenaufgang, und zwar bei feuchtem Wetier.
Selbst bei einer Bewegungsfrequenz von 3 Minuten und weniger fielen die
Méwen trorz vorheriger Vogelschlige immer wieder in den Startbahnbereich
ein. Deshalb sind Maknahimen zur MOwenvergrimung auch so schwierig,
denn zwischen Fntdeckung der Végel und Vergrimungsmiglichkeir steht in
Anbetracht der hohen Bewepungsirequenz der Flugzeuge zu wenig Zeit zur
Verfigung,.
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Abb.1: Durchschnirtliche Kiebitzzahl am Flughafen Manchester wihrend 5-
Tage-Perioden im Winter 1985/86 (= o) und 1986/87 (= o)

Die Beuobachtungen im Bereich des Flughafens Manchester haben gezeigt,
daB das durch Méwen verursachre Risiko durch die Ziige von und zu den
Schlafpldtzen/Futterplitzen in einen nahegelegenen Gewisserbereich verur-
sacht wird. Dieses Problem kdnnte nur dadurch geldst werden, dal man
die "Zuglinien" der Vigel iiber dem Flughafenbereich in irgendeiner Weise

unterbricht bzw. dndert, indem man die Nahrungsgrundlage im Bereich der
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Milldeponien und der ackerbaulich genutzten Flichen entfernt oder aber
die Végel von ihrem nidchilichen Schiafplatz an dem vorgemannten Gewisser
vertreibt.

Zwischen der Okologie und der Verhaltensweise beider Vogelgruppen -
Miwen und Kiebitze - bestehen grundsitzliche Unterschiede insofern der
Kiebitz auf <dem Flughafen lebte und deshalb veririeben weirden konnte, wiah-
rend die Grinde fir das zeitweilige Mowenauftreten am Flughafen in der

Umgebung zu suchen sind

3. Griinde [lr das Vogelschlagproblen:.

Jeder Flighafen hat spezielle “ogelschlagprobleme, und ein genaues Stadicm

der Okologie und Verhaltensweise der dort vorkommenden Vogelarten st

urcrldflitche Voraussetzung {i: die Emtwickiung eines Vogei-Management-Pro-
gramms. Dnzu gehGrt eine Analyse dJes Vorkominensrusters und der zugar-
tigen Bewegungen im Bereich der Flughafenumpebung., Nur auf Jiese Weise
ist es moglich, in der Umgebung des Flughafens Bereiche zu identifizieren,
die besonders attrakiiv fiir Vigel sind und somit das Vogelschlagprobiem

im engeren Mlughafenraum mitbedingen.

Utese Beeinflussung der Fiugsicherherit am Flughafen durch die Situation
in der Umgebuny kann und mufl auf verschiedene Art und Weise erfolgen.
Yogelvergriniungsmalinahmen in  vogelreichen Gebieten I unmitielbaren

Flughafen-Nahraum sind jedoch keineswegs ungefdhriich fiir den Flupbetrieh,
da  Lei einer Vergrimungsaktion die vergrimten Vigel oftmals in  den
unmitteibaren Flughafenbereich gedriickt werden, sich dort niederlassen
cder sogar {iber iin kreisen. Selbst vogelreiche Gebiete in groferer Entfer-

nung vom Flughafen kénnen eine gewisse Flugsicherheitsrelevanz dadurch
erhalten, dall die sich dort acvfhaltenden individuen sei es duich eine Vergri-
mungsaktion oder im Rahmen der natirlichen Pendelbewegungen ber spezielle
"Flugschneisen"” den Flughafen berithren. Beobachtungen in Manchester und
auch im Rereich anderer Flughifen (HORTON, 1983} haben gezeigt, dal
Mowen wiihrend ihres Zuges zwischen Schlaf- und Futterplatz oftmais
PPausen einlegen, um attraktive Gebiete, z.B. Flughifen, zu besuchen. SchlieR-
lich sind auch einige Bereiche interessant, die eine gut vorhersagbare
Futterqueile darstellen und dadurch zwangsldufig die Anzahl der dort

einfallenden Individuen erhthen. Zwei cder mehrere solcher Bereiche (z.B.
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eine Miilldeponie und ein Schlafplatz an einem Oberflichengewisser), die
einander benachbart liegen, kdnnen zu einem synergistischen Effekt fithren,
Die Fliche in der Umgebung, die fiir die Situation auf dem Flughafen
entscheidend ist bzw. durch die die Flugsicherheitssiruation am Flughafen
beeinfluft wird, variiert von Fall zu Fall. Da Pendelziige von Mdwen iiber
Entfernungen von 20 bis 40 km - von den Schlafplitzen zu den Futrer-
plitzen und zurlick - keine Selrenheit sind (HORTON; 1983; COULSON,
1986}, diirfte es wichtig sein, zumindest einer Zone von 8 Meilen Radius

{Flughafenumgebung) bescndere Beachtung zu schenken.

4. Problemflichen in der Flughafenumgebung.

Es wire optimal, wenn die Umgebung von Flughifen grundsitzlich keine
Attrakrivitit fiir Vogel aufweisen wiirde. Schwerwiegende vogelschlagbeding-
te Zwischenfille wiren dann ausgeschlossen. Viele Vogelarien finden sich
in der Flughafenumgebung sehr selten und spieten auch in den Vogelschlag-
meldungen aufgrund ihres speziellen Verhaltens kaum eine Ralle. Mafinahmen
in der Flughafenumgebung kinnen zudem unter wirtschaftlichen Gesichrs-
punkten sehr kostentrichtig sein und auch die dffentliche Meinung belasten.
Aus diesem Grunde ist eine detaillierte Risikoanalyse, die auf den festge-
stellten Vogelschligen ebenso basiert wie auf Vogelbecbachtungen, erforder-

lich, und zwar fiir jede Vogelart, die als Risikofaktor in Betracht kommt.

Alle Vbgel, insbesondere aber die Mowen, folgen auf dem Flug zwischen
ihren verschiedenen Aufenthaltsplitzen oftmals speziellen "Fluglinien”
oder Zugrouten. Diese werden fast stets zu bestimmten Tageszeiten benutzt
und sind daher leicht feststellbar. Der Vetlauf solcher Zugrouten lokalisiert
seht gut das Vogelschlagrisiko. So fihrt z.B. eine deutlich analysierbare
Zugroute von Mowen durch den westlichen Anflugsektor des Flughafens
Manchester. Alle bisher registrierten M&wen-Vogelschlige in Manchester
ereigneten sich in dem vorgenannten Bereich in einer [ghe iber 50 fx
(GND).

Der aktuelle Verlauf einer solchen Zugroute, ihre Hohe {iber Grund und
die Zeit, widhrend der sie benutzt wird, mag uoterschiedlich sein entspre-
chend den jeweiligen Umweltbedingungen, wie etwa Windgeschwindigkeit

und -richtung; insbesondere bei Seitenwind wird sie sich stark verindern,
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da die Vigel dann ndher am Boden fliegen oder bel Gegenwind auch we-

sentlich langsamer sind (FLKINS, 1983),

Die Entwicklung sopg.Vogelzugmuster fir die Flugplatzumgebung kann aus
vielerlei Grilnden zweckmiflig sein. EKinmal geben sie Auskunft dariiber, in
welche Richtung die Vigel vem Flughafen wegziehen werden i1m  Falle
spezieller Vergramungsaktionen, andererseits liefern sie Daten fir Warnungen
an die Piloten, und schiieflich geben sie die Bereiche der Umgebung an,
die in besonderem Maile der Aufmerksamkeit bediirfen. Daten iiber lokale
Vogelzugbewegungen und Aufenthalesplitze von Végeln lassen sich aus den
verschiedensten Unterlagen ornithologischer Art entnehmen. So sind z.B.
gréBere  Brutkolonien, Winteraufenthaltsplitze wund sonstige zeitweilige
Konzentrationsriume bestimmter Vogelarten durchaus bekannt und tassen

sich bei den lokalen Feldornithologen leicht erfragen,

Art und AusmaB des Risikos, das durch einen spezielien Bereich in der
Flughafenumgebung hervorgerufen wird, hingen ab von der Zeitdauer, iiber
welche dieser Bereich fiir Vogel attrakriv ist. Milldeponien und Gezeiten-
zonen kdnnen wihrend des ganzen Jahres atiraktiv sein, manchmal auch
nur wihrend ganz bestimmter Tageszeiten. Andere Bereiche, etwa Mdwen-
brut- und Winteraufenthaltspiitze, werden nur in bestimmten Perioden des
Jahres kurzzeitig benutzi, oftmals nur wenige Tage, z.B. ackerbaulich
bewirtschaftete Flichen in Abhdngigkeit von ihrer jeweiligen Bewirtschaf-
tungsform.

Oftmals ist es schwierig, eine Verbindung zwischen dem Vogelschlagrisiko
an einem Flughafen und einem Bereich in der weiteren Flughafen-Umgebung
herzustellen. Genauere Kenntnis dariber erhdlt man nur durch gezielte
Beobachtung des Zugverhaltens, der Zugzeiten und der Apzahl der ziehenden
Vigel auf den rtdglich benutzten Zugrouten. Die besten Ergebnisse erhilt
man dann, wenn man Vopel in dem einen Bereich markiert , um si¢ dann
in einem anderen Beteich identifizieren zu kénnen, ader sie durch Radictele-
metrie bzw. Radar oder auch durch Kleinflugzeuge verfolgt (GAUTHREAUX,
1984).

Die Art der vogelattrakiiven Bereiche ist grof und bedarf im Finzelfall
einer speziellen Analyse, jedoch bringen folgende Problemflichen die gréfie

Gefahr mit sich:

Miilldeponien: Sie sind attraktiv fiir eine ganze Anzahl von Vigeln, besonders
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fir M&wen, weniger fiir Krihenvigel und Stare. Die beste Art der Problem-
16sung ist die SchiieRung der Deponie. Wo dies jedoch nicht méglich ist,
miiiten das Futterangebotr fiir Végel reduziert oder die Ablagerungspraktik
modifiziert werden (Verkleinerung der Schiittflichen und schnellere Abdek-
kung). An einigen Orten hat man sich dazu entschlossen, die Schitiflichen
mit grofen Netzen zu iiberspannen. In Kanada wurden vielfach Drdhte im
Abstand von 1 m iber die Schiittareale gespannt, was sich als erfolgreich
gegen Méwen erwies (McLAREN, 1984). Seitdem man aufgrund von Studien
an markierten M&wen weil, daR ein Individuum innerhalb einer einzigen

Stunde altiven Fressens die far einen Tze benditigie Nahrungsmenge aufneh-
men kann, kénnen Vergrimungsakticnen nur dann erfolgreich sein, wenn

den Végeln niemals Gelegenheit zum Fressen gegeben wird.

Ackerbau: Viele Flughidfen sind von ackerbaulich genutzten Flichen umgeben.
Eine Anzahl von Dewirtschaftungsformen sind fiir Vogel besonders attraktiv
{O'CONNOR, 1986). Reifes Getreide liefert Nahrung fiir Samenfresser wie
Sperlinge, Saatkrihen, Tauben und Fruchtfresser wie Stare, jedoch kdnnen
auch Wurzelfriichte wie Karotten attraktiv fiir grofe Ginsetrupps seim.
Gegen Jahresende leben oftmals groRe Schwirme bestimmter Vogelarten auf
neu eingesiten Flichen. Méwen, Kiebitze und andere Arten werden angezo-
gen durch Pflug- und Erntearbeiten sowie durch Giillediingung. Oftmals ist
ein spezieller Ackerschlag auch nur attraktiv fiir eine kurze Zeitpericde.
Zum Beispiei fressen Méwen lediglich unmittelbar hinter dem Pflug. Acker-
fiichen, die mit Gille gediingt werden, sind ausschlieflich wihrend der
Diingeperioden attraktiv. Auf diese Art und Weise ist es méglich, vorherzu-
sagen, wann eine solche Fldche fir Vogel besonders anziehend wirkt. Man
kann sich dieserhalb auch mit dem jeweiligen Landwirt in Verbindung
setzen, um zu den jeweiligen Zeitpunkten die Vogetkontrolle an den Flughi-
fen zu intensivieren oder den Landwirt zu einer Minimierung des Vogelschlag-
risikos durch Umstellung der Bewirtschaftungsmethode zu veranlassen. In
Kanada haben sich Landwirte vielfach verpflichtet, bei Nacht zu pfliigen
(BLOKPOEL, 1978). In Manchester wird zur Zeit dariber verhandelt, wie

man die Gillediingung 2wischen August und Februar minimieren kann.

Einige Anlagen, die efbare Abfille ptoduzieren, z.B. Schlachthduser, Getrei-

delager, Fleischverpackungsfabriken wa. sind gleichfalls attrektiv fiir Vogel.

Die iiblichen Vergrimungstechniken sind hier sehr begrenzt, solange die

Nshrung leicht erreichbar ist. Hier kommt es deshalb vor allem auf pgute
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bauliche MaRnalunen an, die sicherstellen, dal die Nahrung fir die Vogel

schwerer errcichbar wird.

Es verstehr sich von selbst, dal die nahe Nachbarschaft einer Brutkolonie
mit den Forderungen der Flugsicherheit an einem Flughafen unvertridglich
ist. jedoch sind soiche Bereiche oftmals von einer nicht unerheblichen
hiologischen Bedeutung, so dal cine Vogelkontrolle hier sehr erschwert
sein kann, Der Flughafen Kastrup in Kopenhagen hat ein erhebliches Mdwen-
problem  infolge einer Brutkolonie auf einer nahegelegenen Insel. Eine
Reduzierungsaktion, Nester und Eier betreffend, hatte eine Verminderung
der Population von 37,000 auf 10.000 Paare zur Feclge und mithin auch
eine Reduzierung des Vogelschlagrisikos {DAHL, 1984},

Flughifen in der Nihe der Kiste haben oftmals Probleme mit Méwen und
Watviéigeln, wenn ihre Aufenthalts- und Frefplitze durch die Gezeiten
iberflutet werden. In solchen Fillen ist es unméglich, die Griinde fir das
Vogelavftreten zu beseitigen, jedoch geben in solchen Fillen die Gezeiten-
tabellen der Vogelkontrolle und auch dem Piloten Hinweise darauf, wann

mit einem Ansteigen des Vogelschlagrisikos gerechnet werden muB.

Viele Landschaftsreile -Ausflugs- und Ausstellungsgebiete - |, die grofle

Menschenmengen anziehen, sind auch vielfach anziehend fiir Végel, besonders
fir Méwen, die den Abfall der Ausfliigler fressen. Hier gibt es eine Vielzahl
von Kontrollmdglichkeiten, um dieser Situation Herr zu werden, z.B. Aufkli-
rung der Bevilkerung sowie Aufstellung von GefiRen, die abdeckbar sein
milssen und regelmdfig geleert werden. In Kanada wurden in einigen Fillen
Faden bzw. Drihre Gber Kleinareale gespannt, die M&weneinfidlle ausschiie-
Ben konnten (BLOKPCEL,1984). In vielen Fillen wird es auch méglich,
Vogelschlagrisiken, bedingt durch solche Bereiche, vorherzusagen, weil
solche Platze meist nur an Wochenenden, Feiertagen und bei gutem Wetter

besucht werden.

Auch gréBere oiffene Wasserflichen sind mdglicherweise attraktiv  fiir

Vigel. Neben den Wasserviigeln, die hier normalerweise verkommen, sind
solche Fldchen auch als ndchtliche Rastpldtze fiir M8wen interessant. Das
Mal der Attraktivitdt solcher Flichen ist jedoch auch abhdngig vom jeweili-
gen Nahrungsangebot, der Flichengréfie und dem Grad der Beunruhigung/Ru-
he. In cinigen wenigen Fillen haben technische Vergrimungsmafnahmen zu

ciner Beseitigung von Méwenschlafpiitzen gefithre (BENTON, 1983),
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waldfliichen in der Flughafenumgebung bieten oftmals Schlafpidize 2.B.
fiir Stare oder auch Brutplitze fir Krihenvigel. lm ersteren Fall kann das
Risiko durch eine gezielte Vogelvergrimung, im letzteren Fall durch Abschult
minimiert werden. Langfristig ist natiirlich nur eine Ausdicnung bzw. Lint-

fernung solcher Vegerationstypen im Interesse der Flugsicherheit.

5. Planung und Durchfiihrung der Vogel-Kontrolle.

Aufkliirung Gber das Vogelschlagproblem gegeniiber dem Eigentiimer einer
Problemfliche ist oft hilfreich, um seine Unterstiitzung bei speziellen
MaBnahmen zu erhalten. In vielen Fillen jedoch, wo durch Végel gesundheit-
liche Gefahren zu erwarten sind, ist die Vogel-Kontrolle sehr wesentlich
erleichtert (BENTON, 1983). Die Erfordernisse eines Biotop-Managements
zur Vogel-Kontrolle und zur Flugsicherheit haben oftinals dieselben Ziele;
dies dirfre in sehr vielen Fillen die Durchsetzung von Flugsicherheitsforde-

rungen etleichtern.

Obwohl bei der Neuarnlage von Flughifen Skologische Untersuchungen hin-
sichtlich eines méglichen Vogelschlagproblems durchgefihre werden und
wurden (BLOKPOEL, 1978), entschieden letztlich stets dkonomische Uberle-
gungen {iber den endgiiltigen Flughafenstandort. Unter dem Gesichtspunkt
der Vogelschlagverhiitung wire es am zweckmiRigsten, entsprechende
Vorschlige wihrend der Planungs- und Konstruktionsphase des jewciligen
Flughafens einzubringen (DAVIDSON, 1983). Nach Bau eines Flughafens
kann das Vogelschlagrisiko in der Umgebung nur noch durch lokale Planungs-
mafinahmen beeinfluft werden. Das giit insbesondere Ffir die Elnprchrung

bzw. Erweiterung von Miilldeponien.

Wwenn kommerzielle Uberlegungen die Oberhand zu gewinnen drohen und
die Entwicklungen so fortschreiten, ist es notwendig, Vogelkontroll-MaBnah-
men beziglich der Landschaftsplanung, der Ablagerung efbarer Abiille
wa. in Planungsforderungen festzuschreiben. Dariiberhinaus sollte es dann
der Vogelkontroll-Einheit auch erlaubt sein, nach ihrem Ermessen Vogelver-
grimungsmalnahmen durchzufihren; ihr Recht auf Forderung eines spezielien

Biotop-Managements {Habitat-Anderung} sollte dann sichergestellt sein.
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