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17 Jahre Vogelschlagverhiitung am
Miinster Osnabriick International Airport

(17 Years of Bird Strike Avoidance at
Miinster Osnabriick International Airport)

von: C. MORGENROTH, Morbach
R. BUSS, Neuenkirchen
B. GROTSCH, Osnabriick

Zusammenfassung: Am Miinster/Osnabriick International Airport existierte
schon frith ein geschérftes Bewusstsein fiir vogelschlagbedingte Flugsicher-
heitsrisiken, weshalb bereits in den 80er Jahren ein Gutachten zur Vogelschlag-
verhiitung in Auftrag gegeben wurde. Verdnderungen am Flughafen und in
seiner Umgebung machten eine Aktualisierung des seit 1985 vorliegenden
Biotopgutachtens notwendig. Die wesentlichen Ergebnisse und Empfehlungen
des neuen Gutachtens werden vorgestellt und begriindet.

Summary: At Miinster/Osnabriick International Airport, the awareness of bird-
strike related flight-safety risks had been acute from early on, so an expert
report on bird-strike prevention was already commissioned in the 1980s. Due to
changes at and around the airport, it became necessary to update the report
published in 1985. The essential findings and recommendations of the new
report are presented and explained in this article.

1. Einleitung

Der Flughafen Miinster/Osnabriick war der erste regionale Verkehrsflughafen,
der das Flugsicherheitsthema ,,Vogelschlagverhiitung® erkannte und ein ent-
sprechendes Gutachten beim DAVVL in Auftrag gab. Im Jahr 1985 wurde das
Gutachten (HILD 1985) {ibergeben. Die damalige Situation zeichnete sich durch
eine liberwiegend konventionell landwirtschaftlich geprégte Bewirtschaftung
der Flughafengriinlandflachen aus. Sie reichte von Ackerbau iiber Wiesenwirt-
schaft bis hin zu Schafweidegang. Eine den landschaftsokologischen Verhilt-
nissen entsprechende Auspriagung wies die Avifauna auf. Krihen, Tauben und
Mowen prigten das Bild insbesondere wihrend der Ernteperioden. Aber auch
Kiebitz und Star traten schwerpunktméfig wahrend der Zugzeiten in groflen
Schwirmen auf. Dariiber hinaus briiteten der Gro3e Brachvogel und die Ufer-
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schnepfe auf dem Flughafenterrain. Der Flugzeugmustermix umfasste zum
damaligen Zeitpunkt zum weit iberwiegenden Teil Propellermaschinen. Strahl-
flugzeuge stellten eine Ausnahme dar.

Im Laufe der vergangenen 17 Jahre hat sich die Situation am Miinster Osna-
briick International Airport erheblich gewandelt, weshalb eine Fortschreibung
des urspriinglichen Gutachtens unverzichtbar wurde (MORGENROTH 2002). Der
starke Zuwachs im Luftverkehr zwang zum Ausbau der vorhandenen Verkehrs-
infrastruktur (Verldngerung der S/L-Bahn und zusitzliche Anlage von Taxi-
ways und Vorfeldflichen) mit Flachenankdufen sowie zum Neubau zweier
Terminals. Der Anteil an Strahlflugzeugen war zwischenzeitlich erheblich
gestiegen.

Damit wuchs die Bedeutung des Regionalflughafens, der in der Folge zum
Internationalen Verkehrsflughafen avancierte. Mittlerweile liegt das Ver-
kehrsaufkommen bei ca. 50.000 jahrlichen Flugbewegungen.

Aufgrund der im ersten Biotopgutachten zur Vogelschlagverhiitung ausgespro-
chenen Empfehlungen kam es auch auf diesem Sektor zu wichtigen Verdnde-
rungen. Zundchst wurde gemdf3 der ,,Richtlinien zur Verhiitung von Vogel-
schldgen im Luftverkehr” des Bundesministers fiir Verkehr (1974) ein Vogel-
schlagbeauftragter benannt. Er wird seit dem Friihjahr 2000 durch eine zusétz-
liche Fachkraft in Form einer Landschaftsplanerin unterstiitzt.

2. Heutige Vegetationsverhiltnisse und Vogelwelt

Die einstige landwirtschaftliche Nutzung der Griinlandflachen wich allméhlich
einer extensiven Langgras- und Heidewirtschaft. Viehtrieb wurde ausgeschlos-
sen. Die noch aus der Zeit der landwirtschaftlichen Diingung resultierenden
Nihrstoffreserven im natiirlicherweise sehr armen Sandboden der Miinsterlan-
der Bucht wurden nach Einstellung derselben rasch aufgezehrt. Binnen unge-
fahr eines Jahrzehnts konnten dank dieser giinstigen bodenchemischen Aus-
gangssituation die liberwiegenden Fldchenanteile in Magergriinland tiberfiihrt
werden, auf denen auch die einst sehr weit verbreitete und unter dem Flugsi-
cherheitsaspekt der Vogelschlagverhiitung als optimal zu bezeichnende Heide-
vegetation wieder gute Chancen auf Ausbreitung hat. Lediglich die im Zuge der
Befestigung der Blasschutzfliche im Osten des Flughafens entstandenen Fla-
chen und die nach wie vor kurzgehaltenen und gediingten Wiesenareale des im
Norden beheimateten Segelflugplatzes stellen groBere zusammenhéngende
Flacheneinheiten mit reicherer Nahrstoffversorgung dar. Wahrend die d&rmeren
Standorte fiir flugsicherheitsrelevante Vogelarten wie Mdwen, Kiebitz, Star
und Tauben aufgrund der Vegetationsverhiltnisse und der Langgrasigkeit rela-
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tiv unattraktiv geworden sind, zeigen sich Tauben in gré8eren Zahlen noch auf
den durch Storstellen und Sukzession gekennzeichneten Ostflachen. Hier wer-
den die hochsten Vogeldichten beobachtet.

Interessant ist die Haufigkeitsverteilung der am Flughafen anzutreffenden Vo-
gelarten. Von den im Beobachtungszeitraum April 2000 bis Mérz 2001 beo-
bachteten 84 Arten sind mehr als die Halfte der mit Hilfe der Punkt-Stopp-
Methode (WEITZ 1999) an 24 relativ gleichméaBig iiber das Jahr verteilten Zahl-
tagen registrierten Vogelarten in der Summe lediglich mit maximal 10 Beo-
bachtungen aufgefallen. Thr Anteil an den Gesamtbeobachtungen betrdgt damit
weniger als ein Prozent. Dreiundzwanzig Vogelarten konnten im Jahr mit 11
bis 100 Beobachtungen aufwarten und haben einen Anteil an den Gesamtbeo-
bachtungen von unter vier Prozent. Neun Vogelarten wurden in der Summe
zwischen 101- und 1000-mal beobachtet. Aber auch sie besitzen nur einen
Anteil von unter 10 Prozent an der Gesamtbeobachtungszahl. Es sind lediglich
sechs Vogelarten, die gut 85 Prozent aller Beobachtungen ausmachen. Dabei
handelt es sich (in der Reihenfolge der Héaufigkeit) um Dohle (5.010), Ringel-
taube (4.445), Star (2.083), Rabenkrihe (2.046), Feldlerche (1.831) und Kiebitz
(1.500) (vgl. Tab. 1).

Tabelle 1:Belegung von Beobachtungshiufigkeitsklassen

Klassenobergrenze 10! 10 10° 10*
Anzahl Arten 46 23 9 6
Anteil an Gesamtbeobach- 0,9 % 39% 9,6 % 85,6 %
tung  Nges= 19.746 N=181 | N=778 | N=1.892 | N=16.895

Mit Ausnahme der Feldlerche, die flugsicherheitstechnisch als unbedenklich
angesehen werden kann, geben diese Zahlen einen deutlichen Hinweis darauf,
welche Vogelarten in den Fokus der Vogelschlagverhiitung geriickt werden
miissen. Allen fiinf verbleibenden flugsicherheitsrelevanten Vogelarten ist zu
Eigen, dass sie Langgrasflaichen meiden. Sie suchen aber offene Flachen wie
Kurzgrasbestinde (Segelflugplatz) oder betonierte Bahn- und Vorfeldfldchen
auf. Ringeltauben nutzen auch gern Storstellen, wo sie nach Steinchen oder
Sédmereien suchen. Derlei Vegetationsverhéltnisse finden sie hauptsédchlich in
denjenigen Bereichen, die durch die Osterweiterung des Flughafens neu hinzu-
gekommen sind. Auf diesen Flachen sind erwartungsgemaf auch die hochsten
Beobachtungszahlen an Ringeltauben zu vermerken.
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3. MaBnahmen zur Optimierung der Vogelschlagsituation

Dem geschilderten, nach der Umstellung der Bewirtschaftung verbliebenen
Vogelschlagproblem kann im Wesentlichen nur durch verstirkte Bird Control-
Aktivititen begegnet werden, da es iiberwiegend Areale betrifft, die nicht vege-
tationstechnisch zu beeinflussen sind (Segelflugplatz, Monitorflichen der Sen-
deranlagen, Sicherheitsstreifen). Im Osten hingegen sollten die Flichen durch
jéhrlich zweimalige Mahd mit anschlieBender Abfuhr des Schnittgutes weiter
ausgemagert werden. Die in den iibrigen Flidchen eingestreuten Heideinseln
konnen vermutlich ebenfalls durch weitere Abfuhr des Schnittgutes und Mahd
nach dem Aussamen (Friihherbst) eine allméhliche Forderung erfahren. Aller-
dings sind diese Fldchen bereits durch Nahrstoffarmut gepréigt, so dass nur
noch ein sehr verhaltener Aufwuchs stattfindet. Eine Mahd wird daher zukiinf-
tig nur alle zwei Jahre erfolgen miissen. Ob bei den derzeitigen atmosphéri-
schen Stickstoffdepositionen eine Ausmagerung der Béden durch den Export
der vergleichsweise geringen Biomasse (Schnittgut) noch mdglich ist, kann
nicht mit Bestimmtheit behauptet werden. Sollte dies nicht der Fall sein, miiss-
ten Techniken wie das Plaggen oder das Choppern zur Anwendung kommen,
um die vorhandenen Heidefldchen weiter auszubreiten.

4. Neuorganisation Bird Control

Seit Bestehen des Flughafens Miinster/Osnabriick erfolgt die regelméfige Vo-
gelbeobachtung bzw. -zdhlung durch einen ortsanséssigen Ornithologen. Die
Daten werden seit 2001 durch das EDV-Programm Bird Control (MORGEN-
ROTH 2001 a) digital erfasst und ausgewertet.

In den Anfiangen des Flughafens sind Kontrollfahrten und Meldungen zur friih-
zeitigen Erkennung von akut oder potentiell vogelschlagrelevanten Gegeben-
heiten und Entwicklungen durch verschiedene Abteilungen des Flughafens im
Rahmen ihrer Aufgaben durchgefiihrt worden. Ein grofer Anteil wurde hier
durch externe Dienste erledigt, die am Flughafen anséssig sind, wie z.B. durch
die Deutsche Flugsicherung und die Luftaufsicht.

Im Jahre 1994 wurde eine Vogelvergramungsanlage (Steffan-Anlage) entlang
der gesamten Linge der S/L-Bahn installiert. Eine Betdtigung erfolgte nach

Bedarf auf Anordnung des Towerpersonals.

Den bestehenden Defiziten bei der Bird Control wurde in den letzten zwei
Jahren mit einer Umorganisation der Bird Control begegnet.
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Zunichst wurde das Meldewesen verbessert. Im Jahre 2000 wurde mit der Bitte
um Beteiligung aller auf dem Rollfeld titigen Dienste ein Bird Control Form-
blatt eingefiihrt, um eine einheitliche und zusétzliche Dokumentation zu erhal-
ten. Die Beteiligung der Dienste im Rahmen ihrer Aufgaben war zunichst ge-
ring. Die Meldungen gingen nach wie vor groftenteils iiber die Luftaufsicht
ein, die auch den Hauptteil der VergramungsmafBnahmen durchfiihrte.

Durch erhdhtes Vogelautkommen Anfang 2002 wurde intern festgelegt, dass
die Verkehrszentrale die Vergramungsmafnahmen koordiniert.

Aufgrund der stetig steigenden Anforderungen an den Vogelschlagbeauftragten
wurde eine stellvertretende Vogelschlagbeauftragte zur Unterstiitzung ernannt.

Aus gegebenem Anlass wurde dann die interne Organisation zur Durchfiihrung
der Bird Control neu festgelegt und optimiert. Die Verkehrszentrale organisiert
und koordiniert die Bird Control. Es werden mindestens vier Kontrollfahrten
pro Tag durchgefiihrt, die flexibel — in Abhéngigkeit von Jahreszeit und sonsti-
gen Rahmenbedingungen — iiber den Tag verteilt erfolgen. Diese Routinefahr-
ten werden von der Feuerwehr, dem Bodenverkehrsdienst und der Verkehrs-
zentrale durchgefiihrt. Vegetationstechnisch nicht zu beeinflussende und ge-
méhte Flachen werden hierbei grundsitzlich kontrolliert. Werden bei den Fahr-
ten Auffilligkeiten bemerkt, werden sofort parallel aktive Vergramungsmal-
nahmen — zumeist mit Schreckschuss-Waffen — ausgefiihrt.

Die Verkehrszentrale als die Zentrale der Bird Control koordiniert aber auch
die Ad-hoc-Einsitze zur Vogelvergramung und zusétzlich erforderliche Aktivi-
titen.

Die Vergraimungsmalnahmen werden hauptsdchlich mit Pyroakustik durchge-
fiihrt. Ist aus sicherheitsrelevanten Griinden der Einsatz von scharfer Munition
notig, wird dieser durch befugtes Personal (3 bestellte Jéager) ausgefiihrt.

AuBergewohnliche Beobachtungen, beispielsweise von DFS oder Luftaufsicht,
werden an die Verkehrszentrale weitergeleitet, die dann die entsprechenden
MaBnahmen einleitet und koordiniert.

Die Verkehrszentrale dokumentiert die Bird Control und leitet alle Informatio-
nen an die Vogelschlagbeauftragten weiter.

Entsprechende Einweisungen und Nachschulungen der beteiligten Dienste — in

der Durchfiihrung, der Vergramung und der liickenlosen Dokumentation der
Bird Control — werden regelmiBig (mind. 1-mal pro Jahr) durch die Vogel-
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schlagbeauftragten durchgefiihrt. Gerade in der Anfangsphase dieser neu orga-
nisierten Bird Control sind Riicksprachen mit allen Beteiligten n6tig, um gezielt
Verbesserungen angehen zu kdnnen.

Die Ausfithrung der Bird Control wird in regelméfigen Abstdnden durch die
Vogelschlagbeauftragten kontrolliert. Stellen sich bei diesen Kontrollen Opti-
mierungsmoglichkeiten dar, werden diese unverziiglich durch die Vogelschlag-
beauftragten bei allen Organisationseinheiten eingefiihrt. Ein Handbuch zur
Verhiitung von Vogelschldgen, das fiir alle Beteiligten die Problematik der
Vogelschlagverhiitung und die zur Abwendung von Gefahr festgeschriebenen
Verfahrensabldufe und Informationskanile darlegt, wird voraussichtlich im
Frithjahr 2003 herausgegeben. Dartiber hinaus ist die Beschaffung bzw. Erpro-
bung neuer Vergramungsmoglichkeiten (wie z.B. von Pyroakustik mit weitrei-
chender Munition) geplant.

5. Flughafenumgebung

Der Flughafen liegt in einem Gebiet, das durch quartire Lockergesteine der
Oberen Niederterrasse gepragt ist. Diese typischen Talsandebenen stammen aus
der Weichsel-Kaltzeit. Nur an wenigen Stellen ragen édltere, Saale-eiszeitliche
Ablagerungen (Miinsterldnder Hauptkiessandzug) hervor. Die Obere Niederter-
rasse wird von welligen Flugsandfeldern und sich weit erstreckenden Diinenzii-
gen Uberlagert. Die darunter angeordnete Oberkreide tritt nirgends zutage. Sie
bildet in Form von Vertiefungen ein in nordwestlicher Richtung ausgebildetes
Rinnensystem.

Oberflachliche Ablagerungen aus dem Quartér fiillen diese Rinnen iiberwie-
gend auf, so dass variierende Méchtigkeiten von 3 bis 30 m vorzufinden sind.
Der morphologisch vergleichsweise stark differenzierten Basis der Quartér-
Ablagerungen steht eine relativ ausgeglichene, ebene Geldndeoberflache des
Flachlandes gegeniiber. Wéhrend des Quartdrs wurden diese oberfléchlich
anstehenden Lockersedimente mehrfach umgelagert.

Das Lockersediment setzt sich aus Kiesen, Sanden, Tonen, Torf und Geschie-
bemergel zusammen. Seinen Ursprung hat es im Pleistozin, dem élteren Quar-
tir, in einer Zeit also, in der sich Warm- und Kaltzeiten mehrfach abwechsel-
ten.

Moorbildungen, iiberwiegend in Form von Niedermooren, entstanden in den
Talauen, Méanderbdgen und abflusslosen Senken im Laufe des Holozéns auf-
grund der Abkiihlung des Klimas und einer damit einhergehenden Anhebung
des Wasserspiegels. Bruchwilder, Schilf- und Seggenbestinde lieferten die
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humose Basis. Durch eingewehte oder eingeschwemmte tonig-schluffige Sande
erfolgten Verunreinigungen. Hochwisser, aber auch die landwirtschaftliche
Nutzung, fiihrten zu einer Ubersandung der Torfkorper.

Durch die ehemalige Plaggennutzung hatten sich im Sandmiinsterland grof3e
Heideflachen ausgebildet, an die noch heute viele Dorfnamen und Landschafts-
bezeichnungen erinnern. Im Zuge der Einfilhrung kiinstlicher Mineraldiinger
und nachfolgender Intensivierung der Landwirtschaft wurden diese bis in die
50er Jahre des vergangenen Jahrhunderts als Odland (MULLER-WILLE 1956)
bezeichneten Vegetationsformen zu Griin- aber vor allem auch Ackerland um-
gewandelt. Heute ist die Umgebung des Flughafens durch intensivste Landwirt-
schaft charakterisiert. Mais- und Getreideanbau dominieren. Entsprechend
finden Offenlandarten, wie Ringeltaube, Lachméwe, Dohle und Rabenkréhe,
gute Nahrungsgriinde und treten nicht selten in grofen Scharen auf. Der Kiebitz
nutzt die im Frithjahr noch unbestellten Maisédcker zur Brut und zuvor als Rast-
plitze auf dem Zug.

Die genannten Arten fallen aber auch auf dem Flughafen ein, da sie dort durch
den umgebenden Zaun vor Stérungen weitestgehend geschiitzt sind. So kam es
beispielsweise im Friithjahr 2002 (GROTSCH miindl.) zum Einfall von ca. 2000-
3000 Kiebitzen am Flughafen. Mit den zum damaligen Zeitpunkt vorhandenen
Bird Control Maoglichkeiten konnte dieser ,,Invasion® nur bedingt begegnet
werden.

Wihrend der Erntezeit im Sommer und Herbst ist zu beobachten, dass Krihen,
Kiebitz und Tauben in den Erntepausen in groBeren Zahlen am Flughafen ein-
fallen, diesen aber bei erneuter Erntetéitigkeit im Umland wieder verlassen. Es
ist daher die Umgebung des Flughafens, die das Vogelaufkommen und mithin
die potenzielle Vogelschlaggefahr am Flughafen wesentlich bestimmt.

Aufgrund der hohen Qualitdt der Sandvorkommen haben die Gemeinden des
Sandmiinsterlandes ein wirtschaftliches Interesse an deren Nutzung. Zahlreiche
Sandabgrabungen, die in vielen Féllen das Grundwasser freilegen und spéter als
Seen im Landschaftsbild verbleiben, bieten Lebensrdume fiir Wasservogel.
Deren Pendelfliige zwischen Nahrungsgriinden, Brut- und Schlafgewédssern
kreuzen nicht selten die Anflugsektoren des Flughafens. Vor dem Hintergrund
der in den letzten Jahrzehnten deutschlandweit zu beobachtenden Zunahme an
Wasservogeln (z.B. Kormoran, Méwen, Stockente) und der Besiedlung durch
Neozoen, allen voran die schwergewichtige Kanadagans und Nilgans, muss
diese Entwicklung kritisch beobachtet werden. Gesprache mit Behorden, die fiir
die Genehmigung von Abgrabungen zustiandig sind, wurden mit dem Ergebnis
gefiihrt, dass das Bewusstsein fiir die Vogelschlaggefahr gescharft wurde, und
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der DAVVL zukiinftig bei Genehmigungsverfahren mit eventuellen Auswir-
kungen auf die Vogelschlagsituation um Stellungnahme gebeten wird.

Mit Beginn dieses Jahres hat der Flughafen seine avifaunistischen Beobach-
tungsprogramme auf flugsicherheitsrelevante Biotope auflerhalb des Flughafens
ausgedehnt. Parallel wurde vom DAVVL fiir einen Zeitraum von zwei Jahren
ein Radar-Vogelzug-Beobachtungsprogramm mittels ASR 2000 Flugsiche-
rungsradar der DFS am Flughafen ins Leben gerufen. Einvernehmlich wurde
mit der zustidndigen Landschaftsbehorde beschlossen, dass geeignete MaBnah-
men an Gewdssern unterhalb der Hindernisbegrenzungsflichen und An-
/Abflugsektoren ergriffen werden sollten, sofern die Neubesiedlung von Land-
schaftsseen durch Neozoen wie Kanadagans und Nilgans sowie deren Populati-
onsentwicklung weiterhin so progressiv verlduft, um dieser fortschreitenden,
flugsicherheitskritischen Entwicklung entgegen zu wirken.

Angesprochen wurde auch, Empfehlungen zur Genehmigung von Nassabgra-
bungen im Umfeld des Flughafens durch den DAVVL erarbeiten zu lassen.
Vorbild kénnten die entsprechenden Empfehlungen fiir den Umgebungsraum
des Miinchener Flughafens sein (MORGENROTH 2001). Jedoch miissen dafiir
zundchst Daten aus den neuen Erhebungen vorliegen und ausgewertet sein.

Es wird erwartet, dass mit Hilfe dieses MaBBnahmenbiindels die Vogelschlagsi-
tuation am Flughafen und in seiner Umgebung nachhaltig positiv beeinflusst
wird.
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