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0UBER DIE RAUMLICHE UND ZEITLICHE VERTEILUNG DER AN VOGEL-
SCHLAGEN DER NIEDERLANDISCHEN LUFTWAFFE BETEILIGTEN VO-
GELARTEN.

von L.S.BUURMA, A.DEKKER und T.B.BROM, Den Haag/Holland.

{Aus dem Englischen ibertragen von G.Hild).

Zusammenfassung: Bei den Analysenergebnissen der militirischen Vogel-
schlige wurde besonderer Wert auf die zeitliche und rdumliche Variation
in der Verteilung der verschiedenen Vogelkategorien und -arten gelegt.
Besenders die suzisonalen Fluktuationen des Verhilinisses fiir Zusammen-
stéRe "iber Flugpiitzen" und "im Fluge" zeigen, wie viele Details aus
relativ kleinen Darenkollektiven gewonnen werden kénnen. Voraussetzung
fiir alle Untersuchungen waren spezielle Verfahren zur Identifizierung
von Vogeliederresten. Flugzeuge im Flug kollidieren mit viel mehr
unterschiedlichen Vogelarten als Flugzeuge bei Start und Landung.
Besonders Kleinviigel machen dabei einen hohen Anteil aus, und manche
Maxima im Auftreten bestimmter Vogeltypen fallen zusammen mit
wohl bekannten Massenziigen. Im Gegensatz dazu dominieren bei Vogel-

schligen in Flugplatzbereichen schwergewichtigere Vogelarten.

Summary: The latest results of the analysis of RNLAF birdstrikes are
summarized, whereby special reference is given to the temporal and
spatial variation in the contribution of different bird categories and
species, Especially the seasonal MHuctuations of ratios examplified for
coltisions "above airbase' and "en route" respectively show how many
details may be extracted from a relatively small data base. Proper
identification procedures, to start with microscopic examination of
featherremains, appeared to be a prime prerequisite. Aircraft en route
collide with an avifaunz of a very different species composition than
when starting and landing. Especially small birds constitute a high pro-

porticn, while peak ocrurrences of certain bird types coincide with well
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lnown mass movements. On the contrary, birdstrikes at and near air-

fields are dominated by collisions with more heavy, non-passerine birds.

1. Einleitung.

Bei Anwendung exakter [dentifizierungsmethoden ist eine detaillierte
Analyse der Vogelschlagstatistiken zwar eine kostspielige, gleichzeirig
aber die besie Methode festzustellen, wo und wann bestimmte Vogelar-
ten eine Gefahr fiir die Luftfahrt zu sein scheinen. Wenn sich aus der
Analyse stabile Modelle ergeben, sind diese am besten dazu geeigner,
Prioritdten fiir die Vogelschlagverhiitung zu setzen. Zudem informieren
sie  darliber, welche der vermeintlichen Gefdhrdungssituarionen nus
fiktiv sind. Dariiber hinaus ist ¢s nicht ausgeschlossen, dal Vogelschlag-
statistiken neue Daten {iber die rdumiiche und zeitliche Verteilung von
Vigeln im Luftraum liefern.

Der Versuch, die riumliche und zeitliche Verteilung der Vdgel mit
dem Einsatz von Jet-Flugzeugen zu vergieichen, bekommt eine besondere
Dimension, wenn die aut diese Weise gesammelten Daten sich signifi-
kant unterscheiden von Daten, die auf andere Methoden/Statistiken zu-
rlickgehen. Wenn das so ist, gibt es drei Erklirungsmaglichkeiten bzw.
Erklirungskombinationen, und zwar:

a) Die Vogelschlagstatistik und/oder die Analysierungsmethoden sind
nicht genau,

b) Die anderen Methoden der Datengewinnung vermitteln ein unge-
naues Bild der wirklichen Situation, z.B. die visuelle Vogelbeobach-
tung in grofer Hohe,

¢} Die Fihigkeit der Vigel, einer Kollision zu entgehen, ist sehr unter-
schiedlich je nach Art und Umstdnden,
Es ist schwierig, zwischen diesen Alternativen zu entscheiden. Falls die
Erkldrungen zu a) und b), die fiir sich alleine verwendbar sind, unberiick-
sichtigt bleiben kénnten, wirde dem Verhalten der Voégel im Hinblick
auf die Vermeidung einer Kollision eine erhebliche Bedeutung zukommen,
Dies kénnte von groBer Wichtigkeit fir die Entwickiung von Techniken
sein, die dazu angetan sein kinnten, Vogel zu veranlassen, dem Flugweg

von Lufifahrzeugen auszuweichen.
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2. Material und Methode.

Die hier verwendeten Daten stammen von der Koniglich-Niederldndischen
Luftwaffe und beziehen sich auf Jet-Flugzeuge. Nahezu alle hier ausgewer-
teten Vogelschlige ereigneten sich iiber Holland und der nordlichen Hilf-
te Westdeutschlands. Zur Berechnung der Raten wurden die monatlichen
Flugstunden/Luftfahrzeugmuster herangezogén.
Der Auswertezeitraum umfafte die Jahre 1977-1983; in dieser Zeit
wurden alle Vogelschlige unabhingig vom Schaden registriert. Besonderer
Wert wurde dabei auf die Feststellung der beteiligten Vogelarten gelegt.
Die Vogelschlagbeauftragten der Jet-Flugplitze wurden deshalb angehal-
ten, auch kleinste Vogelreste sicherzustellen. AuBerdem wurde {ber
einen Zeitraum von 2 Jahren ein spezielles Untersuchungsprogramm zur
Bestimmung von Federresten (BROM, 1980) finanziell geférdert. Dies
filhrte zu einer wesentlichen Verbesserung der Erkenntnisse (BUURMA/
BROM, 1979), so daR die Anzahl der Vogelschlige mit der Angabe "im
Flug/Vogelart unbekannt" drastisch reduziert werden konnte. Auf diese
Art und Weise konnten Fehlinterpretationen der Daten (BUURMA,
1983) vermieden werden. Mikroskopische Untersuchungen siehen seither
am Anfang jeder Zwischenfalluntersuchung. Man konnte erwarten , dafd
diese Bemiihungen die absolute Zahl der startistischen Daten beeinflussen
wiirde, besonders deshalb, weil auch alle Zwischenfdlle chne Schaden
gemeldet wurden. Eine detaillierte Analyse zeigte (BUURMA, 1983), daf
dies tatsdchlich so ist. Daraus ergibt sich zweierlei:

a) Seit 1965 verwendet die Luftwaffe ein standardisiertes Meldesystem
fiir alle Vogelschlige. Die disziplinierte Wirksamkeit dieses Systems
ergibt sich aus der Tatsache, daRl seither der Ante1l von Vogelschla—
gen mit Schaden nahezu konstant blieb (25 % -5 %), cbwohl in die-
ser Periode verschiedene Jet-Flugzeuge im Einsatz waren, Die stidrke-

re Motivation fiir eine Verbesserung des Meldesystems batte also
keinerlei Einflu auf die absoluten Schadensanteile.

b) Bei Vogelschligen mit Kleinvigeln bei hohen Geschwindigkeiten
kam es zu geringeren Schdden als bei niedrigen Geschwindigkeiten
{Abb.1) (BUURMA, 1983/1984), Vogelarten der Gewichtsklasse Gber
100 g zeigten dieses Phidnomen nicht. Der Abfall der Kurve bei den
leichtpewichtigen Végeln (Abb. 1) zeigt, daf diese die komprimierte
Luftschicht vor dem Bug eines sehr schnell fliegenden Luftfahrzeuges
nicht durchdringen. Das scheint in gleicher Weise auch fir Végel
unbekannten Gewichts (Abb. 2} zuzutieffen, so daR die Annahme
gerechtfertigt sein konnte, daB es sich dabei auch um Sperlingsvégel
unter 100 g handelte. Die Tatsache, daf diese Vogel oftmals das
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Abb.l: Prozentsatz Vogelschiige mit Schaden {iir 5 Gewichisklassen,
bezogen auf Fluggeschwindigkeit. RNLAF 1977-1982,
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Luftfahrzeug nicht direkt treffen, verringert die Chance, Reste zu
finden. Das mag auch der Grund daflir sein, daf man nicht wesent-
lich mehr Vogelschlige feststellte, obwohl die Suche nach Resten
intensiviert und der Pilot gefragt wurde, ob er nicht irgendetwas wih-
rend des Fluges bemerkt habe.
Bei der Nachpriiffung der Vogelschldge beziiglich Héhe war es wichtig,
zwischen solchen "im Flugplatzbereich" und "im Fluge" zu unterscheiden;
Abb. 2 zeigt, daff die Geschwindigkeit dabei ein hervorragendes Kriteri-
um ist. Im Gegensatz zur Zivilluftfahrt scheinen sich die Vogelschlige
in der Militdrluftfahrt sehr deutlich in zwei Gruppen zu unterteilen,
wobei eine Geschwindigkeit von 300 kts als Unterscheidungskriterium

geeignet sein darfre.

3. Vergleich zwischen den Jahren.

Die absolute und prozentuale Verteilung der an Vogelschligen beteilig-
ten Vogelkategorien in den Jahren 1977-1983 ist aus Abb. 3 ersichtlich;
in dieser ist nichr unterschieden zwischen Vogelschldgen "im Flug" und
"im Flugplatzbereich”. Die Gesamtzahl der Vogelschlige zeigt einen
Riickgang bis 1980, danach aber bis 1982 einen erheblichen Anstieg, so-
dann jedoch wieder ein Absinken. Da die Anzahl der Flugstunden im
Untersuchungszeitraum nahezu gleich blieb, kann die Abb. 3 durchaus
als reprisentativ fiir die wirkliche Vogelschlagfrequenz gelten.

Die Abnahme bis 1980, die seit 1976 begaon, fiel zusammen mit der
Einfihrung eines neuen Vogeischlagverhiitungsschemas. Insbesondere
scheint die Einfithrung einer Vogelkontroll-Einheit im Jahre 1976 sehr
wirksam gewesen zu sein (BUURMA, 1977/1983}. Den iiberzeugendsten
Beweis fiir die Richtigkeit dieser Annahme lieferte die Tatsache, daR
die Abnahme der Gesamt-Vogelschlagzahl zusammenfiel mit einem
steigenden Prozentanteil der Vogelschlige "im Flug", deren vergleichs-
weise Reduzierung nicht mdglich erscheint, denn wébrend des Berichts-
zeitraumes wurde auch das Low-Level-Programm der Luftwaffe intensi-
viert,

Die Abnahme der Flugplatz-Vogelschlige sowie die Zunahme der Vogel-
schldge "im Flug” fihrte auch zu einer Verdnderung der Zusammen-
setzung der Vogelarten, die an diesen Zwischenfillen beteiligt waren.
Unterscheidet man zwischen Vogelarten unter und {ber 100 g Gewicht,
so zeigt Abb. 3a, daR die Anzahl der Vogelschlige mit Sperlingsvigeln
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Abb.3 a: Jahrliche absolute Zahl von Vogelschligen RNLAF-Jets pro

Vogelkategorie, 1977-1983.

Abb.3 b; Prozentuale Verteilung einiger Vogelkategorien, die an Vaogel-
schifigen 1977-1982 mit RNLAF-Jets beteiligt waren.
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deutlich ansteigt, wihrend die mit schwergewichtigeren Vogelarten na-
hezu konstant blieb. Daher kam es zu einer signifikanten Anderung der
Raten zwischen diesen beiden Gewichtsgruppen (Abb. 3b).

Ein typisches Beispiel fir Kleinvdgel, die sich iber eine lange Zeit in
der Luft befinden, sind Mauersegler und Schwalben. Abb. 3b zeigt
einen Anstieg zundchst beim Mauersegler und dann auch bei den Schwal-

ben an.

4. Vergleich zwischen den Maonaten,

Auch hierbei ergaben sich Unterschiede zwischen Vogelschiigen "im
Flugplatzbereich” und "im Fluge". Die Verteilung der verschiedenen
Vogelkategorien {iber die Monate ist in Abb. 4 dargestellt. Zum Entwurf
dieser Diagramme wurde die Gesamtvogelschlagzahl/Monat (7 Jahre}
geteilt durch die Anzahl der monatlichen Flugstunden. Deshalb zeigt
diese Verteilung auch die wirkliche Begegnungschance zwischen Vdgeln
und Luftfahrzeugen, chne Beriicksichtigung der Flugaktivitit der Lufe-
waffe. Pariiber hinaus wurden dic monatlichen Daten in den Diagram-
men als Prozentsatz der Durchschnittsrate idber alle Monate und Jahre
dargestellt, Diese letzteren Werte sowie die absolute Zahi der Vogel-
schlige werden in jedem Diagramm als schwarzer Balken dargesrellt.

Sie zeigen die relative Bedeutung der verschiedenen Vogetkategorien,

Die Unterschiedlichkeit im Aufrreten der verschiedenen Vogelkategorien
innerhalb des Flughereiches der Luftwaffe tber die Jahreszeiten hinweg
kommt hier sehr deutlich zum Ausdruck, Einige sich daraus ergebende
Erkenntnisse sind kaum Uberraschend, z.B. dal Vogelschldge mit Schwal-
ben und Mauerseglern nur in den Sommermonaten regisiriert wurden,
wihrend Mowen auf den Flugplitzen ganzjdhrig beteiligt waren. Fine
eingehendere Analyse der Diagramme zeigt deutliche Abweichungen von
den durch die Feldornithologie gewonnenen Daten, was sich aber durch
die Unvollsténdigkeir dieser Daten erkldren iift. Ein Vergleich zwischen
den Diagrammen unter Beriicksichtigung der Unterschiede zwischen
Vogelschligen "im Flugplatzbereich” und "im Flug" fihrie zu folgenden
Feststellungen:

a} Die Gesamtzahl der Vogelschlige "im Flugptatzbereich” zeigt eine

gleichmidBigere Verteilung lber das Jahr als die Vogelschlige "im
Flug". Der Januar zeigt fiir Flugplatzbereiche eine Vogelschlagrate,
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Abb.4 @ Verteilung der monatlichen Raten/Art/Gruppe fiir Vogelschlige
mit RNLAF-]Jets 1977-1983, unterschieden zwischen Flugplatz-
bereich (<300 kts) und "im Flug {>300 kus.). Die Werte in den
Diagrammen sind dargestellt als Prozentsatz der durchschnirtli-
chen Rate/Art/Gruppe iber die Jahre hinweg. Die schwarzen
Balken geben die mittleren Raten in absoluten Werten an, eben-
so sind die aktuellen Zahlen darecestejlr.
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die bei der Hilfte des jihrlichen Durchschnitts liegt, wihrend unter
den “im Flug"-Raten die vier Wintermonate nur 1/4 des Jahresdurch-
schnitts ausmachen. Offensichtlich ist die Umgebung der meisten
Flugpldtze bescnders vogelreich im Sommer und Winter. Das ist die
erste Feststellung, die belegt werden kann durch die Verteilung von
Mowen und Greifvogeln (Bussarde). Als Kulturfolger sind diese
Arten relativ zahireich in der offenen Flugplatzlandschafr, die in
Holland noch zu einem groBen Teil ackerbaulich genutzt wird.

Das Gesamtvorkommen dieser Vogelkategorien bei den Flugplatz-Vo-
gelschligen ist deshalb doppelt so hoch als bei den "im Flug"-Vogel-
schligen; das gilt in gleicher Weise auch fiir Watvigel und Kiebitze.
Diese Griinlandvégel sind unter den Flugplatz-Vogelschldgen dreimal
so hiufig vertreren wie bei den Vogelschligen "im Flug", obwohl
es im Dezember und Jjanuar mit ihnen keine Probleme gibt. Das
Fehlen von Kiebitz-Vogelschligen wihrend dieser Monate ist bedingt
durch fehlende landwirtschaftliche Aktivitdten, den oftmals gefrore-
nen Boden und die direkte Vogelvergrimung, die in dieser Zeit
hochwirksam ist.

Bei den Flugplatz-Vogelschligen ergibt sich ein deutliches Maximum
im August, auch im Vergleich mit den Vogelschligen "im Flug".
Die Ursache dafiir liegt in der Tatsache begriindet, dal die Jungvdgel
der Flugpldtze zu wenig Erfahrung haben, die potentielle Zusammen-
stofigefahr festzustellen. Das ist z.B. bekannt fir Mowen sowie eine
Anzahl weiterer Arten, die sich zeitweise im Runway-Bereich auf-
halten (Turmfalken, Tauben). Es ist bemerkenswert, dal die meisten
dieser Viogel gleichfalls im September zahlreich auftreten, aber
dann scheinen sie schon weniger unfallanfillig zu sein; nur Kréhenvo-
gel machen hier eine deutliche Ausnahme. Sie sind weit verbreitet
auf allen holldndischen Flugplitzen und stehen an der Spitze der an
Vogelschligen beteiligten Vogelarten (BUURMA, 1982).

Fiir die Vogelschidge "im Flug" ist das Verhalten der Végel im
Luftraum von entscheidender Bedeutung. Grofie FlughShen kdnnen in
erster Linie wiahrend des groBriumigen Zuges erwartet werden,
wobei die Végel die in hdheren Luftschichten stirkeren und gleich-
miBigeren Winde als Riickenwind ausnutzen. Wihrend der téglichen
Schlaf-Futterplatz-Ziige fliegen sie jedoch wesentlich niedriger.
Wichtig ist zudem, ob die Végel teilweise tags oder ausschliefllich
nachts ziehen, In den Diagrammen der Vogelschifige "im Flug" ist
ein deutliches Maximum im Mirz erkennbar. Méirz und Oktober sind
jedoch Monate mit intensiven tédglichen Zigen von Wasser-, Wat-
und samenfressenden Sperlingsvbgeln. Das gilt besonders fiir die
Arten, die entlang der westeuropiischen Kiisten (berwintern, und die
ihre Brurplitze in der kontinentalen Klimazone von Mittel-, Nord-
und Osteuropa haben.

Obwohl mehr als die Hélfte aller Jungvbgel dieser Arten ihren
ersten Winter nicht berleben, ist die Anzahl der Vogelschlige im
Mirz ebenso hoch wie im Oktober. Die telariv hohe Zahl der Vo-
gelschlage im Frihjahr ereignet sich in gréBeren Héhen als im Herbst.
Das ist bedingt durch die vorherrschenden SW-Winde, die es den Frih-
jahrsziehern erméglichen, den Riickenwind auszunutzen, wihrend die
Herbstzieher infolge Gegenwind nur in niedrigen Héhen fliegen.

Die insektenfressenden Vé&gel, die nach Afrika ziehem, vornehmlich
Sperlingsvégel, kehren spiter {April/Mai) zurlick und brechen frither



auf (August/September) als die vorgenannten Vogelgruppen. Ihr Zug
erfolgt meist bei Nacht, weshalb er sich nur selten mit der Flugak-
tiviat der Luftwaffe tiberschneidet. Eine deutliche Relation zwischen
den Vogelschligen und dem Zug kann daher nicht erwastet werden.
Aus den Raten ist ersichtlich, daR die Afrika-Zieher einen hoheren
Anteil bei den "im- Flug"-Vogelschligen haben als bei denen im
Flugplatzbereick, d.h., daB die Insektenfresser im Flugplatzbereich
unterreprésentiert sind. Die offene Landwirtschaftslandschaft der
Flugplatzbereiche ist fiir Singvégel wie Stare, Finken und Lerchen
geeigneter; das ergibt sich auch aus der Verteilung det Schwalben
und Mauersegler, die in groRen Individuenzahlen erst nach Abschlul}
der Brutperiode (juli) iber den Runways erscheinen, wahrend sie
im Juni ein Maximum bei den Vogelschidgen "im Flug" aufweisen.

e) Die Summe der Verteilungen von Singvigeln, Mauerseglern und
Schwalben #hneit dem Diagramm fiir unbekannte Vogelarten. Das
ist eine weitere Bestiitigung fir die eingangs petroffene Feststellung
(Abb.1), daR tatsichlich alle unbekannten Vogelarten den kleinen
Sperlingsvigeln zugerechnet werden kiénnen. Die Summe der Zwischen-
fille mit Vogelarten dieser Gruppe sowie mit unbekannten Arten
ist bei Vogelschligen "im Flug" um das Doppelte héher als bei
Vogeischligen in Flugplarzbereichen.

{) Einige Vogelarten, die nicht zu den Sperlingsvbgeln gehdren, zeigen
bei den Vogelschligen "im Flug" deutliche Maxima, die mit dem
Zuggeschehen zusammenhdngen, Z.B. verursachen Tauben grofie
Probleme im Oktober "im Flug", wihrend bei den Vogelschligen in
Flugplatzbereichen diese Végel in diesem Monat gar nicht in Erschei-
nung treten. Watvdgel wie Kiebitz zeigen ein deutliches Maximum
im Juni, der Zwischenzugzeit fiir nicht britende Individuen.

5. Vergleich der Flugniveaus.

Um die Hbhenverteilung von an Vogelschligen beteiligren Végeln zu
beurteilen, muf man diz Flugstunden der Jet-Flugzeuge in den einzelnen
Flugniveaus feststellen.Normalerweise steigen und sinken Luftfahrzeuge
mit festem Winkel zur Erdoberfliche {Steig- und Sinkllug). Bei diesen
Flugphasen legen sie gleiche Emfernungen in jeweils 100 fr Niveaus
unterhalb 1500 ft zuriick. Abb. 5a) zeigt eine realistische héhenmiRige
Vogelverteilung, iber das Jahr gemittelt. Diese Verteilung scheint den
Ergebnissen der Britischen Zivilluftfahribehdrde zu entsprechen, die in

Abb. Sa) mit gestrichelter Linie vermerki sind.

Die bekannteste aus Abb. 5a} zu entnehmende Feststellung ist die, daf
die meisten Vogel in der untersten Lufischicht angetroffen werden,
d.h. hauptsichlich iiber der Runway, wihrend nur wenige Vogelschlige
auBerhalb des Flugplatzzaunes registriert werden. Diese Feststellung

wird auch durch Abb. 2 bestitigt, die zeigi, daB die meisten Flugplatz-
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Abb. 5a: Prozentuale Verteilung der RNLAF-Vogelschlige in 100 fr-

Gepunkrete Angaben beziehen sich au!f die Zivilluftfuhrt,

Abb. 5b: Prozentuale Verteilung der RNLAF-Vogelachlige tn 100 fr-
Schichten wihrend des Tieffluges sowie im Ruoiseflug in
groferen Hohen (n=466).

Schichten bei Srart/Landung, Anfiug, Touch und Go {n=294}.
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Vogelschlige etwa um die Startgeschwindigkeit stattfinden. Das scheint
sowohl fir die militdrische wie fiir die zivile Luftfahrt so zu sein und
zwar ohne Beriicksichtigung der Geschwindigkeitsdifferenz wihrend des
Starts. Dariiber hinaus ist es bedeutsam zu vermerken, daff die Zeiten
far Start, Landung, Touch and Go oder Overshoots nur etwa 5 % der
Gesamtflugzeit ausmachen. Nichtsdestoweniger machen die Flugplarzvogel-
schlige 39 % aller Vogelschlige aus. So ist es offensichtlich, da8 die
Vogelschlagfrequenz an Flugpldtzen um ein Vielfaches héher liegt als
die Vogelschlagzahl "im Flug". Diese letztere, bei iber 300 kts Geschwin-
digkeit, wird nicht hervorgerufen durch hohe Vogeldichten sondern
durch die Flugzeit der Lufrfahrzeuge in Luftschichten, die relariv vogel-
arm sind. Diese Feststellung wird belegr durch Abb. 5b) (BUURMA,
1984).

Nach Klassifizierung der Hohendaten und Héhenbdnder wurden zwei
Perioden der 7 Beobachtungsjahre und einige Vogelkategorien verglichen
{Tabelle 1).

Tabelle 1: Vogelschlagzah! fiir 4 Hohenbdnder "im Flug" und fir ein

Hohenband Flugplatzbereich, 1 = Singvigel, 2 = Mauersegler,
3 = unbekannt, 4 = Nicht-Sperlingsvogel.

Hdhenband 1 2 3 4 Total
im Fluge

1200 fr 21 10 46 34 111
800 - 1199 ft 27 17 a0 42 156
400 - 799 ft 47 18 30 61 216
0 -399 ft 14 3 30 23 70
im Flug total 109 48 246 160 553
Flugplatzbereich

0 - 399 ft 52 8 37 175 272

Wie in Abb. 3a) bereits hervorgehoben, ist der plétzliche Anstieg der
Gesamr-Vogelschldge auf die Intensivierung des Tiefflugbetriebs zuriick-
zufithren. Dies ergibt sich auch aus dem Absinken der Hohenverteilung
in den Perioden 1977-1980 und 1981-1983, wie es aus Abb. 6 erkennbar
wird.

Cb die spezielie Zusammensetzung der Vogelschlige sich wihrend der
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Low-Level-Intensivierungsphase verandert haben konnte, wurde durch
Vergleiche zwischen Sperlings- und Nicht-Sperlingsvégeln untersucht,
Auf der Grundlage der bisherigen Diskussionen wurden dabei die "unbe-
kannten' Vogelarten als kleine Sperlingsvigel definiert. Aus Tabelle 1
und Abb. 7 werden die Prozentanteile beider Vogelkategorien fir die
zwei Beobachtungsperioden verglichen. Aus Abb. 7 ergibt sich, daB es
keine signifikanten Unterschiede zwischen den beiden Vogelkategorien

gibt. Dieser Vergleich umfaft jedoch nur die Vogelschlige "im Flug".

Der einzige Unterschied zwischen den beiden Beobachtungsperioden ist
das Gesamtverhdltnis der Singvigel fir alle Hoéhen, das von 68 % auf
76 % anstieg. Das muf eine methodische Ursache haben, die mdglicher-
weise mit der ldentifizierung der Vogelieste zusammenhingt. Der Anstieg
in Abb, 7 ist nur geringfiigig, verglichen mit dem Ansteigen des Sperlings-
vogel-Verhiltnisses {iber die Beobachtungsjahre bei allen Vogelschligen.

"

Diese Verschiebung entspricht der Zunahme der Vogelschlige "im
Flug" {mit hohen Anteilen von Sperlingsvigeln), die auf eine Intensivie-
rung des Low-Level-Flugbetriebs zuriickzufiihren ist, wiéhrend zur glei-
chen Zeit Flugplatzvogelschlige mit 36 % Sperlingsvogelanteil sich bei
diesem Anteil stabilisierte, ein Erfolg der VergrdmungsmaBnahmen.
Dies alles bestitigt den Eindruck einer saisonalen Verteilung, die etken-
nen laRt, daf Flupplatz-Vogelschlige im wesentlichen durch Kollisionen

mit Flugplatzvigeln verursacht werden.

Es wurde versucht, die Daten in Kleinvogelkategorien und einige iibrige
Arten im Hinblick auf unterschiedliche Hoéhenbinder aufzugliedern. Da-
bei ergaben sich nur begrenzte hohenmiBige Unterschiede, da das
statistische Material vermurlich nicht ausreichte. Nichtsdestoweniger
jedoch fithrte ein einfaches Abwigen der Verhiltnisse um den Mittel-
wert fiir alle Arten zu einigen Ergebnissen, die mit den bereits wieder-
gegebenen Daten vereinbar sind (Tabelle 2).

Tabelle 2: Prozentanteil von Vogelschligen iber 800 ft (pur "im Flug"}
und iiber 100 ft (Flugplatzbereich).

Vogelgruppe/Art im Flug Flugplatzbereich

> 800 ft n 3 100 ft n

Mauersegler (Apus apus} 58 % 48 5% 8
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Kiebitz {Vanellus vanelius) 56 % 18 39 % 33
unbekannt 52 % 245 73 % 60
Moéwen {Laridae) 48 % 65 27 % 70
Tauben (Columbidae) 44 % 32 58 % 19
Singvogel ( Passeriformes) 41 % 84 67 % 28
Bussard (Buteo buteo} 33 % 15 0% 8

Die Vogelschldge "im Flug" in einem Hohenband von 2000 ftr Maichtig-

keit zeigen, dal Mauersegler und Kiebitze iber 800 ft iberreprésentiert

sind, wihrend Tauben, Singvigel (auler Mauersegler) und besonders Bus-

sard nur relativ selten an Vogelschldgen beteiligt sind. Die Flugplatz-

Vogelschlige in einiger Hohe sind zu gering, um daraus Feststellungen

{iber das Verhalten der Vogel ableiten zu konnen. Sie zeigen jedoch das

Ubergewicht bestimmrter Flugplatz-Arten, z.B, von Mdwen und Kiebitzen

im untersten 100 ft - Héhenband.
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