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UNTERSUCHUNGEN UBER DIE WIRKSAMKEIT TECHNISCHER VOGEL-
VERGRAMUNGS-MASSNAHMEN.

von J.L.BRIOT, Paris/Frankreich,

{Aus dem Franzisischen tbersetzt von Sabine Miiiler).

Zusammenfassung: Es wird dber vier verschiedene Untersuchungskomplexe
berichier, die seit 1981 auf Verkehrsflughifen in Frankreich durchgefiibrt
wurden mit dem Ziel der Vogelvergrimung. Falknerei erbrachte keine
beszeren Ergebnisse als die ganztigige Anwendung herkémimnlicker Vergra-
mungsmethoden. Modellflugzeuge waren wirkungslos und auch  schr schvie
rig zu steuern. Eine akustische Vergrimung erscheint am erfolgreichsten,
da sic ¢benso witksam ist wie andere Methoden, jedoch billiger. Falls er-
forderlich kann ein solches fest installiertes System durch cinen Vellzeir-
Bediensreten orgiinzt werden, der sich gleichtalls herkdmmlicher Techniken

oedient. Flugzenglichrer sind wirkungslos.

Summary: This paper gives briefly the results obtained in four different

experiments carried cut in France since 1981 in civil aviation for bird
scaring. Falconry dees not appear to yicld better overall resuits than the
fuiltime use of convemicnal scare methods. The reduced-scale models
were nnt etfecrive and were difficult te pilot. The runway acoustic
protection system seems fo be very promising since it is as effective
as the other methods but its costs are substantially less. If required, the
system could be complemented by a fulltime agent employing the conven-
ticnal techniques. The onboard flashing unit does not increase the scare

distance between the aircrafi and birds.

Me Ergebnisse zweier Versuche auf den Flughdfen Toulouse-Blagnac im
Jahre 1983/84 und Paris-Charles de Gaulle im Jahre 1985/86 lassen sich

wie Inlpr zusarmmentassen:
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- Nur bei einer Vogelart - Kiebitz auf dem Flughafen Toulouse - ging die
Zahl der Vogelschlige wihrend der halbjihrigen Versuchsreihe um 75 %
zuriick. Dazu war der Einsatz von gzwei vollzeitbeschéftigten Falknern
mit einem Fahrzeug und finf Wanderfalken erforderlich. Bei den ande-
ren Vogelarten ergab sich durch den Falkeneinsaty keinerlei Anderung.
Der Flughafen hat eine (:r6Be von 8GO0 ha und das Vogelschlagproblem
war im wesentlichen bedingt durch dberwinternde Kiebitze. Die Kusien

der Versuche lagen bei 57.200 $ jihrlich.

- Versuchsweise wurden in den lahren 1984/85 und 1985/86 Tests mit
zwei Volizeit-Bediensteten durchgefiihit, die mit herkémmlichen Vergri-
mungsmitteln - Elektro-, Pyroakustik, Jagd/Abschuf - arbeiteten. Die
Ergebnisse waren dieselben wie beim Fatkeneinsatz, jedoch betrugen
die jahrlichen Kosten lediglich 37.200 §.

- Auf dem wesentlich gréReren Flughafen Charles-de-Gaulle (Paris) mit
3200 ha Fliche und mit einem wesentlich komplexeren Vogelschlagpre-
blem (20 an Vogelschligen beteiligte Vogelarten) ging die Anzahl der
durch Mbwen, Kiebitz und Tauben bedingten Vogelschlige zwar um
60 % zuriick (es erfolgte eine Bejagung durch Beizvigel), jedoch nahm
die Zahl der Vogelschlige, bezogen auf alle Vogelarten, nur um 30
% ab. Der iiber 8 Monate mit drei Falknern und 15 Beizvdgeln durch-
gefohrte Versuch verursachte Kosten von 100.000 § pro Jahr. So schien
diese Methode in eindrucksvoller Weise wirksam zu sein in Bezug auf
die Vergrimungsdauer, die "behandelte" Fliche (ca. 400 ha/Beizvogel)
und die Motivation des Personals, jedoch kénnen die Nachteile nicht
unberiicksichtigt bleiben: Schwierigkeiten, qualifizierte Falkner zu fin-
den, Verfiigbarkeit in Gefangenschaft geborener Falken und gefange-
ner Habichte, Unterbringungsprobleme fiir Falkner und Beizvigel bei
Tag und Nacht, hohe Kosten, Zeitaufwand der Beizvogelabrichtung,
ihrer Haltung, Probieme, wenn sie aus dem Flughafengelinde ausbre-
chen, Unwirksamkeit der Beizvdgel gegenliber bestimmten Vogelarten
z.B. gegenilber anderen Greifvogeln, Staren und Rebhithnern, ndchtli-
cher Einsatz sowie FEinsatzbeschrinkungen durch Wertterfaktoren wie
Nebel, Starkwind, Niederschlige, Hitzeperioden, CGewihrleistungspflicht
des Flughafens bei einem beizvogelbedingten Vogelschlagschaden,

um nur einige wenige nachteilige Beispiele zu nennen.



- Im Vergleich dazu sind  konventionclle  Vergrimungsmetheden  weit
einfacher zu handhaben, weniger kostenintensiv und wirkungsvoller, wenn
motivierres und kompetentes Personal damit beaultragt wird. Zudem
sind diese Methoden lokalisietter im reinen Flugbetriebsbereich einsets-

bar, wenn auch nicht iiber groBe Flichen wirksarm.

2. Funkgesteuerte Modellflugzeuge.

Seit 1981 wurden mit solchen Objekten auf Flugplitzen und Mulldeponien
die verschiedensten Untersuchungen und Versuche durchgefuhri. Der
Einsatz erfolgte gegen verschiedene Vogelarten wie Lachméwe , Ringel-
raube und Kiebitz ; erprobt wurden unterschiedliche Modellflugzeugtor-
men, die von ihrer Silhouette her verschiedenen Greifvigeln vergleichbar
waren, daritberhinaus echte Kleinstflugzeuge scwie dreieckige und rund-
lich geformte Modelle, die zT. bunt bemalt waren cder auch durch
kleine Benzin- oder Elektromotoren angetrieben wurden, Fs stellte sich
heraus, daR weder die Sithouetie/Form noch die Farbe oder das abgegebe-
ne Gerdusch der Modelle irgendeine Wirksamkeit und mithin auch keiner-
lei Erfolg zeigten. Das ergab sich bei meht als 50 Einzelversuchen auf
verschiedenen Flughdfen und Miiildeponien. Die Reaktion der Vigel war
stets dieselbe: gleichzeitiges Aufsteigen mit dem Modellflugzeug, Verlas-
sen der iiberflogenen Zone und erneutes Niederlassen in einiger Entfer-
nung.

im Vergleich mit der Wirksamkeit eines Falkeneinsatzes ergaben sich
einige wesentliche Unterschiede. Die 'vergrimten" Vogelschwirme erho-
ben sich zwar vom Boden, jedoch zeigten sie kein typisches Fluchtverhal-
ten, das in einem Aufsteigen in Hohen bis 500 m und dariber bestanden
hitre, um dann viele Kilometer weiter wieder zu landen. Im Gegenteil,
die Fliche, die durch Modellflugzeuge vogelfrei zu halten war, lag nur
bei etwa 25 ha, wihrend ein gut trainierter Beizvogel immerhin eine
Fliche von 400 ha beeinflussen konnte. Dariiberhinaus ging die Vergrimungs-
zeit (= Zeitraum bis zur nichsten Riickkehr der Vogelschwirme) von
wenigen Stunden beim Beizvogeleinsatz auf wenige Minuten bei einem
Modellflugzeug-Einsatz zuriick. Dariiberhinaus war und ist die Handhabung
einer solchen Methode, zumal dann, wenn sie sich verschiedener Maodelle
bedient, wesentlich aufwendiger als ein Beizvogeieinsatz und erfordert den

Einsatz von mindestens zwei Bediensteten.
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3. Slrll_f)_e[is.(‘tcif]g_rﬁusrhgen_eratore&entlang der $/L-Babnen.

Die verwendete akustische Methode zur Vogelvergrdmung von S/L.-Bzhnen
leiter sich ab von dem amerikanischen sog.AV-Alarm-System. Es emittiert
unertriigliche, automatisch erzeugte, kinstliche akustische Signale, durch
welche Vogelschwirme davon abgehalten werden sollen, sich auf den
$/L.-Bahnen niederzulassen. Fiir eine 3600 m lange S/L-Bahn besteht
der Ristsarz aus einem Gerduscherzeugungsprogramm mit Mikroprozessor
und zwel Zeitgebern, drei 240-Watt-Verstdrkern und 24 30-Watt-Lautspre-
chern, die im Abstand von 150m angeordner sind. Die Anlage wurde vom
Nationalen Wissenschaftszentrum entwickelt; die sehr komplexen emittier-
ten Signale stellen eine Mischung digitalisiercer Angstrufe mit einem
S/L-Bahn-Gerduschniveau um 75 dBA dar. Die Ubermittlungssequenzen sind
wahllos zwischen1 und 3 Minuten bei einer jeweiligen Dauer von etwa 1
Minure. Die Anlage befand sich auf 2/3 der S/L-Bahnen des Flughafens
Paris-Ortly iiber einen Zeitraum von 8 Monaten im FEinsatz und fihrte zu
einem Riickgang der durch Lachm@wen, Ringeltauben, Kiebitze und
Stare bedingten Vogelschlige um 80 %. Hauptvorteile der Methode sind
die geringen Kosten, z.B. 14.000 § pro S/L-Bahn mit 10-]ahres-Garantie
sowie der vdllig automatische Einsatz. Die Nachteile bestehen darin,
dal die in unmirtelbarer Flughafennihe lebende Bevdlkerung durch die
Gerduschkulisse belistigt und lediglich jeweils 45 m der S$/L-Bahn in je-
der Richtung von den synthetischen Emissionen bestrichen werden,so daB
noch groRe Flichen frei bleiben, auf demen sich die Végel, nachdem
man sie hochgescheucht hat, niederlassen kénnen. Dieses Vergrimungssy-
stem wird z2ur Zeit noch tagsiber gegen Greifvdgel auf dem Flughafen

Tarbes/Ossun-Lourdes erprobt.

4. AuRenbord-Blirzlichter.

Diese Untersuchungen wurden durchgefthrt, um die Wirksamkeit energie-
reicher Lichtblitze zur Vogeivergrimung zu testen. Dahinter steckre
sudem die 1dee, die Luftfahrzeuge fiir Vogel besser sichtbar zu machen
und Vogelschwirmen rechizeitiz Ausweichmandver zu erméglichen, Eine
Weili-l.ichtblitz-Anlage von 106(1<H{N-i5 mit einer zwischen 1 und 5 Iz

wechselnden Frequens wurde von einem Fahrzeug aus getestet, das auf
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cinen wm Boden  sitzenden  Vopelschwarm  zufubr. Dabei wurde stindig

der Abstand gemessen, wihrend der Lichtblitz in Funkiion war und der

Vagelschwarn: aufstieg. Die Ergebnisse aus 145 Versuchen mit Silber-,

Lachmdwen, Kiebitzen und Saatkrihen lassen sich wie folgt zusammenfas-

sen:

Pie Vergrimungsdistanz (D) steigt mit der Frequenz (F)das heifit z. B,
1D = 50 m bel F = 4 Ha.

Frupps ven 25-30 Végeln waren am schwierigsten zu vergrimen (D ist
gtoR gegeniber Einzelvdgeln und grofen Trupps).

Auch bei hoher Frequenz ist die HEntfernungsdifferenz mit und ohne
Lichtblitz statistisch nicht signifikant (ohne Lichthblitz ist D= 35 m)
Bei einer zweiten Testserie wurden zwei WeiR-Lichtblitze mit 105Cd
eingesetzt, die alternierende Phasen von etwa 4 Hz Dbei einer Elevation
von 2.5° und einem Azimuth von © 10° aufwiesen. Die Lichtbiitze wur-
den an den Tragflichen von Kleinflugzeugen angebrachr, z.B.Rabin 2160.
Dus Flugzeug wurde in sehr geringer Hohe bel wechselnden Geschwip-
digkeiten {iber gefznpene Végel gellogen, die mit 1-2 m langen
Drahten an den Boden gebunden waren. Die Vergramungsdistanz D wur-
de dadurch gemessen, daR man ein Fahrzeug mit einem Theodoliten
verfolgte umd es abstoppte, sobald der Vogelschwarm aufstieg, was von
einem  speziellen Beobachter gemeldet wurde; gleichzeitig wurde das
Flugzeuggeriusch aufgezeichnei. Die Ergebnisse aus 105 Tests, meist
mit Krihenvogeln, einige wenige positiv verlaufene mit Haustauben
und Lachméwen sowie negativ verlaufene mit Rebhuhn und Miusebus-
sard zeigten, daB es keine signifikanten Unterschiede zwischen der
gemessenen Vergrimungsdistanz mit (D=154 m 120 m) und ohne (D=
153 m 218 m) Lichtblitz gab, daR sich die Vergrimungsdistanz weder
mit zunehmender Flugzeuggeschwindigkeit (zwischen 70 und 120 kts)noch
durch die Gerduschkulisse Znderte, da die Vogelschwirme bei lauten
Flugzeugen nicht friher aufstiegen {keine Unterschiede zwischen 63 und
und 70 dBL.),
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Sonderheft 1 "Vogel und Luftverkehr" M

Becker,]. und van Raden,H.: Grundlagen der Radarornithologie und
Ergebnisse der Radar-Vogelzug-Beobachtung in Miinchen 1981-1983.
80 Seiten DIN A 5, 23 Abb., 7 Tabellen. 1985/86.

Das Sonderheft beschreibt Ziele und Methoden der routineméfligen
Radar-Vogelzug-Beobachtungen und befaft sich mit der Gesamtpro-
blematik der Radarornithologie; dabei flieRen Erfahrungen aus nahe-
zu 20 Jahren ununterbrochener Radar-Vogelzug-Beobachtungen in der
Bundesrepublik Deutschland ein.

tn dem vorliegenden Sonderheft werden die Frgebnisse dreijihriger
Becbachtungen durch die GRS-Anlage Minchen-Gronsderf besprochen,
denen im Hinblick auf den kiinftigen Flughetricb am Flughalen Miin-
chen 2 {Erding} eine erhdhte Dedeutung zukommt.

Die Ergebnisse weiterer vom DAVVL mit Unterstinzung der BFS
durchgetithrter Beobachtungsreiben aus dem nord- und siddeutschen
Raum sollen in lockerer Reihenfolge als Sonderhetre verdffentlicn
werden.
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