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VOGEL UND UMWELT IN FLUGPLATZBEREICHEN : OKOLOGISCHE GRUND-
ASPEKTE, PROBLEME UND LOSUNGSMOGLICHKEITEN.

{Kurzfassung des Festvortrages anlaglich des 25-jahrigen Bestehens des DAVVL)

von JOSEF H.REICHHOLF, Minchen.

Zusammenfassung: Da sich rund 90 der Vogelschidge in der Anflug-, Lande- und
Startphase von Flugbewegungen ereignen, miissen besondere Umstinde hierfiir
verantwortlich sein. Sie lassen sich in zwei Teilbereiche zerlegen: die Reaktion
des Vogels und die Attraktivitit des Flughafengelindes. Vogel nutzen zur Vermei-
dung von Angriffen sowohl die Form des sich nihernden Flugobjektes, als auch
dessen Winkelgeschwindigkeit. Die Flugzeugform fillt anicht in den Rahmen der
die Fluchtreaktion auslésenden Schemata; die Geschwindigkeit des Fluggerires
wird aufgrund der GréBe als Winkelgeschwindigkeit falsch beurteilt. Deshalb
erfolgt die Fluchtreaktion unter Umstinden zu spit und es kommt zur Kollision.
Auf der anderen Seite stellt das Flughafengelinde nach Bintopstruktur und
Nahrungsangebot fiir eine ganze Reihe kulturfolgender Vogelarten einen attrakti-
ven Bereich dar, der mehr als die Umgebung bietet. Da die Fluchtreakijon nur
durch (lungwieriges) Lernen modifiziert werden kann, mufl in erster Linie das

Flughafengelinde so wenig attraktiv fiir Végel, wie méglich, gemacht werden.

Summary: About 90 per cent of all birdstrikes with aircraft occur during landing
and take off, which cannot be due to chance. The constraints working together
may be sepatated inte two-scctions, l.e. the bird's reaction und the aercdrome's
attractivity io birds, For their fleight or escape reaction birds use both the
form of the approaching vhject and its zngular velocity. The plane's form is
well beyond the naturally releasing patiern, and the velecity is misinterpreted
according to the large size of the flying obiect. Flight reaction, therefore, is
often delayed too much and collision is unavoidable. On the other hand the
area of an aerodrome offers suitable habitat structures and better than average
feeding conditions for & number of synanthrepic birds. Since flight reaction
may be conditioned only in the course of & rime consuming learning process, it
is of foremost importance to reduce the aerodrome's attractivity by appropria-

te measures.
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Einleitung.

Ein Vierteljahshundert angewandter Forschung zur Vogelschlagproblemarik
im Luftverkehr liegt zur Bilanz vor. Das Ergebnis entzieht sich einer objektiven
Beurteilung, weil niemand feststellen kann, in welchem AusmaR die Arbeit des
DAVVL Vogelschlag verhindert hat. DaB dies geschehen ist, daran kann kein
Zweifel bestehen. Der Finsatz hat sich auf jeden Fall gelohnt ! Unsere Flughi-
fen sind gegenwirtig gewiB erheblich besser in der Lage, der Gefahr von Vogel-
schligen bei Start und Landung vorzubeugen, als vor zwei Jahrzehnten; und das
trotz der enorm gestiegenen Frequenz der Flugbewegungen. Dafl die Zahl der
Vogelschlage nicht einfach parallel zur Entwicklung des Luftverkehrsaufkommens
angestiegen ist, sondern erheblich dahinter zuriickblieb, darf als indirektes Mal

fiir den Erfolg der Bemilhungen des DAVVL, gewertet werden.

Aber warum kommt es iiberhaupt zu Vogelschligen ? Weshalb besonders im
Bereich von Flughifen ? 90 % aller Vogelschlige ereignen sich bei Anflug (35 %),
Landung (20 %) und Start (35 %) ! Diese Frage ist gewiR berechtigt, denn
Flugzeuge und Flughifen gehéren sicher nicht in eine besonders naturnahe Um-
welt. Sie sind Symbole menschlicher Technik, der Beherrschung der Schwerkraft
und des Transportes iiber kontinentale, ja globale Dimensionen. Sollte man
nichr annehmen, daf gerade die Flughafenbereiche von den Vogeln gemieden
werden, weil hier die moderne Technik absolut dber die Natur doeminiert ? Was
sind, anders gefragt, die Hintergriinde fiir das Zustandekommen von Vogelschid-
gen im Luftverkehr und ihre auferordentliche Hiufung im Nahbereich der Flug-
hifen ? Diesen beiden Kernfragen soll in der nachfolgenden Ubersicht nachgegan-

gen werden.

1. Grundlegende Befunde zum Vogelschlag.

Im zivilen Luftverkehr tiber der Bundesrepublik Deutschland kommt es pso Jahr
durchschnittlich zu knapp 400 Vogelschldgen. Die Tendenz ist seit 1976 gleichblei-
bend bis leicht rickldufig. Fiir die Jahre 1976 - 1979 lag der Durchschnitt bei
442 Vogelschligen, von 1981 - 1984 bei 376. Der Unterschied besagt nicht viel,
denn die Wertereihe von 1976 bis 1984 liefert keine signifikanten Verdnderungen
{(r - -0.3% n.s). Die Schwankungen stellen maoglicherweise nichts weiter als
Fiuktuationen in der jahrweise unterschiedlichen BestandsgréRe der betroffenen
Vogelarten dar.

Die monatliche Verteilung der Vogelschlipe entspricht der 1litufigkeitsverteilung

der Végel mit Hachstwerten nach der Brarzeit, wenn <ie Bestiinde am  grifren
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sind, und zu den Zugzeiten. Das fir das Gebiet der Bundesrepublik Deutschland
festgestellte Muster deckt sich weitgehend mit den internationalen Vogelschlag-
statistiken. Die Befunde emsprechen den Erwartungen, welche sich aus der
Kenntnis der Lebensweise der Végel ableiten lassen. Gleichfalls erwariungsgemil
gibt es von Jahr zu Jahr mitunter groBe Unterschiede sowie eine deutliche
Steigerung der Vogelschiagh#ufigkeit im Bereich von Flughdfen im Norden und
Westen der Bundesrepublik, verglichen mit dem Shden. Auf 10.000 Flugbewegun-
gen bezagen liegt dorr die Quote doppelt so hoch. Das entspricht der aus klima-
tischen Griinden héheren Haufigkeit von Vbdgeln mittlerer Uréfenklassen im
atlantischen EKinflufbereich.

AufschiuRreich ist die Hohenverteilung: 90 % der Vogelschlige ereignen sich bei
Start, Apflug und Landung in Hohen unter 1000 fr. Beteiligt sind sehr viele
Vogelarren: rund ein Drittel des mitteleuropdischen Artenspektrums. Tabelle 1
gibt dazu eine nach #kologischen Gesichtspunkten zusammengestellte Uhersicht.

Tabelle 1: Am Vogelschlag beteiligie Arten 1977-1984 nach KUSTERS (1985).
n = 1301 identilizierte Vogelreste = 88 Vogelarten,

Mawen + 17.5 % (in DLH-Statistik 6 30 %, in Eutopa 55 % wie
auch in Nordamerika}

Bussarde ¢ 10.5 % {in Afrika Greifvbgel 66 %)

Tavben : 132 0%

Krédhen tuntey 10 %

Kiebitz :umter 10 %

Singvogel/Kleinvdgel : 42 % (bis 70 %/yr}
(Schwalben, Mauer-
segler, Sta:)

Rangfolge Minchen-Riem (SINDERN, 1983): Saatkrihe, Lachmiwe. Miusebussard,
Star, Kiebitz.

Grunds#rzlich gleichartige Befunde ergaben sich fiir den militdrischen Fiugbetrieb.
Sie unterstreichen die Bedeutung niederer Flughthen und des unmittelbaren
Flughafenbereiches. Das Phidnomen ist durch Daten und DBefunde hinreichend
beschrieben brw. gekennzeichnet. Die Frage nach den Ursachen ist daher durchaus

gerechtfertigs.

2. Die Seite des Vogels:

Warum kommt es dberhaupt zum Vogelschlag ©
2.1, Flugmechanik.

Die meisten Vogelarten kBnnen nicht nur gutr fliegen, sondern auch erstaunlich

schnell. Sollte es ihnen nicht ein Leichtes sein, so groRen, auf weite Strecken
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sichtbaren Objekien, wie Flugzeugen, rechtzeitig auszuweichen ?

Einen wichtigen Ansatz zu dieser Teilfrage kann man dem Zuschnitt der Fligel
entnehmer. Fligelform, Flichenbelastung, Fluggeschwindigkeit und Wendigkeit
stehen in enger Abhingigkeit zueinander. Vogel mit langen, spitzen Fligein
haben eine hohe Flichenbelastung ihres Flugapparates zu bewiltigen; sie sind
schaell, aber wenig wendig. Arten mit kurzen, runden, im Vergleich zur Kérper-
masse groBflichigen Fligeln weisen eine geringe Flichenbelastung auf; sind sind
wendig, abesr langsam. Diese beiden Typen verkérpern die Endbereiche eines
Spektrums. Je nach Position der Art auf der Bandbreite, die von diesen beiden
Méglichkeiten abgesteckt wird, liRt sie sich relativ langsamen oder schnellen
Fliegern zuordnen. Der Fliigelschnitt im Verhiltnis zum Gewicht des Vogels
steckt den Rahmen ab: Schnelle Flieger versuchen einer nahenden Gefahr mit
Beschleunigung zu entkommen ("Davonfliegen"); langsame Flieger warten - oft
bis zum letzten Augenblick - und versuchen mit einer schnellen Wendung zu
entkommen ("Ausweichen™).

Ein weiteres Verhalten kommt hinzu: Arten, die hdufig Angriffen von natirlichen
Feinden ausgesetzt sind, halten besonders auBerhalb der Brutzeit in Schwirmen
zusammen. Die Schwarmbindung vermindert das Feindrisiko Fir das Individuum
umso stirker, je mehr Vogel im Schwarm zusammengeschlossen sind. Ungerichte-
tes, "unvorhersagbares” Auseinanderfliegen im Moment der unmitrelbaren Gefahr
bildet einen wesentlichen Teil der Feindvermeidungsstrategie. Der Flug kann

dabei durchaus in die "falsche Richtung" gehen.

2.2. Sensorische Aspekte.

An der Auslésung der Flucht- oder Ausweichbewegung sind zwei ganz unterschied-
licke Komponenten beteiligt: Das Feind b i 1 d und die Feind g e s ¢ h win-
digkeit

Nihert sich die potentielle Gefahr langsam, hat der Vogel Zeit, das Feindbild
zu analysieren. Aufgrund angeborener oder erlernter Schemata erkennt er etwa
den Unterschied zwischen den Flugbildern von (gefihrlichen) Greifvigeln und
{harmlosen) Wildgiinsen, zwischen {gefihrlichen) Falken und (harmlosen) Miwen
oder lernt, nicht in Schemata biologischer Funktionen passende Flugbilder
richtig einzuschitzen. Voraussetzung hierfdr ist jedach, daB sich die potentielle
Gefahr langsam nihert, sodal ausreichend Zeit fiir das Erkennen gegeben ist.
Kommt die Gefahr hingegen schnell, muf der andere Mechanismus die Bildanaly-
se ersetzen. Lir ist einfacher, weil er von nichts weiter als der Winkelgeschwindig~

keit ausgeht, also jener scheinbaren Geschwindigkeit, mit der ein bewegtes
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Objekt einen bestimmten Winkel im Blickfeld iberstreicht. [st die Geschwindig-
keit grof genug, wird die Fluchtreaktion ausgeldst, auch wenn das auslésende
Objekt sich nachher als harinlos herausstellt.

Eine solche Reaktion ist iberlebensnotwendig, weil sich bei einem schnellen
Angriff kein Vogel leisten kann, erst ganz genau festzustellen, um welche Ge-
fahr es sich handelt. "Blinde” Flucht ist das geeignete Mittel, auch wenn sich

herausstellt, daf es "blinder Alarm™ war.

Entscheidend is1 nun im Hinblick auf die Winkelgeschwindigkeir, daf das gleiche
Objekr sowohl gleichsam in Ruhe iberpriifft werden kann, nidmlich dann, wenn
es weit genug entfernt ist, und damit trotz spezifisch hoher Geschwindigkeit
den auscinanderstrebenden Erfassungsbereich des Winkels nicht schnell genug
Uberstreicht, um die Fluchtreaktion auszuldésen, als auch "blinde Flucht" auszu-
lésen vermag, ndmlich wenn es nahe genug ist und den sich mit zunehmender
Anndherung verengenden Winkelbereich schnell schneidet. Es kommt daher so-

wohl aul die absolute Geschwindigkeit als auch auf die Entfernung an.

2.3, Ubertragung auf das Flugreug.

Landende oder startende Flugzeuge sind nach absoluten Geschwindigkelten beur-
teilt recht schnell. Thre Geschwindigkeit entspricht den Angriffs- oder Stofige-
schwindigkeiten von Greifvogeln, Sie liegen damit voli im kritischen Bereich und
sollten dabher unter allen Umnstinden rechtzeitig die Fluchtreaktion auslésen.
Dall dem nicht so ist, das beweisen die Vogelschlige.

Also mufl ein anderer Aspekt hinwukammen, welcher den Vdgeln die "wahie
Geschwindigkeit" verbitgt. Es ist dies die GréBe des Flugzeugs. Sie ibertrifis
die “biologischen GréBen” um mehrere GrdBenordnungen, Die grofren Luftfeinde
erreichen nicht einmal einen Meter Kérperlinge, wenn sie zum Stof- eder
Jagdflug ansetzen. Dieses Mifverhdltnis, suf das die Végel nicht programmiert
sind, tduscht bekanntlich auch uns Menschen: Wir empfinden ein im !andeanflug
ankommendes Flugzeug, das noch 200 km/h hat, als "“langssm", wihrend wir
Autos, die mit der gleichen Ceschwindigkeit fahren, als 'rasend" einstufen.
finen nur halb se schnell (liependen Mauersegler vermgen wir nicht  cinmal
richtig scharf zu sehen, so “"pteilschnell” fliegt er. Dagegen scheint uns ein
langer Zug, der mit 200 km/k vorbeifihrr, sekundenlang still zu stehen. Offenbar
den gleichen Fauschungen unterliegen  die Végel. Nehmen  wir  beispiclsweise

einen groken Falken., Wenn 20 m/s (72 km/h) als kritische (Angriffs)Geschwindig-
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keit gewihlt werden, was natiirlichen Verhiltnissen entspricht, dann ergibt sich
bei der 100 bis 200fachen Linge eines Flugzeuges fiir eine Ein-Sekunden-Strecke
rein rechnerisch ein "Durchzug" von etwa 50 Falkenléngen, wihrend das viermal
schnellere Flugzeug in der gleichen Zeit nur mit einer Linge durch den Winkel
pafit. Die scheinbare Geschwindigkeit des Flugzeuges wurde damit durch Topti-

sche Tduschung" auf rund 1/50 ders wirklichen verringert. Die Folge davon ist,

daR fiir viele Vogelarten vom sich nihernden Flugzeug die kritische Geschwindig-
keit, welche die Flucht ausldst, nicht erreicht wird. Da ein dem Bild des Flug-
kérpers entsprechendes, natiirliches Feindbild fehlt, versagt auch der zweite
Schutzmechanismus. Es bedarf langwieriger Lernprozesse, um die Gefahr richtig
einschitzen zu kénnen. DaB manche Arten durchaus dazu fahig sind, zeigt das
Verhalten auf dem Flughafengelinde. Es gibt RBussarde oder Krihen, die gerade-
zu perfekt den Flugzeugen ausweichen, aber nur so weit, wie dies witklich
ndtig ist.

Dieses Zwischenergebnis fithrt zur zweiten Kernfrage, warum es {vgl.Tabelle 1)
so ausgepragte Hiufungen unter den Opfern des Flugverkehrs bel bestimmten
Vogelarten gibt. Sie steht mit den Lebensbedingungen im Flughafenbereich, also

mit der Okologie der Vagel bzw. der Flughifen als "Biotope" in Zusammenhang.

3. Die Seite des Flughafens:

Warum kommt es inshesondere im Flughafenbereich zu Vogelschligen 2

3.1. Okologische Gliederung des Artenspektrums.

Nach der Hiufigkeit bzw. Bedeutung lassen sich die Vogelschlige in drei Arten-

gruppen gliedern:

Gruppe 1 @ Mowen, Krihen, Kiebitz, Star
Gruppe 1 : Mausebussard, Turmfalke
Gruppe 111 : Mauersegler, Schwaiben
Diesen Gruppen lassen sich folgende Nahrungs- und Biotopanspriiche zuordnen:
Gruppe 1 : Regenwirmer, Bodeninsekten (Nahrung}
Offenes, kurzrasiges Gelidnde {Biotopstruktur)

Gruppe 11 : Miuse (auch Regenwiirmer) (Nahrung)
Offenes, iiberschaubares Geldnde, im Winter mit geringer oder
ohne Schneebedeckung (Biotopstrukiur)

Gruppe ll : Fluginsekten in Bodennihe oder in der Thermik (Nahruny)
Offenes Gelinde {Biotopsituktur)

Zweifellos  bieten Flughifen soelche I.ebensraumbedingungen.  Sie  stellen ein

Gelinde dar, das prokflichiy offen ist, das sich stark erwiirmt (lhermik) und
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im Winter schneller schneefrei wird oder bleibt als andere offene Flidchen. Ls
erfolgt kein Umbruch der Béden in wesentlichen Teilen oder auf dem ganzen
Flughafengelinde, wie draufen auf den Ackern.

Aus diesen Rahmenbedingungen leites sich das gute bis {iberdurchschnittliche
Nahrungsangebot fiir die Arten der Gruppen [-ll ab. Die thermischen Verhilt-
nisse beginstigen die Nutzung des tatsfichlich vorhandenen Nahrungsangebotes,
die gute Drainage der Flughafenanlagen verhindert, dal Bodenverdichtungen
neben den Roilbahnen in griRerem Umfang auftreten, und die Abgase der Flug-
zeugmotoren "diingen" méglicherweise das Geldnde mit Stickstoffverbindungen
{Srickoxiden). Nach den Untersuchungsergebnissen ist die Regenwurmdichte in
Flughafenbdden gut bis hoch; ihre Erreichbaskeit nicht selten ausgezeichnet.
Miuse aber auch Kaninchen entwickeln mitunter starke Populaticnen, und die
kurze Vegerarion begilinstigt die Entwicklung von Insekten im bodennahen Bereich,
so daf Fluginsektenjager, verstirkt durch Thermik, ginstige Bedingungen antrel-
fen.

Die Folgen lassen sich aus Tabelle 1 und der oSkologischen Gruppierung der
Arten ganz klar ablesen: Es handelt sich um typisch kulturfolgende Vogelarten,
die sich an Flughdfen einfinden, und hier tatsiichlich in iiberdurchschrittlich
grofen Zuhlen, verglichen mit dem Umland, auftreten. Gerade in Bezug auf die
hochindust riatisierte Landbewirtschaftung im Agrarbereich nimmt es nicht wunder,
da die Voget die ausgerdumten oder durch extreme Monokulturen geprigten
Fluren meiden und sich an Flughdfen sammeln, wo mehr zu finden ist und wo
ihnen vielleicht auch weniger nachgestellt wird. Die Verluste durch Vogelschlag
sind absolut wie relativ viel zu gering, um sich als Selektionsfaktor auswitken
zu kdnnen. Das Fazit: Flughifen sind fir cine ganze Reihe von Vogelanen attrak-

tive Biotope.

4. Ausblick auf Lésungsmoglichkeiten.

Line grundsiitzliche Anderung des Vogelverhaltens ist nicht zu erwarten. Folglich
missen die MaBnahmen zur Verminderung der Vogelschlaggefahr am Flughafenge-
linde ansetzen. Es gilt, den "Biotop" Flughafen so wenig attraktiv fir Vogel zu
machen, wie nur irgend maglich. Dazu kénnen folgende MaRnahmen dienen, die

vielfach bereits angewandt worden sind und Erfolge gezeitigt haben:

- Ausmagerung der Boden im Flughafenbereich

Diese MaPfnabme senkt die Produktivitdt und damit das von Vdgeln potentiell
nutzbare Angebot. Eine Absenkung der Umweltkapazitdt bewirkt eine Vermin-
derung der Vogelbestinde.
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- Verminderung der Bewirtschaftungsintensitdt im Umfeld des Filughafens

Der starke Einsatz von Diingemitteln und die damit verbundene, quantitative
Steigerung der Produktivitdt der Fluren bedingt ein vergrofertes Nahrungsange-
bot fir bestimmte (kulturfoigende) Vogelarten. Extensivierung bedeutet Ab-
senkung des Angebotes und somit auch Minderung der Vogelbestinde.

Beriicksichtigung des Vogelzuggeschehens im weiteren Umfeld (bis zu 50 km}
Flughafenbereiche kénnen fir manche Arten zu bevorzugten, weil sicheren
und stérungsfreien Schlaf- und Rastplitzen werden, wenn es im Umfeld an
solchen mangelt, weil Stdrungen durch Jagd, Fischerei oder Erholungsbetrieb
die Vogel von ihren artgemiBeren Lebensrdumen vertreiben und auf die Flughd-
fen abdringen. Naturschutzmafnahmen im Umfeld sollten dsher auch solche
Vogelarten beriicksichtigen, die nicht oder micht unmittelbar gefahrdet sind, je-
doch fiir den Flugbetrieb gefihrtich werden kdnnen.

SchlieBlich ist eine Uberwachung der Entwicklung der Vogelbestinde auf Flughd-
fen und in deren Umfeld eine unabdingbare Notwendigkeit, weil gerade kultur-
folgende Arten oftmals dazu neigen, #Traditionen" auszubilden. Sie bevoszugen
dann bestimmte Plitze, ohne dakt sich eine unmittelbar tkologische Erkldrung
dafiic finden l#Rt. Die Bestinde der meisten Arten fluktuieren ohnebin von Jahr
zu Jahr, so daB Trendiberwachungen wichtige Voraussetzungen fir eine Behandlung
des Vogelschlagproblems liefern. Nur so lassen sich langfristige Entwicklungen
von kurzfristigen Schwankungen untetscheiden und die Mafnahmen gegebenenfalls

darauf abstimmen.

Das Wissen um die atlgemeinen Zusammenhinge und GeserzmiRigkeiten 1&st
swar noch keine Probleme, aber es birgt die Voraussetrzungen fur sinnvolle und
nachhaltige Losungen.

Rirds have their own terms - es wird nichts anderes iibrig bleiben, als diese

Tarsache zu akzeptieren !
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