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RATSCHLAGE ZUR VOGELSCHLAGVERHUTUNG AUF FLUGHAFEN; EINIGE ERFOR-
DERNISSE UND MISSVERSTANDNISSE

{Advising on Aerodrome Bird Cantrol. Seme Requirements and Complications)
von NTGEL HORTONW, Worptesdon/UK
{sus dern Englischen ibersetzt von J. Becker)

Zusammenfassung: Vogelschlagberater sind den Flughdfen gegeniiber verantwortlich und miissen
cine abgeschlossene Ausbildunpg sowie Erfahrung besitzen und mit laufenden Forschungen und
Entwicklungen vertraut sein. Dieser Artikel erliutert die Anforderungen und gibt Beispiele fir

Mifverstindnisse, die aufgrund scheinbar klarer Anwelsungen entstehen kénnen.

Summary: Aerodrome advisors have a responsibility to the aerodromes they are advising and must
be qualified, experienced and conversant with current research and development. This paper illu-
strates these requirements and gives examples of misconceptions arising out of apparently sound

advice.

1. Einleitung

Fine Uberwachung der MaPBnahmen 2zur Vogelschlagverhiitung (Bird Control) auf Flughdfen
erfolgt in vielen Lindern. Die Fesisetzung von Standardverfahren wird aber durch die Unter-
schiedlichkeit und Vielfalt der Verfahrensweisen auf den einzelnen Flughifen erschwert. Der Autor
ist seit 20 Jahren fir die Beurteilung von MaBstiben zur “Bird Contral” im Auftrag des Verteldi-
gungsministeriums (MOD} und der Zivilen Tuftfahribehdrde (CA) verantwortlich tétig. Fs werden
im folgenden die notwendigen Voraussetzungen fiir einen Vogelschlagberater beschrieben sowie

einige hiufige Mifiverstindnisse, die auf britischen Flughifen aufgetreten sind, diskutiert.

2. Was der Vogelschlagbeauftrape wiesen muB

Die Grundvoraussetzung fiir einen Vogelschlagherater ist eine umfassende Kenntnils der Biologie



und Kontrollméglichkeiten einer Vogelart, so daf eine verbindliche und fundierte Beurteilung der
allgemeinen Hedingungen auf einem Flugplatz wiihrend der kurzen Zeit méglich ist, die gewdhniich
nur fiir eine Inspizienimg zur Verfllgung steht. Das Abhaken einzelner Punkie auf einer Kontroll-
liste gibt nur &in oberfliches Bild der Bedingungen fiir die "Eird Control” und ist daher unzurei-
chend. Der Fachmann solite nicht nur die existierenden sondem auch die kiinftigen Probleme

erkennen kénnen.

Der Vogelschlagberater mul wmfassende und aktuelle Kenntnig
aller Aspekte der Vogelschlapverhfitung auf Flughifen besitzen.

3. Vorgehensweise

Wenn er einen Flughafen besucht, muf der Vogelschlagberater das Niveau des Personals berfick-
sichtigen, das inspiziert wird. Es ist wichtig, das Vertrauen aller Mitarbeiter zu gewinnen, indem
die Ansicht widerlegt wird, ein jnspizient sei nur an Problemen interessiert. Das Ziel eines jeden
Besuchs liegt nicht so sehr im Aufdecken von Fehlem, sandem darin, méglichst viele positive
Empfehlungen und Ermuligungen im Hinblick auf die kilnftige Flugsicherheit zu geben. Auf der
Finsatzebene haben die meisten Angehorigen der Flughifen in CGroBbritannien an Kursen tber die
Vogelschlagverhiitung auf Flughifen teilgenommen, die von der "Aviation Bird Unit (ABU)"
durchgefithrt werden. Daher kennen sie den Inspizienten als Vortragenden und erkennen das Wis-

sen und seine Frfahrung auf diesem Gebiet an.

Es ist unbedingt notig, daB der Vopelschlagberater plaub-

wilrdig ist und das Vertrauen des Mitarbelterstaba besitzt,
den er inspiziert

4. Berstung kontra Standardfiberprifung

In GroBbritannien sind Flugplatziiberpriffungen durch Angehdrige der "Aviation Bird Unit™ im
zivilen Bereich als Heratungen (Surveys) und im militirischen Bereich als Standardilberpritfungen
{Standard checking) definiert. Da es sich in beiden Fillen um den gleichen Inspizienten handelt,
ist die Verfahrensweise gleich; aber es gibt einen Unterschied. Die erste Methode zeigt dem Flug-
hafen auf, wie die Minimalanforderungen erfilllt werden kinnen, wihrend die letztere von den ein-
zelnen Flughafenangehdrigen oft als ein Versuch angesehen wird, Fehler zu finden. Wie immer die
Flugplaizbesuche bezeichnet sind, sie sollten alle das gleiche Ziel haben, nimlich die Flugsi-

cherheil zu fSrdem.
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Alle Flugplatriiberpriifungen sollten sefiens der Flughlifen
als ein posftiver Beftrag zu mehr Flugsicherheit aufpefaft werden.

5. Vermittler und Katalysator

Wihrend der intensiven Beratungen der britischen Flughifen in den frithen 80er Jahren wurde es
klar, daB viele scheinbaren Probieme der *Bird Control” thre Ursache in mangelnder Kommunika
tlon zwischen den damit beschéftigten Dienststellen aunf dem Flughafen hatten. Bei jedem Besuch
wurde das Problem detailliert besprochen, und der Vogelschlagherater wurde ein Vermittler zwi-
schen den verschiedenen Gruppen. Folglich mufte der Berater soviele Mitarbeiter wie miglich
befragen, damit wihrend des Besuchs viele unterschiedliche Standpunkie soweit wie méglich ange-
nihert werden konnten, die dadurch eptstanden waren, daB das Problem nicht angemessen disku-

tiert worden war.

Der Vogelschlagbemater muB penug Zeit auf dem Flughafen

zubringen, um die anstehenden Probleme mil allen Dienst-
stellen zu diskutieren, die davon berithrt sind.

6. Yerantwortlichkeit

Selbatverstindlich ist der Vogelschlagberaier filr alle ergriffenen MaBnahmen und alle gegebenen
Empfehlungen verantworilich. Obwohl dle Flogsicherheit das Hauptziel ist, muB er auch solehe
Fakten wie die allgemeine finanzielle Lage elnes Flughafens kennen, bevor Empfehlungen abgege-
ben werden, die den Flughafen schwer finanzlel! belasten kénnten. Beispielsweise wire es unkjug,
die Einstellung von Ganzzeit-Personal nur fiir die "Bird Control” auf einem Flughafen zu fordern,
wenn andere Aufgaben von Mehrzweckorganisationen bewiltigt werden miissen, und es bekannt
isf, daf eine derartige Empfehlung in Wirklichkeit nicht beachtet wiirde. Wenn nur ein unprakti-
kables Verfahren unter einer Anzahl realisierbarer MaBnahmen vorgeschlagen wird, wird dies dazu
filhren, daB alle Empfehiungen unterminiert werden und das Ziel des Besuchs entwertet wird.

Es iat unrealistisch, flir einen Vegels berater

unprektikable Verfahren vorzuschiagen. leder dieser
Vorachlipe beeintrichtigt die (Ganbwilrdigkeit der
Beratunpsaufpabe.




7. Ausbildung

Da der Vogelschlagberater regelmiBig Kontakt mit vielen Flughifen hat, ist seine Kenntnis der
arilichen Probleme wertvoll fiir die Teilnahme an Ausbildungsiehrgéngen, da die theoretischen
Losungen anhand realer Situationen auf den Flughifen erldutert werden. Wie coben schon
erwihnt, macht jeder Beweis von Kompetenz die Rolle des Beraters glaubhaft. Auch fithrt seine
dauerhafie Beschiftipung mit diesen Fragen verglichen mit vielen Beschiiftigten auf den Flughi-
fen, die besonders in der militdrischen Lufifshrt hiufig ihren Auf. gabenbereich wechseln, dazu, daB
seine Kenntnis frilherer Probleme das Flughafenpersonal davon abhalt, Mittel zur nochmaligen

Frfindung des Rades zu vergeuden, was ihrer eigentlichen Aufgabe Abbruch tun wiirde.

Ein Vogelschlagberater muB eine umfassende Kenntnig der
einzelnen Fluphffen und ihrer Probleme besitzen.

8. Das Ideal

Es ist eine zwangsliufige Gefahr, daB der einzelne Vogelschlagberater mit der Zeit tiberirichene
Vorstellungen entwickelt, wie die Vogelkontrolle durchzufiihren ist. Das kann teilweise dadurch
vermieden werden, daB in einer Gruppe gearbeitel wird. Berater milssen anpassungsfahig sein und
neue Gesichtspunkie berilcksichtigen. Dies ist nur zu erreichen, wenn man sich fiber neue Ent-
wicklungen auf dem laufenden hilt. Im ldealfall wird der Derater von eigener Forschungserfah-
rung und engem Kontakt mit Forschungsinstituten profitieren.

Der gegenwartige Beratungsdienst in GroBbritannien ist aus mehrjihriger Freilandarbeit entstanden

und liBt sich routineméBig aktualisieren, wenn neue Forschungsergebnisse vorliegen.

Die Vogelschlapberatung mufi auf solide Forschung
und Entwicklung begriindet sein.

9, Hiufige MiBverstiindnisze

In Anlehnung an eihen ausfithrlichen und griBtenteils vertraulichen Beticht der ABU an das Ver-
teldigungsministerium und die Zivile Luftfahribehérde hinsichtlich der Grunds#ize der “Bird Con-
trol” auf Flughidfen (ROCHARD u. HORTON, 1984) wurden einige der wichtigsten Empfehlun-
gen dieses Berichts in die Beratung einbezogen, die bei Lehrgingen und Besuchen auf Flughhifen
erfolgte. Einige der Empfehlungen und einige damit zusammenhingende Vorstellungen werden im
folgenden kurz beleuchiet:
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a. Das Ziel muf ein "vogelfreier” Flughafen sein

Diese Vorstellung grilndet sich auf die Tatsache, daB ein elnzelner Vogel schweren Schaden verur-
sachen kann. Diese Empfehlung verursacht jedoch Probleme, wenn einige Flughafenleitungen jrr—
timlich annehmen, daB sie wirtlich zu nehmen ist und Vogel zu keiner Zeit auf dem Flughafen
vorkommen diirfen. Da dies natiiclich ganz und gar unerreichbar ist, bezweifelten einige das ganze
Kanzept der "Bird Control”, da dieses primdre Ziel nicht realisierbar war. Daher mul der Begriff
prazisiert werden. (irundsitzlich ist darunter zu verstehen, daB der Flughafen den bekannten Pro-
blemvépeln, wie Mowen (Laridae), Kiebitz (Vanellus vanelius) ete. gegeniiber ahweisend gehalten

werden sollte, damit diese Arten dort nicht regelmiBig in Schwarmen einfallen.
Obwohl Zeiten mit hohem Vogelschlagrisiko grundsitzlich oder speziell fiir einzelne Flughiifen
erkannt werden kinnen, gibt es keine Tages und Nachtzeit, in der die Anwesenheit von Végeln

mit Sicherheit ausgeschiossen werden kann. Dies impliziert elne Standardregel:

b. Die "Rird Control” muB wihrend der gesamten Flugbetriebszeiten

wirksam sein.

Dies hat bei einigen Leuten zu der Ansicht pefilhrt, @afi die “Bird Control” in Beziehung »um
Flugbetriek steht und weniger intensiv hetriehen werden braucht, wenn die Zahl der Flughewegun-
gen gering ist. In Wirklichkeit wurde empfohlen. dafi Visgel mbglichsl schon vertrieben sein soll-
ten, wenn der Flugbetrieb beginnt, und daran gehindert werden. wihrend der Flughetriebszeiten

zuritckzukehren, Daraus folgt:

e. Die Zeit, die zur "Bird Control” verfighar ist, mub sich auf die Aktivitdt der Vigel und nicht

anf Fiugbewegungen der Luftfahrzeuge beziehen, wenn eine gindeutige und dauerhafte

Dies ist in wichtiges Konzept fir kleinere Flughafen, an denen eine “Bird Control” rund um die
Unr nicht durchfithrbar ist. Die Spitzenzeiten der Vogelaktivitt sind im allgemeinen bekammt,
und es ist notwendig, dad begrenzte Krifte mindestens in diesen Zeiten einpesetzt werden, und

erst danach, wenn andere Aufgaben es Zulassan.

1>as Hauptziel dieses Abschnitts bestehi darin, deutlich 2u machen, da8 der Berater seine Worte
sorpfiltip abwigen muB, auch wenn es sich fiir ihn um einfache Dinge handelt. Es ist fiir jhn nur
aufgrund seiner Erfahrung einfach. und er muB beriicksichtigen, daB andere dieses Spezialwissen
nicht besitzen, Das groSte MiBverstindnis beil der ”Bird Control” auf Flughlifen besteht aber
darin, daB sie zwei getrennte Aufgaben hat: Erfassung der Végel und ihre Vertreibunp., Zwischen

heiden bestand immer nur eine lose Beziehung, seit die "Bird Control” auf Fluphifen eingefithrt
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wurde. Es ist jedoch klar, daB unabhéngig von der Friahrung und der Ausrfistung des
Vogelvergrimungsteams die Vogelschlaggefahr nicht wirksam reduziert werden kann, wenn das
Ausmal der Gefahr nicht schnell im Bereich des pesamten Flughafens ermittelt werden kann.
Wo die "Rird Control” beisplelsweise vom Tower aus durchgeflihrt wird, sind Sichtweiten von
ca. | km normal. In dieser Entfernung sind Végel von der Grofe eines Stars (Sturnus vlgaris}
oder eines Kiebitzes bei guter Sicht meistens erkennbar, aber sie sind effektiv unsichibar, wenn
es regnet. Daher ist die Abhéingigkeit der Beobachtungen von einem festen Punkt aus filr die

Erfassung von Vogeln nictit effizient genug, woraus folgu:

d. Fine offiziente Erfassung der Vagel kann nur durch stindipe Uberwachunp durch einen mobi-

len Beobachter sichergestellt werden.

Da auch die Kontrollperson stindig verfiighar sein mufl, um Vgel zu vertreiben, ist es sornit
logisch, die beiden Aufgaben miteinander zu verbinden. Dadutch tritt die geringste Verzfgerung
zwischen Frfassung und Vertreibung der Vbgel auf.

10. Folgerungen

Die praktische Beratung auf dem Gebiet der Vogelschlagverhiltung auf Flughafen erfordert:

a. TImfassende Kenntnis des Fachgebietes auf der Grundlage von Forschung und Entwicklung.

b, Erfahrungen aus erster Hand mit den Problemen der einzelnen Flughfifen.

¢. Zusammenarbelt des Flughafenpersonals, was leichter zu erreichen jst, wenn der Berater ein

breites Erfahrungswissen besitzt.

d. SchlieBlich die Anerkennung von allen, da@ das Ziel darin besteht, die Flugsicherheit zu
forderm.

11. Dankaagung

Die meisten dieser perstinlichen Gesichispunkie sind das Ergebnis der Beratungstitigkeit des

Autors anf britischen Flughlifen, die im Auftrag des Verteidigungsministeriums und der Zivlien
Luftfahrtbehdrde erfolgte.
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