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Das ICAO Airport Services Manual ,,Bird Control
and Reduction** (1. Teil)

von JOCHEN HILLD, Traben-Trarbach

Zusammenfassung: Das als Empfeblung der Internationalen Zivilen Luftfahrtor-
ganisation (ICAO) herausgegebene Handbuch listet in gestraffter Form magliche
Verfahrensweisen zur Vogelschlagverhiitung auf. Die Darstellung basiert auf
langjiihrigen Erfahrungen in mehreren europiéischen Lindern sowie in Kanada und
den Vereinigten Staaten. Die Verdffentlichung betafit sich jedoch auch mit organi-
satorischen Aspekten dieses speziellen Flugsicherheitsproblems.

Summary: The ICAO Airport Services Manual published by the International Ci-
vil Aviation Organisation serves as recommendation and shows possible procedu-
res of bird strike prevention in a compressed form. The publication is based on long
years experience in some European countries as well as in Canada and in the Uni-
ted States of America. Moreover organisational problems and nccessities of this
special flight safety problem are discussed.

Vorwort

Das ICAQO Airport Services Manual, Doc 9137-AN/898, Teil 3 "Kontrolie und Re-
duzierung von Vogelbestinden” ist im Jahre 1991 in der dritten Auflage von der In-
ternationalen Zivilen Luftfahriorganisation (ECA Q) herausgegeben worden. Diese 3.
Auflage wurde von allen nationalen Ausschiissen zur Vogelschlagverhiitung, soweit
bestehend, sowie von BSCE-Vertretern einzelner Staaten mitgezeichnet und teil-
weise sogar in wesentlichen Teilen bearbeitet bzw. iiberarbeitet. Der DAVVL e V.
hat zusammen mit dem Amt fiir Wehrgeophysik zu diesem Manual einen wesent-
lichen Beitrag geleistet. Nur so konnte erreicht werden, dafl dieses so wichtige
Handbuch in seiner dritten Auflage auch eurcpiiische Erfahrungen mit einbezieht.
Dennoch flieBen in das Handbuch, insbesondere in die organisatorischen Kapitel,
immer noch in starkem MaBe die kanadischen Verhiltnisse ein. Dies erklirt sich aber
daraus, da} der kanadische Ausschuf3 zur Vogelschlagverhiitung nicht nur der welt-



weit erste derartige AusschuB war (gegriindet 1958), sondemn auch wesentliche Im-
pulse fiir die Herausgabe dicses Manuals gab, das in seiner 1. Auflage auch von ihm
konzipiert wurde. Deshalb ist auch immer wicder von den "wildbiologischen™ Ak-
tivitdten und Strukturen und solchen Dienstsiellen, die in Kanada wesentliche Trii-
ger der Vogelschlagverhiitung sind, die Rede. Die Rohiibersetzung dieser Verét-
fentlichung fertigte dankenswerterweise das Bundessprachenamt in Hiirth, Der DA-
VVL wird dic tiberarbeitete Ubersetzung in den folgenden Ausgaben von " Vogel und
Luftverkehr” seinen Mitgliedern bekamnnt geben.

Ziele des Handbuches

Gemil den Bestimmungen ICAO Annex 14 "Aerodrome Design and Operation”
Part | besteht die Notwendigkeit, dald staatliche Stellen bestimmie Mallnahmen zur
Vogelvergraimung bzw. Vogelschlagverhiitung ergreifen, wenn sich dies aus Flug-
sicherheitsgriinden auf Flughafen und in ihrer Umgebung als notwendig crweist.
In dem Handbuch "Bird Control and Reduction” wird davon ausgegangen, dal} V-
gel eine ernst zu nehmende Gefiahrdung fiir Luftfahrzeuge darstellen, und es wird
der Versuch unternommen darzulegen, was im Hinblick auf diese Gefihrdung ge-
tan werden kann und getan werden sollte. Es kann nicht Ziel des Handbuches sein,
die relative Bedeutung verschiedener Gefihrdungen zu diskutieren.

Haupiziel des Handbuches ist es. den Flughiifen die Informationen zu geben, die
fiir die Entwicklung einer wirksamen "Bird Control” erforderlich sind, Da das Vo-
gelschlagrisiko von Ort zu Ort unterschiedlich ist, miissen die MaBnahmen auch
unterschiedlich gehandhabt werden. Wie schwerwiegend das Vogelschlagproblem
jeweils ist. hiingt ab von der geographischen Lage des Flughafens, seiner Attrak-
tivitit fiir Viogel und der Luftverkehrsfrequenz. In diesem Handbuch werden Or-
ganisationsstrukturen autgezeigi, mit denen das Vogelschlagproblem in wirksamer
Weise angegangen werden kann, Ein kurzer historischer Uberblick beschreibt die
Entwicklung des Problems und bringt cinige Beispiele fiir schwerwiegende Vo-
gelschlige.

Es ist das Ziel dieses Handbuches, dic Bedeutung guter Organisationssirukturen
und guter Planungsprogramme fiir eine erfolgreiche "Bird Control™ herauszustel-
len: es ist nicht beabsichtigl, einen vollstindigen und wertenden Bericht iiber Ver-
grimungstechniken von Vigeln zu geben. Wildbiologische Programme in der
Flughafenumgebung schliefen zwar eine Vogel- und Siugetier-Kontrolle ein, das



vorliegende Handbuch befaBt sich jedoch ausschlieBlich mit der Vogelbestands-
kontrolle als Grundlage der Vogelschlagverhiitung. Flughafenbetreiber werden
darin jedoch ermutigt, sowohl Vigel als auch Siugeticre in ihre wildbiologischen

Kontrollprogramime einzubeziehen.

Das Handbuch befufit sich u.a. mit den Griinden, aus denen sich Vgel aufl einem
Flughafengelinde authalten, sowie mit den Verdnderungen, die an einem Flughafen
vorgenommen werden kdnnen, um die Voravssetzungen fiir das Vogelauftreten 2u
beseitigen, aber auch mit der Organisation und Zusammenselzung eines nationalen
Ausschusses zur Vogelschlagverhiitung im Luftverkehr.

Ein wesentlicher Teil! dieses Handbuches wurde vom Kanadischen Verkehrsmini-
sterium fiir die ICAQ erstellt. Am Schluf} des Handbuches findet sich eine Liste
ausgewihlter Verdffentlichungen, die sich mit der "Bird Control” und der Redu-
zierung von Vogelbestinden an und in der Nachbarschaft von Flughifen hefassen,
Es mag auffallen, dafl hiufig das Wort "Ausschull” (im Original: "Committee")
verwendet wird. Dabei ist zu beriicksichtigen, daf es bei der Abfassung cines Do-
kuments, das in zahlreichen Staaten verwendet werden soll, aufgrund der unter-
schiedlichen Organisationsstruktur von Flughafenverwaltungen, Flugsicherung
usw. in den verschiedenen Staaten nicht moglich ist, einen festen Begrift fiir dic
Beratungsgruppe zu finden., der den Strukturen in den einzelnen Staaten genau ent-
spricht. An anderer Stelle wird ein Vorschlag fiir die Gliederung eines Komitees
gegeben werden, und der Einlachheit halber wird dieser Begriff dann im gesam-
ten Dokument Verwendung finden, um anzugeben, wer (allein oder als Gruppe)

tiitig werden mulb.

Es ist geplant, dieses Handbuch regelmiiBig zu aktualisicren. Kiinftige Ausgaben
werden vermutlich aufgrund der gewonnenen Erfahrungen und mit Hilte von An-
merkungen und Vorschligen, die wir von den Benutzern erhalten, verbessert wer-
den kdnnen. Alle Nutzer sind deshalb aufgefordert, ihre Meinung, Anmerkungen
und Vorschlige zu der vorliegenden Ausgabe dem Generalsekretir der Interna-
tionalen Zivilen Luftfahrtorganisation mitzuteilen.
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Kapitel 1:
Allgemeines

L.1. Geschichtlicher Riickblick
1.1.1. Seit Beginn der Luftfahrt sind Végel stets eine potentielle Gefahr fiir Luft-

fahrzeuge gewesen. Vogelschlag war allerdings in den Anfangszeiten der Luftfahrt,
als es nur wenige Flugzeuge im Luftraum gab. die mil relativ niedrigen Ge-
schwindigkeiten flogen, eine geringe Gefahr, Die Schiden an Luftfahrzeugen be-
schrinkten sich daher auf zerschlagene Frontscheiben, zerbeulte Tragfliichen-Vor-
derkanten und Kleinere Rumpfschiden. Die Instandsetzungskosten waren gering,
und Luftfahrzeugfithrer sowie Flughafenbetreiber akzeptierten Vogelschlige als
normale Gefihrdung im Luftverkehr.

1.1.2, Mit der Zeit nahm die Fluggeschwindigkeit der Luftfahrzeuge zu und die
Lirmemission mit der Entwicklung von Turbinentriebwerken der neuen Genera-
tion ab, Die Luftfahrzeuge wurden jetzt einfach zu schnell und zu leise, als da3 Vo-
gel sie hiitten bemerken und ihnen answeichen kénnen. Vogelschlige waren hiv-
figer und schwerwiegender, so dal Vigel zu einem emsthaften Flugsicherheitsri-
siko wurden.

1.1.3. Bei einem Zwischenfall mit einer B 747 kam es z.B. im Startvorgang zu ei-
ner heftigen Vibration des Triebwerkes Nr. 2, zum Strdmungsabrifl im Verdichter
und zum Ausfall des Triebwerkes. Dem Flugzeug mit 270 Passagicren an Bord ge-
lang eine glatte Landung auf einem nahe gelegenen Flughafen. Auf der Landebahn
wurden die Reste einer Mowe gefunden, aui3erdem fanden sich Uberreste der glei-
chen Mowenart sowie erheblich beschadigte Turbinen- und Tragflichenteile. Der
Schaden wurde auf 1.4 Millionen US $ geschitzt. Eine Untersuchung der Vogelre-
ste mit Hilfe cines elektrophoretischen Verfahrens bestitigte, duB es sich um eine
Mowe der Art Larus glaucescens handeite.

1.1.4. Schiden, die an Luftfahrzeugen durch Vogelschlag entstchen, sind in der Re-
gel nur geringfiigig, jedoch kann Vogelschlag in manchen Fillen auch zum Start-
abbruch, zu einer Sicherheitslandung oder zum Absturz fiihren. Bei einem Zwi-
schenfall war beispielsweise eine Silberméwe (Larus argentatus} von dem Trieb-
werk einer B 737 angesaugt worden, es kam 2u einem Schubverlust, und der Flug-
zeugfithrer entschloB sich zum Startabbruch, In letzter Minute betiitigte er die Brem-



sen und versuchte., das Flugzeug zu stoppen. Dies hatte zur Folge, dall das Flugzeug
ins Schleudern geriet, von der Startbahn rutschte und erst Halt fand, als es in sump-
figem Geliinde einsunk; 58 Passagiere wurden geborgen. Die Kosten, das Flugzeug
aus dem Sumpf zu zichen und wieder in Dienst zu stellen, wurden auf mehr als 1,5
Millionen US $ geschitzt.

1.1.5. Die Kosten, die durch Ausfallzeiten wegen Inspektion und Instandsetzung von
Luftfahrzeugen nach einem erwiesenen oder vermuteten Vogelschlag entstehen, ab-
gebrochene Fliige, Umplanung von Fluggisten und Lufifracht, Befdrderung von
Passagieren mit anderen Transportmitteln, Ubemachtungen auf Kosten des Luft-
fahrzeughalters und die negativen Auswirkungen auf die Zeitplanung hinsichtlich
der Anschlulitliige kdnnen oftmals betrichtlich sein und die Betriebsabliufe einer
Luftverkehrsgesellschaft und ihr Ansehen in der Offentlichkeit beeintriichtigen.

1.1.6. Im , JCAO Bird Strike Information System* (IBIS) werden die von den Staa-
ten gemeldeten Vogelschlige ausgewertet. Eine solche Auswertung von liber
35.000 Vogelschlidgen im IBIS hatte folgendes Ergebnis:

— Die Gesamtzah! der gemeldeten schwerwiegenden Vogelschliige (= Vogelschld-
ge, die erhebliche Beschiidigungen an Lufifahrzeugen verursachten, sowie Si-
cherheitsiandungen oder Startabbruch zur Folge hatten) betrug 1.924 (= 5% der
Vogelschlige).

— 699 der Zwischenfiille creigneten sich bei Tag, 15% nachts und die iibrigen
withrend der Ddmmerungsphasen.

— Bei 65% der Vogelschlige war ein Turbo-Fan-Luftfahrzeug (liber 27.000 kg) be-
teiligt.

—  29% der Vogelschlidge ereigneten sich im Anflug, weitere 25% in der Startphase.

- 51% der Vogelschlidge ereigneten sich in einer Hohe von weniger als 100 ft, und

— bei 92% der Vogelschlige waren die Luftfahrzeugfiihrer vor einem Vogel-
schlagrisiko nicht gewarnt worden.

1.1.7. Die Auswertung von Vogelschlagdaten ermdglicht eine Trendanalyse, die
den Flughafenbetreibern dazu dienen kann, Problembereiche zu erkennen, mit de-
nen sich eine richtig gehandhabte "Bird Control” befassen sollte, AuBerdem kann
anhand einer Auswertung von Vogelschlagdaten festgestellt werden, zu welchen
Tahres- oder Tageszeiten die "Bird Control” am notwendigsten ist.



Kapitel 2:
Gliederung eines nationalen Ausschusses

Wie bei jedem Problem ist auch hier eine sorgfiltige Analyse notwendig, bevor man
zu einer Losung kommen kann. Je nach AusmaB des Vogelschiagproblems in einem
Staat kann ein nationaler Ausschul} als zentrale Stelle fungieren, die sich mit der Ana-
lyse des Problems, mit Flughafeniiberpriifungen, der Zusammenarbeit zwischen
Flughafenbetreibern und Luftfahrzeughalter sowie mit Forschungs- und Entwick-
lungsarbeiten befabBt. Das ist inzwischen in vielen Staaten eine verbreitete Methode,
um Intormationen zu gewinnen und sowoh! Flughafenhalter als auch Lufifahrtge-
sellschaften zu einer Mitarbeil zu veranlassen.

Die Zusammensetzung der nationalen Ausschiisse wird zwar in den einzelnen Staa-
ten unterschiedlich sein, es soliten aber alle Stellen einbezogen werden. die rmit dem
Vogelschlagproblem befat oder daran imeressient sind. Es ist aber zu beachten, daB
nationale Ausschiisse méglicherweise sehr wenig Einflul auf den Entscheidungs-
prozell haben. Ein nationaler Ausschull dient lediglich als Informationsquelle und
zum Informationsaustausch zwischen den an der Luftfahrt Beteiligten, In einem na-
tionalen AusschubB sollten das Verkehrs- und das Verteidigungsministerium ebenso
vertreten sein wie griBere Luftfabrzeughalter und Flughifen, Pilotenvereinigung und
Turbinenherstelier. Umwelt- und Landwirtschaftsministerium kénnten den Ausschull
von Zeil zu Zeit beraten. Der Status der Mitglieder sollte sich nach den Erfordernis-
sen des jeweiligen Staates richten.

Bei der Griindung eines Ausschusses sollte das erste Ziel darin bestehen. sich mit dem
offensichtlichen Getdhrdungsgrad an den einzelnen Flughiilen zu befassen, wobei dic
ortlichen Klimaverhiiltnisse, die Luftverkehrsfrequenz, die Luftfahrzeugtypen, die
den Flughafen normalerweise nuizen, und cine fiir cinen bestimmten Zeitraum er-
stellte Vogelschlagstatistik beriicksichtigt werden sollten. Dies kann auf der Grundla-
ge der vorliegenden Kenntnisse geschehen. Dazu miissen grundlegende dkologische
Studien und Untersuchungen durchgefiihrt werden, wobei AusschuBmitglieder un-
mittelbar bei einem Projekt mitarbeiten sollten, Diese Mitglieder werden moglicher-
weise zum Bereich eines Ministeriums gehoren, das sich mit dem Vogelschlagproblem
befafit. Da Vogelschlag ein Dauerproblem darstellt, sind kontinuierliche Untersu-
chungen zur Gefihrdungsminderung notwendig. Oftmais konnen solche Untersu-
chungen zu einer Uberpriifung derzeitiger Praktiken oder zu neuen Initiativen fithren,



die dann in die ,,Bird Control” -programme an einem Flughafen cinzubeziehen
wiren. Da sich die Aktivitiiten des Ausschusses je nach den verfiigbaren Krif-
ten und Mitteln unterschiedlich darstellen kdnnen, mégen einige Ausschiisse er-
folgreicher sein als andere. Unabhiingig davon jedoch, welche Mitiel verfiighar
sind, werden ein gut durchdachter Auftrag sowie klare Richtlinien die Entwick-
lung und Durchfiihrung eines nationalen "Bird Control”-Programms erleichtern.
Sobald der Auftrag formuliert ist, sollie der Ausschull regelmilig viertel- oder
halbjdhrlich zusammentreten, um sich iiber neue Entwicklungen oder schwer-
wiegende Probleme unterrichten zu lassen und zu priifen, inwieweit eine Aktua-
lisierung des Programms erforderlich ist,

Regionale und internationale Ausschiisse wie das ,,Bird Strike Committee Euro-
pe** {BSCE) sowie regionale Workshops der ICAO zur Vogelschlagverhiitung bie-
ten den einzelnen Staaten Gelegenheit, Kenntnisse und Erfahrungen fiir die Durch-
tithrung wirksamer ,,Bird Control*-Programme 7u erwerben. Uber Verfahren, die
verschiedene Staaten im Rahmen von ,,Bird Control”-Programmen anwenden, in-
tormiert das vom BSCE zusammengestellte Griine Merkhett (., Green Booklet™'),

Nationale Richtlinien oder Vorschriften sollten als Grundlage fiir die AusschuBar-
beit, als Orientierungshilfe fiir den Flughafen-, Luftfahrzeughalter und sonstige In-
stitutionen sowie fiir die Entwicklung besonderer Untersuchungs- und ,,Bird Con-
trol“-Programme herausgegeben werden.

Kapitel 3:
Aufgaben und Umfang eines Kontrollprogramms

3.1. Allgemeines

3.1.1, Eine gute Organisationsstruktur kann die Handhabung der Vogelschlaggefahr
erleichtern; auch die Durchfiibrung von Richtlinien wird dadurch einfacher. Die zen-
trale Zustiindigkeit fiir wirksame Richtlinien und Programme zur wildbiologischen
Kontrolle sollten bei der fiir Flughiifen zustiindigen natioralen Behorde liegen.

3.2, Aufgaben der zentralen Behorde
3.2.1. Die fiir den Betrieb von Flughiifen zustindige nationale Behdrde sollte im Zu-
sammenwirken mit den entsprechenden regionalen Behrden und dem fiir Vogelschiag
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zustindigen nationalen Ausschul Verfahren, Standards und Richtlinien entwickeln.

3.2.2. Alle Vigel auf Flughifen und in ihrer Umgebung stellen eine Bedrohung fiir
die Flugsicherheit dar, aber es ist schwierig, alle Vogel von Flughafen fernzuhalten.
Der Vogelbestand kann jedoch durch biologische und biotechnische MaBnahmen, ins-
besondere durch Habitat-Management auf dem Flughafen und in seiner Umgebung
verringert werden. Die Entwicklung solcher Umweltprogramme sollte auf nationa-
ler Ebene erfolgen, wobei Inspizierungen vor Ort in die Zustidndigkeit der zentralen
Behorde fielen, um sicherzusiellen, daB verschiedenen nationalen Richtlinien ent-
sprochen werden kann. Neben der Entwicklung von Verfahrensrichtlinien sollte die
zentrale Behdrde den nationalen Vogelschlag-Ausschul grinden und fir die Ent-
wicklung und Durchfiihrung von Ausbildungsprogrammen im Hinblick auf die "Bird

Control” verantwortlich sein.

3.3. Aufgaben der regionalen Dienststellen

3.3.1. Den administrativen Gegebenheiten in den einzelnen Staaten entsprechend
sollten die regionalen Dienststellen als Mitiler zwischen zentraler Behisrde ind den
Flughatenverwaltungen fungieren. Dadurch konnen Schwachsiellen in einem
"Bird Control"-Programm ermittelt und Verbesserungen vorgenommen werden.
Zur Forderung der Zusammenarbeit bei Durchfithrung eines ortlichen Manage-
mentplanes ist ein enger Kontakt zwischen den zustindigen siaatlichen Stellen und
den ortlichen Diensten besonders wichtig.

3.3.2. Langfristige Mallnahmen, z.B. bauliche Verinderungen, Drainagen und Vege-
tationsidnderungen, miissen im Rahmen des Planungsprozesses am jeweiligen Ort in
die generelle Planung sowie in die Haushaltsplanung einbezogen werden. Empfeh-
lungen fiir die Entwicklung und Durchfithrung von KontrollmaBnahmen werden mit
Unterstiitzung der regionalen Dienststelle vor Ort erarbeitet.

3.3.3. Die regionalen Dienststellen kinnen dabei behilflich sein, dall die den Flug-
hifen zur Verfiigung stehenden Krifte und Mittel dort zum Einsatz gelangen, wo
sig bendtigt werden, und die Wirksamkeit von Malinahmen der "Bird Control”
mef3bar ist. Durch das stindige koordinierende Zusammenwirken der fiir Wild-
biologie und Umweltschutz zustindigen Behdrden, dem Meldesystem und dem
Ausschul} fiir Wildbiclogie/Umweltschutz wird gewihrleistet, dal} Probleme fest-
gestellt und behoben werden.
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3.4. Aufgaben des Flughafendirektors

3.4.1. Wegen der groBen Bedeutung der "Bird Control” irdgt jeder Flughafendi-
rektor die Verantwortung dafiir, da} alle notwendigen Malinahmen zur Durch-
fiihrung der Richtlinien und zur Minimierung des Vogelschlagrisikos am Flugha-
fen getroffen werden, Dazu gehort auch die Emwicklung und Durchfithrung eines
wildbiologischen Kontrollprogramms fiir den Flughafen.

3.4.2. An jedem Flughafen muB} mit Unterstiitzung der zentralen Behorde, der re-
gicnalen Dienststellen oder anderer externer Stellen ein auf die ortlichen Gege-
benheiten abgestelltes Programm durch gefiihrt werden, Der Flughafendirektor
sollte einen Koordinator fiir Wildbiologie, einen Vogelschlagbeaufiragten und ei-
nen AusschuB fiir Wildbiologie (Vogelschlag-Kontroll-Koordinations-Ausschubi)
einsetzen, dic spezielle Programme entwickeln und durchfiihren.

3.5, Aufgaben von Koordinator und Ausschuby

3.5.1. Zum AusschuB fiir Wildbiologie sollten die Dienste gehoren, die an der
"Bird Control” und Flughafenplanung beteiligt sind, aber auch Stellen, die mgli-
cherweise von der "Bird Control” beriihrt werden, Dazu gehoren die Bereiche
Flughafenunterhaltung, Flugsicherung, Flugbetriebsdienste, Rettungsdienste und
Feuerwchr. Flugsicherheit, Wachdienst, Marketing, Planung. Finanzen usw. Die-
ser AusschuB muld Vogelschlagmeldungen und tégliche Tétigkeitsberichte priifen,
um wirksame Kontrollmafinahmen zu entwickeln.

3.5.2. Der Koerdinater fiir Wildbiologie an einem Flughafen sollte die Zustindig-
keiten der einzelnen beteiligten Stellen festlegen. Bei diesen Zustindigkeiten mul3
Zeit fiir eine koordinierende Beteiligung an den Verfahren der "Bird Control” und
der Vogelschlagmeldung verfiigbar sein. Der Vogelschlagbeauftragte des Flugha-
fens muld Vogelschlagmeldungen, tigliche Arbeits- und Instandsetzungsberichte
priifen und feststellen, inwieweit kurz- oder langfristige Kontrollprogramme er-
forderlich sind. Zur Durchfiihrung angemessener kostenwirksamer KontrollmaB-
nahmen bedarf es geeigneter Meldeverfahiren,

3.6. Bedeutung der Meldung

3.6.1. Ein gutes "Bird Control"-Programm steht und fallt mit der Meldequalitic;
sie ist die Grundlage eines jeden solchen Programms. Es kénnen darin Angaben
iiber Vogelbeobachtungen, Instandsetzungsprobleme, Vogelschlidge und Vogelbe-



standskontrollen gemacht werden. Das Meldewesen mufl auch Luftfahrzeugfiih-
rer, Luftfahrzeughalter sowie Flughafenpersonal einschlieBen, Die Uberpriifung
solcher Daten fiihrt zur Verdeutlichung lokaler Probleme und Lilit méglicherwei-
se Riickschliisse auf die Wirksamkeit der laufenden “Bird Control” zu. Auch die
Meldung von Fast-ZusammenstdBen ist wichtig, da sie ein ebenso ernstzunch-
mendes Ereignis darstellen wie ein tatsachlicher Zusammenstoll. Die Meldung ei-
nes Fast-ZusammenstoBes zeigt die Anwesenheit von Végeln in cinem Raum an,
der dem Luftverkehr unterliegt. Das Hauptaugenmerk der verantwortlichen Stel-
len sollte nicht darauf gerichtet sein, ob es zu einem Zusammenstof} gekommen
ist, sondern darauf, daB es dort, wo Lufifahrzeuge fliegen, auch Vigel giht.

3.6.2. Bei der Festlegung des Meldeverfahrens sollte eine bestimmte Dienststelle
die Koordinierung iibernchmen, damit eine ordnungsgemiBe Uberpriifung stati-
findet. Das gesamte Flughafenpersonal sollte iiber dieses Verfahren informiert
sein. Alle Meldungen sollten an den Koordinator fiir Wildbiologie gesandt werden,
der sie dann an die regionalen Dienststellen oder an die Hauptverwaltung weiter-
leitet,

3.6.3. Ordnungsgemife Meldeverfuhren vor Ort verringern die Haftung des Flug-
hafenhalters im Falle eines folgenschweren vogelschlagbedingten Unfalls, Ord-
nungsgemilBe Meldeverfahren sind ein Hinweis darauf, daf3 es ein "Bird-Control”-
Programm gibt, und daB3 der Flughafenhalter Malinahmen zur Vogelschlagverhii-
tung getrotfen hat {vgl. Kapitel 6).

3.6.4. Zwar erfolgen die Vogelschlagmeldungen auf nationaler Ebene, gute Ergeb-
nissc werden jedoch auch im Rahmen eines internationalen Programms erzielt. Ein
solches internationales Programm gestattet den Vergleich von Vogelschlagraten in
verschiedenen Gebicten und auBerdem Informationen iiber einen Vogelschlag, der
einen Luftfuhrzeughalter bei einem Flug in einem auslindischen Staat widerfahren
ist. an diesen weiterzugeben. Zu diesem Zweck hat die ICAQ das ICAQO-Bird Stri-
ke Information System (IBIS) geschaffen. Dieses System besteht aus den in Bild
3.1 und 3.2 dargestellten Meldevordrucken. den rechnergespeicherten Daten aus Vo-
gelschlagmeldungen und der Auswertung von Vogelschlagdaten.

3.6.5. Die Staaten sind gehalten, alle Vogelschlige mit Luftfahrzeugen anhand die-
ser Vordrucke anzuzeigen. Mit der Abwicklung des Meldeverfahrens sollte eine
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Dienststelle in der nationalen Luftfahrt-Verwaltung beauftragt werden, Vordrucke
fiir Vogelschlagmeldungen zu verteilen sowie Meldungen zu sammeln und sie an
die ICAO weiterzuleiten. Der Meldevordruck ist so gestaltet, daB er von den ein-
zelnen Staaten kopiert werden kann, jedoch ist darauf 2u achten, dad die An-
schriften, an die der Vordruck in den einzelnen Staaten zuriickzusenden ist, sowie
die jeweilige Anschrift, an welche die Vogelreste zu senden sind, angegeben wer-
den miissen. Eine vollstandige Beschreibung der TBIS-Datenbank enthilt das
ICAO-Handbuch "Bird Strike Information System (IBIS)" (Doc 9332).
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Bild 3-1: Meldevordruck 1: Vogelschlaganzeige

Lufitahrzeughatier:
Luftfahrzeugmuster:
Triebwerkmuster:
Eintragungszeichen:
Datum (Tag/Monat/Jghr)
Ortszeit:
Morgendiammerung:
Abenddimmerung:
Tag:

Nachr:

Flughafen;

Benutzte Stantbahn;

Position, fally Reiseflug:

Flugphase: Stand

Rollen
Start
Steigilug
Luftfahrzeugteil:
petroften:
Radom
Frontscheibe

Sonst. Bughereich
Triebwerk |
Triehwerk 2
Triehwerk 3
Triebwerk 4
Propeller
Tragfliche/Rotor
Fahrwerk

Heck

L.ampen

Sonstiges

Reiseflug
Sinkflug
Anflug
Landung

beschiidigt:

Auswitkungen auf den Flugbetrieb:
Keine

Startabbruch

Sicherheitslandung

Andere (bitte angeben)

Bewdlkung: Wolkenlos
Leicht bedeckt
Bedeck:
Niederschlag: Nebel
Regen
Schnee
Vogelart*;

gesehen: getroffen:
|
2-10 Vogel
1 - 100 Vigel
mehr
Gridfe der Vogel: klein
mitiel
grof}
Pilot erhielt Vogelschlagwarnung:

Ja Nein

Bemerkungen (Beschidigungen, Verlet-
zungen, andere sachdienliche Hinweise):

Angaben werden aus Grinden der

Flugsicherheit benitigt !



Bild 3-2: Meldevordruck 2: Erganzender Vordruck
zur Anzeige von Vogelschlagen

A. Grunddaten:

Halter:

Luftfahrzeugmuster:

Tricbwerkmuster:

Eintragungszeichen:

Datum des Vogelschlages {Tag/Monat/Jahr):
Flughaten/Ort, soweit bekannt:

B: Angaben zu den Kosten:

Geschiitzte sonstige Kosten., z.B. Einkommensausfall, Krattstoff, Hotels,
USSR 10008 ...

Triebwerknummer: | 2 3 4

Grund fiir Ausfallen/Abstellen: Totalausfall
Feuer
Abstellen - Vibration
Abstellung - Feuerwamung
Abstellen - sonsuge Griinde:
Abstellen - Ursache unbckannt

Geschiitzier Prozentsaiz des Schubverlustes*:

Geschiitzte Anzahl angesaugter Vigel:

Vogelart:

* = Es ist moplicherweise schwierig, hier cine Angabe zu machen, aber auch Schétzungen sind von Nutzen.

Alle Vogelreste auch kleinste Teile von Federn, sind an folgende Anschrift zu senden:
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Kapitel 4: Aufbau eines Programms
zur Vogelschlagverhiitung an Flughiifen

4.1. Ein erfolgreiches "Bird-Control"-Programm bedarf einer gemeinsamen An-
strengung, Das Bodenpersonal des Flughatens, das (auf den meisten Flughiifen)
das Programm vmsetzt, sollte sicherstellen, daB3 alle im Flughafenbercich titigen
Dienste iiber die getrotfenen MaBnahmen informien werden. Die Bemiihungen um
eine "Bird-Control” sollten all denen zur Kenntnis gebracht werden. die mit Flug-
sicherung, Flughafenverwaltung, Planung, Finanzwesen und Marketing betailt
sind. sowie den Luftfahrzeughaltern,

4.2. Hiufig ist die Flugsicherung dafiir verantwortlich, dafl Bodenpersonal ange-
fordert wird, um in bestimmten Flughafenbereichen eine Vogelvergriimung durch-
zufiihren. Dic Flugsicherung muf deshalb iiber die KontrollmaBnahmen vor Ort
auf dem laufenden gehalten werden, Auch das gesamte Flughafenpersonal mufy
iiber das Kontrollpregramm und die angewendeten Techniken informiert scin. Die-
ses Personal sollte mit der Flugsicherung in Verbindung stehen, so dal ¢s im Fal-
le eines Problems am Flughafen informiert werden und geeignete Manahimen tref-
fen kann.

4.3. Der fiir dic Projekt- und Haushaltsplanung auf dem Flughafen zustiandige Per-
sonenkreis muBl Wichtigkeit und Gefihrdung durch Vogeischlag erkennen. Ge-
plante Vorhaben miisscn sorgfiiltig darauf gepriift werden, ob sie nicht wihrend und
nach ihrer Durchfiihrung fiir Vigel attraktiv sind. Bei Pachtvertriigen von Flugha-
fenfldchen zur landwirtschafilichen Nutzung ist es wichtig testzuschreiben, was an-
gebaut werden sol! und welche Art der Gridnlandbewirtschaftung durch Mahd an-
gesirebt wird. Der Anbau bestimmter Pflanzen sowie eine bestimmite Nutzung der
Flughafentlichen sollte untersagt werden, wenn sie attraktiv flir Végel sind.

4.4, Finanz- und Projektplaner werden cs ohne Zweifel problematisch finden, Ko-
sten fiir bestimmte Projekte zu veranschlagen und entsprechende Haushaltsmittel
freizustellen. Die Abwigung der Notwendigkeit von Ausgaben zur Verbesserung
bestimmter Flughafeneinrichtungen kann Probleme mit sich bringen. Das kann da-
zu fithren, dai3 sich die Umsetzung wichtiger Empfehlungen zur wildbiologischen
Kontrolle verzégert. Es wird bald deutlich werden. dall einige der emptohlenen
MaBnahmen zwar ohne weiteres und chne zusitzliche Mittel oder Gerite durch-
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fiihrbar sind, andere jedoch gréBere Verinderungen erfordern. Deshalb ist cs wich-
tig, dad die Planungsabteilung in regelmiiBigen Abstinden dariiber informiert wird,
welche Projekte erforderlich sind, um die Attraktivitit des Flughafens fiir Vogel
zu verringern und hinsichtlich notwendiger MaBnahmen sowie verédndernder Be-
dingungen auf dem laufenden bleibt.

4.5, SchlieBlich sollten die Lufifahrzeughalter {iber die Richtlinien und Malinah-
men des Flughafens beziiglich der Vigel und Siugetiere informicrt werden. Mog-
licherweise konnen Luftfahrzeughalter ihr Fachwissen einbringen und das Flug-
hafenpersonal beziiglich Tierbestandskontrolle beraten. Luftfahrzeugfihrer sollten
bei Start und Anflug die Landescheinwerfer einschalten, da sich dadurch mégli-
cherweise das Vogelschlagrisiko vermindern liBt. Die Luftfahrzeughalter sollten
nachdriicklich darauf hinweisen, wie wichtig es is1, die Flugsicherung Gber alle Vo-
gelschlige oder Fast-ZusammenstGBe in Kenntnis zu setzen. Dariiber hinaus soll-
ten die Luftfahrzeughalter alle Vogelschlige iiber das entsprechende ICAG-Form-
blatt melden.

4.6. Zusammenfassend kann gesagt werden, daf3 ein von allen Beteiligten ge-
meinsam entwickeltes Verfahren zur "Bird-Control” an Flughiifen aut den Weg ge-
bracht werden sollte. Flughafen- und Flugsicherungspersonal miissen sich zur Ge-
wihrleistung einer ordnungsgemiBen "Bird-Control” abstimmen. Die fiir Flugha-
fenplanung und Finanzen zustandigen Dienste sollten sicherstellen, daB durch ge-
plante Vorhaben Vogel nicht angelockt und die Probleme dadurch noch grofier wer-
den. Finanzielle Mittel fiir die "Bird-Control" sollten im Rahmen der reguldren Be-
tricbskosten und -verfahren verfiigbar gemacht werden. SchlieSlich sollten die
Luftfanrzeughalter, die die Flughafencinrichiungen nuizen, iiber die "Bird-Con-
tro}” informiert werden und auch bercit sein, bei dieser mitzuwirken.
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