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Vogelschlagverhiitung und Griinlandbewirtschaftung
am Flughafen Bremen

(Bird Strike Prevention and Grassland Management at Bremen Airport)

von C. MORGENROTH, Morbach und
M. PFLEGING, Osterholz-Scharmbeck

Zusammenfassung: Auf der Basis des neuen Biotopgutachtens zur Vogelschlag-
verhiitung am Flughafen Bremen hat es grundlegende Umstellungen in der Bewirt-
schaftung der Griinflichen gegeben. Die bislang {ibliche, von ansdssigen Landwir-
ten nach agrarwirtschaftlichen Gesichtspunkten ausgerichtete Behandlung der
Griinflachen wich einer extensiven Langgrasbewirtschaftung, die in konsequenter
Weise an Flugsicherheitsaspekten ausgerichtet ist und neuerdings von landwirt-
schaftlichen Lohnunternehmern ausgefiihrt wird. Der Beitrag beschreibt die Aus-
gangs- und derzeitige Ist-Situation und legt den Entscheidungsprozess fiir den
Einsatz von landwirtschaftlichen Lohnunternehmern und hinsichtlich der Méhgera-
te unter Nennung organisatorischer und wirtschaftlicher Aspekte dar.

Summary: With reference to the new biotope expertise on bird strike prevention at
Bremen Airport fundamental changes have been introduced to the grassland man-
agement. The conventional grassland management hitherto practised by local
farmers guided by agricultural thinking has been replaced by extensive long-grass
policy designed to meet flight safety requirements, and which as of late has been
carried out by agricultural contract partners. This paper describes the original situa-
tion covering the decision-making process for the employment of agricultural con-
tract partners and for the operation of mowing equipment. Organisational and eco-
nomic aspects are added.

1. Randbedingungen

Der Flughafen Bremen liegt in der Norddeutschen Tiefebene westlich des Weser-
stroms, kaum 100 km von der Nordseekiiste entfernt. Im System der naturrdumli-
chen Gliederung ist er der Landschaftseinheit ,,Wesermarsch™ zugeordnet. Sie setzt
sich im Wesentlichen aus dem flussparallelen, besiedelten Hochland sowie dem
Werder- und dem Vieland zusammen. Letztere Bereiche sind {iberwiegend griin-
landwirtschaftlich genutzte Marschlandflichen mit immerfeuchten Schlicklehm-



und Schlicktonboden des Weserstromtals. Im Laufe der vergangenen Jahrhunderte
hat man mit Hilfe umfassender Graben- und Kanalsysteme versucht, die Flichen
fiir eine intensivere landwirtschaftliche Nutzung in der Weise umzugestalten, dass
die friiher iiblichen, sich oft bis weit ins Friihjahr hineinerstreckenden Uberstauun-
gen unterbunden werden konnten. Im Zuge der Industrialisierung der Landwirt-
schaft wurden aus den einstigen Extensivweiden aufgrund von mineralischer und
organischer (Giille) Diingung Intensivweiden mit reduzierter Pflanzenvielfalt aber
hohem Massenertrag.

Die Avifauna der Marschen ist von Wasser- und Watvogeln gekennzeichnet. Ins-
besondere Enten, allen voran die Stockente, sind zu Hunderten auf den Griben und
Uberschwemmungsbereichen anzutreffen. Aber auch Wiesenbriiter wie Kiebitz,
Bekassine, Rotschenkel, Uferschnepfe, GroBer Brachvogel und natiirlich Génse
sind in vergleichsweise hoher Zahl anzutreffen. Sie alle sind aufgrund ihrer Kor-
permasse im Falle einer Kollision mit einem Luftfahrzeug als vergleichsweise
geféhrlich einzustufen. Insoweit ist die Ausgangssituation in Bezug auf den Flugsi-
cherheitsaspekt Vogelschlagverhiitung kritischer als an den meisten anderen inter-
nationalen deutschen Verkehrsflughéfen.
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Abb. 1: Jahressummen der Vogelschlige innerhalb des Flughafens Bremen
im Zeitraum 1980-1998 der DLH und sonstige Linien und Charter
(SLC ab 1997)

Im Norden und Osten grenzt der Flughafen an Wohn- und Industriegebiete. Im
Stiden und Westen hingegen wird er von dem Fluss Ochtum begrenzt, von dem aus
sich in westlicher Richtung ein regional, wenn nicht gar national bedeutendes Wie-
senbriiter- und Zugvogelrastgebiet - die Kladdinger Wiesen - erstreckt. Eine ver-
gleichbare, die Vogelschlaggefahr betreffende Situation gibt es bislang an keinem
der deutschen Internationalen Verkehrsflughdfen. Fiir die Vogelschlagsituation
kam verschirfend hinzu, dass sich keine 1000 m vom Flughafen entfernt, ein



Wildchen - die sog. Wolfskuhle - befand, das eine exponenziell anwachsende, (im
Jahr 2000) 46 Horste umfassende Graureiherkolonie beherbergte. Es verwundert
von daher nicht, dass die Vogelschlagzahlen in Bremen oft kritische Werte erreich-
ten und der Flughafen im nationalen Vergleich der Flughifen eines der Schluss-
lichter bildete. Hiervon zeugen zum Beispiel Daten der Deutschen Lufthansa (s.
Abb. 1). Der Einsatz einer stationdren Schussanlage der Firma Steffan half, ein
stirkeres Uberhandnehmen der Vogelschlige zu verhindern.

2. Ausgangssituation am Flughafen

Die weit liberwiegende Zahl der registrierten und gemeldeten Vogelschldge fand
im Innenbereich des Flughafens statt. Die Griinflichen wurden von Glatthaferwie-
sen, Weidelgras-Weilklee-Weiden und Wiesen-Rispengras-Ansaat-Gesellschaften
(KUNDEL 1997) in ihren zumeist feuchten Ausprigungen gebildet. Dabei zeugte
die Anwesenheit von Binsen an vielen Stellen von Nass- und Feuchtstellen.

Zwei- bis dreimal im Jahr wurden die Wiesen von Landwirten aus der Umgebung,
gemal iiblicher landwirtschaftlicher Praxis, zur Gewinnung von Heu und Silage
unentgeltlich auf eine Lénge von 5 cm abgeméht und zur Sicherung hoher Ertrige
regelméBig gediingt. Hierfiir zahlte der Flughafenbetreiber eine jahrliche Diinger-
beihilfe von DM 66.000. Der Griinschnitt wurde an die Landwirte kostenlos abge-
geben. Die aufgrund dieser Maflnahmen dominanten, eiweilireichen, also mit en-
gem C/N-Verhiltnis ausgestatteten Vertreter unter den Grésern sorgten im Zuge
der Schnittbehandlung und der sich ausgebildeten Bodenfauna fiir eine Ankurbe-
lung der Stoffumsatzgeschwindigkeit und eine Verschiebung des Niveaus an Bo-
denndhrstoffen in den oberen Bereich. In Folge des aktiven Bodenlebens wurden
die Flachen als Nahrungsgriinde fiir viele Vogel der offenen Landschaft immer
attraktiver. Der Flughafen glich, wie die Ausfiihrungen verdeutlichen, von der
lufttechnischen Infrastruktur abgesehen, landschaftsdkologisch den Offenlandbio-
topen der benachbarten Kladdinger Wiesen.

Es gab jedoch zwei Ausnahmen. Die erste bestand darin, dass das Flughafengelédnde
im Gegensatz zu den Kladdinger Wiesen eingezédunt und damit von anthropogenen
Storungen weitestgehend befreit war, sieht man von den Start-, Lande- und Rollbe-
wegungen der Flugzeuge ab, die nach eigenen Beobachtungen fiir viele Vogel keine
nennenswerte Beunruhigung bedeuten. Die zweite Ausnahme bildete ein 20-30 m
breiter und mehrere Hundert Meter langer Geholzstreifen - das nach dem ehemali-
gen Flughafendirektor Miicke benannte ,,Miicke-Wéldchen“. Es bestand aus aus-
schlagkréftigen Baumarten, die aus Griinden der Hindernisfreiheit alle vier Jahre auf
den Stock gesetzt wurden.



Fiir Vogel der offenen Landschaft stellte der Flughafen Bremen bislang ein Ideal-
biotop dar. Das bestitigten auch ornithologische Erhebungen von EICKHORST (Ap-
ril 95-Mirz 97), wiahrend derer die hohe Anzahl von 89 Arten auf den Flughafen-
flaichen mittels Punkt-Stopp-Methode beobachtet wurde. Abb. 2 zeigt die Vertei-
lung der Artenvielfalt auf dem Flughafen. Zu keiner Zeit gab es wahrend der zwei-
jéhrigen Beobachtungen eine Flache unter den 21 Stopps, die nicht von Vdgeln

besucht war.

Abb. 2: Anzahl der Arten pro Beobachtungspunkt (Darstellung: H. Weitz)

Tabelle 1: Erfasste Vogelarten (nach Anzahl d. Beobachtungen geordnet)

Vogelart Beobach- am Boden in d. Luft mittl. Anzahl
tungen (Sp. 2) (Sp. 3) (Sp.2 +Sp. 3)
(Sp. 1) (Sp. 1)
Saatkréihe 541 5678 1624 13,5
Ringeltaube 394 1049 827 4,8
Turmfalke 327 331 133 1.4
Miusebussard 316 269 204 1,5
Feldlerche 306 552 88 2,1
Star 266 4709 3048 29,2
Aaskréhe 263 408 116 2,0
Kiebitz 190 5189 1469 35,0




Vogelart Beobach- am Boden in d. Luft mittl. Anzahl
tungen (Sp. 2) (Sp. 3) (Sp. 2+ Sp. 3)
(Sp. 1) (Sp. 1)
Rauchschwalbe 178 29 1026 59
Sturmmowe 171 233 256 2,9
Haustaube 151 0 1419 9.4
Lachmowe 146 303 314 4,2
Dohle 142 769 274 7,3
Elster 126 203 29 1,8
Graureiher 74 62 41 1,4

Abb. 3 gibt einen Uberblick iiber die Frequentierung der Teilflichen durch Végel.
Tabelle 1 nennt die 15 Arten, die am hdufigsten zur Beobachtung kamen. Es han-
delte sich iiberwiegend um ,,Allerweltsarten*, denen die Wiesen des Flughafens als
Nahrungsquelle dienten. Aus Sicht der Flugsicherheit sind sie alle geeignet, im
Falle eines Vogelschlages Schidden an dem Luftfahrzeug hervorzurufen.
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Abb. 3: Summe der Végel pro Beobachtungspunkt

Biologische Mafinahmen zur Vogelschlagverhiitung

Die Abbildungen 2 und 3 sowie Tabelle 1 machen zweierlei Dinge deutlich:




a)

b)

Die liberwiegende Mehrzahl der Vogel nutzt die Freiflichen des Flughafens
zur Nahrungssuche. Die Individuenzahl ist hier sehr hoch, die Anzahl der ver-
tretenen Arten - iiberwiegend flugsicherheitsrelevant - jedoch relativ gering,
auBler auf Flachen mit stark ausgepragter Flughafenrandlage.

Die Individuenzahlen am ,,Miicke-Wéldchen* sind recht gering, die Artenviel-

falt dagegen sehr hoch. Bei den vertretenen Arten handelt es sich iiberwiegend
um Kleinvogel ohne nennenswerte Flugsicherheitsrelevanz.

Eine Verbesserung der Vogelschlagsituation am Bremer Flughafen ist demnach
durch folgende MaBinahmen zu erwarten:

1)

2)

3)

4)

5)

Anreicherung des Flughafens mit vertikalen Strukturen, um die hinsichtlich
Vogelschlaggefahr relevanten Vogelarten, iiberwiegend charakterisiert durch
Bevorzugung offener Biotope, zuriickzudréngen.

*  Ausweitung der Gehdlzstrukturen

*  Wiesenbewirtschaftung im Langgrasverfahren

Die Verfiigbarkeit der Nahrung auf den notwendigerweise verbleibenden
Wiesenfliachen einschrianken.

*  Wiesenbewirtschaftung im Langgrasverfahren

*  Maiusebekdmpfung

Verlagerung von BewirtschaftungsmaBinahmen in vergleichsweise unkritische
Jahreszeiten/Monate.

*  Mahd in der zweiten Juli-/ ersten Augusthélfte, da Jungreiher dann die

Kolonie bereits verlassen haben und Zwischenziige von Staren iiberwiegend
abgeschlossen sind.

Langfristige Senkung des Stoffumsatzes bei gleichzeitiger Senkung des Nahr-
stoffniveaus des Stoffhaushaltes.

*  Einstellung jeglicher Diingung

*  Export von Biomasse durch Mahd mit Abfuhr

Drainierung von Nass- und Feuchtstellen

+ Ingenieurbiologische Trockenlegung durch Anpflanzen standortgerechter,
Staundsse bzw. hohes Grundwasser ertragender Geholzarten wie Birke,
Erle, Weide (alle ausschlagfreudig), die bei Erreichen der Hindernisfrei-
heitsgrenzen auf den Stock gesetzt werden konnen

*  Absenkung des Grundwasserspiegels durch Vermeidung von Riickstaus in
den Vorflutern

*  Erginzung des Drainagesystems.



Die Empfehlung, Gehdlzpartien zur Vogelschlagverhiitung auf einem Flughafen
anzulegen, ist neu und unkonventionell. Sie erscheint dann sinnvoll, wenn es gilt,
Offenlandarten zu vergrdmen, die von auflen auf den Flughafen dringen. Weiterhin
muss sichergestellt sein, dass die Gehdlze im Kurzumtrieb, d.h. alle 3 bis 5 Jahre
auf den Stock gesetzt werden. Eine entsprechende Bewirtschaftung stellt sicher,
dass sich keine Saatkrdhenkolonien bilden oder andere Horstmoglichkeiten entste-
hen. Ebenfalls besitzen solcherlei dichte Gehdlzstrukturen noch keine Attraktivitit
fiir Tauben. Als Starenschlafplédtze sind sie nur sehr bedingt - als Brutbiotope fiir
Kleinvogel dagegen gut geeignet. Der Vergramungseffekt fiir flugsicherheitsrele-
vante Vogelarten wirkt dariiber hinaus noch ein Stiick weit auf angrenzende Frei-
flachen.

Auf Flachen, auf denen aus Griinden der Hindernisfreiheit oder aufgrund von Sen-
deanlagen keine Gehdlzstrukturen aufwachsen diirfen, bietet sich die Langgras-
wirtschaft mit Halmlangen iber 20 cm an. Viele Offenlandarten vermissen in de-
rerlei Bestdnden den weiten Blick, der sie rechtzeitig vor Fressfeinden warnt. Des-
halb meiden sie Langgrasstrukturen.

Da mit zunehmender Graslidnge die Sicht fiir Vogel auf den Grund des Bestandes
und die dort aktiven Lebewesen, wie Mause, Kéfer, Heuschrecken, Spinnen etc.
verdeckt wird, nimmt die Eignung von Langgrasflichen mit zunehmender Gras-
lange als Nahrungsbiotop ab. Fiir Vogelarten wie Graureiher und Turmfalke, die
aufgrund langer Beine bzw. der Fertigkeit, riittelnd an einer Stelle in der Luft zu
verharren, einen weit besseren Einblick in Wiesenbestinde besitzen, wirkt dieser
Effekt, abhéngig von der Halmdichte, in nennenswerter Weise erst ab Héhen von
0,5 m, wie vermutet werden kann. Erfahrungen am Flughafen Stuttgart lassen fiir
den Graureiher sogar erst einen Vergramungseffekt bei weit hoheren Bestandsho-
hen vermuten (SCHMID u. MATTHAUS 2001, miindl.).

Langgrasfldchen, stirker noch Geholzflichen, bieten einen zusétzlichen Vorteil,
der in einer gegeniiber Kurzgras zum Teil stark erhohten Transpirations- und Eva-
porationsrate liegt. Die Folge ist, dass feuchte oder nasse Stellen auf biologische
Weise mehr oder weniger entwéssert werden. Dieser Effekt ist nicht nur hinsicht-
lich des geringeren Auftretens von Limikolen zu begriiBen, sondern fordert die
Tragfahigkeit der Boden in doppelter Weise. Zunidchst nimmt die Plastizitit des
Bodens aufgrund geringerer Wassersittigung ab und zudem bildet das Langgras
eine Matte, die ein Einsinken verhindern hilft. Geholzflichen koénnen dagegen
nicht ad hoc befahren werden. Nach bodenebener Entfernung der oberirdischen
Pflanzenteile sorgt aber das vorhandene Wurzelwerk fiir eine erhebliche Steige-
rung der Tragféhigkeit. Dies kann fiir die Bergung verunfallter Luftfahrzeuge aus-
nahmsweise notig werden.



4. Umsetzung der Empfehlungen

Mit Beginn des Jahres 2001 wurde ein neues Konzept zur Bewirtschaftung der
Griinflachen des Flughafens auf der Basis des neuen Biotopgutachtens (MORGEN-
ROTH 2001) erarbeitet und mit der Luftfahrtbehdrde, der Umweltbehdrde, dem
DAVVL, den Landwirten und den gutachtlich titigen Biologen abgesprochen.
Gegenstand dieses Konzeptes war die Ablosung der bisherigen intensiven Bewirt-
schaftung der Wiesenflichen und eine Uberfiihrung in extensive Langgrasflichen.
Als zukiinftiger erster Mahdtermin im Jahr wurde vom DAVVL der Zeitraum
Mitte Juli/Anfang August eines jeden Jahres vorgeschlagen. Ein zweiter Termin
war fiir den Herbst vorgesehen. Der erste, relativ spate Termin war maf3geblich an
dem Zeitpunkt orientiert, zu dem die jungen Graureiher, die benachbarte Kolonie
bereits verlassen und die Zwischenziige vom Star weitestgehend abgeschlossen
sind. Im Juni und zu Beginn des Julis, wenn der Druck auf die Flughafenflichen
von Seiten der Reiher und Stare am grofBten ist, herrschen maximale Graslédngen,
die ein Auffinden von M&usen, Wiirmern oder Insekten deutlich erschweren diirf-
ten. Es ist zu vermuten, dass die jungen, im Nahrungserwerb wie auch im Umgang
mit Flugzeugen noch unerfahrenen Reiher in der Folge Flachen auBerhalb des
Flughafens aufsuchen werden, wo ihnen die Nahrungssuche leichter faillt und sie
kein Flugsicherheitsrisiko darstellen.

5. Technische, organisatorische wund wirtschaftliche Aspekte der
Bewirtschaftungsumstellung

5.1 Ziel und Zweck

Die Aufgabe fiir den Flughafen Bremen bestand darin, zum einen das definierte
Ziel der Langgrasigkeit von Griinflichen zu gewihrleisten und zum anderen die
okonomischen Aspekte vollends zu beriicksichtigen.

Die Frage war: Wer miht die Flachen mit welchem Gerét und zu welchen Kosten?

Durch die enge Zusammenarbeit zwischen dem Flughafen Bremen und dem
DAVVL - und nicht zuletzt durch den regen Informationsaustausch zwischen den
Flughifen selber - konnte innerhalb kiirzester Zeit eine fiir den Flughafen Bremen
optimale Herleitung zu o. g. Frage erfolgen.

Hierbei wurden unterschiedlichste Facetten der Griinlandbewirtschaftung auf
Flughafen sowie die hierfiir eingesetzten Gerdte und spezifischen Rahmenbedin-
gungen deutlich, die einen grundlegenden EinfluB} in die Entscheidungsphase des
Flughafens Bremen nahmen.



5.2 Suche nach der Ausfiihrungsmethodik unter Beriicksichtigung der Rah-
menbedingungen

Der erste Schritt ergab sich durch Untersuchung, ob die Leistung durch externe
Auftragnehmer oder durch eigene Mitarbeiter ausgefiihrt werden soll. Die 6kono-
mischen Aspekte zeigten eindeutig eine externe Vergabe an. Unterstiitzt wurde
dieses Ergebnis durch die in der Vergangenheit gewdhlte Methode der Mahd-
Vergabe an die sich im Umfeld des Flughafens befindlichen Landwirte. Bis zum
Jahr 2000 wurde den Landwirten fiir Thre Leistung ein Diingemittelzuschuss von
DM 66.000,00 gezahlt. Nach Riicksprache mit verschiedenen Landwirten ent-
schied sich der Flughafen fiir die Vergabe an nur noch einen Landwirt als General-
unternehmer. Dieser darf unter Zustimmung des Flughafens dann wiederum andere
Landwirte oder Lohnunternehmer zur Ausfithrung seiner Leistung beauftragen.

Ein weiteres Ergebnis war, dass die einzusetzenden Geréte zwar vom Flughafen
festgelegt werden miissen, aber nicht von ihm gekauft werden sollen.

Der zweite Schritt beinhaltete die Definition des entsprechenden Gerdtes. Hierbei
gab es die Kriterien, dass die Graslédnge nicht unter 20 cm liegen darf, die Biomas-
se nicht gemulcht wird und ein gesamtheitlicher Abtransport der Schnittmasse
erfolgen sollte.

Die am Markt erhiltlichen Gerite wurden sondiert; die Erfahrungen anderer Flug-
héfen hierzu eingeholt. Hierbei wurde unter anderem das am Flughafen Stuttgart
zum Einsatz kommende Gerét besichtigt. Die Auswertung der Informationen fiihrte
dann zu kreativen Gedankenmodellen, die u. a. zu Ergebnissen wie z. B. einem
umgebauten Maishécksler fithrten, der - durch Stillegung des Héckselwerkes - zu
einer Mahmaschine mit gleichzeitiger Absaugung der Biomasse hergerichtet wur-
de. Nachfolgende Versuche mit diesem Gerdt ergaben zwar zufriedenstellende
Ergebnisse in Bezug auf die Schnitthhe und den Schnittmassentransport, jedoch
stellte die Kostenintensitdt den Flughafen weiterhin vor die Aufgabe, eine wirt-
schaftlichere Alternative zu finden.

Die iiberschligig ermittelten Kosten verschiedener Varianten fiihrten den Flugha-
fen letztendlich doch zu Geréten, die - aufgrund der in der Vergangenheit gesam-
melten Erfahrungen - bei den ersten Uberlegungen nicht in die engere Auswahl
kamen. Durch néheres Betrachten zeigte sich, dass bei einzelnen Gerdten durchaus
ein Technologiefortschritt zu verzeichnen ist. Aus dieser Erkenntnis heraus ent-
schied der Flughafen, einen Kreiselméher neuer Technologie sowie dessen Ergeb-
nisse zu priifen. Das Gerit, vorgestellt durch einen im Randbereich des Flughafens
ansédssigen Landwirt, zeigte trotz der erheblichen Schnitthéhe von 20 c¢cm einen
sauberen Trennschnitt und nicht, wie befiirchtet, einen unsauberen Schnitt bzw.
abgeknickte Halme. Mit diesem Verfahren konnte nun zwar der Héhenschnitt zur
Zufriedenheit des Flughafens sichergestellt werden, nicht aber Aufnahme und



Transport der Biomasse. Der eingesetzte Kreiselmiher besitzt keinen Aufnahme-
oder Sammelmechanismus fiir Schnittgut. Einzige Moglichkeit bestand nun darin,
die Biomasse trocknen zu lassen und spéter aufzunehmen. Die Trocknung und
somit Verwertbarkeit der Biomasse war Voraussetzung fiir die Abnahme durch die
umliegenden Landwirte und stellte somit aufgrund der entfallenden Entsorgungs-
kosten ein wichtiges Einsparungspotential fiir den Flughafen dar.

Eine Untersuchung des Flughafens in Bezug auf die Entsorgung durch Transport
der Biomasse, z. B. in eine Biogasanlage, zeigte schon im Vorfeld hohe Kosten
und wurde nicht weiter verfolgt.

Da die Trocknung des Schnittgutes jedoch einen ldngeren Zeitraum in Anspruch
nehmen kann und somit eine immer wieder eintretende Verregnung nicht ausge-
schlossen ist, wurde nach einer Losung gesucht, die eine schnellere Trocknung
gewihrleistet.

Gefunden wurde diese mit dem Einsatz eines "Schwaders". Nach dem Schnitt des
Grases wird dieses von dem an einen Schlepper gehidngten Schwader gewendet.
Bei diesem Prozess wird die Wachsschicht durch vielfaches Knicken der Halme
zerstort. Dieser Zustand der Halme lésst es zu, die Trocknungszeit um ein Vielfa-
ches zu unterschreiten. Das Schnittgut kann am néchsten Tag abtransportiert wer-
den. Der Ausfiihrungszeitraum der Arbeiten wurde auf Anraten des DAVVL zwi-
schen dem 15. Juli und 15. August vertraglich festgeschrieben. Die im festgelegten
Zeitraum vornehmlich herrschende Wetterlage unterstiitzt die schnelle Trocknung
des Schnittgutes zusitzlich. Auf welche Weise das Schnittgut aufgenommen und
abtransportiert, wird ist dem Landwirt freigestellt. Zur Zeit werden Rundballen
gepresst.

5.3 FlichenméifBiiger Umfang der Arbeiten

Die zu méhende Gesamtflache setzt sich aus den - nun nur noch einmal pro Jahr zu
bearbeitenden - Griinflichen und zusétzlich aus den Flachen zusammen, die mehr-
fach zu mihen und mindestens 15 cm kurz zu halten sind. Zu diesen Flichen zih-
len u. a. die Reflektionsflichen der Sendeanlagen sowie die noch in der Verantwor-
tung des Flughafens liegenden Fliachen auBerhalb des Sicherheitsbereiches. Die zu
bearbeitende Flache belduft sich somit insgesamt auf eine GroBe von ca. 353 ha.

5.4 Kosten

Der mit einem Landwirt abgeschlossene Vertrag mit einer Laufzeit von 5 Jahren,
die sich dann automatisch um jeweils ein Jahr verlangert, weist als Pauschalpreis
fiir alle Arbeiten DM 95.000 p. a. aus. D. h., der Flughafen zahlt p. a. 2,7 Pfennig
pro Quadratmeter fiir Schnitt und Entsorgung. Dieses stellt sicher im Vergleich
einen sehr giinstigen Preis in der Flughafenumgebung dar und wird durch eine
besondere Regelung im Vertrag zwischen dem Landwirt als Generalunternehmer



und dem Flughafen noch untermauert. Es wurde vereinbart, dass der Landwirt die
fiir die Bearbeitung der Fliachen notwendigen Maschinen selbst erwirbt. Als Ange-
botspreis fiir den Kreiselmdher und den Schwader wurde die Summe von DM
100.000 genannt. Beriicksichtigt man eine Einsatzzeit bzw. einen Abzahlung-
zeitraum von 5 Jahren incl. Abschreibung, Wartung und Inspektion sowie alle
weitere Nebenkosten, kann die Summe von DM 100.000 schlicht durch 5 Jahre
geteilt werden und weist dann einen Kostenanteil von DM 20.000 p. a. fiir das
Geridt aus. Der Schlepper wurde hierbei nicht beriicksichtigt, da er vorwiegend
anderweitig eingesetzt wird. Die Summe der Gerétekosten von DM 20.000 p. a. ist
im Jahresbetrag von DM 95.000 enthalten, so dass sich die eigentlichen Lohn- und
Entsorgungskosten auf DM 75.000 belaufen.

Somit sind die vom Landwirt zur Nutzung auf dem Flughafen erworbenen Gerite
nach 5 Jahren vom Flughafen abgezahlt. Ausgehend von einer wesentlich hoheren
Einsetzbarkeit der Gerdte - der Flughafen geht hierbei von 10 Jahren aus - sind
nach Ablauf der ersten 5 Jahre nur noch der Anteil fiir die Lohn- und Entsorgungs-
kosten von DM 75.000 sowie geschitzte DM 5.000 fiir Wartung und Inspektion zu
zahlen. Der Vertrag ist dann entsprechend anzupassen.

Die vom Flughafen kalkulierten Kosten p. a., iiber 10 Jahre gerechnet, setzen sich
somit aus dem Betrag von 5 x 95.000 DM und 5 x 80.000 DM zusammen. Schluss-
endlich ergibt sich somit ein konkurrenzloser mittlerer Preis flir die Griinflichen-
bearbeitung von nur noch 2,5 Pfennig pro Jahr und Quadratmeter.

6. Schluss

Seit Anfang des Jahres 2001 werden die Griinflichen des Flughafens Bremen ex-
tensiv im Langgrasverfahren bewirtschaftet. Der Grasaufwuchs weist Anfang Juli
2001 eine Hohe von zum Teil mehr als 100 cm auf. Die Dichte der Halme ist sehr
hoch, so dass es Vogeln schwer fallen diirfte, am Boden und im unteren Bestands-
drittel befindliche tierische Nahrung zu entdecken und dieser habhaft zu werden.
Als Habitat fiir Offenlandarten sind die Griinflichen nun ungeeignet. Nach ersten
Beobachtungen hat sich der Vogelbestand erheblich reduziert. Flugsicherheitsge-
fahrdende Arten wie Médusebussard, Turmfalke, Kiebitz und Graureiher haben in
ihren Zahlen deutlich abgenommen. Die ersten Erfahrungen mit dem Méhgerét
bestitigen seine technische Eignung fiir die speziellen Anforderungen an eine
Langgraswirtschatft.

Zur Zeit ist es zu frith, um Erfolge bei der Bilanzierung der Vogelschlagsituation
erkldren zu wollen. Bei mehrjdhriger Anwendung wird der zukiinftige Verlauf der
Vogelschlagzahlen eine Bewertung ermoglichen.



Ein deutlicher Vorteil ist aber bereits jetzt evident: Die extensive Langgraswirt-
schaft bewirkte einen Imagegewinn fiir den Flughafen in Bezug auf Umweltschutz.
Positive Bemerkungen kommen in groBerer Zahl aus dem Umfeld der Naturschiit-
zer. Die fiir den Flughafen mit Mehrkosten in Hohe von DM 31.000 belastete neue
flugsicherheitskonforme Bewirtschaftung zeigt insoweit bereits erste positive Wir-
kung.
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