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Vorbemerkung

In einigen Landern stellen nicht nur Végel, sondern auch andere Tiergruppen wie Sau-
getiere (Schalenwild), Beuteltiere (Kanguru) und Reptilien (Alligatoren) eine Gefahr fir
die Luftfahrt dar. Daher wird auf internationaler Ebene seit einiger Zeit nicht mehr nur
von ,bird strike* und ,bird control“, sondern von ,wildlife strike* und bird/wildlife control®
gesprochen. Diese Begriffe sind auf die Situation in Deutschland, wo fast ausschliel3-
lich Vogel eine Rolle spielen, kaum anwendbar, zumal es keine genaue deutsche Ent-
sprechung fiir den Begriff ,wildlife* gibt. Die Ubersetzer haben daher in Abweichung
vom englischen Original nur die Begriffe ,Vogelschlag“ und ,Bird Control“ verwendet.
Die Regelungen sind gegebenenfalls auf andere Tiergruppen analog anzuwenden.

Juliane Schmitt
Dr. Christoph Morgenroth
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Die IBSC-Standards fur die Bird Control an Flughafen

Diese Best-Practice-Standards gelten fur alle Flughéafen, die dem Linienflugverkehr dienen,
unabhangig von der Frequenz der Flugbewegungen und der Art der Flugzeuge.

Standard 1

Ein Mitglied der Geschéftsfihrung des Flughafens ist als Verantwortlicher fir die Umset-
zung des Bird-Control-Programms zu benennen, das Biotopmanagement und aktive Bird
Control umfasst.

Standard 2

Jeder Flughafen hat zu prifen, welche Merkmale des Flughafengelandes flugsicherheits-
relevante Vogel anziehen. Die genaue Beschaffenheit der fiir Végel attraktiven Merkmale
ist zu erfassen und ein Managementplan zu erstellen, der zum Ziel hat, die betreffenden
Merkmale zu eliminieren oder abzuwandeln bzw. den Zugang der Végel zu ihnen soweit
wie moglich zu verhindern.

Gegebenenfalls ist ein Experte zur Unterstiitzung heranzuziehen.

Die gesamte Planung, ihre Umsetzung und Ergebnisse sind zu dokumentieren.

Standard 3

Ein ausreichend geschulter und gut ausgeriisteter Mitarbeiter der Bird-Patrouille hat min-
destens wahrend der letzten 15 Minuten vor jedem Start und jeder Landung auf den Ver-
kehrsflachen anwesend zu sein. Erfolgen Starts und Landungen im Abstand von weniger
als 15 Minuten, so ist tagsuber eine kontinuierliche Prasenz auf den Verkehrsflachen zu
gewahrleisten. Dem Mitarbeiter sind fur diese Zeit neben der Bird Control Tatigkeit keine
weiteren Aufgaben zu Ubertragen. Dabei ist zu beachten, dass an Flughafen mit geringer
Start- und Landefrequenz ein Zeitraum von 15 Minuten mdglicherweise nicht ausreicht,
um alle flugsicherheitsrelevanten Vogel im Bereich der S/L-Bahn zu vergramen. In die-
sem Fall hat der zustéandige Mitarbeiter soweit im Voraus anwesend zu sein, dass bis zur
betreffenden Flugbewegung eine vollstdndige Vergrdmung erreicht werden kann.

Nachts sind in regelmé&Rigen Abstdnden Kontrollen der aktiven S/L-Bahnen und Rollbah-
nen durchzufihren und die nétigen Vergramungsmal3nahmen zu ergreifen.

Standard 4

Das Bird-Control-Personal ist mit Vergramungsmitteln auszustatten, die auf die anzutref-
fenden Vogelarten, das Vogelaufkommen und das zu kontrollierende Gelande abge-
stimmt sind. lhm sind geeignete Mittel zur Entfernung von Végeln wie etwa Schusswaffen
oder Fallen zur Verfligung zu stellen; alternativ ist zu gewahrleisten, dass kurzfristig die
Unterstlitzung eines Experten angefordert werden kann, der entsprechend eingreifen
kann.

Alle Mitarbeiter sind in der Verwendung von Vergramungsmitteln zu schulen.




Standard 5

Die Mitarbeiter der Bird Control am Flughafen haben mindestens alle 30 Minuten (bzw.
bei jeder Kontrollfahrt, falls diese aufgrund einer geringen Flugfrequenz mehr als 30 Mi-
nuten auseinander liegen), folgende Daten zu erfassen:

e kontrollierte Flughafenbereiche,
Anzahl, Aufenthaltsort und Art der beobachteten Végel,

durchgefiihrte Vergramungsmalnahmen,
e Ergebnisse der MalBnahmen.

Allgemeinere Informationen wie der Name des diensthabenden Mitarbeiters, die Dienst-
zeiten, die Wetterbedingungen etc. sind zu Beginn des Dienstes festzuhalten.

Standard 6
Unfélle, an denen Vdgel beteiligt sind, sind in 3 Kategorien einzuteilen:

Bestatigte Kollisionen:

e Jede gemeldete Kollision eines Vogels mit einem Flugzeug, die durch das Vor-
handensein von Kadavern, Uberresten oder Schaden am Flugzeug belegt ist.

e Alle Vogel, die auf den Verkehrsflachen tot aufgefunden werden und fir deren
Verenden keine anderen Ursachen (Kollision mit Auto, Flug gegen Scheibe etc.)
zu erkennen sind.

Unbestatigte Kollisionen:

e Jede gemeldete Kollision eines Vogels mit einem Flugzeug, die nicht durch sicht-
bare Beweise belegt ist.

Schwere Unfélle:

e Unfalle, bei denen die Anwesenheit von Vogeln auf oder in der Nahe der Ver-
kehrsflachen eine Rolle gespielt hat, unabhéngig davon, ob Beweise fiir eine Kol-
lision gefunden werden.

Standard 7
Jeder Flughafen hat sicherzustellen, dass er tiber alle Kollisionen mit Végeln informiert
wird, die im Bereich und in der Umgebung seines Geldndes gemeldet werden.

Die Gesamtzahl der bekannten Kollisionsereignisse ist nicht als MaRRstab fir das Risiko
oder die Effizienz der MalRBhahmen am Flughafen heranzuziehen.

Jeder Flughafen hat eine mdglichst lickenlose Identifizierung der an Vogelschlagen be-
teiligten Arten zu gewéhrleisten.

Jeder Flughafen hat alle Vogelschléage zu erfassen und hierbei, soweit mdglich, die fur
das ICAO-Meldeformular erforderlichen Daten einzubeziehen.

Die nationalen Behtrden haben alle Vogelschlagdaten zusammenzufihren und jahrlich
an die ICAO zu ubermitteln.




Standard 8

Jeder Flughafen hat eine formale Risikobewertung seiner Vogelschlagsituation vorzu-
nehmen und seine MalBnahmen in diesem Bereich anhand der Ergebnisse zu Uberprifen
und auf diese abzustimmen. Risikobewertungen sind in regelméafligen Abstéanden, vor-
zugsweise jahrlich, vorzunehmen.

Standard 9

Jeder Flughafen hat alle fur Végel attraktiven Bereiche innerhalb des von der ICAO defi-
nierten 13-km-Radius zu erfassen, unter besonderer Beachtung der Bereiche nahe den
Verkehrsflachen und der Ein- und Abflugschneisen. Im Rahmen einer ersten Risikobe-
wertung ist zu untersuchen, ob die von diesen Bereichen angezogenen Vdgel den Flug-
betrieb aufgrund ihrer Bewegungsmuster gefahrden oder geféhrden kdnnten. Ist dies der
Fall, so sind die Méglichkeiten fir ein Vogelmanagement in den betreffenden Bereichen
zu erarbeiten und eine detailliertere Risikobewertung vorzunehmen, um zu bestimmen,
ob es méglich und/oder rentabel ist, fir diese Bereiche Managementprozesse umzuset-
zen. Dieser Prozess ist jahrlich zu wiederholen, um feststellen zu kénnen, ob neue Berei-
che hinzugekommen sind und ob sich die Risikolage in den bekannten Bereichen veran-
dert hat.

Soweit die nationalen Gesetze dies erlauben, haben Flughé&fen bzw. Flughafenbetreiber
sich um Einfluss auf die Raumplanung und Landnutzung innerhalb des 13-km-Radius zu
bemihen, sofern Vorhaben in Planung sind, die bedeutsame Zahlen an flugsicherheitsre-
levanten Vigeln anziehen kdnnten. In diesen Fallen ist ein Risikobewertungsverfahren
wie oben beschrieben durchzufiihren und nach Anderungsmaglichkeiten zu suchen bzw.
das Vorhaben abzulehnen, sofern das Vogelschlagrisiko durch seine Umsetzung bedeu-
tend erh6ht wirde.




Einflhrung

Zum Tiergefahrenmanagement an Flughafen existieren einige hervorragende Hand-
bicher, in denen die anwendbaren Techniken detailliert beschrieben sind (z. B. ACI
2005, CAA 1998, Cleary & Dolbeer 1999, Transport Canada 2001). Der hiermit ver-
bundene zeitliche und finanzielle Aufwand fur Personal, Ausristung, Schulung und
Uberwachung wurde bisher hingegen kaum thematisiert. Und dies, wahrend es fur
andere Bereiche der Sicherheit an Flughafen, z. B. den Brandschutz, in Bezug auf
Personal und Ausristung genaue Vorschriften gibt. Diese Situation ruhrt teilweise
daher, dass sich Risikoanalyse, Biotoptypen und Vogelarten und damit die anwend-
baren Techniken von Flughafen zu Flughafen unterscheiden. Weiterhin spielt eine
Rolle, dass es hinsichtlich der verfigbaren Mittel grof3e Unterschiede gibt, und dass
die verschiedenen Flughafenleitungen und nationalen Behorden das Risiko durch
Vogel sehr unterschiedlich bewerten.

Die neuen Standards und Empfehlungen (SARPS) der International Civil Aviation Or-
ganisation zur Vogelschlagverhitung an Flughafen sind seit November 2003 in Kraft.
Die praktischen Anweisungen hierzu (Guidance Material) werden derzeit aktualisiert.
Diese Anweisungen dienen in Kombination mit den oben genannten Handbtichern als
technische Basis fur die Erstellung eines Bird-Control-Programms. Nicht dargelegt
wird hierin jedoch, welcher Aufwand erforderlich ist, um die Wirksamkeit eines sol-
chen Programms zu gewahrleisten. Daher wurde auf der 26. Versammlung des IBSC
in Warschau beschlossen, durch das IBSC-Komitee eine Reihe von Standards zu
diesem Thema erarbeiten zu lassen.

Im vorliegenden Beitrag werden diejenigen Bereiche bestimmt, fur die allgemeine
Empfehlungen gegeben werden kénnen. Aul3erdem wird dargelegt, in welchem Um-
fang ein Flughafen nach Ansicht der IBSC-Mitglieder tGber Biotopmanagement, Bird-
Control-Ausriistung, Personal etc. verfiigen sollte, um dem Vogelschlagrisiko effektiv
begegnen zu kdnnen. Ziel ist es, Flughafenleitungen, nationale Behdrden, Versiche-
rungen, Rechtsanwalte u. a. mittels dieser Standards dariber zu informieren, welche
Investitionen fur die Bird Control an Flughéfen einzuplanen sind. Flughafen, deren
faunistisch bedingtes Flugsicherheitsrisiko gleich aus welchen Grinden auf3erge-
wohnlich hoch ist, missen groéRRere Investitionen tatigen, als nachfolgend beschrie-
ben, um dieses Risiko zu vermindern.

Naturlich gibt es viele private Flughafen, die zu klein sind, um die Bereitstellung einer
Bird Control im hier beschriebenen Umfang zu rechtfertigen. Dennoch ist das IBSC
der Ansicht, dass diese Standards fir alle Flughafen gelten sollten, die dem Li-
nienflugverkehr dienen, unabhangig von der Frequenz der Flugbewegungen
und der Art der Flugzeuge.

Auf eine detaillierte wissenschaftliche Unterbauung der hier vorgeschlagenen Best
Practices wurde verzichtet. Wer sich eingehender mit den zugrunde liegenden wis-
senschaftlichen Erkenntnissen befassen mdchte, sei auf die bisherigen Publikationen
des IBSC (www.int-birdstrike.com), des Birdstrike Committee Europe, des Birdstrike
Committee North America (www.birdstrike.org und www.birdstrikecanada.com) und
des Deutschen Ausschusses zur Verhitung von Vogelschlagen im Luftverkehr
(www.davvl.de), sowie auf die wissenschaftliche Literatur verwiesen. Ziel des vorlie-
genden Beitrags ist es, die kollektiven Erfahrungen von Ornithologen und Luftfahrtex-
perten in einer Reihe grundlegender Standards zusammenzufassen, auf die die ge-
samte Luftfahrtindustrie zurtickgreifen kann.




IBSC-Standards

1. Biotopmanagement am Flughafen

Hintergrund

Die Basis eines guten Tiergefahrenmanagements besteht darin, die Attraktivitat eines
Flughafens fiir Vogel und andere Tiere moglichst gering zu halten. Im Hinblick auf
das allgemeine Risiko ist dies wahrscheinlich sogar wichtiger als das aktive Vergra-
men der Tiere. Bietet ein Flughafen Vdgeln leichten Zugang zu Nahrung und Wasser,
Schutz oder Brutplatze, so kehren sie allen Vergramungsmafnahmen zum Trotz im-
mer wieder. Jedes Bird-Control-Programm ist zum Scheitern verurteilt, wenn die Att-
raktivitdt des Flughafens fur Vogel nicht soweit wie moglich reduziert wird. Ein auf die
Fernhaltung von Vodgeln ausgerichtetes Biotopmanagement besteht aus zwei Pro-
zessen: der Erfassung der attraktiven Merkmale und der Durchfuhrung von Maf3nah-
men zur Entfernung dieser Merkmale bzw. zur Verhinderung des Zugangs zu ihnen.

Malinahmen wie die Verbesserung der
Entwasserung, das Aufstellen von
Zaunen, die Modifizierung des Be- |
wuchses etc. sind oft kostspielig. Die
notigen Mittel fir solche Maflinahmen
zu bekommen, ist oft schwierig, vor al-
lem, wenn sich ihre Umsetzung wie im 8
Fall der Veranderung der Vegetation §
Uber mehrere Jahre hinzieht und ihr
Nutzen fur das Flughafenmanagement
nicht sofort ersichtlich ist. Die Unter-
stutzung des Biotopmanagements
durch das Flughafenmanagement ist
daher unverzichtbar. Ein namentlich
genanntes Mitglied der Geschaftsfih-
rung sollte die Verantwortung dafir
Ubernehmen, dass samtliche Mal3-
nahmen ordnungsgemald durchgefihrt
werden.

Uberwachsene Graben wie dieser bieten flugsicherheits-
relevanten Vogelarten Schutz und Nistmdglichkeiten.

Standard 1

Ein Mitglied der Geschéaftsfiuhrung des Flughafens ist als Verantwortlicher fur
die Umsetzung des Bird-Control-Programms zu benennen, das Biotopmana-
gement und aktive Bird Control umfasst.

Erfassung attraktiver Merkmale

Nicht immer ist auf Anhieb ersichtlich, warum sich Vogel auf einem Flughafen aufhal-
ten. Mdgliche Griinde sind ein interessantes Nahrungsangebot z. B. in Form von Wir-
bellosen, kleinen Saugetieren, Samen oder Pflanzen in den Grunlandbereichen,
Wasser in Ruckhaltebecken, Graben oder Pfitzen im Asphalt, Nistgelegenheiten in
Baumen, Buschen oder an Gebauden, oder einfach die Sicherheit grofRer, offener
Flachen, auf denen herannahende Feinde leicht zu erkennen sind. In einigen Féllen
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mag deutlich sein, was die Tiere anzieht, in anderen nicht. Besteht Unklarheit Uber
die Grunde fur die Anwesenheit von Tieren, so ist es empfehlenswert, einen Experten
zur Unterstitzung heranzuziehen, wobei natirlich zu beachten ist, dass unterschied-
liche Arten von unterschiedlichen Merkmalen angezogen werden.

Biotopmanagement

Ist ein attraktives Merkmal einmal
identifiziert, so sollte ein Management-
plan aufgestellt werden, der zum Ziel
hat, das Merkmal zu entfernen, men-
genmalig zu reduzieren oder unzu-
ganglich zu machen. Da kein Flugha-
fen dem anderen gleicht und von Re-
gion zu Region unterschiedliche Vo-
gelarten auftreten, ist es nicht mdglich,
genau zu definieren, welche Formen
des Biotopmanagements jeweils wirk-
- - sam sind. Typische MalRnahmen sind
Von Bewuchs befreite und mit Netzen tberspannte  die Verdnderung der Artenzusammen-
Entwésserl_mgslga_lnéle_ sind fur Vogel upattraktiv UI_’ld setzung und/oder der Vegetationshbhe
?uanbge-n gleichzeitig eine bessere Entwasserungsleis- am Flughafen, die Entfem_ung von
Baumen und Buschen, die Uberspan-
nung von Wasserflachen mit Netzen,
das Unzuganglichmachen von Gebauden durch Uberspannung mit Netzen oder
durch andere Mittel, die Anpflanzung von fir Tiere unattraktiven Zierpflanzen in der
Néahe der Terminals usw. Welche Techniken auch immer angewendet werden — alle
Flughafen sollten belegen kdnnen, dass sie die fur die Tiere attraktiven Merkmale ih-
res Gelandes erfasst haben und einen Biotopmanagementplan zur weitestmoglichen
Reduzierung dieser Merkmale erstellt haben und umsetzen.

e

Wasserriickhaltebecken kdnnen mithilfe von Netzen
oder, wie in diesem Fall, mithilfe treibender Balle von
Végeln freigehalten werden.



Standard 2

Jeder Flughafen hat zu priufen, welche Merkmale des Flughafengelandes
flugsicherheitsrelevante Vogel anziehen. Die genaue Beschaffenheit der fur
Vogel attraktiven Merkmale ist zu erfassen und ein Managementplan zu
erstellen, der zum Ziel hat, die betreffenden Merkmale zu eliminieren oder ab-
zuwandeln bzw. den Zugang der Vogel zu ihnen soweit wie moglich zu ver-
hindern.

Gegebenenfalls ist ein Experte zur Unterstitzung heranzuziehen.

Die gesamte Planung, ihre Umsetzung und Ergebnisse sind zu dokumentie-
ren.

2. Aktive Vergramung am Flughafen

Hintergrund

Eine effektive Bird Control erfordert, dass auch vereinzelte flugsicherheitsrelevante
Vogel/Tiere schnellstmdglich von den Verkehrsflachen vertrieben werden, da sie an-
deren Vogeln/Tieren durch ihre Anwesenheit signalisieren, dass in diesem Bereich
Nahrung vorhanden ist und/oder, dass es sich um einen sicheren Rastplatz handelt.
Die Voraussetzung hierfir ist, dass Vogel/Tiere nach ihrem Eintreffen schnell erfasst
werden. Dies ist vom Tower oder der Verkehrszentrale aus nicht moglich. Ware die
Vergramung Aufgabe der Fluglotsen, so wére es unvermeidlich, dass kleinere Anzah-
len an Tieren nicht erfasst werden. Aul3erdem ergibt sich so eine Verzégerung in der
Reaktion, da die Mitarbeiter einige Zeit brauchen, um die betroffenen Stellen zu errei-
chen. Eine effiziente Erfassung und unmittelbare Vergramung ist nur im Rahmen ei-
ner mobilen Kontrolle mdglich, die durch geschulte und gut ausgeristete Mitarbeiter
erfolgt. Sind diese Mitarbeiter auch flr andere Aufgaben wie etwa das Einwinken von
Flugzeugen zustandig, so verringert sich die Effizienz der Kontrolle. In der Nacht ges-
taltet sich die Vogel-/Tiervergramung schwieriger, da oft schwer zu erkennen ist, in
welche Richtung sich die von den Verkehrsflachen verscheuchten Tiere wegbewe-
gen. Die Vergramung von nachtaktiven Sdugern ist unter Umstanden nur nachts
maglich.

Standard 3

Ein ausreichend geschulter und gut ausgerlsteter Mitarbeiter der Bird-
Patrouille hat mindestens wéhrend der letzten 15 Minuten vor jedem Start und
jeder Landung auf den Verkehrsflachen anwesend zu sein. Erfolgen Starts
und Landungen im Abstand von weniger als 15 Minuten, so ist tagsiber eine
kontinuierliche Prasenz auf den Verkehrsflachen zu gewéahrleisten. Dem Mit-
arbeiter sind fur diese Zeit neben der Bird Control Tatigkeit keine weiteren
Aufgaben zu Ubertragen. Dabei ist zu beachten, dass an Flughafen mit gerin-
ger Start- und Landefrequenz ein Zeitraum von 15 Minuten maoglicherweise
nicht ausreicht, um alle flugsicherheitsrelevanten Végel im Bereich der S/L-
Bahn zu vergramen. In diesem Fall hat der zustdndige Mitarbeiter soweit im
Voraus anwesend zu sein, dass bis zur betreffenden Flugbewegung eine voll-
standige Vergramung erreicht werden kann.

Nachts sind in regelmafRigen Abstanden Kontrollen der aktiven S/L-Bahnen
und Rollbahnen durchzufiihren und die nétigen Vergramungsmalnahmen zu
ergreifen.
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3. Organisation

Hintergrund

Die Bird Control ist an den einzelnen Flughafen sehr unterschiedlich organisiert. Bei
einigen ist sie eine Nebenaufgabe von Flugsicherung, Flughafenfeuerwehr oder Ver-
kehrszentrale, bei anderen sind professionelle Wildlife Manager oder Bird-Control-
Einheiten im Einsatz. Ist die Bird Control Aufgabe einer gré3eren Einheit, so hat dies
den Vorteil, dass mehr Personal verfiigbar ist und flexibler auf plétzliche Anstiege der
Vogelzahlen reagiert werden kann. Gleichzeitig besteht in diesen Féllen das Problem,
dass die Mitarbeiter, die primér fir andere Aufgaben zustandig sind, die Bird Control
als nachrangige oder minderwertige Aufgabe betrachten, fiir die sie sich im Falle sel-
tener Einsatze nicht personlich verantwortlich fiihlen. Im Gegensatz dazu sind kleine
spezialisierte Einheiten Ublicherweise mit Personen besetzt, die ein echtes Interesse
an Vogeln und der Vogelschlagproblematik haben und sich daher ihrer Verantwor-
tung fur die konkrete Situation am Flughafen bewusst sind. Dieses Verantwortungs-
gefuhl kann eine starke Motivation zur Verbesserung der Bird-Control-Standards
sein. Fur solche kleineren Einheiten konnen allerdings der krankheitsbedingte Ausfall
von Mitarbeitern und plotzliche Anstiege der Vogelzahlen problematisch sein, da
hierdurch der Einsatz zusatzlicher Mitarbeiter notwendig wird.

Unabhéngig davon, wie die Bird Control organisiert ist, sollte sie die hier
beschriebenen Standards erfillen.

Kooperation und Koordination der verschiedenen Dienste des Flughafens

Die Kommunikation zwischen den verschiedenen Interessengruppen und Diensten
eines Flughafens ist eine Voraussetzung fur eine gute Bird Control. Verkehrszentrale,
Grunflachenpflege, Flugsicherung, Feuerwehr, Flughafenplaner, Fluggesellschaften
usw. — alle spielen eine Rolle bei der Erfassung und Behebung méglicher Probleme.
Das Flughafenmanagement sollte dafiir sorgen, dass all diese Stellen und Dienste
(z. B. im Rahmen eines Ausschusses) in das Vogelschlaggefahrenmanagement am
Flughafen einbezogen werden.

4. Ausrustung

Hintergrund

Welche Art der Ausristung fur die Vergramung von Vogeln von den Verkehrsberei-
chen erforderlich ist, hangt von den vorkommenden Arten und der Anzahl der verfiig-
baren Mitarbeiter ab. Ist auf einem grofRen Flughafen nur ein einziger Mitarbeiter fur
die Vergramung zustandig, so sind spezielle Mittel wie pyrotechnische Munition oder
Akustiksysteme zum Abspielen von Warnrufen unverzichtbar. Ist mehr Personal ver-
fugbar oder handelt es sich um einen kleinen Flughafen, so ist eine einfachere Aus-
rastung unter Umstanden ausreichend.

Vogelabwehrgerat kann grob in optische, akustische und letale und innerhalb dieser
Gruppen in portable und statische Mittel unterteilt werden. Der Technisierungsgrad
und damit die Kosten sind dabei sehr variabel. Einige Beispiele: die einfache Vogel-
scheuche (statisch optisch), komplexe funkgesteuerte Gerauschgeneratoren (statisch
akustisch), pyrotechnische Waffen und fahrzeugmontierte Warnrufgerate (mobil akus-
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tisch), Handlaser (mobil optisch), Fallen (statisch letal), Schrotflinte (mobil letal). Die
Wahl des Mittels bzw. der Kombination der Mittel ist abhdngig vom Budget, von den
rechtlichen und logistischen Mdoglichkeiten und, vielleicht sogar primér, von den
Arten, die zu vergramen sind. So hat es beispielsweise keinen Sinn, ein
Warnrufsystem einzusetzten, wenn die zu vergramende Art keine Warnrufe pro-
duziert.

Nur relativ wenige der fur Flughafen verfligbaren Vergramungsgerate sind auf
wissenschaftliche Weise auf ihre Wirksamkeit hin getestet. Es ist daher nicht mdglich,
einzelne Geréte zur allgemeinen Verwendung an allen Flughafen zu empfehlen.

Portable Ausriustung

Tragbare Gerate, die von Mitarbeitern
auf den Verkehrsflachen eingesetzt
werden, haben im Allgemeinen die
groRte  Wirksamkeit, sofern die
betreffenden Mitarbeiter ausreichend \
geschult und motiviert sind. Gerate
wie pyrotechnische Waffen und
fahrzeugmontierte Warnrufgenera-
toren erzeugen den Eindruck einer
direkten Bedrohung, die durch den
Bediener zeitlich und ortlich standig
variiert werden kann. Dies ist duch
statische Geréte nicht zu erzielen. In |~
jedem Fall sollten die Mitarbeiter der !
Bird Control mit Schrotflinten aus- Der begre_nzte Einsaf[z von Waffen ist ein wichtiges

;i .. Element eines effektiven Vogelschlagrmanagement-
gestattet sein, um Vogel entfernen zu  pogramms.
konnen, die sich nicht vergramen
lassen. Voraussetzung ist, dass die geltenden Artenschutz- und Waffengesetze dies
erlauben und dass die betreffenden Mitarbeiter die notwendige Erlaubnis zum Fuhren
von Waffen besitzen und im Umgang
mit der zu verwendenden Waffe
geschult sind. Die Notwendigkeit der
Verwendung von Waffen im Rahmen
des Vogelmanagements an Flughéfen
ist umstritten. Die Uberwiegende
Mehrheit der Fachleute ist allerdings
der Ansicht, dass es wichtig ist, die
nicht-letale Kontrolle mittels pyro-
technischer und anderer Geréte durch
ein Element der letalen Kontrolle zu
erganzen, um sicherzustellen, dass
keine Gewohnungseffekte entstehen,

Mobile Kontrollen, bei denen Vergramungsmittel wie L. . . .
Pyrotechnik und Warnrufe zur Verfilgung stehen, und um diejenigen Vogel, die nicht auf
sind die effektivste Methode zur Erfassung und Ver- Vergramungsmalnahmen reagieren,

gramung von Végeln. selektiv entfernen zu kénnen.

Statische Gerate

Statische Vergramungsmittel wie Gaskanonen und andere akustische Gerate verlie-
ren in der Regel mit der Zeit ihre Wirksamkeit. Auch wenn einige der avancierteren
Gerate, die eine Vielzahl verschiedener Gerausche in zufalliger oder vorprogrammier-
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Gaskanonen verlieren mit der Zeit ihre Wirksamkeit,

auch wenn sie regelmafig umplatziert werden.

Abgerichtete Jagdtiere (Falken und Hunde)

ter Reihenfolge wiedergeben, den
Gewohnungseffekt verzégern kdnnen,
SO eignen sie sich doch in erster Linie
fur die kurzzeitige Vergramung von
begrenzten Flachen (z.B. von Fla-
chen, die nach Bauarbeiten wieder-
hergestellt werden).

Abgerichtete Falken und Hunde, beides Fressfeinde fir viele an Flughafen anzutref-
fende flugsicherheitsrelevante Arten, sind ohne Zweifel effektiv in der Vergramung
von Voégeln. Um sie richtig und sicher einsetzen zu kdnnen, sind jedoch erhebliche
Investitionen in das Training der Tiere ebenso wie der Falkner und Hundefuhrer notig.

Das Training ist unerldsslich, um si-
cherzustellen, dass die Tiere nicht
selbst zu einem Flugsicherheitsrisiko
werden, und um ihre Abschreckungs-
wirkung zu maximieren. Flughéafen
sollten den personellen und finanziel-
len Aufwand des Einsatzes von Falken
oder Hunden im Rahmen von Bird-
Control-Programmen nicht unterschat-
zen. Auch ist zu bedenken, dass Fal-
ken und Hunde nicht unter allen Be-
dingungen alle flugsicherheitsrelevan-
ten Vogel vergramen kénnen. Sie sind
nur eines von vielen Mitteln, derer sich
die Bird Control bedienen kann. Der
Einsatz abgerichteter Jagdtiere alleine
ist kein adaquater Ersatz fur die tbri-
gen, oben beschriebenen Methoden
des Vogelmanagements.

Falken stellen eine reale Bedrohung fiir Végel
dar und werden daher nicht ignoriert. Ihr Ein-
satz in der Nahe von Flugzeugen erfordert gro-
e Vorsicht und groRes Kénnen und bringt er-
hebliche Kosten mit sich.

Standard 4

Das Bird-Control-Personal ist mit Vergramungsmitteln auszustatten, die auf
die anzutreffenden Vogelarten, das Vogelaufkommen und das zu kontrollie-
rende Geldnde abgestimmt sind. Ihm sind geeignete Mittel zur Entfernung
von Vogeln wie etwa Schusswaffen oder Fallen zur Verfigung zu stellen; al-
ternativ ist zu gewahrleisten, dass kurzfristig die Unterstiitzung eines Exper-
ten angefordert werden kann, der entsprechend eingreifen kann.

Alle Mitarbeiter sind in der Verwendung von Vergramungsmitteln zu schulen.
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5. Dokumentation der Vergramungsmafnahmen

Hintergrund

Fluggesellschaften und ihre Versicherer tendieren in zunehmendem Mal3e dazu, die
Kosten der durch Vogel bedingten Flugunfalle an Flughafen auf rechtlichem Wege
von den betreffenden Flughafenbetreibern zuriickzufordern. Es ist daher wichtig,
dass Flughéafen die von ihnen ergriffenen Vergramungsmalinahmen dokumentieren,
um nachweisen zu kénnen, dass sie zum Zeitpunkt eines Unfalls Uber ein adaquates
Bird-Control-Programm verfugten und dass das Programm ordnungsgemal’ durchge-
fihrt wurde. Die Datenerfassung im Rahmen des Bird-Control-Programms ist aul3er-
dem erforderlich, um die Wirksamkeit der ergriffenen Maflinahmen evaluieren zu kon-
nen. Fur die Datenerfassung stehen verschiedene Mdglichkeiten zur Verfigung, von
der einfachen Dokumentation auf Papier bis zur Eingabe der Daten in PDAs. Letzte-
res spart Zeit und Mihe, v. a. wenn die Daten zur weiteren Analyse ohnehin in elekt-
ronischer Form bendtigt werden. Doch wie auch immer die Erfassung erfolgt — wichtig
ist, dass die Mallnahmen umfassend dokumentiert sind, um nachweisen zu kénnen,
dass der Flughafen sich an seine eigenen Richtlinien und Verfahren halt.

Standard 5

Die Mitarbeiter der Bird Control am Flughafen haben mindestens alle 30 Minu-
ten (bzw. bei jeder Kontrollfahrt, falls diese aufgrund einer geringen Flugfre-
guenz mehr als 30 Minuten auseinander liegen), folgende Daten zu erfassen:

kontrollierte Flughafenbereiche,

Anzahl, Aufenthaltsort und Art der beobachteten Vogel/Wildtiere,
durchgefuhrte Vergramungsmalnahmen,

e Ergebnisse der MaRnahmen.

Allgemeinere Informationen wie der Name des diensthabenden Mitarbeiters,
die Dienstzeiten, die Wetterbedingungen etc. sind zu Beginn des Dienstes
festzuhalten.

6. Melden von Vogelschlagen

Hintergrund

Jedes Bird-Management-Programm muss auf seine Wirksamkeit bzw. eventuellen
Anderungs-, Erweiterungs- oder Verbesserungsbedarf hin gepriift werden. Die einzi-
ge effektive Methode besteht dabei in der Zusammenfihrung der Vogelschlagdaten
des betreffenden Flughafens. Weitere Mal3hahmen wie etwa das Zahlen der Vogel
auf den Verkehrsflachen liefern sinnvolle Zusatzinformationen, sind aber kein direkter
Malstab fur das Kollisionsrisiko an diesem Flughafen. Alle Kollisionen sollten gemel-
det werden, unabhangig von den beteiligten Arten und unabhéngig davon, ob sie
Schaden am Flugzeug verursachen. Nur wenn bekannt ist, welche Arten an einem
Flughafen in Kollisionen verwickelt sind, kdnnen wirkungsvolle Mal3nahmen ergriffen
werden. Es ist wichtig, dass das Flughafenmanagement Mitarbeiter nicht fir das Mel-
den von Vogelschlagen bestraft. Die Mitarbeiter sollten im Gegenteil dazu verpflichtet
sein, jede Kollision zu melden — auch solche zwischen Passagierflugzeugen und klei-
nen Vogeln wie Sperlingsvogeln, die kaum zu Schaden am Flugzeug fiuihren. Gleich-
zeitig sollte die Gesamtzahl der Kollisionen an einem Flughafen niemals als Mal3-
stab fur das Risiko oder fur die Effizienz der Bird Control herangezogen wer-
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den. Das groRte Gefahrdungspotenzial haben grofRe Vogelarten, und unter diesen
speziell die schwarmbildenden. Um das Risiko richtig abschatzen zu kénnen, ist eine
Risikobewertung erforderlich, bei der Haufigkeit und Schwere der Kollisionen berick-
sichtig werden (s. u.). Dies setzt voraus, dass alle Kollisionen gemeldet werden.

Definition des Begriffs ,, Vogelschlag*

Fur den Begriff ,\Vogelschlag® gibt es zahlreiche verschiedene Definitionen. Im Hin-
blick auf die zur Risikobewertung erforderliche Datenerfassung sollten méglichst viele
verschiedene Arten von Ereignissen in die Definition miteinbezogen werden. Der Ein-
bezug samtlicher Vogelschlagmeldungen in die Datensammlung eines Flughafens
bringt jedoch gewisse Probleme mit sich. Ein Beispiel: Wenn ein Pilot dem Flughafen
wahrend des Landeanflugs einen Vogelschlag meldet, die nachfolgende Kontrolle
von Gelande und Flugzeug aber keine Beweise fur einen Vogelschlag hervorbringt,
so ist der Vogelschlag nicht bestatigt. Abgesehen vom Ort des méglichen Vogel-
schlags bietet eine solche Meldung kaum Informationen, die dem Flughafen bei der
Ausrichtung seines Bird-Control-Programms helfen (wie z. B. Vogelart und Scha-
densmal3). Diese unbestatigten Vogelschlage sollten erfasst werden, brauchen aber
nicht der unter Punkt 7 beschriebenen Analyse unterzogen zu werden.

In einigen Landern werden auch Beinahezusammenstol3e in den Vogelschlagstatisti-
ken erfasst. Die Definition eines Beinahezusammenstol3es ist problematischer, da die
Beurteilung der Entfernung des Vogels zum Flugzeug und die Frage, ob ein Sicher-
heitsrisiko bestand, der subjektiven Einschatzung des Piloten unterliegen. An Flugha-
fen, die in Gegenden mit groRen Vogelpopulationen gelegen sind, ist es mdglich,
dass aufmerksame Piloten bei jedem Start und jeder Landung in mehr oder weniger
grofRer Entfernung zum Flugzeug Vogel ausmachen, sodass jede Bewegung als Bei-
nahzusammenstol3 gewertet werden kénnte. Die Erfassung von Beinahezusammen-
stoRen kann sich als sinnvoll erweisen, doch genau wie die unbestatigten Kollisionen
sollten sie nicht in die zur Risikobewertung verwendete Vogelschlagstatistik des
Flughafens einflieRen. Die Datenbanken sollten so strukturiert sein, dass sie zu Ana-
lysezwecken die Trennung der unbestatigten Kollisionen und Beinahezusammensto-
3e von den Ubrigen Kollisionen erlauben.

Standard 6
Unfalle, an denen Vogel beteiligt sind, sind in 3 Kategorien einzuteilen:

Bestatigte Kollisionen:

e Jede gemeldete Kollision eines Vogels mit einem Flugzeug, die durch
das Vorhandensein von Kadavern, Uberresten oder Schaden am Flug-
zeug belegt ist.

e Alle Vdgel, die auf den Verkehrsflachen tot aufgefunden werden und
fur deren Verenden keine anderen Ursachen (Kollision mit Auto, Flug
gegen Scheibe etc.) zu erkennen sind.

Unbestatigte Kollisionen:
e Jede gemeldete Kollision eines Vogels mit einem Flugzeug, die nicht
durch sichtbare Beweise belegt ist.
Schwere Unfélle:

e Unfdlle, bei denen die Anwesenheit von Vogeln auf oder in der Nahe
der Verkehrsflachen eine Rolle gespielt hat, unabhangig davon, ob
Beweise fir eine Kollision gefunden werden.
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Allerdings gibt es auch Falle, in denen eine Kollision nur durch ein Ausweichmandver
des Piloten vermieden wird. Diese Falle sollten separat erfasst werden, da derartige
Mandver selbst potenziell gefahrlich und durch die Anwesenheit von Vdgeln verur-
sacht sind.

Diese Definitionen gewahrleisten, dass die Maximalmenge an Daten gesammelt wird,
gleichzeitig aber nur verlassliche Belege zur Evaluierung der Wirksamkeit des Bird
Management Programms verwendet werden.

In Abhangigkeit von der organisatorischen Struktur des Landes bzw. des Flughafens
kann die Zustandigkeit fur das Melden von Kaollisionen bei mehreren verschiedenen
Personen oder Abteilungen wie Verkehrszentrale, Flugsicherung oder Piloten liegen.
Wichtig ist, dass der Flughafen tber einen Mechanismus verfugt, der sicherstellt,
dass er, soweit moglich, Uber alle Kollisionen auf dem Flughafengeléande und in des-
sen Umgebung informiert wird.

7. Analyse von Vogelschlagdaten

Eine effektive Analyse der Vogelschlagdaten ist von grof3er Bedeutung. So ist es bei-
spielsweise wichtig, diejenigen Vogelschlage, die sich auf dem Flughafen (gemaf
ICAO-Definition unter 200 ft beim Anflug und unter 500 ft beim Abflug) ereignen, von
denjenigen, die sich im weiteren Verlauf von Start und Landung ereignen, zu trennen,
um feststellen zu kdénnen, welche Vogelschlage wahrscheinlich durch das Vogelma-
nagement-Programm des Flughafens beeinflusst werden. Auch die Kategorisierung
der Vogelschlage nach dem Gewicht der Vogel (unter/Uber 100g, da bei letzteren die
Verursachung von Schéaden wahrscheinlicher ist), sowie eine starkere Gewichtung
von Kollisionen mit Schwarmen helfen, die Trends des tatsachlichen Vogelschlagrisi-
kos am Flughafen zu bestimmen. Hieraus kann sich beispielsweise ergeben, dass ein
Flughafen mit einer steigenden Anzahl an Vogelschlagen hierdurch nicht unbedingt
unsicherer wird. Wenn die Zunahmen der Vogelschlage auf einer Zunahme der Kolli-
sionen mit Vogeln kleiner Arten basiert und gleichzeitig der Anteil der Kollisionen mit
Vogeln grofRer Arten und mit Schwérmen zuriickgeht, so weist dies auf eine bessere
Bird Control und eine verbesserte Meldesituation hin. Noch einmal sei darauf hinge-
wiesen, dass die absolute Anzahl an Kollisionen an einem Flughafen kein geeigneter
Indikator fur das Risiko ist, und dass bei der Datenanalyse die beteiligten Arten zu
berucksichtigen sind. Dieses Verfahren kann als Teil eines formalen Risikobewer-
tungsprozesses durchgefihrt werden, wie er unter Punkt 11 beschrieben ist.

8. Identifizierung von Vogeliberresten

Um die Vogelschlagstatistik sinnvoll auswerten zu kdnnen, mussen die beteiligten Ar-
ten bekannt sein. Nur so lassen sich im Rahmen einer Risikobewertung die wahr-
scheinlichen Auswirkungen von Kollisionen abschéatzen. Werden die beteiligten Vo-
gelarten nicht erfasst, so besteht aul3erdem die Gefahr, dass das Vogelmanagement-
Programm auf die falschen Arten ausgerichtet wird. Haufig werden nach Kollisionen
nur geringe Uberreste der beteiligten Tiere vorgefunden, doch die Bestimmung der
Art ist auch anhand kleinster Federteile oder mittels DNA-Analyse anhand von Blut-
flecken mdglich. Flughafen sollten alle vorgefundenen Uberreste soweit identifizieren,
wie es die zur Verfligung stehenden Mittel erlauben.
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Auch Kkleinste Federteile oder Blutflecken kdnnen durch Mikroskopie bzw. DNA-Analyse zugeordnet werden.

9. Inhalt einer Vogelschlagmeldung

Je mehr Informationen zu einem Vogelschlag erfasst werden, desto besser. Mindes-
tens sollten diejenigen Daten bereitgestellt werden, die auf dem ICAO-Meldeformular
abgefragt werden. Sind bestimmte Daten nicht verfligbar (z. B. die Flughdhe bei der
Kollision), so sollten so viele weitere Informationen wie moglich gesammelt werden
und das Fehlen von Daten bei den nachfolgenden Analysen beriicksichtigt werden.

Standard 7
Jeder Flughafen hat sicherzustellen, dass er uber alle Kollisionen mit Vogeln
informiert wird, die im Bereich und in der Umgebung seines Gelandes gemel-
det werden.

Die Gesamtzahl der bekannten Kollisionsereignisse ist nicht als Mal3stab fur
das Risiko oder die Effizienz der MaBnhahmen am Flughafen heranzuziehen.

Jeder Flughafen hat eine moglichst luckenlose Identifizierung der an Vogel-
schlagen beteiligten Arten zu gewahrleisten.

Jeder Flughafen hat alle Vogelschlage zu erfassen und hierbei, soweit mog-
lich, die fir das ICAO-Meldeformular erforderlichen Daten einzubeziehen.

Die nationalen Behdrden haben alle Vogelschlagdaten zusammenzufihren
und jahrlich an die ICAO zu Ubermitteln.

10. Ubermittlung an die ICAO

Auch wenn dies nicht direkt die Aufgabe der einzelnen Flughé&fen ist, so sollten die
betreffenden Lander doch dazu bewegt werden, die Vogelschlagdaten auf nationaler
Ebene zusammenzufiihren und an die ICAO zu Ubermitteln. Hierdurch werden die
Abschatzung des tatsachlichen Vogelschlagrisikos und der der Luftfahrt weltweit
durch Vogelschlage entstehenden Kosten erleichtert.

11. Risikobewertung

Formale Risikobewertungen werden heute zu fast allen Aspekten von Gesundheit
und Sicherheit bei der Arbeit durchgefihrt. Bei der Verhttung von Kollisionen mit Vo-
geln hinkt man diesbezuglich hinterher: Da Vdgel die zentrale Komponente des zu
beurteilenden Systems sind, also Lebewesen, deren Verhalten stiindlich, taglich und
saisonal variieren kann und deren Populationen Uber gré3ere ZeitrAume hinweg fluk-
tuieren, ist es schwierig, das Risiko genau vorauszusagen. Inzwischen sind Berech-
nungsmodelle verfuigbar, bei denen die Haufigkeit, mit der bestimmte Arten an Kolli-
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sionen beteiligt sind, mit der Wahrscheinlichkeit der Beschadigung eines Flugzeuges
durch Vogel dieser Art kombiniert wird, um die Risikograde fur einzelne Flughafen zu
ermitteln. Dies erlaubt die Erstellung und jahrliche Aktualisierung von Risikomatrizen,
anhand derer beurteilt werden kann, welche Auswirkungen die vorgenommenen Vo-
gelmanagement-Malinahmen auf die Risikolage haben.

Standard 8

Jeder Flughafen hat eine formale Risikobewertung seiner Vogelschlagsituati-
on vorzunehmen und seine MalBnahmen in diesem Bereich anhand der Er-
gebnisse zu tUberprifen und auf diese abzustimmen. Risikobewertungen sind
in regelmaligen Abstanden, vorzugsweise jahrlich, vorzunehmen.

12. Vogelmanagement im Umgebungsbereich des Flughafens

Unter der Voraussetzung, dass die Best-Practice-MalRnahmen des Biotopmanage-
ments und der aktiven Vergramung durchgefiihrt werden, ist das durch das Flugha-
fengelande selbst bedingte Vogelschlagrisiko aul3er in Extremsituationen weitgehend
kontrollierbar. Das von der Umgebung des Flughafens ausgehende Risiko ist dage-
gen wesentlich schwieriger zu kontrollieren. Zunachst missen die problematischen
Areale im Rahmen einer Risikobewertung erfasst werden. Dies kann schwierig sein,
da die Aufenthaltsorte einiger flugsicherheitsrelevanter Arten (z. B. M6éwen) sehr weit
von demjenigen Flughafen entfernt sein kdnnen, an dem sie ein Risiko darstellen.
Sind die Bereiche, in denen sich gefahrdende Vogel aufhalten, erfasst, so ist das von
ihnen ausgehende Risiko fir den Flughafen abzuschatzen. Von Vdgeln auf dem
Flughafengelande kann angenommen werden, dass sie ein gewisses Risiko darstel-
len, da davon auszugehen ist, dass sie friher oder spater eine S/L- oder Rollbahn
kreuzen und dann mit einem Flugzeug kollidieren kénnen. Vogel, die sich in einiger
Entfernung vom Flughafen aufhalten, stellen unter Umstanden kein Risiko dar, wenn
sie nie die Verkehrsflachen oder die Ein- und Abflugschneisen Uber- bzw. durchque-
ren. FUr einen Managementplan gelten immer dieselben Grundséatze, egal ob er sich
auf das Flughafengelande oder auf Bereiche aul3erhalb des Flughafens bezieht. Eine
Risikobewertung erfordert demnach, dass gezahlt bzw. geschéatzt wird, wie haufig
Vogel aus Bereichen aul3erhalb der Verkehrsflachen den aktiven Flugverkehrsbe-
reich durchqueren. Sind die Flachen, die ein bedeutendes Risiko darstellen, identifi-
ziert, so sind dieselben Management-
Prinzipien anzuwenden wie auf dem
Flughafengeléande. Zunachst sind die
attraktiven Merkmale zu erfassen. Da-
raufhin sind diese Merkmale men-
genmaRig zu reduzieren bzw. fur Vo-
gel unzuganglich zu machen. Die dar-
aufhin eventuell noch verbleibenden
Vogel konnen durch aktive Vergra-
mung entfernt werden. Hierzu sind die
Kooperation mit den ortlichen Landbe-
sitzern und ein positives Arbeitsver-
haltnis zwischen ihnen und dem Flug-
hafen notig.

Netzen uberspannt werden, um flugsicherheitsrele-
vante Vogel fernzuhalten.
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Erfassung attraktiver Merkmale

Die neuen ICAO-Standards zur Vogelschlagverhitung an Flughafen enthalten fol-
gende Vorgabe:

Die zustandige Behdrde hat dafir zu sorgen, dass Millhalden oder andere fur Vogel
attraktive Merkmale auf bzw. in der direkten Umgebung von Flughafen entfernt bzw.
deren Anlage verhindert wird, sofern nicht ein geeignetes flugbetriebliches Gutachten
(aeronautical study) darauf hinweist, dass sie keine Umstande schaffen, die das Vo-
gelschlagrisiko fordern.

Waéhrend der Hinweis auf Mullhalden deutlich ist, bedarf die Formulierung ,oder an-
dere fur Vogel attraktive Merkmale® einiger Interpretation. Genau wie bei der Erfas-
sung der attraktiven Merkmalen auf dem Flughafengelande kann es auch bei der
Identifizierung der wichtigsten Attraktionen in der Umgebung des Flughafens erfor-
derlich werden, einen Experten zu Rate zu ziehen. Dies ist mit Sicherheit der Fall,
wenn beurteilt werden soll, ob die Vdgel, die sich in diesen Bereichen aufhalten, ein
signifikantes Risiko fur den Flugverkehr darstellen, da hierfiir Kenntnisse im Bereich
der Okologie und des Verhaltens erforderlich sind, die dem Flughafen tiber sein eige-
nes Personal wahrscheinlich nicht zu Verfligung stehen.

Standard 9

Jeder Flughafen hat alle fir Vogel attraktiven Bereiche innerhalb des von der
ICAO definierten 13-km-Radius zu erfassen, unter besonderer Beachtung der
Bereiche nahe den Verkehrsflachen und der Ein- und Abflugschneisen. Im
Rahmen einer ersten Risikobewertung ist zu untersuchen, ob die von diesen
Bereichen angezogenen Vogel den Flugbetrieb aufgrund ihrer Bewegungs-
muster gefahrden oder gefahrden kdnnten. Ist dies der Fall, so sind die Mdg-
lichkeiten fur ein Vogelmanagement in den betreffenden Bereichen zu erar-
beiten und eine detailliertere Risikobewertung vorzunehmen, um zu bestim-
men, ob es moéglich und/oder rentabel ist, fir diese Bereiche Management-
prozesse umzusetzen. Dieser Prozess ist jahrlich zu wiederholen, um feststel-
len zu kénnen, ob neue Bereiche hinzugekommen sind und ob sich die Risi-
kolage in den bekannten Bereichen verandert hat.

Soweit die nationalen Gesetze dies erlauben, haben Flughafen bzw. Flugha-
fenbetreiber sich um Einfluss auf die Raumplanung und Landnutzung inner-
halb des 13-km-Radius zu bemuhen, sofern Vorhaben in Planung sind, die
bedeutsame zahlen an flugsicherheitsrelevanten Vogeln anziehen kénnten. In
diesen Fallen ist ein Risikobewertungsverfahren wie oben beschrieben
durchzufiihren und nach Anderungsmadglichkeiten zu suchen bzw. das Vor-
haben abzulehnen, sofern das Vogelschlagrisiko durch seine Umsetzung be-
deutend erhdht wirde.

Management

Sind die Bereiche, in denen sich (potenziell) die Flugsicherheit gefahrdende Vogel
aufhalten, einmal identifiziert, kbnnen Management-Optionen erarbeitet werden. Die
Moglichkeiten reichen von kleineren Biotopveranderungen lber die Anderung der
Anbaumethoden oder anderer landwirtschaftlicher Praktiken bis hin zu umfangrei-
chen Entwasserungsverfahren und grof3flachiger Entfernung von Vogelpopulationen.
Auch hier héngt die Wahl der Mal3nahmen von der spezifischen Situation ab. Wenn
notig, sollte der Rat eines Experten eingeholt werden. Beim grof3flachigen Manage-
ment von Bereichen aul3erhalb des Flughafens sind unter Umstanden Naturschutzbe-
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lange zu berticksichtigen, v. a. wenn diese Bereiche Naturschutzgebiete umfassen. In
einigen Fallen ist es unmdglich, Flugsicherheitsbelange mit Naturschutzbelangen in
Einklang zu bringen. Indem ein Flughafen sich hierum jedoch bemdiht, ist er in einer
besseren Position, wenn er im Falle eines Unfalls oder einer Schadensersatzforde-
rung nachweisen muss, dass er die notwendige Sorgfalt hat walten lassen.
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