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GruRwort

GruBBwort von

Dr. Volker Wissing MdB, Bundes-
minister fiir Digitales und Verkehr
anldsslich des 60-jdhrigen Jubildaums
des Deutschen Ausschusses

zur Verhiitung von Vogelschldgen

im Luftverkehr DAVVL - Verband fiir
biologische Flugsicherheit

Dr. Volker Wissing,
Bundesminister fiir Digitales und Verkehr

Liebes DAVVL-Team, liebe DAVVL-Mitglieder,
liebe Mitstreiterinnen und Mitstreiter fiir einen
sicheren Luftverkehr,

sehr geehrte Damen und Herren,

erist elegant und schnell, ein geschickter Jager und er dreht

selbst im Hinterhof meines Ministeriums in Berlin seine Runden:

der Turmfalke. Ihn zu beobachten, ist ein beeindruckendes Er-
lebnis. Dass er an Flughé&fen ein Risiko sein kann, darauf kom-
men Laien eher nicht. Profis aber schon. Und zwar die Profis des
Deutschen Ausschusses zur Verhiitung von Vogelschlagen im
Luftverkehr —Verband fiir biologische Flugsicherheit.

Sie wissen, dass jedes Jahr etliche Turmfalken beim Starten und
Landen von Flugzeugen getroffen werden. Sie wissen, welche
Rolle diese sowie viele andere Vogel- und Tierarten fiir die Si-
cherheit des Luftverkehrs spielen. Und sie wissen, was notig ist,

um Wildtierschldgen —also der Kollision von Tieren und Flugzeu-

gen —vorzubeugen. Damit beschéftigt sich der DAVVL seit nun-
mehr 60 Jahren. Er nimmt dabei die Zusammenhéange zwischen
Vegetation und Tieraufkommen rund um Flughéfen in den Blick,
bewertet erkannte Risiken, arbeitet Konzepte zur biologischen
Flugsicherheit aus, berdt Flughdfen beim Wildtiermanagement
und sensibilisiert die Akteure der Luftfahrtbranche.

Auflerdem ist er fiir uns ein wichtiger Partner, mit dem wir eng
und intensiv, zielgerichtet und konstruktiv zusammenarbeiten.
Wertvolle Hinweise und Impulse haben wir von ihm zum Beispiel
flir den Vogelschlagerlass, bei Gesetzgebungsvorhaben wie
etwa der Uberarbeitung des Luftverkehrsgesetzes oder aber fiir
das Erstellen von Luftverkehrssicherheitsberichten bekommen.
Seine Erfahrungen und sein Wissen im Bereich der Risikobewer-
tung bringt der DAVVL zugleich im Luftverkehrssicherheitsrat
meines Hauses sowie im Steuerungsteam Luftverkehrssicher-
heit ein. Dariiber hinaus vertritt er Deutschland in internationa-
len Gremien. So war er etwa auch an der Erstellung des Inter-
national Bird Strike Information System der internationalen Zi-
villuftfahrt-Organisation ICAO beteiligt.

Was den DAVVL seit jeher auszeichnet, ist die Offenheit fiir sich
immer weiterentwickelnde technologische Moglichkeiten.
Schon 1989, als der DAVVL sein 25-jdhriges Jubildaum feierte,
hielt der damalige Vorsitzende Dr. Jochen Hild in einer Rede fest:
»Die Umstellung der zivilen Flugsicherung auf eine neue Genera-
tion von GrofRraumradaranlagen macht einerseits die rechtzei-
tige Entwicklung weitgehender automatischer elektronischer
Zahlverfahren erforderlich, mit deren Hilfe Vogelzugechos fest-
gestellt und quantifiziert werden konnen.“ Andererseits — so
Dr. Hild weiter — sollten regionale Vogelzugmuster mit Hilfe loka-
ler Flugsicherungsanlagen untersucht werden, fiir die gleichfalls
automatische Vogelzug-Registrierungsverfahren entwickelt wer-
den miissten.

Wenn es also um das Erproben und Anwenden technologischer
Losungen geht, ist der DAVVL mit dabei. Das galt friiher, das gilt
heute —in einer Zeit, in der Digitalisierung und Kiinstliche Intelli-
genz (KI) die zentralen Treiber fiir Fortschritt sind. So begleitet
der DAVVL etwa den Probebetrieb fiir ein Kl-basiertes Antikolli-
sionssystem an Flughafen und untersucht, wie es wirkt. Einge-
bunden ist der DAVVL aufierdem beim Digitalisieren des Melde-
wesens fiir Wildtierschldge sowie bei der entsprechenden Da-
tenerfassung an Flughéfen.

All das tragt zu mehr Luftverkehrssicherheit und dem Schutz von
Wildtieren auf Flughdfen bei. Beides miteinander in Einklang zu
bringen, ist eine anspruchsvolle Aufgabe. Aber sie ist machbar.
Das zeigt der DAVVL seit sechs Jahrzehnten. Herzlichen Dank fiir
diese groflartige und wichtige Arbeit. Fiir die Zukunft wiinsche
ich alles Gute, viel Erfolg und eine weiterhin grof3e Begeisterung
fir Technologien. Auf eine gute und enge Zusammenarbeit auch
in der Zukunft.

Vielen Dank und mit freundlichen GriifSen

Mh-{bﬂm.

Ihr Dr. Volker Wissing MdB
Bundesminister fiir Digitales und Verkehr

Liebes DAVVL-Team,
sehr geehrte Damen und Herren,

Vogelparadies Flughafen? Das klingt zundchst einmal fernlie-
gend. Tatsdchlich aber entwickeln sich rund um Flughafenge-
lande Lebensrdume fiir Vogelarten, in denen Tier und Technik
nebeneinander gut funktionieren —auch dank des Verbandes
fiir biologische Flugsicherheit, dem ich zu seinem 60. Geburts-
tag gratuliere. Wir erleben es immer wieder, dass uns Vogel-
schlagexperten aus dem Ausland um die professionelle Orga-
nisation des deutschen Vogelschlagkomitees beneiden. Der
DAVVL macht hier eine gute Arbeit und sorgt fiir die fachliche
Beratung der Flughafen und die Weiterentwicklung von Strate-
gien zur Vogelschlagverhiitung. Die ADV pflegt bereits seit
Jahrzehnten eine enge Beziehung zum DAVVL.

Spatestens seit der spektakuldren Notlandung eines Airbus A
320 auf dem Hudson River in New York im Jahr 2009, die von
der Kollision mit einem Schwarm Kanadagédnsen ausgelost
wurde, ist das Risiko, das von Végeln auf den Flugverkehr aus-
geht, einer breiten Offentlichkeit bewusst. Insbesondere groRe
Vogel oder Vogelschwdrme kénnen zu Schaden am Fluggerat
bis hin zum Ausfall von Turbinen fiihren. Jeder Flughafen ist
daher gesetzlich verpflichtet, durch geeignete Manahmen auf
seinem Betriebsgeldnde Kollisionen mit Vogeln auf ein Mini-
mum zu reduzieren.

Natiirliche MaBnahmen gegen Vogelschlag

Aus Griinden der Flugsicherheit ist es unerldsslich, das Gelande
und das unmittelbare Umfeld der Flughdfen moglichst unat-
traktiv fiir Vogel zu gestalten. So bleibt das Gras auf den Fla-
chen zwischen den Start- und Landebahnen 20 bis 30 Zentime-
ter lang, damit Greifvogeln die Jagd auf Mause erschwert wird.
Hoher Grasaufwuchs wird auch von Schwarmviégeln gemieden,
da sie potenzielle Feinde im Gras nicht erkennen kénnen. Bei
Pflanzungen werden Geholz- und Baumarten bevorzugt, die
keine Friichte tragen und somit Vogeln keine Nahrung bieten.

Zu dieser ,passiven Vergramung® durch die Gestaltung des
Okosystems kommt das Monitoring: GréRere Vogel oder Vo-
gelschwarme lassen sich mit Radar und IR-Kameras lokalisie-
ren. Die Informationen laufen beim Vogelschlagbeauftragten
zusammen, gegebenenfalls kann dieser dann Warnmeldungen
an Flugsicherung und Piloten schicken.

Im Notfall hilft oft nur ein ,,Bird Controller®, der die Vogel durch
aktive Vergramung aus dem Luftraum tiber dem Flughafen ver-
treibt. Das Spektrum der Mainahmen reicht hier von Vogel-
scheuchen iiber Pyrotechnik, Laser, Knallgasexplosionen bis
hin zu regelmafiigen Besuchen professioneller Falkner, die mit
ihren Falken, Bussarden und Eulen das Gebiet bejagen. Die

Greife schlagen allein durch ihre Anwesenheit die unerwiinsch-

ten Besucher eines Flughafens in die Flucht. Diese biologische
Vergramung ist nicht nur 6kologisch, sondern auch effizient.

Durch die verschiedenen Praventionsmafinahmen ist es in
Deutschland gelungen, den Vogelschlag —in der Fachsprache
Wildtierschlag genannt —in den letzten 40 Jahren um 74 Pro-
zent zu senken. Gleichzeitig ist das Risiko grofRerer Schaden
bei einigen Vogelarten gestiegen, weil die Anzahl groer Vogel
wie Gédnse, Kraniche, Reiher oder Kormorane zugenommen hat.
Grund dafiir sind die erfolgreichen Naturschutzmanahmen
und die europaweite Einschrankung der Jagd.

Es ist also nicht zu tibersehen: Auch nach 60 Jahren erfolgrei-
cher Arbeit fiir die Sicherheit im Luftverkehr gehen dem DAVVL
die Themen nicht aus. Mit seiner fachlichen Expertise wird er
weiterhin gebraucht. In diesem Sinne:

Herzlichen Gliickwiinsch DAVVL!
Auf die ndchsten 60 Jahre!

Gruf3wort

Gruf3wort von Ralph Beisel,
Hauptgeschéftsfiihrer des Flughafen-
verbandes ADV

anldsslich des 60-jdhrigen Jubildums
des Deutschen Ausschusses

zur Verhiitung von Vogelschldgen

im Luftverkehr DAVVL - Verband fiir
biologische Flugsicherheit

Ralph Beisel
Hauptgeschdftsfiihrer des
Flughafenverbandes ADV

FLUGHAFENVERBARND



“ GruRwort

GruBBwort von Michael Henning,
Vorstandsvorsitzender des DAVVLe. V.
anldsslich des 60-jdhrigen Jubildums
des Deutschen Ausschusses zur
Verhiitung von Vogelschldgen

im Luftverkehr DAVVL - Verband fiir
biologische Flugsicherheit

Michael Henning,

Vorstandsvorsitzender des DAVVL e. V.,
Vogelschlagbeauftragter und Jagdaufseher
am Flughafen Diisseldorf

Liebe Leserin, lieber Leser,

das Jahr 2024 ist wieder ein besonderes. Seit nunmehr 60 Jahren ist
der DAVVL die Kompetenz in Sachen biologischer Flugsicherheit in
Deutschland und dariiber hinaus. Er ist ein Beispiel fiir den mogli-
chen Erfolg, wenn Menschen dhnlicher Professionen sich zusammen-
schlieBen und gemeinsam an einem Strang ziehen, um ein Ziel zu er-
reichen, das in seiner Wichtigkeit hdaufig nur dann in voller Gréf3e und
evidenter Klarheit erscheint, wenn es einmal nicht erreicht wird. Wir
alle erinnern uns an den US-Airways-Flug 1549 (AWE 1549) am 15. Ja-
nuar 2009, bei dem Ganse in die Triebwerke gerieten und deren Aus-
fall verursachten. Nur durch die fliegerische Leistung von Flugkapitdn
Chesley Sullenberger und die professionell agierende Kabinencrew
konnten alle Passagiere und Besatzungsmitglieder gerettet werden.
Beispiele dieser Art gibt es immer wieder, aber gemessen am Gesamt-
flugverkehr doch eher selten, was gerade im deutschsprachigen Raum
ganz sicher auch ein Verdienst des DAVVL e.V. und seiner engagierten
und kompetenten Mitglieder und Mitarbeiter ist.

Wir kdnnen nun auf 60 erfolgreiche Jahre zuriickblicken, in denen
der DAVVL e.V. evolutiondre Wandlungen bis zum jetzigen Format
vollzogen hat.

Als in den 1960er-Jahren mit der Zunahme des Flugbetriebs und dem
vermehrten Einsatz von Diisentriebwerken die Zahl der Vogelschla-
ge anstieg, wurde auf Anregung des Bundesministers fiir Verkehr und
der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen (ADV) im Jahr
1964 der Deutsche Ausschuss zur Verhiitung von Vogelschlagen im
Luftverkehr (DAVVL) gegriindet, um sich mit den Zusammenhangen
von Vegetation und Vogelaufkommen im Umfeld von Verkehrsflugha-
fen zu beschaftigen und Konzepte zur Vogelschlagverhiitung und bio-
logischen Flugsicherheit auszuarbeiten. Zunachst war der DAVVL ein
loser Zusammenschluss und kein eingetragener Verein, galt es doch,
schnell arbeitsfahige Strukturen zu schaffen und das gemeinsame
Wissen um die Vogelschlagproblematik zu biindeln, um hieraus fiir
alle Mitglieder gangbare Wege aufzuzeigen. Die nutzenstiftende Ar-
beit des DAVVL wurde schnell sichtbar und so nahm es nicht Wunder,
dass sich schnell andere Protagonisten dieser Gemeinschaft an-
schlieflen wollten. Mit der wachsenden Gréfie und nicht zuletzt den
Erwartungen, welche der Bundesminister fiir Verkehr in den ,,Richtli-

nien zur Verhiitung von Vogelschldgen im Luftverkehr® formulierte,
musste der DAVVL als loser Zusammenschluss eine neue Form des
Miteinanders finden.

Ohne Eintragung ist ein Verein keine juristische Person, d.h. im
Rechtsverkehr handeln immer alle seine Mitglieder. Dementspre-
chend erfordern die Entscheidungen einen hohen Koordinierungsauf-
wand. Dariiber hinaus verfiigt ein loser Zusammenschluss {iber kein
Vereinsvermogen. Wenn die Mitglieder fiir den Verein handeln, haften
sie unter Umstanden personlich. Neue Strukturen sollte hier die
Griindung eines e.V. sicherstellen, dessen Eintragung 1980 beantragt
und 1981 vollzogen wurde. Die Eintragung im Vereinsregister sorgt fiir
solide Verhéltnisse. Sie zwingt dazu, die Struktur und die internen
Vereinsablaufe ordentlich zu gestalten, sie verringert das Risiko der
Haftung und sorgt fiir klare Regelungen, die ein sicheres Auftreten im
Rechtsverkehr erst moglich machen.

Nicht nur strukturell hat der DAVVL e.V. notwendige Wandlungen
vollzogen, sondern ist auch inhaltlich stets auf der Hohe der Zeit ge-
blieben. Anderungen beim Fluggerét, bei den technischen Méglich-
keiten der Gefahrenerkennung, den Vergramungsmethoden, dem
Klimawandel und den daraus folgenden biologischen Veranderungen
in Flora und Fauna sowie Anderungen in rechtlicher Hinsicht erfor-
dern immer wieder umfassende Kompetenz, Veranderungsbereit-
schaft und eine gehorige Portion Leidenschaft. Von allem ist reichlich
vorhanden, wie ein Blick auf die Beitrdge in dieser Festschrift zeigt.

Mein besonderer Dank gilt allen Mitgliedern, Mitarbeitern in der Ge-
schéftsstelle und dem gesamten Vorstand, die mit ihrem Einsatz, ih-
rem Verantwortungsbewusstsein, ihrer Loyalitdt und ihrem umfang-
lichen Wissen den DAVVL e.V. zu dem gemacht haben, was er ist: die
Kompetenz in Sachen biologische Flugsicherheit. Nicht zu vergessen
sind die zahlreichen leistungsfahigen Partner, die im Schulterschluss
am gleichen Strang ziehen und ihre unverzichtbaren Beitrage hierzu
liefern. Auch bei ihnen bedanke ich mich ganz auierordentlich.

Herzliche Griif3e

oK

Michael Henning

Liebe Mitglieder des DAVVL,

als Ende der 1970er-Jahre die zivile Luftfahrt in Schwung kam,
bekam auch die Verhinderung von Vogelschldgen eine ganz
neue Bedeutung. Denn mit dem rapiden Anstieg der Flugbewe-
gungen erhdhte sich auch die Zahl der Vogelschldge rasant.
Die Flora und Fauna rund um die Start- und Landebahn war zu
dieser Zeit eine andere: Rund 15 Vogelschldge pro 10.000 Flug-
bewegungen waren ein normaler Wert, und nicht nur Vogel
taten sich schwer damit, das Flughafengelande zu meiden.

Ein Damhirsch, der sich im Oktober 1980 auf die Startbahn des
Hamburger Flughafens verirrte, landete kurzerhand in der Mit-
arbeiterkantine.

Wadhrend Hirsche mit Zdunen ferngehalten werden kdnnen,
blieb das Flughafengeldnde fiir Vogel unterschiedlichster Art
ein Paradies: Ohne gezielte MaBnahmen ist eine riesige Griin-
flache ohne Menschen, dafiir aber mit Mdusen und Insekten,
ein ideales Rast- und Nahrungshabitat. Um das effektiv und
auf tierschutzgerechte Art zu verhindern, hat der DAVVLe.V. in
den vergangenen Jahrzehnten enorme Erfolge erzielt und neue
Standards gesetzt. Ein sachgerechtes Biotop-Management,
wirkungsvolle Vergramungsmafinahmen und die Entwicklung
neuer ldeen sind fiir die Umsetzenden immer eine Sache von
Versuch und Irrtum — und dieser Prozess kann nur dann erfolg-
reich sein, wenn man seine Erfahrungen mit anderen Experten
austauschen kann.

Dass die Entwicklung erfolgreich ist, dafiir sprechen die Zahlen:
Die Rate der Vogelschldge konnte mehr als halbiert werden —
nicht auszudenken, welche Folgen es gehabt hatte, wenn es

Gruf3wort

bei den wachsenden Flugzahlen der vergangenen Jahrzehnte
hier keine wesentlichen Weiterentwicklungen gegeben hatte.

GruBBwort von Christian Kunsch,
Geschiftsfiihrer des Flughafens Hamburg

Deshalb gebiihrt der Dank nicht nur dem DAVVL, sondern auch  anldsslich des 6o-jdhrigen Jubildums
des Deutschen Ausschusses

zur Verhiitung von Vogelschldgen

im Luftverkehr DAVVL - Verband fiir
biologische Flugsicherheit

den Experten und Verantwortlichen vor Ort. Sie gehen oft mit
groBem Engagement voran, um Sicherheit und Naturschutz in
Einklang zu bringen. Am Hamburger Flughafen beispielsweise
legte Alfred Fries als erster Vogelschlagbeauftragter den Grund-
stein fiir die gezielte Vermeidung von Vogelschldgen. Er wurde
1984 pensioniert, arbeitete aber dennoch bis 2004 weiter an
diesem seinem Herzensprojekt.

Ein ebenso groBRer Dank gebiihrt Herbert Boger. Seit 2012 ist er
als Falkner am Hamburger Flughafen aktiv und halt mit einem
Dutzend Greifvogeln alle erdenklichen Arten von Vidgeln von
der Start- und Landebahn fern. Unter seinen Tieren gibt es Spe-
zialisten und Generalisten — dhnlich wie in allen Bereichen des
Flughafens sonst auch. Und weil solche Fachkrafte immer Be-
gehrlichkeiten wecken, schatzen wir uns gliicklich, dass sie
weiter bei uns fliegen und Abwerbeversuchen aus aller Welt
widerstehen konnten. Diese Tiere vertreiben auf natiirliche Wei-
se Vogel, die fiir den Luftverkehr zur Gefahr werden kdnnen —
nachhaltig und emissionsfrei. Mit dieser Methode war Ham-
burg Vorreiter. Inzwischen kommen Falkner und ihre Greifvégel
in Deutschland auch an anderen Airports zum Einsatz.

Fir die geleistete Arbeit und den wichtigen, kollegialen und er-  Christian Kunsch,
folgreichen Austausch tber viele Jahre bedanken wir uns herz- Geschiiftsfiihrer am Hamburg Airport
lich beim DAVVL und seinen Mitgliedern.

Mit herzlichen Griifien
Christian Kunsch




GruBwort

GruBwort von

Dr. Detlef Kurth, ZGeoBw

anlasslich des 60-jdhrigen Jubildums
des Deutschen Ausschusses zur
Verhiitung von Vogelschlagen

im Luftverkehr DAVVL - Verband fiir
biologische Flugsicherheit

OTL Dr. Detlef Kurth, Dipl.-Geologe,
DezLtrV (6) Biologie/Okologie,
ZGeoBw

Getrennt marschieren -
vereint schlagen

Seit nunmehr 60 Jahren ist der DAVVL e.V. erster Ansprechpart-

ner der zivilen Luftfahrt fiir biologische Flugsicherheit. Zu die-
sem Jubildum gratuliert das Zentrum fiir Geoinformationswesen
(ZGeoBw) im Namen der gesamten Bundeswehr sehr herzlich!

Getreu dem Prinzip des Generalfeldmarschalls Helmuth von
Moltke (1800 — 1891 der ,Altere®)

»Getrennt marschieren - vereint schlagen“

ist das heutige ZGeoBw — vertreten durch das Dezernat Biolo-
gie/Okologie — seit nunmehr fast 60 Jahren der militdrische
Kooperationspartner des DAVVL e.\V. fiir die Bundeswehr und
blickt mit Stolz auf diese weltweit nahezu einzigartige Verbin-
dung zuriick.

Um beim Wort Stolz zu bleiben: Stolz der Luftwaffe in den Griin-
dungsjahren des DAVVL war die Lockheed F 104 ,,Starfighter.
Als Abfangjdger mit extremer Steigleistung und Endgeschwin-
digkeit konzipiert, war er auch fiir das natiirliche Federvieh ein
Endgegner — allerdings mit hohen eigenen Verlusten. Der zivi-
len Luftfahrt ging es mit der Einfiihrung strahlgetriebener Jets
wie der Boeing 707 dhnlich — Grund genug, sich gemeinsam
Gedanken zur Erhdhung der Flugsicherheit zu machen.

Der DAVVL setzte den Schwerpunkt auf Vorbeugung und Ver-
gramung — die Bundeswehr auf Vorwarnung durch Herausgabe
von ,,BIRDTAMS“ und einer ,birdstrike risk forecast“. Dank
guter Kooperation und wechselnder Vorstandsbesetzungen
profierten beide Institutionen kontinuierlich vom Wissenszu-
wachs der jeweils anderen.

Zuwachs bzw. Aufwuchs im militarischen Sprachgebrauch war
auch pragend fiir die die ersten 30 Jahre der Tatigkeit des DAVVL
bzw. der Wehrbiologie. Immer neue, schnellere, gré3ere und
vor allem immer mehr Flugzeugmuster erschienen am Himmel,
bis zur ersten grofien Zadsur in der jlingeren Geschichte Deutsch-
lands 1989, die damals lediglich noch als ,,Wende“ betitelt wur-
de. Die darauffolgenden drei Jahrzehnte beinhalteten weiterhin
Zuwachs und Aufwuchs: Flora-Fauna-Habitate, Natura 2000-
Gebiete, Bodenbriiter-Kolonien — allesamt in, um und letztlich
auch mitten auf so manchen Flugplatzen. Intensive Jahre fiir
den DAVVL - ruhigere Zeiten fiir das Dezernat Biologie/Okolo-
gie. Jahre, in denen viel um Ausgleich zwischen Naturschutz und
Flugsicherheit gerungen wurde.

Technische Entwicklungen und deren Einsatz wie z. B. Droh-
nen, aber auch die nunmehr als ,,Zeitenwende“ betitelten Er-
eignisse und Folgerungen aus dem Angriffskrieg Russlands
gegen die Ukraine sind im Umfeld des 60-jdhrigen Jubildums
erneut eine Herausforderung, zivil wie militarisch, die Zuwachs
und Aufwuchs bedeutet —an Aufgaben und Losungsstrategien
gleichermafien. Allerhdchste Zeit also, sich nicht etwa in den
Ruhestand zu begeben, sondern nochmals anzutreten und sich
diesen neuen (oder doch altbekannten?) Herausforderungen
zu stellen. Die Luftwaffe mit den ,,Kraften der ersten Stunde*,
aber auch Heer und Marine werden ihre Beratungsbedarfe hoch-
fahren — wie sicherlich auch die zivile Luftfahrt weiterhin so
kompetent beraten werden mochte.

Gemeinsam alt werden ist somit keine Option — das ZGeoBw
Dez Biologie/Okologie freut sich auf die ndchsten 60 Jahre mit
dem DAVVL!

Dr. Detlef Kurth

Liebes DAVVL-Team,

wem schon einmal ein Tier vors Auto gelaufen ist — eine
Katze zum Beispiel, ein Fuchs oder ein Eichhérnchen — der
erinnert sich an den Schreck. Bei kleinen Tieren gefolgt von
der Sorge: Hoffentlich ist dem Tierchen nichts passiert.

So dhnlich ist das im Flugzeug auch. Aber die Sorge ist mit-
unter: Hoffentlich ist dem Flugzeug nichts passiert! Nicht
erst seit der spektakuldaren Notwasserung auf dem Hudson
2019 wissen wir, dass Vogelschlag eine ernste Bedrohung ist.

Die Lufthansa Group erleidet durch Vogelschlag jahrlich
Schéaden, die sich auf einen mittleren zweistelligen Millio-
nenbetrag summieren, daher haben wir gréfites Interesse
daran, Flugzeuge vor Vogeln und Vogel vor Flugzeugen zu
schiitzen.

Der DAVVL hat sich dabei seit Jahrzehnten verdient ge-
macht. Wer schon einmal am New Yorker Flughafen Ken-
nedy an der Startbahn gewartet hat, konnte die Schiitzen
beobachten, die in unmittelbarer Nachbarschaft zu einem
Vogelschutzgebiet auf alles schossen, was sich dem Flug-
hafen naherte.

Gut, dass der DAVVL hier innovativere Konzepte verfolgt.
Fiir die langjahrige Arbeit bei der Vermeidung, aber auch
bei der statistischen Erfassung von Vogelschlag danken
wir sehr.

Zum 60-jahrigen Bestehen des DAVVL gratulieren wir daher
herzlich.

Solange sich Végel und Flugzeuge den Luftraum teilen,
brauchen wir seine Ideen und Konzepte zur Vermeidung
von Schdden durch Vogelschlag.

Herzliche Griif3e

Cpt. Klaus Froese
Vice President Corporate Safety Pilot
and Compliance Monitoring Manager

LUFTHANSA GROUP

Gruf3wort

Gruf3wort von Klaus Froese,
Deutsche Lufthansa AG

anldsslich des 60-jdhrigen Jubildaums
des Deutschen Ausschusses zur
Verhiitung von Vogelschldagen

im Luftverkehr DAVVL - Verband fiir
biologische Flugsicherheit

Cpt. Klaus Froese
Vice President Corporate Safety Pilot
and Compliance Monitoring Manager



“ GruRwort

Ir. Albert de Hoon,

Senior WHM Ecologist,
WBA-Griindungsmitglied,
Direktion fiir Zivilluftfahrt,
Senior Policy Officer VOGELS,
Abteilung Flugsicherheit,
Referat fiir zivile und militdrische
Luftfahrt, Ministerium fiir Infra-
struktur und Wasserstraf3en, NL

Team players

Albert Einstein is famous for the genius discovery of his relati-
vity theory and his insights in our universe. But who knows
that even Albert could not have come to his theory without all
the conversations he had with friends and colleagues? It was
definitely a team effort.

Bringing the analogy to aviation; without the team effort of
manufacturers, maintenance personnel, pilots, air traffic con-
trollers, weather forecasters and Aircraft Rescue and Fire Figh-
ters, we would still be sailing the oceans (a team effort as
well!) and not flying aircraft across the globe. And last but not
least, Wildlife Hazard Management (WHM) units are an impor-
tant part of this aviation team effort.

A team effort is what WHM units need to be successful them-
selves. Even when working solitarily in shifts, separated in
time, they need to operate as a team to coordinate their ha-
rassment tactics successfully. And in periods of high numbers
of hazardous birds, exceeding the capacity of one wo/man in
the van, when multiple WHM personnel is required, working
in a team is paramount.

The most important team effort will be that all aviation stake-
holders are working together to find scientific solutions for
shared problems. For example at aerodrome level. Although
the differences between aerodromes regarding soil type, plant
and animal species and the landscape characteristics, aerodro-
mes do have many similarities. Very simplified; all aerodromes
around the world have a runway surrounded by low vegetation
(or bare soil) and are attracting birds and other animals that
are looking for food and shelter. All aerodromes will benefit
from a better understanding of the ecology of the hazardous
species and we can learn much from each other when know-
ledge about best/worse practices of the preventive and reac-
tive methods is shared.

Talking about team efforts and knowledge sharing, the DAVVL
is one of the few national bird strike committees in the world
that brings all aerodromes and other stakeholders (of the Ger-
man-speaking European countries) together to create a level
playing field where all feel free to share information and expe-
riences. Albert Einstein could not have thought of a better way
to bring wildlife hazard management to a higher level. Let the
DAVVL be the example for nations and regions world wide.

Or, to tribute Albert, for the whole universe.

Best regards
Albert de Hoon

Getting Greener
Aviation Off the

Ab 2026 nutzen wir maligeblich Strom aus Windkrattanltagen
wion der Kiste. Bis 2045 arbeitet Fraport OO0, -frei.

)-.-/ -
= (’F;apnrt

Getting Greener
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Resolution zu den Richtlinien des
Bundesministeriums fiir Verkehr von 1974

Das erste Logo des DAVVL e. V.

1963

Das BSCE ,,Bird Strike Committee Europe” wird gegriindet und
spater in IBSC ,,International Bird Strike Committee“ umbe-
nannt (1996).

30.07.1964

Dr. Werner Keil, Ornithologe und Leiter der staatlichen Vogel-
schutzwarte fiir Hessen, Rheinland-Pfalz und das Saarland,
griindet auf Anregung des Bundesministers fiir Verkehr und
der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen (ADV)
einen Deutschen Ausschuss zur Verhiitung von Vogelschlagen
im Luftverkehr (DAVVL) und wird erster Vorsitzender dieses
losen Zusammenschlusses.

23.09.1964

Auf der ersten Sitzung des DAVVL in Stuttgart werden die ADV,
die Vogelschutzwarte Frankfurt am Main, die Deutsche Luft-
hansa AG, das Luftfahrtbundesamt (LBA), die Bundesanstalt
fur Flugsicherung (BFS) und die Flughafengesellschaften Bre-
men und Stuttgart Mitglieder des DAVVL. Das Luftfahrtbundes-
amt fiihrt in den folgenden Jahrzehnten die nationale Vogel-
schlagstatistik.

1965

Die Bundeswehr, die DELVAG-Luftfahrtversicherungs-AG, der
Deutsche Luftpool, die Bundesforstverwaltung, der Deutsche
Aeroclub (DAeC), die Staatliche Vogelschutzwarte fiir Nord-
rhein-Westfalen und die Vereinigung Cockpit werden DAVVL-
Mitglieder.

13.02.1974

Der Bundesminister fiir Verkehr gibt ,,Richtlinien zur Verhiitung
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von Vogelschldagen im Luftverkehr“ heraus, die die erste offi-

zielle Arbeitsgrundlage des DAVVL darstellen.

18.12.1980

Der DAVVL beantragt die Rechtsform eines eingetragenen
Vereins.

b 3

Mit Einfiihrung der Strahltriebwerke
im internationalen Luftverkehr trat
Anfang der 1960er Jahre ein Problem
in den Vordergrund, das zwar be-
kannt war, doch nunmehr flugsicher-
heitsrelevant wurde.

Im Jahr 1963 wurde deshalb — bemerkenswerterweise vom
Institut de la Recherche Agronomique — zu einer ersten
europdischen ,,Vogelschlagtagung“ nach Nizza eingeladen.
Diese wurde vom franzdosischen Verkehrsministerium we-
sentlich unterstiitzt und von Luftfahrtbehdrden, Flughafen-
gesellschaften und Biologen aus zehn Ldndern besucht.
Man hatte sich das Ziel gesetzt, eine Statistik der Vogel-
schldge zu erstellen, eine Problemanalyse durchzufiihren
und Empfehlungen zu formulieren. Letztere bestanden da-
rin, nationale Ausschiisse zu griinden, die einen regionalen
Erfahrungsaustausch zu pflegen hdtten. , ,

Dr. Jochen Hild,
in ,Vogel und Luftverkehr®, 1989

1974
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Dr. Jochen Hild, renommierter Biologe und Landschaftsokologe
sowie Abteilungsleiter im Amt fiir Wehrgeophysik in Traben-
Trarbach, wird Vorsitzender des DAVVL e. V. und schreibt in den
Folgejahren zahlreiche Fachbiicher sowie Publikationen fiir
Fachzeitschriften unter anderem zum Thema Vogelschlag und
Flugsicherheit.

Walter Jakob Schabram, Direktor bei der Delvag Luftfahrtversi-
cherungs-AG in Koln, wird stellvertretender Vorsitzender.

Die Arbeitsgemeinschaft Luftverkehr Nordrhein-Westfalen, die
Hapag Lloyd-Fluggesellschaft, die LTU-Fluggesellschaft und
MBB (jetzt Airbus) werden Mitglied im DAVVLe. V.

Die Vertreter von Bundes- und Landesbehdrden erhalten Sach-
verstandigenstatus.

13.03.1981

Der DAVVL erhdlt seine Rechtsform als eingetragener Verein
mit offiziellem Sitz in KoIn; die Vereinsgeschafte werden wei-
terhin von Traben-Trarbach ausgefiihrt.

21.04.1981
Dr. Werner Keil wird stellvertretender DAVVL-Vorsitzender.
Der Flughafen Frankfurt, der Flughafen Miinster/Osnabriick,

die Deutsche Lufthansa AG und die Vereinigung Cockpit wer-
den Mitglieder im DAVVLe. V.

01.06.1981

Die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughifen (ADV)
wird DAVVL-Mitglied, womit nach den Flughafengesellschaften
e Flughafen Stuttgart GmbH

e Flughafen Bremen GmbH
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e Fraport AG (Flughafen Frankfurt)
e Flughafen Minster/Osnabriick GmbH

auch die folgenden Flughafengesellschaften DAVVL-Mitglieder
werden:

¢ Flughafen Diisseldorf GmbH

e Flughafen Kéln/Bonn GmbH

e Flug-Hafen-Saarland GmbH (Flughafen Saarbriicken)
e Flughafen Hannover-Langenhagen GmbH

e Flughafen Dortmund GmbH

e Flughafen Friedrichshafen GmbH

e Flughafen Paderborn/Lippstadt GmbH

e Flughafen Hamburg GmbH

e Flughafen Miinchen GmbH

e Flughafen Niirnberg GmbH

01.01.1983
Der Deutsche Aeroclub (DAeC) wird DAVVL-Mitglied.

1986
Der Bundesminister fiir Verkehr {iberarbeitet die ,,Richtlinien

zur Verhiitung von Vogelschldagen im Luftverkehr®, auch die
Flughafenumgebung muss nun beriicksichtigt werden.

Der DAVVL und die ADV bringen eine Empfehlung zur Einfiih-
rung der Birdcontrol heraus.

01.01.1987
Die Berliner Flughafengesellschaft (Berlin Tegel) wird Mitglied.

31.05.1989
Die Condor Flugdienst Gmbh wird DAVVL-Mitglied.
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1989
Der DAVVL e. V. feiert sein 25-jdhriges Vereinsjubildum am
Flughafen Kéln/Bonn.

1991
Die Flughafengesellschaften Dresden, Erfurt, Leipzig/Halle
und Berlin-Schénefeld werden DAVVL-Mitglieder.

1994

Die finanzielle Unterstiitzung der ADV und ihrer Mitgliedsver-
kehrsflughdfen ermoglicht es dem DAVVL, in Traben-Trarbach
seine erste Geschéftsstelle zu eréffnen.

Dr. Edmund Hahn wird erster Geschéftsfiihrer des DAVVL e. V.

11.06.1996

Thomas Miintze, Mitarbeiter am Flughafen Frankfurt, wird
stellvertretender Vorsitzender des DAVVL e. V.

20.01.1998

Der Bundesminister fiir Verkehr macht in der NfL [-113/98 be-
kannt, dass alle Vogelschldge ab sofort direkt an den DAVVL
gemeldet werden miissen und dieser die Daten dann an die
ICAO weiterleitet.

Der Flughafen Ziirich wird
als erster ausldndischer Flughafen
Mitglied im DAVVL e. V.

01.04.1999

Dr. Christoph Morgenroth-Branczyk wird Geschaftsfiihrer des
DAVVLe. V.

2002
Die Condor Flugdienst GmbH kiindigt ihre DAVVL-Mitgliedschaft.
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04.06.2002

Dr. Heinrich Weitz, Mitarbeiter im Amt fiir Geoinformations-
wesen (ehemals Amt fiir Wehrgeophysik) der Bundeswehr
(ZGeoBw), wird Vorstandsvorsitzender des DAVVLe. V.

Dr. Jochen Hild wird Ehrenvorsitzender des DAVVL e. V.

Die Flughafen Ziirich AG wird als erster auslandischer Flug-
hafen Mitglied im DAVVLe. V.

2003
Die Fluggesellschaft Lufthansa Cargo wird DAVVL-Mitglied.

2004
Die Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH wird DAVVL-Mitglied.

05.06.2007
Die Fluggesellschaft Lufthansa CityLine wird DAVVL-Mitglied.

07.02.2008

Martin Bunkowski von der Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Verkehrsflughafen (ADV) wird Vorstandsvorsitzender des
DAVVLe. V.

Hans-Peter Schmid, Mitarbeiter am Flughafen Stuttgart, wird
stellvertretender Vorsitzender.

Aufgrund der im Jahr 1994 dort er6ffneten Geschaftsstelle
verlegt der DAVVL seinen Vereinssitz offiziell von K6ln nach
Traben-Trarbach.

Die Flughafen Niederrhein GmbH wird DAVVL-Mitglied.

26.05.2009

Die Baden Airpark GmbH (Flughafen Karlsruhe / Baden-Baden)
und der Flughafen Luxemburg werden DAVVL-Mitglieder.

2010

Das Risk-Assessment nach Pro. David C. Paton wird als Arbeits-
grundlage fiir die Biotopgutachten genutzt.

16.06.2010

Die Airbus Operations GmbH (Flughafen Hamburg-Finkenwer-
der) und die Fluggesellschaft Germanwings werden Mitglieder.

24.05.2011

Die Allgédu Airport GmbH & Co. KG (Flughafen Memmingen) und
die European Air Transport Leipzig GmbH werden Mitglieder.

2012
IBSC wird zur WBA ,,World Birdstrike Association”.

22.05.2012

Hans-Peter Schmid wird Vorstandsvorsitzender des DAVVL e. V.
und Martin Bunkowski wird stellvertretender Vorsitzender.

29.01.2013
Die Salzburger Flughafen GmbH wird DAVVL-Mitglied.

2013

Der DAVVL e. V. verlegt seinen Vereinssitz nach Bremen und
eroffnet seine Geschdaftsstelle am Bremer Flughafen.

m m | 2013 | 013

Die Delvag Luftfahrtversicherungs AG kiindigt ihre Mitglied-
schaft.

14.05.2014
Der DAVVL e. V. feiert sein 5o-jahriges Vereinsjubildum am
Flughafen Bremen.

2015

Nach dem Austritt von Dr. Christoph Morgenroth-Branczyk
aus dem DAVVL iibernimmt Simon Kdcher die kommissari-
sche Leitung der Geschaftsstelle.

01.01.2017

Simon K&cher verldsst den Verein zum Oktober 2016,
Christian Hellberg wird Geschéftsstellenleiter des DAVVL e. V.

2018

Christian Hellberg wird in den Vorstand der WBA als Sekretar
gewdhlt. Die WBA verlegt daher ihren Sitz bis auf Weiteres
nach Bremen zum DAVVL.

01.01.2018

Die Augsburger Flughafen GmbH, die GFD GmbH und die Flight
Calibration Services GmbH werden DAVVL-Mitglieder.

23.05.2018
Die Flughafen Wien AG wird Mitglied im DAVVLe. V.

24.05.2018

Martin Bunkowski legt nach zehnjahriger Vorstandstatigkeit
im DAVVL sein Amt nieder.
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Christian Hellberg,
seit 2017 Geschdftsstellenleiter
des DAVVL e. V.

Michael Henning,
seit 2022 Vorstandsvorsitzender
des DAVWVL e. V.
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Oliver Weindl vom Flughafen Miinchen wird stellvertretender
Vorsitzender des Vereins.

29.09.2019

Das Zentrum fiir Geoinformationswesen der Bundeswehr
(ZGeoBw), die Rhein-Neckar Flugplatz GmbH (City Airport
Mannheim) und die Stdcker Flughafen GmbH & Co KG (Flug-
hafen Liilbeck) werden Mitglied im DAVVL.

29.09.2020

Michael Henning vom Flughafen Diisseldorf wird stellvertreten-

der Vorsitzender des Vereins.

31.12.2020

Kiindigungen der Mitgliedschaften der Deutschen Lufthansa
AG, Lufthansa Cargo AG und Eurowings GmbH.

31.12.2021

Kiindigung der Mitgliedschaften der Lufthansa CityLine AG und
der Salzburger Flughafen GmbH.

2022

Der Adolf Wiirth Airport (Schwébisch-Hall), die Kartner Flugha-
fen Betriebs Gesellschaft mbH (Airport Klagenfurt) und die
Flughafen Sylt GmbH werden DAVVL-Mitglieder.

10.05.2022

Hans-Peter Schmid (STR) und Oliver Weindl (MUC) scheiden
nach langjahriger Vorstandsarbeit aus dem DAVVL-Vorstand
aus.

. °
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Neuer Vorstandsvorsitzender wird Michael Henning (DUS) und
neuer Stellvertreter Jiirgen Ebert (FRA).

2022

Der DAVVL ist nunmehr ein standiges Mitglied im Steuerungs-
team Luftverkehrssicherheit des Bundesministers fuir Verkehr.

01.07.2023

Die Flughafen Braunschweig-Wolfsburg GmbH wird DAVVL-
Mitglied.

01.08.2023

Die Flughafengesellschaft Monchengladbach GmbH wird
DAVVL-Mitglied.

2023/2024

Die Lufthansa-Group beschlief3t, dem DAVVL wieder bei-
zutreten.

Der DLR e. V. (Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt)
beantragt ebenfalls die DAVVL-Mitgliedschaft.

01.01.2024
Wiedereintritt der Salzburger Flughafen GmbH als Mitglied.

2024

Der DAVVL feiert sein 60-jahriges Vereinsjubildum am Flug-
hafen Frankfurt.

Seit 60 Jahren ist der DAVVL das Expertengremium in Deutsch-
land, wenn es um Fragen biologischer Flugsicherheit geht. Da
Vogel und Flugzeuge gemeinsam den Luftraum nutzen, kommt
es immer wieder zu Kollisionen — sogenannten Vogelschldagen —,
die erhebliche Schadden an Luftfahrzeugen und auch Flugunfalle
verursachen konnen.

Als in den 1960er-Jahren mit der Zunahme des Flugbetriebs auch
die Zahl der Vogelschldge anstieg, wurde auf Anregung des Bun-
desministers fiir Verkehr im Jahr 1964 der Deutsche Ausschuss
zur Verhiitung von Vogelschldgen im Luftverkehr (DAVVL) ge-

griindet, ein gemeinniitziger Verein, der sich mit den Zusammen-

hdngen von Vegetation und Vogelaufkommen im Umfeld von
Verkehrsflughdfen beschaftigt und Konzepte zur Vogelschlagver-
hiitung und biologischen Flugsicherheit ausarbeitet. Auf Basis
der Beratung und der Biotopgutachten zur Geldndebewirtschaf-
tung des DAVVL konnte die Vogelschlagrate des deutschen Luft-
raums in den vergangenen Jahrzehnten um rund 60 Prozent
gesenkt werden.

Mittlerweile ist man international dazu {ibergangen, von Wildtier-
schldgen zu sprechen, da nicht nur Végel an den Flughafen be-
troffen sind, auch wenn sie den Grof3teil der Schldge verursachen.

Als deutsches Wildtierschlagkomitee mit Geschaftsstelle in Bre-
men beraten wir Flughafenbetreiber, Fluggesellschaften, Luft-
fahrzeughersteller und 6ffentliche Entscheidungstrager in Fra-
gen biologischer Flugsicherheit. Fiir unsere aktuell 41 Mitglieds-
flughdfen und Verbande im In- und Ausland erstellen wir im Rah-
men spezieller Untersuchungen vor Ort Biotopgutachten und
sprechen Empfehlungen zur Umsetzung individueller Manah-
men zur Wildtierschlagprdvention aus.

Alle Wildtierschldage an Luftfahrzeugen in Deutschland sind dem
DAVVL anzuzeigen. Im Auftrag des Bundesministeriums fiir Digi-
tales und Verkehr (BMDV) und des Luftfahrtbundesamtes (LBA)

fiihren wir die Wildtierschlagdatenbank fiir die Bundesrepublik

Deutschland und leiten die Daten an die internationale Luftfahrt-

behorde (ICAO) nach Montreal/Kanada weiter, wo sie die inter-
nationale Wildtierschlagdatenbank (IBIS) erganzen.

Der DAVVL vertritt die Bundesrepublik Deutschland als nationa-
les Wildtierschlagkomitee in den entsprechenden internationa-
len Fachgremien. Dariiber hinaus sind wir an Gesetzgebungs-
verfahren der Branche wie z. B. EASA-Richtlinien beteiligt und
werden als Fachbeistand bei verschiedenen Genehmigungs- und
Rechtsverfahren hinzugezogen.

Des Weiteren bieten wir EASA-konforme Grund- und Nachschu-

lungen flir Flughafenmitarbeiter zum Thema Wildtiergefahren

und Risk-Management an und fithren Forschungs- und Versuchs-

programme durch bzw. begleiten diese durch unser Fachpersonal.

Wir stehen bei Zertifizierungsprozessen und Audits im Bereich
der biologischen Flugsicherung beratend zur Seite, koordinieren
den Praxistest von neuen Produkten und Hilfsmitteln im Bereich
Wildlife-/Bird-Control (Aerolaser, Vogelzugradar, Software etc.)
und fiihren fiir unsere Mitglieder bei Wildtierschldgen eine ko-
stenfreie Artbestimmung durch Federrest- oder DNA-Analyse
durch.

Dariiber hinaus veréffentlicht der DAVVL die Online-Zeitschrift
Vogel und Luftverkehr und stellt auf seiner Website
www.davvl.de zweimal monatlich die Vogelzugvorhersage so-
wie tagesaktuelle BIRDTAM-Karten fiir die zivile Luftfahrt zur
Verfligung.

Der DAVVL ist auch international vernetzt.

Erist Mitglied bei der WBA (World Birdstrike Association) und
dem Birdstrike Committee USA und nimmt regelméfBig auch an
internationalen Veranstaltungen zum Thema Wildlife Hazard Ma-
nagement teil.

Vereinsprofil des DAVVL e.V.




Mitglieder

Der Vorstand des DAVVL e. V. (von links): Richard Klauf3 (BER), Christoph Reichelt (NRN), Michael Henning (DUS, DAVVL 1. Vorsitzender),
Jiirgen Ebert (FRA, DAVVL Stellv. Vorsitzender), Benjamin Bloss (LUX) und Markus Musser (HAM)
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DAVVL e. V. / national aktiv DAVVL e. V. [ international vernetzt

Bird Tiriks CommiSas ISR

Dear DAVVL Team,

Congratulations on your 6oth anniversary of your local
[ . o | | Birdstrike committee.
; [T} ||“ . ; | / i \ 3 ] i i 1 1 IR Thank you for the good co-operation and the

| " - ! leadership in managing wildlife hazards to aviation.

Please keep up going.

Board of Directors
BSC USA

e — =

50-Jahr-Feier 2014, Bremen -,-.-.:-m._- _
Rirastrike
AEEaliation

Dear German Birdstrike Committee,

Congratulations to DAVVL for nearly 60 years of exemplary service
as the expert committee in Germany on behalf of WBA!

Your dedication and expertise have played a pivotal role in advancing
aviation safety. Here s to many more years of impactful collaboration
and ensuring safe skies together.

Highest regards,
.
#ok L,

{_-Lalita Vaswani, President
World Birdstrike Association

Mitgliederversammlung 2023, Wien

WBA 2022 Bangkok, Thailand
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ersetzen zukiinftig Hiihner beim Vogelschlagtest

Entwickelt wurde der Biofidel-Vogel, der einem nattrlichen Huhn nachemp-
funden wurde, durch Crashtest-Service (CTS) in Kooperation mit der HTW
= Dresden und dem Biomechanikinstitut der TU Bochum. Von der ersten Ent-
Vertrauen und wiinschen alles wicklungsphase bis zu weiteren Entwicklungstests bei der IABG war das ste-
tige Ziel, echte Vogel durch realistische Dummymodelle zu ersetzen.

Wir sagen Danke fiir das

Gute zum 60-jdhrigen Jubildum!

Die enge Partnerschaft mit dem Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt
e M, s r (DLR) in Zusammenarbeit mit Herrn Ritt, spielte eine bedeutende Rolle, ins-
: . = _ besondere bei den Validierungstests, die die Zuverlassigkeit und Prazision
des Biofidel-Vogels sicherstellten.
AIRPOAT BIAD COMTROL DEVICES

Ein weiterer wichtiger Schritt, ist auch zukUnftig die Zusammenarbeit mit
dem DAVVL, dem Verband fur biologische Flugsicherheit, nicht zuletzt, um
den Biofidel-Vogel weltweit in Gremien bekannt zu machen.

- S
Al Al rpead . . oy .
b2 Gemeinsam setzt CTS mit den beteiligten Partnern seine Anstrengungen

fort, um den Biofidel-Vogel als eine verlassliche und ethisch vertretbare Al-
ternative zu etablieren. Dieses Projekt zeigt, dass durch interdisziplinare Zu-
sammenarbeit und technologische Innovationen neue Wege in der Luft-
fahrtforschung beschritten werden kénnen.

Peter Schimmelpfennig
Geschéftsfuhrender Gesellschafter

O |
o

crasfitest-service

Tierpraparation - Fellgerbung

Jagdreisen Namibia

[
BADEH-AIM A
Furkros Grik- Hoopbsia e 11 47308 Dhters helm crashtest-service.com GmbH i re. +
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DAVVL und Airbus
= Teamwork

Dino Robin Gebhard,
Airbus Operations GmbH

Im Sommer 2009 wurden bei Airbus in Hamburg Liicken in der
Genehmigungslage fiir ein zunehmend anspruchsvolleres Bird-
Control-Management offenbar. Schon bald stellte sich heraus,
dass ein Biotopgutachten fiir die fehlenden Regelungen erfor-
derlich ist. Damit wurde der DAVVL ein wichtiger Player an un-
serer Seite. Airbus beantragte die Mitgliedschaft, die auf der
Mitgliederversammlung 2010 in Leipzig bestatigt wurde, und
konnte die Liicken schlie3en.

In den vergangenen Jahren haben viele interessante Fach- und
Okologietagungen mit dem DAVVL stattgefunden. Es haben
sich unzdhlige interessante Gesprache ergeben und auch der
Spaf’ kam nicht zu kurz. Die hohe biologische und 6kologische
Kompetenz im DAVVL ist beeindruckend. Anfangs iiberraschten
uns die engen Verbindungen zwischen Okologie und einem si-
cheren Flugbetrieb, heute sind sie fiir uns selbstverstéandlich.

Zweifellos profitiert der Airport Finkenwerder vom DAVVL. Dies

zeigt sich auch in der insgesamt abnehmenden Vogelschlagrate.

Das Bird-Control-Personal wird regelmafig geschult. Es be-
steht ein bedeutsamer Informationsfluss zwischen den Mitglie-
dern und tiber den DAVVL. Mittlerweile liegt das zweite Biotop-
gutachten fiir unseren Airport vor. Von unserer Seite hoffen wir,
durch die Erkenntnisse aus dem Testbetrieb eines neuen, auto-
matischen Vogelerkennungs- und -vergramungssystems einen
Beitrag zur Weiterentwicklung der biologischen Flugsicherheit
zu leisten.

Basis der Bird-Control am Airport Finkenwerder ist und bleibt
ein routiniertes Airbus-Team mit vielfdltiger Vergramungstech-
nik, unterstiitzt vom Jagdhund Dexter und einem auf dem
Werksgeldande nistenden Wanderfalkenpaar. Dieses Team weif3
die Arbeit des DAVVL zu schdtzen und freut sich auf weitere
Jahre der guten Zusammenarbeit.

Rainer Schndckel
Dino Robin Gebhard

AVES AIRPORT

SCHUTZT MIT KI VOR VOGELSCHLAG

BEI AIRBUS OPERATIONS

RPROTECBIRD
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An der Start- und Landebahn des Son-
derflugplatzes Finkenwerder der Airbus
Operations wird seit kurzem das Kl-ba-
sierte  vollautomatische Vogelvergra-
mungssystem AVES Airport eingesetzt,
um startende und landende Flugzeuge
vor Vogelschlag zu schiitzen. Nach zwei
mehrmonatigen Probebetrieben mit ins-
gesamt sechs vernetzten AVES Airport
Systemen wurde die Wirksamkeit des
Systems erfolgreich bestdtigt und einem
Einsatz von AVES Airport in Finkenwerder

stand nichts mehr im Weg.

AVES Airport ist ein fortschritliches, voll-
automatisches Antikollisionssystem, das auf
Kl-Technologie basiert. Sein Haupiziel ist
die Steigerung der Flugsicherheit und die
Verringerung des Risikos von Vogelschlagen

auf Flughafen.

Durch den Einsatz hochpréziser Optronik und fortschrittlicher

Kl-gesteuerter Tracking-Software ist das System in der Lage,

nicht nur einzelne Végel, sondern auch ganze Vogelschwaér-

me effektiv abzuschrecken. Dies geschieht durch eine intel-

ligente Kombination von hocheffizientem Akustikmodul und

Kl-unterstitztem Kameraeinsatz. Ein besonderes Merkmal

des Systems ist die anlassbezogene Vergramung, die sicher-

stellt, dass die Vogel keine Gewshnung an die Abwehr-

maBnahmen entwickeln. Die Systeme werden am Rand des

AVES Airport mit Kamera,

Lautsprechen und ADS-B-Receiver:

Hindernisfreibereichs platziert
und erkennen und verfolgen
die Vagel, um sie dann mithil-
fe von gezielten Schallimpul-
sen in Ausweichkorridore zu
leiten. Ein integrierter ADS-B
Receiver aktiviert die Systeme
auvtomatisch 3 min vor Start
oder landung eines Flug-
zeugs und sorgt danach auch
for die Abschaltung der Ver-
grémung. Durch den Einsatz
einer speziell entwickelten
KI' werden Végel selbst unter
schwierigen Lichtverhaltnissen
wie Ddmmerung und Nacht

zuverldssig erkannt.

Um die Umweltauswirkungen
zu minimieren, verfigen die
Systeme Uber einen modu-

laren Schallschutz, der dazu

beitraigt, die Schallbelastung auf ein Minimum zu reduzieren.

Als ein neues Feature hat Airbus Operations das Software-

Modul ,Adaptiver Schallpegel” erhalten. Dieses gewdhrleis-

tet eine effektive Vergramungslautstarke und die Vermeidung

-,E;—- von Larmspitzen in Abhdngigkeit von Windstérke und Wind-

richtung sowie in Abhéngigkeit von der Distanz des zu ver-

Kl-basierte Detekfion eines
Vogelschwarms an der Runway

Anschrift der Verfasser: Positionierung AVES Airport Systeme

) . grémenden Vogels.
Airbus Operations GmbH
Kreetslag 10

D-21129 Hamburg-Finkenwerder

ProTecBird GmbH
info@protecbird.com +49 4841 77937 09 Brinckmannstraf3e 31
25813 Husum

Auswild,erL.lng- einerMéwe
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In den Diensten der
Flugsicherheit

Ein personlicher Riickblick

Beschddigung an einem Tornado
infolge eines Vogelschlages

Dienstlicher Einstieg und Umfeld

Dass ich mich einmal den GroBteil meines Berufslebens der
Thematik Vogelschlagverhiitung widmen wiirde, ahnte ich
nicht, als mich im Jahr 1991 Dr. Jochen Hild, damals Abteilungs-
leiter im Amt fiir Wehrgeophysik in Traben-Trarbach, ansprach,
ob ich mir eine Mitarbeit im Arbeitsbereich Biologie seiner Ab-
teilung Wissenschaft vorstellen konnte. War ich doch nach
einem Diplomstudium der Meteorologie, einem Masterstudium
Hydrologie und nach der Referendarausbildung zum hoheren
Wetterdienst seit 1987 mit iberwiegend meteorologischen
Aufgabenstellungen betraut worden, insbesondere mit der Er-
stellung aktueller geophysikalischer Analysen und Vorhersa-
gen fiir den Flugbetrieb der Bundeswehr. Zu den zu erarbeiten-
den Produkten in der Geophysikalischen Beratungszentrale ge-
horte auch die tagliche Erstellung und Herausgabe von Vogel-
schlagrisiko-Vorhersagen und die Auswertung und Weitergabe
von Vogelschlagwarnungen (BIRDTAM=Bird Notices To Airmen)
aufgrund aktueller Vogelzugbeobachtungen. Die zunédchst ein-
fachen und rein manuellen Erstellalgorithmen waren schon un-
ter der Leitung von Dr. Hild und seinen Mitarbeitern Dr. Jlirgen
Becker und Henning van Raden entwickelt und in der Bundes-
wehr etabliert worden. Schon friihzeitig war von ihnen erkannt
worden, dass die Kooperation zwischen den Fachgebieten Bio-
logie (Schwerpunkt Ornithologie/Okologie) und Meteorologie
bei der Entwicklung von Beratungs- und Vorhersageverfahren
zur Vogelschlagverhiitung im Enroute-Flugbetrieb sehr effektiv
ist.

Schon kurz nach der Aufnahme des militdrischen Flugbetriebes
der Bundeswehr hatte es vermehrt schwere Zwischenfalle im
Flugbetrieb gegeben, sodass konkrete Mafinahmen und Vor-
schriften fiir entsprechende Beratungs- und Warnverfahren sei-
tens des General Flugsicherheit in der Bundeswehr gefordert
und per ministeriellem Erlass (sog. Vogelschlagerlass) des Bun-
desverteidigungsministeriums festgeschrieben wurden. Dies
stief’ nicht gerade auf grofe Freude im Einsatzumfeld der Luft-
waffe, zumal z.T. sehr einschrankende MaRnahmen unmittel-

bar in den Flugbetrieb eingriffen, insbesondere in den Flugbe-
trieb mit Strahlflugzeugen und beim extremen Tiefflug. Kurz
nach meiner Einarbeitungsphase im Arbeitsbereich Biologie
wurde mir von Dr. Hild die Mitarbeit und spater die Mitglied-
schaft im Deutschen Ausschuss zur Verhiitung von Vogelschla-
gen im Luftverkehr e.V. (DAVVL) angetragen. Das Angebot habe
ich sehr gern angenommen. Seitens der Amtsfiihrung des Am-
tes fiir Wehrgeophysik wurden generell in all seinen Fachdiszi-
plinen militdrisch-zivile Kooperationen sehr unterstiitzt und im
Rahmen der Amtshilfe genehmigt. Bei meiner ersten Teilnahme
an einer Mitgliederversammlung in Bremen 1993 wurde ich of-
fiziell als personliches Mitglied aufgenommen.

Innerhalb der Abteilung Wissenschaft des Amtes fiir Wehrgeo-
physik bildete der Fachbereich Biologie zusammen mit der
Okologie, Klimatologie und Ozeanographie eine multidiszipli-
ndre Fachgruppe unter der Gruppenleitung von Dr. Jiirgen Be-
cker. Im Arbeitsbereich Biologie dieser Fachgruppe leitete ich
das Sachgebiet Vogelschlag-Luft. Die Leitung des Arbeitsberei-
ches Biologie unterlag Dr. Heinrich Weitz, der auch das Sach-
gebiet Vogelschlag-Boden fiihrte. Spater iibernahm er den
Vorsitz im DAVVL nach seiner Wahl zum Vorsitzenden von Dr.
Hild. Das Sachgebiet Vogelschlagverhiitung im Flugplatzum-
feld mit den Schwerpunkten Kiesabgrabungen und das Biologi-
sche Labor mit der Federrestbestimmung betreute Dr. Ekke-
hard Kiisters. Die organisatorischen Strukturen wurden {iber
die Jahre zwar mehrmals leicht verandert, sind aber im Kern bis
heute erhalten, da sie eine gute methodische Trennung bei
sehr guter fachlicher und interdisziplindrer Kooperation ermog-
lichen.

Vielen dlteren Mitgliedern des DAVVL werden die von mir ge-
nannten Personen, die leider nicht mehr unter uns weilen, si-
cherlich noch sehr prasent sein, da sie durch ihr starkes Enga-
gement viele prdgende Spuren hinterlassen haben. lhre Ar-
beitsergebnisse und Erfahrungen haben sie u.a. in ihren Beitra-
gen in der Fachzeitschrift ,,Vogel und Luftverkehr” des DAVVL
und anderen Publikationsorganen verdéffentlicht. Meine biolo-

gisch-ornithologischen Kenntnisse konnte ich dank des enor-
men Fachwissens der Kollegen, ma3geblich dessen von Dr.
Heinrich Weitz, mit dem ich liber all die gemeinsamen Jahre
freundschaftlich und auBerordentlich kollegial verbunden war,
bestdndig in den zahllosen Gesprdchen und Projekten miihelos
erweitern. Umgekehrt habe ich mich bemiiht, meine meteoro-
logischen und IT-technischen Fachkenntnisse an die Kollegin-
nen und Kollegen weiterzugeben.

In den ersten Jahren wurden die eigens erwirtschafteten finan-
ziellen Mittel des DAVVL zum erheblichen Teil in die Gerate-

und Softwareausstattung sowie zur Unterstiitzung des Arbeits-

bereiches Biologie eingesetzt. So konnte ich schon friihzeitig
fur die Textverarbeitung, Datenbank und Software-Entwick-
lungsarbeiten einen damals leistungsfahigen Arbeitsplatz-PC
nutzen. Dies war im Amt zur damaligen Zeit ein Novum und
stie’ durchaus auf Neid im Kollegenkreis. Der Nutzen von Ar-
beitsplatz-PC mit speziellen flexiblen Software-Tools war im
Amt flir Wehrgeophysik, das {iber eine sehr leistungsstarke
Grof3rechneranlage fiir die Berechnung von Wettervorhersage-
modellen in einem eigenen geschiitzten Rechenzentrum (ak-
tuelles Stichwort: ,,Cyber-Bunker®) verfiigte, zundchst nicht
erkannt worden. Erst viele Jahre spater wurden die nicht gra-
phikfahigen Arbeitsplatzterminals durch vernetzte PCs ersetzt.
Dank der Weitsicht der Mitarbeiter im Arbeitsbereich Biologie
und der Unterstiitzung durch den DAVVL konnte der Arbeitsbe-
reich stets mit den rasanten IT-technischen Modernisierungen
in den goer-Jahren auch im internationalen Vergleich Schritt
halten. Auch das Labor wurde friihzeitig zur Wasser- und Nahr-
stoffuntersuchung mit einem Photometer unbiirokratisch und
fachgerecht unterstiitzt.

Computerunterstiitzte Biologische Beratung

Mir wurde sehr schnell bewusst, dass der Schwerpunkt meiner
Tatigkeit in der Weiterentwicklung und Systematisierung der
biologischen Beratungsverfahren der Bundeswehr liegen wiir-
de. Da dies nur mit EDV-Unterstiitzung erfolgen konnte, war

eine konzeptionelle Neugestaltung und Programmierung der
bisherigen manuellen Verfahren notwendig. Es entstand in den
ersten Jahren ein umfangreiches meniigesteuertes Software-
System, programmiert durch Hans-Werner Herold, das als
Computerunterstiitztes Biologisches Beratungssystem (Co-
BiBe) in die GroBrechnerlandschaft und Dateniibertragungs-
struktur der Bundeswehr implementiert wurde. Ab etwa 1993
wurden die bisher manuellen Echtzeit-Verfahren fiir die Vogel-
zugdatenerfassung, -auswertung und Warnungsgenerierung
durch die Algorithmen des CoBiBe-Systems abgeldst. Derzeit
wird die dritte noch von mir initiierte softwareseitig moderni-
sierte und verfahrenstechnisch tiberarbeitete Version unter der
sorgféltigen Betreuung von Jirgen Meyer im 24/7-Routine-
dienst des Zentrums fiir Geoinformationsdienst der Bundes-
wehr betrieben. Damit ist sichergestellt, dass die aktuellen
Vogelzugdaten zentral verarbeitet, ggf. in verbindliche Vogel-
schlagwarnungen (BIRDTAM) umgesetzt und unmittelbar an
den militdrischen und zivilen Flugbetrieb tibertragen werden.
Die herausgegebenen Meldungsformate sind so gestaltet und
international abgestimmt, dass sie in die unterschiedlichsten
Informations- und Darstellungssysteme einflieen und in be-
darfsgerechter Form den Nutzern prasentiert werden.

Radar-Vogelzugbeobachtung

Parallel zu 0.g. Entwicklungen wurde die Verbesserung der Ver-

sorgung mit aktuellen Vogelzugbeobachtungsdaten ange-
strebt. Schon sehr frith hatten sich Dr. Jochen Hild, Dr. Jirgen
Becker und Henning van Raden mit den Radarbeobachtungen
von Vogelziigen beschaftigt und damit begonnen, enorme Da-
tenmengen mit finanzieller Unterstiitzung des DAVVL auf Zellu-
loid zu bannen. In Kooperation mit der Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung (heute DFS GmbH) wurden u.a. an Grof3raumradar-
anlagen 16mm-Filme mit entsprechender Zeitsteuerung lang-
zeitbelichtet. Mit der 10-miniitigen Belichtung pro Einzelbild
wurden die Flugspuren ziehender Vogelschwdrme sichtbar. Die
entwickelten Filmrollen mit unzahligen Einzelbildern wurden
mit einem dienstlichen Schieffilmprojektor mit Einzelbildsteu-

Fachbeitrag / Wilhelm Ruhe

Vorhersage, aktuelle Beobachtung
und Warnung an einem Tag mit starkem
Vogelzug
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Muster einer

Vogelschlagwarnmeldung(BIRDTAM)

erung in mithsamer Arbeit im Amt fiir Wehrgeophysik analy-
siert und zur Verfahrensentwicklung genutzt. Grof3er Dank gilt
dafiir auch ganz besonders der nach wie vor im Biologischen
Labor tatigen Ulrike Hahn, die weiterhin u.a. auch die Vogel-
restbestimmungen (mittlerweile mittels DNA-Analyse) fiir die
Bundeswehr durchfiihrt.

Innerhalb der Bundeswehr war zur Radarvogelzugbeobachtung
und deren sofortiger Meldung ein Polaroidfoto-Verfahren an
den Luftverteidigungsradarstandorten der Bundeswehr eta-
bliert worden. Dieses Verfahren erforderte sehr viel Personal-
einsatz. Die Versorgung mit Fotomaterial fiir die speziellen
Kameras und deren polaroid-technischer Entwicklung wurde
Anfang der goer-Jahre auBerdem zunehmend schwieriger.
Somit bedurfte auch dieses Verfahren einer dringenden Moder-
nisierung. Auch hier wirkte sich die Zusammenarbeit mit dem
DAVVL sehr vorteilhaft aus, da Henning van Raden bereits er-
ste Experimente mit DAVVL-Gerdt und Entwicklersoftware mit-
tels einer digitalen Uberwachungskamera in Verbindung mit
einem PC auf DOS-Basis begonnen hatte. Meine Aufgabe be-
stand fortan in der Implementierung und Weiterentwicklung
dieser Systeme in der Bundeswehr. Damit wurden zunédchst die
Fotografien durch Bilddateien ersetzt, die nach einer groben
automatisierten Mustererkennung einem Radaroperateur zur
Interpretation und ggfs. Meldung des Vogelzuges angezeigt
wurden. Als ndchsten Verbesserungsschritt entwickelte ich ein
Verfahren, dass die Ubertragung der Bilddateien und/oder des
aktuellen Monitorbildes als Langzeitaufnahme des Radar-
schirms {iber eine Modemverbindung abrufbar machte. Dies
war die erste Stufe zur Zentralisierung der Auswertung aktuel-
ler Aufnahmen und Wartung der Kamera-PC-Systeme in einem
Quasi-Vogelzuglagezentrum. Allerdings waren die Modemver-
bindungen trotz ISDN-Verbindung sehr stéranfallig und die Lei-
tungskapazitaten sehr begrenzt. Dieses Verfahren wurde an
ausgewdhlten zivilen Flugplatzen zur lokalen/regionalen Vo-
gelzugerforschung mit dem lokalen Flugplatzradar seitens des
DAVVL eingesetzt und von mir betreut. Entsprechende Auswer-
tungen der Bilddateien mit stiindlichen oder halbstiindlichen

Aufzeichnungen zur Bestimmung der Vogelzugaktivitatsmuster
wurden ebenfalls von mir erstellt und dokumentiert.

Realzeit-Vogelzug-Informationssystem

In der zweiten Halfte der goer-Jahre wurde klar, dass die DOS-
basierten PC-Systeme nur noch fiir eine begrenzte Zeit weiter
eingesetzt werden konnten. Bei einem dienstlichen Aufenthalt
am Radarstandort Erndtebriick wandte ich mich an das dort
ansdssige Programmierzentrum der Luftwaffe fiir Luftverteidi-
gung und wir entwickelten fortan gemeinsam ein System, dass
die 3-D-Primarradardaten der Long-Range-Radarsysteme iiber
ein Rechnerinterface direkt in kompakte bindre Datendateien
ablegte, die dann tiber Bundeswehr-Datenverbindungen sicher
ubertragen werden konnten. Das System erhielt die Bezeich-
nung BIRDI (Bird Radar Data Interface). Nach einem langen Ge-
nehmigungs- und Beschaffungsverfahren Anfang der 2000er-
Jahre wurde es schlief3lich in der Bundeswehr eingefiihrt. Paral-
lel dazu entstand ein Anzeige- und Analyse-Softwaretool unter
mafigeblicher Beteiligung von Gerhard Lettl, das eine zentrale
Analyse im Arbeitsbereich Biologie und in der 24/7-besetzten
Beratungszentrale des Amtes fiir Wehrgeophysik erméglichte.
Damit war die Radarvogelzuganalyse operationell erstmals
vollstandig zentralisiert und die Einsteuerung der daraus resul-
tierenden Radarvogelzugbeobachtungsmeldungen in das Co-
BiBe-System zur Erzeugung von Vogelschlagwarnmeldungen
(BIRDTAM) am Standort Traben-Trarbach zusammengefiihrt.
Hierbei sei nochmal hervorgehoben, dass es nach wie vor von
groBBer Wichtigkeit ist, nur von einer einzigen Stelle die flugsi-
cherheitsrelevante Information herauszugeben, damit bei allen
Nutzern die gleiche rechtlich verbindliche Information zur Um-
setzung im Flugbetrieb vorliegt.

Ein vollstandig neues Analysesystem wurde Mitte der 2000er-
Jahre unter meiner Leitung von Bernd Pauli konzipiert und pro-
grammiert sowie um viele unterstiitzende Funktionen erwei-
tert, das den Ubergang zu einem Vogelzug-Visualisierungs-
informationssystem (VoVis) in Form eines Expertensystems

realisierte. Ein weiterer Meilenstein konnte erreicht werden,
als es nach einer erneuten langwierigen Genehmigungs- und
Beschaffungsphase Ende der 2000er-Jahre gelang, den An-
schluss des Amtes fiir Geoinformationswesen der Bundeswehr
(Nachfolgeorganisation des Amtes fiir Wehrgeophysik) mit einer
entsprechenden IT-Anlage und Datenanbindung direkt an das
gesicherte Militdarische Radardatennetz anzuschlieen, um
stets verzugslos Primdrradardaten zur Vogelzuganalyse zu er-
halten.

Vogelschlagrisikovorhersage

Parallel zum BIRDTAM-Vogelschlagwarnverfahren fiir den Luft-
raum, das auf der stets aktuell beobachteten Vogelzuginten-
sitat basiert und unmittelbar zu Flugbetriebseinschrankungen
fulhren kann, arbeitete ich an der Weiterentwicklung des Bera-
tungsverfahrens Vogelschlagrisiko-Vorhersage. Sowohl allge-
meine Kenntnisse zum Vogelzug als auch Analyseergebnisse
aus umfangreichen Datenreihen der Vogelzugbeobachtung bil-
den die Grundlage fiir das Vogelschlagrisiko-Vorhersagever-
fahren, das eine prognostische Abschdtzung des taglichen
Vogelschlagrisikos fiir den Flugbetrieb liefert. Wesentlicher Fak-
tor und damit Trigger fiir die Bestimmung der Risikoklassen,
-gebiete und -hohen sind, neben der ornithologischen saiso-
nalen Grundsituation, die jeweilige Wettervorhersage fiir den
aktuellen Tag und zwei Folgetage. AuBerdem finden die vorher-
gehende Wetterlage und die Zugintensitaten Beriicksichti-
gung, da diese maf3geblich die Vogelzug- (Friihjahr/ Herbst)
und Vogelflugaktivitat (Sommer/Winter) beeinflussen.

Die tdgliche Erstellung und Verbreitung dieser Meldungen an
die Einsatzstdbe der fliegenden Verbdnde wird nach fachlichen

Vorgaben des Arbeitsbereiches Biologie vom jeweiligen dienst-

habenden Meteorologen in der meteorologischen Vorhersage-
zentrale erstellt. Dieses Verfahren wurde in zunehmenden Ma-
e IT-technisch {iberarbeitet, automatisiert und systematisiert,
jedoch ohne den Meteorologen letztlich die Verantwortung zu
entziehen. Auch hier wirkte Bernd Pauli mafigeblich bei der
Softwareentwicklung und dem umfangreichen Datenmanage-
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Erste Ergebnisse des

ASR-Vogelzugbeobachtungs-Programms

am Flughafen Miinchen
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Das ROBIN Radar-System zur
Vogelzug-Beobachtung
erfolgreich im Einsatz am BER,
Brandenburg

ment der meteorologischen Modelldatenbanken mit. Es wurde
sukzessive ein umfassendes Vogelflug-Informations- und Vor-
hersagesystem geschaffen, das automatisch die jeweiligen re-
levanten Modelldaten aus der Wettermodell-Datenbank abruft
und dem Meteorologen zur abschlieBenden Bewertung pra-
sentiert. Die Uiber die flugbetrieblichen Kommunikationsnetze
verbreiteten Meldungen werden nach wie vor in den téglichen
Flight-/Mission-Briefings prasentiert und dienen zur mittelfris-
tigen Einsatzplanung bzw. Abschdtzung der zu erwartenden
Flugeinschrdankungen durch BIRDTAM-Warnungen.

Bird Avoidance Model

Mit dem Aufkommen Geographischer Informations-Systeme
(GIS) nahm ab Ende der 1990er-Jahre von den USA ausgehend
eine neue Modellierungstechnik zur Abschatzung des Vogel-
schlagrisikos eine rasante Entwicklung. Aus historischen lan-
desweiten Vogelzdhlungsstatistiken wurden mittels automa-
tisierter Interpolationsverfahren und entsprechender Risiko-
Algorithmen saisonale (2-w6chige) mittlere rdumliche Vertei-
lungen des Vogelschlagrisikos konstruiert. Die interaktive Be-
reitstellung dieser Information in einem GIS in Verbindung mit
einem Webservice und der Méglichkeit des Abrufs liber einen
Webbrowser erfreute sich rasch grof3er Beliebtheit. Um die
Grundlagen und den Aufbau solcher Systeme zu verstehen,
nahm ich Anfang der 2000er-Jahre an einem einjahrigen Wis-
senschaftleraustausch mit den US-Streitkrdften an der US Air-
force Academy in Colorado Springs teil. Dort entwickelte ich
das Alaska Bird Avoidance Model als Erweiterungsmodul des
US Bird Avoidance Model (US BAM). Als wesentliche Neuerung
flihrte ich wegen der sehr liickenhaften Vogelerfassungsreihen

einen Algorithmus ein, der aus durch Satellitendaten gewonne-

nen Oberflichen-/Vegetationsdaten (400m Raster) die Vertei-
lungsmuster der Risikoklassen realistischer herausarbeitete,
als es die bisherige reine Interpolation ermoglichte. Leider er-
gab sich wahrend meiner Dienstzeit in Deutschland nicht mehr

die Moglichkeit, ein vergleichbares Verfahren, z.B. fiir den loka-

len Skalenbereich (Flughafen/-platz), zu entwickeln.

Flugplatzradar-Vogelzugkanal

Ein Schwerpunkt unserer Neuentwicklungen im Rahmen der
Ressortforschung und Entwicklung (F&E) der Bundeswehr lag
zum Ende meiner Dienstzeit im Arbeitsbereich Biologie in der
Begleitung und Evaluierung eines eigenstandigen Vogelzug-
Radarerfassungskanals im neu entwickelten Flugplatzradarge-
rat der Bundeswehr. Zusammen mit der Industrie und den
Wehrtechnischen Dienststellen wurden wir frithzeitig einge-
bunden, entsprechend der Systemanforderung neben dem
Flugsicherungskanal und einem Wetterkanal auch einen Vogel-
zugkanal zu realisieren. Mittlerweile sind die neuen Gerédte an
den militarischen Flugpladtzen installiert und werden wie die
Vorgadngergerdtegeneration voraussichtlich noch mehrere Jahr-
zehnte dem Flugsicherungspersonal an den Flugpladtzen die
flugsicherheitsrelevanten Informationen bei An-, Ab- und Uber-
flug liefern. Es bleibt fiir meine Nachfolgerinnen sicherlich eine
herausfordernde und spannende Aufgabe, daraus ein bisher
noch nicht existierendes flugplatzbezogenes Echtzeit-Vogel-
schlagwarnsystem zu entwickeln. Neben der technischen Um-
setzung bedarf es meiner Erfahrung nach vermutlich noch

einer groRen Uberzeugungsarbeit beim Personal der Flugsiche-

rung hinsichtlich deren Akzeptanz. Zudem gilt es noch verbind-
liche Vorschriften fiir den Flugbetrieb zu erlassen.

Nationale und internationale Kooperation

Bei all diesen Entwicklungen, wenn sie auch naturgemaf3 sehr
stark bundeswehrspezifisch waren und sind, sind nach wie vor
der fachliche Austausch und die Mitarbeit in nationalen und
internationalen militarischen und zivilen Gremien, die Prasen-
tationen und Publikationen (z.B. Vogel und Luftverkehr des
DAVVL) auBerordentlich wichtig und inspirierend fir die stete
Weiterentwicklung. Im Bereich der Radarornithologie herrschte
ein standiger harter Konkurrenzkampf unter uns Topnationen,
z.B. mit den Niederlanden, Belgien, USA und Israel. Es war im-
mer wieder spannend, sich bei den etwa jdhrlich stattfinden-
den internationalen Tagungen {iber die prdsentierten Neuerun-

gen auszutauschen. Das Spektrum der technischen und insbe-
sondere softwaretechnischen Losungen zur Erfassung des Vo-
gelzuges nahm eine rasante Entwicklung, ausgehend von den
groRraumigen (Radius ca. 200km) Luftraumiiberwachungsra-
dargerdten zu den regionalen (ca. 100km) Flugplatzradargera-
ten und Wetterradargerdten bis hin zu lokalen mobilen Schiffs-
radargerdten (ca. 10 — 20km) und kleinskaligen (ca. 2 — 5km)
Infrarot-Kameraiiberwachungssystemen. Hierbei spielten so-
wohl die Arbeitsgruppe Radar-Wetter-Vogelzug des DAVVL als
auch die International Bird Strike Committee (IBSC) — Arbeits-
gruppe Bird Avoidance Modelling eine wichtige Rolle, in denen
lose kollegiale Kontakte gepflegt und in unregelmaigen Ab-
standen Zusammenkiinfte organisiert wurden.

Ich habe es zudem immer als tiberaus hilfreich erachtet, mit
den damaligen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der DAVVL-
Geschéftsstelle in unmittelbaren Ndhe in Traben-Trarbach im
standigen Dialog zu stehen und uns bei zivilen und militari-
schen Problemstellungen gegenseitig zu beraten und zu unter-
stiitzen sowie auf dem aktuellen Stand zu halten. Auch der

intensive Erfahrungsaustausch mit den Mitgliedern des DAVVL-

Vorstandes und der DAVVL-Mitglieder war dufRerst inspirierend
fiir die eigene Arbeit. Die bei den Mitglieder- und Fachtagun-
gen prdsentierten Problemstellungen und Erfahrungen mit den
getroffenen MaBnahmen waren ungeheuer wichtig fiir die
standige Anpassung eigener Ideen an die Praxis. Gleiches gilt
auch fiir die im militdarischen Rahmen abgehaltenen Vogel-
schlagtagungen fiir das mit der Vogelschlagverhiitung beauf-
tragte Personal der Bundeswehr, an denen auch Mitglieder des
DAVVL mitwirkten und teilnahmen. Auf diesen Veranstaltungen
entstanden am Rande iiber das Fachliche hinaus sehr freund-
schaftliche Bande.

Vogelschlagstatistik
Die oft gestellte Frage nach der Wirksamkeit der MaBnahmen

und damit nach der Anzahl verhinderter Vogelschlage blieb na-
tlrlich immer schwierig zu beantworten, wie es bei nahezu

allen Warnverfahren der Fall ist. Sobald Einschrankungsmaf3-
nahmen greifen, ldsst sich leider nicht mehr belegen, wie viele
Zwischenfille letztlich verhindert wurden. Trotzdem konnten
Effekte, zumindest positive Trends, d.h. eine Abnahme der Vo-
gelschldage im militdrischen Flugbetrieb, in der Vogelschlagsta-
tistik festgestellt werden. Diese wurden umfangreich und
auftragsgemas jahrlich unter meiner Regie erstellt und allen
an der Vogelschlagverhiitung beteiligten Stellen der Bundes-
wehr zur Verfiigung gestellt. Auch hier fand ein reger Aus-
tausch in der DAVVL-Arbeitsgruppe Vogelschlagstatistik statt.
Die aktuellen zivilen und militdrischen Vogelschlagstatistiken
und Trends wurden regelmafig bei den Mitgliederversammlun-
gen wie auch bei den militarischen Vogelschlagtagungen pra-
sentiert und diskutiert.

Verdanderungen im Umfeld

Im Laufe eines Berufslebens gibt es natiirlich Verdnderungen.
In meinem Fall blieb zwar tiber einen langen Zeitraum der
dienstliche Auftrag nahezu konstant, jedoch verdanderten sich
die Rahmenbedingungen fiir die Aufgabenerfiillung erheblich,
insbesondere die organisatorischen. Etwa ab der Mitte der
2000er-Jahre traten diese sowohl gravierend im dienstlichen
Umfeld, aber auch beim DAVVL auf. Die Kooperation zwischen
militdrischen und zivilen Organisationen wurde zunehmend
schwieriger. Hinzu kamen gravierende Verdanderungen des Um-
feldes im Zuge der Fusion des Geophysikalischen Beratungs-
dienstes der Bundeswehr mit dem Militargeographischen Dienst
der Bundeswehr, an dessen Ende die Aufgabe des Standortes
Traben-Trarbach 2012 stand, gefolgt von dem damit verbunde-
nen Umzug nach Euskirchen.

Personliche Umorientierung

Im Jahr 2014 ibernahm ich die Dezernatsleitung des Dezerna-
tes Atmosphdrenphysik im Zentrum fiir Geoinformationswesen
der Bundeswehr. Damit fehlte fortan der unmittelbare Bezug
zur dienstlichen Kooperation mit dem DAVVL. Die fachliche
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Dipl.-Met. Wilhelm Ruhe, M.Sc.

Regierungsdirektor a. D.

(gleiche Abteilung Angewandte Geowissenschaften) und raum-
liche Nahe zum Dezernat Biologie (gleiches Gebdude) blieb in-
nerhalb des Zentrums bestehen und somit auch der fachliche
Austausch mit den Kolleginnen und Kollegen des Dezernates
Biologie, insbesondere auch mit meiner Nachfolgerin auf dem
Dienstposten, Dr. Nadine Klaucke, die die von mir und meinen
Mitarbeitern entwickelten Projekte weitergefiihrt und neue Ak-
zente bei der Modernisierung der operationellen Verfahren ge-
setzt hat.

Mitte 2019 bin ich in den Ruhestand versetzt worden und bli-
cke seitdem sehr zufrieden auf eine spannende, erlebnisreiche
und m. E. recht erfolgreiche Zeit in den Diensten der Flugsi-
cherheit zuriick. Natdirlich wird die Entwicklung nicht stehen
bleiben und ich verfolge diese interessiert aus der Distanz.

Kontinuitéat

Die Kontinuitat der Aufgabenerfiillung und Weiterentwicklung
der biologischen Beratungsverfahren zur Vogelschlagverhii-
tung im Luftraum ist trotz des Wechsels von Dr. Nadine Klaucke
in eine weiterfiihrende Verwendung mit der Ubernahme der
Verantwortung durch Anna Witzens gewahrleistet. Sie wird als

Expertin im Bereich der Verfahrensentwicklung und der Anwen-

dung Kiinstlicher Intelligenz (KI) erneut zukunftsweisende Ak-
zente setzen konnen. Auf meine Anregung hin hatte sie bereits
mit Hilfe von KI-Techniken eine automatisierte Musteranalyse
fur die unzdhligen archivierten digitalen Radardaten in ihrer
Masterarbeit entwickelt.

Zusammen mit dem gut und vielseitig ausgebildeten Team im
Dezernat Biologie und eingebunden in die Ressortforschungs-
umgebung des Zentrums fiir Geoinformationswesen der Bun-
deswehr, wird m.E. somit auch zukiinftig die notwendige biolo-
gische Flugsicherheitsunterstiitzung geleistet werden. Dabei
wird es weiterhin neue Herausforderungen geben, die sich
durch die verdnderte politische Lage und durch die geplanten
Verdnderungen in der Bundeswehr ergeben werden.

Die Zusammenarbeit der Bundeswehr mit dem DAVVL wurde
m. W. organisatorisch neu geregelt und bietet wieder bessere
Méglichkeiten fiir den gegenseitigen Austausch. Der DAVVL
wird aufgrund seines hohen Engagements fiir die Sicherheit im
zivilen Flugverkehr, seiner kompetenten Mitglieder und einzig-
artigen Expertise sowie seiner organisatorischen Kontinuitdt
ausgesprochen erfolgreich seine Ziele erreichen und eine sehr
hohe Akzeptanz behalten.

Die weitere enge Kooperation zwischen beiden Organisationen
ist im hochsten Maf3e gewinnbringend zur Gewahrleistung
eines Hochstmafies an biologischer Flugsicherheit. Der Luft-
raum wird letztlich immer sowohl von Végeln als auch von zivi-
len und militdarischen Flugzeugen gleichzeitig genutzt.

Danksagung

Zum Abschluss mochte ich allen hier genannten und den zahl-
reichen hier nicht genannten Kolleginnen und Kollegen, mit
denen ich fachlich und freundschaftlich im Rahmen meiner Ta-
tigkeiten in Verbindung stand, meinen aufrichtigen Dank fir
das entgegengebrachte Vertrauen aussprechen. Sie alle wer-
den in meiner Erinnerung einen festen Platz behalten.

AuBerdem danke ich meiner lieben Familie dafiir, dass sie mir
trotz der haufigen dienstlichen Abwesenheit stets den nétigen
Riickhalt gegeben hat.

Wilhelm Ruhe




Sibylle, tell us about Robin
Radar systems and its avian
radar technology.

“Our goal has always been to create

a safer, more secure world for humans
and wildlife. Before the company’s
inception, it was a research project
within TNO, the Dutch Research Institute
for Applied Science. Our CEO, Siete
Hamminga, spun out the business in

Robin Radar Systems VP Wind, Civil Aviation and Environmental
Practice, Sibylle Giraud, explains why radar proves to be a vital
part of every bird controller’s toolkit.

2010 with a focus on preventing collisions
between birds and planes. Though

our radars now operate in a multitude

of sectors, our roots are firmly in the
aviation industry.

| joined Robin in 2018 to grow the team.
It's been an extraordinary journey to see
our flagship bird detection radar, MAX®,
gradually deployed at military and civil
airports all over the world. “

How do radars like MAX® play
a part in reducing bird collisions
at airports?

“We've seen that airports are searching
for better ways to empower bird
controllers in effective habitat
management. To keep runways safe,
accuracy of insights and time to react
are both key. MAX® provides both
real-time and strategic information.

That means the earliest warning of
location, height, bird size and flight
path in one intuitive interface.

Bird control teams at Flughafen Berlin
Brandenburg (FBB), for example, use
MAX® to detect, track, and mitigate
avian threats in real-time. MAX® has
an interphase with their acoustic
deterrence system, so controllers

can monitor risk and instantly trigger
measures that scare birds out of
hazardous areas if needed. .*

What does the future hold for
avian radar technology and its
place at airports?

“It's a pleasure to work within such
a passionate industry, and the pace
of innovation only seems to be
accelerating. As it's becoming more
difficult to balance critical human
infrastructure with ecological
environments — our clients have

a challenging task.

Our extended Research and
Development department is now
focusing on two areas. First, enhancing
our user-friendly alarm to alert bird
control, or the tower, of the potential
risk of collisions in real-time. We're

also strengthing our radar’s interfacing
capabilities, meaning it can operate
even more seamlessly with deterrence
systems, such as that of Flughafen
Berlin Brandenburg, or with effective
solutions from our newly acquired
company, Scarecrow.”

robin S

i @nradar.com
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Vogelschlag

Eine Zusammenfassung der
Thematik nicht nur fir Piloten
und Pilotinnen

Arion Esser,
Captain A320, F(A) SEP,
Quality Manager & Quality Auditor

Bis heute hat wahrscheinlich jeder Pilot, der regelmaRig fliegt,
schon einmal eine Begegnung mit einem Vogel in geringer Dis-
tanz oder sogar eine Kollision mit einem Vogel erlebt. Zusam-
menst6f3e mit anderen wild lebenden Tieren wie z. B. Fleder-
mausen, Hirschen, Rehen und frei laufenden Hunden kommen
ebenfalls immer wieder vor. Sogar Reptilien und Amphibien
wie Krokodile und Schlangen kénnen auf der Start-/Landebahn
ein Problem fiir Pilot und Flugzeug darstellen. Aber auch Fische
sind schon mit Flugzeugen zusammengestofien, allerdings
nachdem sie von Adlern im Flug fallen gelassen wurden. Dies
zeigt wieder einmal, dass man in der Luftfahrt auf alle Eventua-
litdten gefasst sein muss. Das Gros aller Tiere, die an Zusam-
menstofien mit Luftfahrzeugen beteiligt sind, ist jedoch die
Gruppe der Vogel, daher spricht man oft nur von Vogelschlag.
Der Begriff ,,Wildtierschlag® wird aber iibergeordnet verwendet,
um alle Tierarten inklusive Vogel und Haustiere einzuschlie-
Ben.

Vogelflug

Vogel fliegen an 365 Tagen im Jahr, an 7 Tagen in der Woche,
am Tage und in der Nacht. Sie sind in der Lage, unter, liber,
aber auch innerhalb ausgedehnter Wolkenfelder zu fliegen.
Dabei konnen Vogel erstaunliche Strecken zuriicklegen. So
wurde nachgewiesen, dass eine Kiistenseeschwalbe innerhalb
eines Jahres eine Strecke von 80.000 km zuriickgelegt hat, also
quasi einmal um die Erde flog. Albatrosse und Segler verbrin-
gen 80-90% ihres Lebens im Fluge und legen dabei Strecken
von 25.000 km in 46 Tagen mit einer Tagesleistung von fast
1.000 km zuriick. Eine Pfuhlschnepfe schaffte es innerhalb von
8 Tagen, nonstop 11.700 km auf ihrem Weg von Alaska nach
Neuseeland zuriickzulegen.

Warum und wie ziehen Vogel?

Viele Vogelarten nutzen in den Sommermonaten die Vorteile
eines Uippigen Nahrungsangebotes in den gemafigten Breiten
und den arktischen Regionen, um zu briiten und ihre Jungen

aufzuziehen. Im Winter versiegen diese Nahrungsquellen und
die Vogel sind zum Teil gezwungen, wieder in warmere, nah-
rungsreiche Gefilde aufzubrechen. Die zahlenmafig grofte Vo-
gelzugaktivitdt findet somit wahrend des jahreszeitlich beding-
ten Friihjahrs- und Herbstzuges statt. Andere Zugformen kon-
nen tageszeitbedingte Zugbewegungen zwischen Nahrungs-
griinden und Ruhepldtzen sein, wie auch wetterbedingte Flucht
vor Kélteeinbriichen oder vor Gewittern und Stiirmen (Wetter-
flucht). Aber auch sogenannte Mauserziige zu geschiitzten
Orten, an denen manche Vogelarten ihr Gefieder erneuern und
wahrend einiger Tage bis Wochen flugunfahig sind, kommen in
der Vogelwelt vor. Man beobachtet grofirdumige und kleinradu-
mige Zugaktivitaten, Massenziige und Ziige einzelner Indivi-
duen, breit gefacherte Ziige und Ziige in schmalen Zugkorrido-
ren u.v. m.. Fliige in Hohenbereichen bis zu 37.000 ft stellen
fiir Vogel trotz des dort vorherrschenden geringen Sauerstoff-
partialdrucks und Temperaturen bis unter -642C kein gréf3eres
Problem dar. Streifengédnse und andere Vogel liberfliegen zwei-
mal im Jahr das Himalaja-Gebirge und erreichen dabei Flugho-
hen von iiber 33.000 ft. Die Rekordhdhe eines dokumentierten
Vogelschlags soll Berichten zufolge bei 37.000 ft liegen, bei
der ein Riippelgeier tiber Afrika mit einem Flugzeug kollidiert
sein soll. Stabile Hochdrucklagen mit schwachem Wind und
giinstigen Hohenwinden begiinstigen die Vogelzugaktivitat.
Starke Winde und Stiirme verringern die Zugaktivitdt und be-
wirken, wenn tiberhaupt, Zugbewegungen in niedrigen Hohen
bis hin zu extremer Bodenndhe von nur wenigen Zentimetern
tiber dem Boden (Schwalben, Finken, Pieper, Seevigel usw.).
Wetterstaulagen an Gebirgsziigen fiihren oft zu einem soge-
nannten Zugstau und nach Aufklaren zu einem Massenstart
mit einer anschliefenden Massenzugaktivitat. Mit Hilfe der
Thermik gewinnen segelnde Vogel wie z. B. Stérche oder Adler
grof’e Hohen, um im Gleitflug Gebirge oder groere Gewdsser
zu Uberfliegen. Diese Thermik-Segler gehdren daher zu den so-
genannten Tagziehern. Andere Vogelarten, die lange Non-stop-
Strecken fliegen und dabei Wiisten liberqueren oder grofie
Wasserflachen wie zum Beispiel den Golf von Mexiko, sind oft
gezwungen, nachts oder in gré3eren Hohen zu fliegen, um

nicht an Hyperthermie (Uberhitzung) oder Dehydration (Aus-
trocknung/Wasserverlust) durch hohe Muskelarbeitsleistung
zu verenden. Um konkrete Zahlen zu nennen, kann man hier
mit Zughdhen von ca. 10.000 ft am Tage und ca. 3.000 ft in der
Nacht rechnen. Typische Nachtzieher sind Drosseln wie Am-
seln, Singdrosseln und Rotkehlchen, aber auch Ménchsgras-
miicken und naturgemaf nachtaktive Vogel wie Eulen und
Ziegenmelker. Und dann gibt es Vogel, die sowohl tagsiiber als
auch nachts fliegen (Kraniche, Gdnse, Schwéne, Flamingo ...).

Ursachen fiir Vogelschlag

80 - 90 % aller Vogelflugbewegungen finden in Hohenberei-
chen unter 3.000 ft statt(!). Ab dem spaten Friihjahr bis in den
Herbst hinein nimmt die Zahl der Vogel auf der jeweiligen Erd-
halbkugel durch das Fliigge werden der Jungvdgel deutlich zu.
Alleine aus diesem Grund erhoht sich die Gefahr von Vogel-
schlagen. Jungvogel sind zudem noch ungeiibte und unerfah-
rene Flieger, was dazu fiihrt, dass gerade diese besonders oft
mit Flugzeugen kollidieren. Wahrend des Herbst- und Friih-

jahrszuges befinden sich besonders viele Végel {iber einen ldn-

geren Zeitraum in der Luft, wodurch ebenfalls eine erhghte

Vogelschlaggefahr besteht. Den Flugweg eines Flugzeugs wah-

rend des Ab- und Anflugs zu antizipieren, gelingt Végeln nicht
immer, und wahrend der Landephase miissen Flugzeuge ihre
Fluggeschwindigkeit fiir einen stabilen, sicheren Anflug verrin-
gern, wodurch sie sich {iber einen ldngeren Zeitraum im Luft-

raum unter 10.000 ft aufhalten, was wiederum die Wahrschein-

lichkeit eines Vogelschlags erhoht.
Haufigkeit von Vogelschldagen

Die Haufigkeit von Vogelschldagen wird als sogenannte ,,Vogel-

schlagrate” dargestellt, in der Regel als Anzahl der Vogelschla-

ge pro 10.0000 Flugbewegungen, wobei man unter einer Flug-
bewegung den kompletten Ablauf eines Fluges vom Start bis
zur Landung inklusive Rollweg versteht. Bei einer Wildtier-
schlagrate von 7,7 kdme es bei einer Airline mit einer fiktiven

Flottengréfe von 500 Flugzeugen und 5 Flugbewegungen
jedes Flugzeugs pro Tag statistisch gesehen jeden Tag zu fast
2 Vogelschlagen.

Schaden durch Wildtierschlage

Bezogen auf alle Wildtierschldge im Jahr 2022 hatten 3% einen
Schaden zur Folge. Die Studie einer europdischen Fluggesell-
schaft bezifferte den Kostenfaktor durch Kollisionen mit Wild-
tieren auf durchschnittlich 15.000 US $ pro Wildtierschlag.
Muss ein komplettes Triebwerk wegen eines Vogelschlags ge-
wechselt werden, gehen die Kosten schnell in die Millionen.
Neben den technischen Schdaden umfasst der wirtschaftliche
Schaden fiir Fluggesellschaften das Reinigen des Flugzeugs,
die Kontrolle des Flugzeugs auf Schaden, Verspatungen, Si-
cherheitslandungen, Flugausfall, Hotelkosten und Entschadi-
gung fiir die Passagiere, Ersatztransport durch Subcharter
sowie Reparaturkosten am Flugzeug etc.. So sind Wildtier-
schldge fiir einen erheblichen prozentualen Anteil der gesam-
ten aufRerplanmaBigen Kosten einer Fluggesellschaft verant-
wortlich.

Wildtierschlag: Relevanz fiir die Flugsicherheit

Vergegenwadrtigt man sich, dass durch Kollisionen von Flugzeu-

gen mit Tieren seit 1988 mehr als 250 Menschen ihr Leben ver-

loren haben und liber 240 Flugzeuge zerstdrt worden sind, so
wird deutlich, wie wichtig das Thema Wildtierschlag fiir die
Flugsicherheit ist.

MaBnahmen zur Verringerung der Vogelschlaggefahr

Die Flughdfen in Deutschland, Europa und der Welt versuchen
die Gefahr von Wildtierschldgen im Flughafenbereich und in
dessen Umfeld so gering wie moglich zu halten. Sie tun dies
mit groBem Engagement. Diese Arbeit ist dufierst komplex, da
die Natur, aber auch der Luftverkehr, dynamischen Gegeben-
heiten und Prozessen unterliegen. Hinzu kommen rechtliche
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Muster einer Vegetationskarte

Flughafen Kéln/Bonn (CGN),
umgeben von Heide im Jahr 2011

Hiirden wie Jagdrecht, Veterinarrecht, Naturschutzverordnun-
gen und weitere, die befolgt werden miissen bzw. fiir die miih-
sam Ausnahmegenehmigungen erstritten werden miissen.
Vereint in Verbdnden wie dem DAVVL und in europdischen und
weltweiten Verbanden tauschen sich die Flughafenbetreiber
aus und bringen sich gegenseitig auf den aktuellsten Stand der
Entwicklungen, denn der Léwenanteil der Arbeit und der Ver-
antwortung lastet auf ihnen.

MaBnahmen zur Wildtierschlagvermeidung in Flughafen-
bereichen

Flughafenbetreiber veranlassen zundchst Biotopgutachten, um
eine Bestandsaufnahme der &rtlichen Gegebenheiten beziiglich
der geografischen und topografischen Lage sowie der Flora und
Fauna des jeweiligen Flughafens und seiner Umgebung zu ma-
chen. Hiernach wird festgestellt, welche der vorkommenden
Tier- und Vogelarten ein Problem fiir den Flugverkehr auf den
Betriebsflachen als auch fiir den Bereich der An- und Abflugwe-
ge darstellen konnten und eventuell vorhandene Problemzonen
auf dem Flughafengeldnde und in dessen Umgebung (Wild-
tierschlagrelevanz) benannt. Mit der Erkenntnis aus Biotopgut-
achten und der damit verbundenen Identifizierung offensicht-
licher und wahrscheinlicher Problembereiche ist es nun moglich,
einen MaRnahmenkatalog zu erstellen, der den spezifischen
Gegebenheiten des jeweiligen Flughafens angepasst ist.

Grundsatzlich muss jeder Flughafenbetreiber ein sogenanntes
Biotopmonitoring durchfiihren, also eine dauerhafte Beobach-
tung der entsprechenden wildtierschlagkritischen Bereiche,
um festzustellen, wie sich die anwesenden Tierarten gegenii-
ber Flugzeugen verhalten, wie sich die einzelnen Populationen
entwickeln und ob bzw. wie sich das dynamische Flora-Fauna-
Habitat-Geflige tiber die Zeit verdndert. Die eigentliche lang-
fristige Arbeit verbirgt sich hinter dem Begriff Biotopmanage-
ment. Hierbei geht es darum, relevante Tiere von Flughéfen
und deren Umfeld fernzuhalten; dazu muss man die Bediirf-
nisse und Gewohnheiten der problematischen Arten kennen

und die Frage beantworten, warum diese Tiere bestimmte Le-
bensrdaume gegeniiber anderen bevorzugen. Es muss dafiir ge-
sorgt werden, dass die Flughafenbereiche fiir die problema-
tischen Tierarten so unattraktiv wie mdoglich gestaltet werden.
Dazu zdhlen die nachfolgend aufgefiihrten MaBnahmen wie
Vogelzugradarbeobachtung, Langgrasbewirtschaftung, Popu-
lationsmanagement, Flachenversiegelung, Abfallmanagement,
Runway inspections (Start-/Landebahn-Kontrollen) und Vergra-
mung. Dies sind nur einige wenige Fachbegriffe, die das Bio-
topmanagement umfassen, auf die an dieser Stelle aus redak-
tionellen Griinden aber nicht naher eingegangen werden kann.

Nur so viel sei hierzu erwahnt: Die grofie Herausforderung bei
diesen Mafinahmen besteht darin, diese immer wieder zu vari-
ieren und neu zu kombinieren, da Tiere und besonders Vogel in
der Regel viel lernfahiger sind und sich schneller veranderten
Umweltbedingungen anpassen kdnnen, als man es vermuten
mag. Alle MaBnahmen miissen daher sorgfaltig geplant und
durchgefiihrt werden, um Erfolg zu haben und um negative
Auswirkungen fiir die Flugsicherheit, aber auch fiir die Natur
zu vermeiden.

Bei aller Anstrengung der Flughdfen und der von diesen einge-
setzten Bird Controllern, Jagern und Falknern kann es keine
hundertprozentige Verhinderung eines Vogelschlages geben.
Um die Insassen von Flugzeugen zu schiitzen und um die Flug-
hadfen bei ihrer Arbeit zu unterstiitzen, ist daher auch das En-
gagement der Piloten gefragt.

Was koénnen Piloten tun, um eine Gefahr durch Wildtier-
schldge zu minimieren?

Hinweis: Der nachfolgende Text bezieht sich hier priméar auf
Verkehrsflugzeuge, jedoch gelten einige Inhalte entsprechend
auch fiir den Betrieb von Hubschraubern, Segelflugzeugen und
kleinen- sowie groen Propeller- oder Turboprop-Flugzeugen.
Auch hier kann aus redaktionellen Griinden nicht ndher auf die
spezifischen Gegebenheiten zu diesen eingegangen werden.

Bewusstsein schaffen

,»Be any time prepared for the unexpected.“ Mit Wildtierschla-
gen ist immer und zu jeder Zeit zu rechnen. Haben Piloten ein
Bewusstsein fiir das Thema Wildtierschlag, so kdnnen sie von
diesem auch nicht mehr vollends tiberrascht werden. Bewusst-
sein erlangt man durch Kenntnisse zur Thematik. Kenntnisse
geben uns die Moglichkeit, Gefahren zu erkennen und einzu-
schdtzen, um dann aus einem Repertoire méglicher Gegen-
mafinahmen die geeigneten zur Gefahrenabwehr nutzen zu
kdnnen.

Beim Briefing

Bei Hinweisen auf anwesende Vogel, Hunde oder andere Tiere
am oder in der Umgebung des Flughafens kann das Thema be-
reits beim Briefing thematisiert werden.

Beim Outside Check

Schon bei der Vorflugkontrolle kann man unangenehmen Uber-
raschungen wahrend eines anstehenden Fluges zuvorkommen,
wenn man das Flugzeug bewusst auch auf Wildtierschlaghin-
weise untersucht. Flugzeugnase, Flugzeugscheiben, Frontbe-
reich, Flugzeugrumpf, Sensoren und Sonden, Antennen, Bug-
und Hauptfahrwerk, Fliigelnasenkanten, Vorfliigel, Landeklap-
pen und deren Verkleidung, Vorderkanten der Hohen- und Sei-
tenleitwerke sowie Scheinwerfer geh6ren hier zu den soge-
nannten Vogelschlagkritischen Bereichen. Meist sind es Blut-
spuren, Fell- oder Federreste, Korper oder Gewebeteile, die den
ersten Hinweis auf einen vorhergegangenen Wildtierschlag
geben. Verschmutzte Cockpitscheiben und durch Insekten oder
andere Tiere verstopfte Sensoren sowie Dellen, Locher, Risse
in der Verkleidung, abgerissene oder beschadigte Antennen,
gebrochene oder abgerissene Hydraulikleitungen im Fahrwerk-
bereich, Beschadigungen und Verschmutzung der Frontschei-
ben oder eingebranntes Tiergewebe bei Scheinwerfern kénnen
weitere Indizien fiir einen Wildtierschlag sein. Besondere Be-
achtung verdienen auch die Triebwerke eines Flugzeugs. Hier

gelten im Wesentlichen die gleichen Hinweise zur Uberpriifung
der kritischen Bereiche auf Anzeichen eines Wildtierschlags.
Uberpriifung der Frontbereiche wie Cowling, Spinner, Fan und
Verkleidung auf Blutspuren, Beschadigungen etc.. Aber es gibt
auch schwer zu entdeckende Hinweise, die man als Pilot eines
Flugzeugs kennen sollte. Abdriicke von ganzen Vogelfligeln auf
Fanblattern ohne Blutspuren gehdren dazu, aber auch schein-
bar kleine Federreste zwischen Fanschaufel und Cowling, die
sich als lange Federn einer grof’en Mowe entpuppen kénnen,
wenn man diese herauszieht. Es lohnt sich auch unbedingt ein
genauer Blick von hinten ins Triebwerk, da man unter Umstéan-
den nur hier Federreste und Korperteile von Tieren entdecken
kann, nachdem sie durch den sich drehenden Fan an den Sta-
toren hdngen geblieben sind. Sieht man an einer Fanschaufel
einen ausgeschlagenen Bereich an der Vorderkante zur Dreh-
richtung des Triebwerks, so sollte diese Beschadigung immer
auf entsprechend korrekte Eintragung in den technischen
Bordbiichern tiberpriift werden und im Zweifel von der Technik
begutachtet werden. In diesem Zusammenhang ist es wichtig,
die Fanschaufeln auch auf weitere Beschadigungen wie Risse
zu lberpriifen.

Beim Rollen

Befinden wir uns noch am Boden, sollten wir auf Tiere in der
Nahe der Start-/Landebahn und des Abflugbereichs achten.
Entsprechende Beobachtungen sollten der Flugleitung des
Flughafens mitgeteilt werden, um andere Piloten im Flughafen-
bereich zu informieren und damit der Flughafenbetreiber die
Situation einschatzen und ggf. kurzfristige Vergramungsmaf-
nahmen einleiten kann. Vor dem Start kann man die Startbahn
und den Abflugbereich visuell auf mégliche Tiere ,,abscannen®
und den Start gegebenenfalls verzogern.

Vom Start bis zur Landung

Mowen und andere Vigel zeigen oftmals unangenehme Eigen-

schaften fiir Piloten, so setzen sich diese gern bei durchziehen-

den Gewittern auf die nasse Start-/Landebahn. Die Griinde

Fachbeitrag / Arion Esser

R _'}i-:’-'

Fuchs im Schnee am Stuttgarter Flughafen



0 Fachbeitrag / Arion Esser

Flugzeug der Turkish Airlines
in einer Vogelwolke

hierfiir liegen vermutlich in der Reflexion des Lichts auf der nas-
sen Bahn, die fiir MOwen wie eine Wasserflache wirken mag.
Auch bei Nebelwetterlagen beobachtet man dieses Verhalten.
Hier liegen die Griinde zum einen in den schlechten Sichtbe-
dingungen, die viele Vogel meiden, zum anderen an der warme-
ren Start-/Landebahn im Vergleich zu anderen Flachen in der
Umgebung. Nachts, aber auch am Tage bei marginalen Sicht-
und Lichtverhdltnissen, kann es vorkommen, dass sich beim
Start oder bei der Landung plotzlich vor dem Cockpit eine wei-
BBe tanzende Wand auffliegender Vogel wie z. B. Mowen auftut.
Hierbei kann es zu einer raumlichen Desorientierung, vergleich-
bar mit einem White Out kommen, die es Piloten sehr schwer
machen kann, das Flugzeug zu kontrollieren. Piloten haben im
begrenzten Rahmen die Moglichkeit, den Start abzubrechen,
wenn dies unter Beachtung aller relevanten Faktoren die si-
cherste Entscheidung darstellt. Bei der Landung, wenn die Sich-
ten noch ausreichen, um die Lange der verbleibenden Lande-
rollstrecke abschdtzen zu kénnen, und bei ausreichender Lan-
ge der verbleibenden Landebahn kénnte man eventuell auf die
Nutzung des Umkehrschubs verzichten, um gréf3ere Schaden
an den Triebwerken zu vermeiden.

Wihrend des Fluges

Befindet sich das Flugzeug in der Luft und droht ein Zusam-
menstof3 mit einem oder mehreren Vogeln, so ist es elementar,
dass sich Piloten bewusst auf die Flugfiihrung konzentrieren.
Hat man als Pilot die Kapazitat oder die Redundanz, die Trieb-
werksinstrumente auf Uberschreitungen von Parametern beob-
achten zu konnen, kann dies bei der Entscheidungsfindung zur
Durchfiihrung einer Sicherheitslandung oder eines Weiterflugs
sehr hilfreich sein. In Absprache mit den Fluglotsen kann ein
Pilot auch den Anflug verzégern, friihzeitig abbrechen oder ggf.
fortsetzen. Dass ein Durchstarten mit hoher Triebwerksleistung
unter Umstanden nicht gewahrleistet ist oder dass die Auswir-
kungen eines Vogelschlags wahrend dieses Mandvers einen
noch groBeren Schaden verursachen konnen, sollte ein Pilot
bei seiner Entscheidung bedenken.

Nach einem Vogelschlag im Flug ist es sehr ratsam, bei stabili-
siertem Flugweg einen Systemcheck durchzufiihren. Unge-
wohnliche Triebwerksanzeigen, Hydraulik- und Kraftstoffsyste-
me, Flap-, Slat- und Spoilerpositionen sowie Fahrwerksanzei-
gen sowie Funk- und Navigationsanlagen konnen Einschran-
kungen in ihrer Funktionstiichtigkeit aufweisen. Im Falle unge-
wdohnlicher Triebwerksparameter (EGT, Vibration ...), auch bei
nur kurzzeitigem Auftreten, ist eine Riickkehr zum Startflug-
platz oder, falls nicht méglich, zum ndchstgelegenen und ge-
eignetem Ausweichflughafen in Erwdagung zu ziehen, denn die
Folgen eines Vogelschlags kénnen sich erst spater, im Laufe
des Fluges oder sogar erst im Anflug auf den Zielflughafen be-
merkbar machen. Eine Reduzierung der Fluggeschwindigkeit
im Luftraum unter FL 100 bzw. 10.000 ft auf Geschwindigkeiten
von weniger als 250 kt erhdht einerseits die Wahrscheinlich-
keit, dass Vogel dem Flugzeug noch ausweichen kdnnen, und
kann andererseits den anzunehmenden Schaden bei einem Zu-
sammenstof3 zwischen Vogel und Flugzeug durch die geringe
kinetische Energie beim Aufprall minimieren. Der Versuch,
einem drohenden Zusammenstof mit Végeln durch ein Aus-
weichmanodver mit dem Flugzeug zu entgehen, birgt Risiken.
Die Luftraume sind heutzutage stark frequentiert und die Ge-
fahr einer Unterschreitung von Mindestabstdnden zu anderen
Luftfahrzeugen ist dann schnell gegeben. Der Abstand, die
Flugbahnen und die Geschwindigkeit der sich kreuzenden Ob-
jekte Vogel Flugzeug sind fiir den Piloten kaum einschatzbar
und kénnten vielleicht eher einen Zusammenstof3 bewirken als
verhindern. Gerne wird erwdhnt, dass das Anschalten der Lan-
descheinwerfer Vogel veranlassen kdnnte, Flugzeugen auszu-
weichen. Hierzu gibt es keine eindeutig bestatigenden Er-
kenntnisse. Im Gegenteil: Bekannt ist, dass Végel sich unter
bestimmten Umstanden von Lichtquellen anlocken lassen
(Lichtattraktion). Dies heit aber im Umkehrschluss nicht, dass
Piloten nun keine Lichter unter Flugfliche 100 mehr benutzen
sollten, da man fiir andere Flugzeuge im unteren Luftraum
weiterhin sichtbar bleiben méchte. Versuche mit flugzeugseiti-
gen pulsierenden Lichtblitzen werden noch auf ihre Wirksam-
keit untersucht. Auch fiir die Annahme, dass das Anschalten

des Wetterradars Vogel wirksam vertreiben wiirde und eine
Kollision mit einem Flugzeug verhindern kdnnte, gibt es keine
gesicherten Erkenntnisse. Sollte es jedoch dazu dienen, ein
Bewusstsein fiir die Vogelschlaggefahr zu schaffen, so spricht
wenig dagegen, das Wetterradar weiterhin vor dem Start anzu-
schalten. Kein Pilot sollte jedoch annehmen, durch das Wetter-
radar vor einem Vogelschlag geschiitzt zu sein.

Resiimee

Der Flugverkehr weltweit wird weiterhin wachsen. Allein hier-
durch wird es zu einer Zunahme von Wildtierschldagen kommen.
Die Flughéfen, die Flugzeughersteller, Forschungseinrichtungen
und die Expertengremien werden weiterhin intensiv an Ideen
zur Reduzierung dieser Gefahren arbeiten.

Und wir Piloten sollten sie dabei unterstiitzen, indem wir Wild-
lifestrike-Reports ausfiillen, indem wir dem Thema Wildtier-
schlag die gebiihrende Aufmerksamkeit zukommen lassen und
es bei der Flugvorbereitung entsprechend beriicksichtigen.

Arion Esser
Captain A320, F(A) SEP
Member DAVVL

Abkiirzungen:

BIRDTAM = Vogelzugvorhersagen

FL = Eine Flache gleichen Luftdrucks tiber

der Standarddruckflache 1013,2 hPa (Hectpascal)
Ft = FuB (1 ft = 30,48 cm)

NOTAM = Notice to airmen

Kt = Knoten (1 Kt = 1,852 Km/h)
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Vogelzug im Wandel

Dr. Jochen Dierschke,

Technischer Leiter des Instituts fiir
Vogelforschung e.V. /
,»Vogelwarte Helgoland”

Einleitung

Vieles in der Natur hat sich schon immer verandert, aber selten
in einer Geschwindigkeit, wie wir es heute sehen. Langzeitda-
tenreihen werden daher immer wichtiger, um diese Verande-
rungen zu dokumentieren. Beim Vogelzug kdonnen u.a. Veran-
derungen in der Haufigkeit, in den Zugstrecken oder im jahres-
zeitlichen Verlauf des Vogelzugs zu Abweichungen vom bisher
bekannten Musters fiithren (z.B. Bairlein 2022).

Auf Helgoland wird der Vogelzug schon seit Mitte des 19. Jahr-
hunderts intensiv beobachtet (Gatke 1900). Seit 1910 befindet
sich dort die heutige Inselstation des Instituts fiir Vogelfor-
schung ,Vogelwarte Helgoland“, das neben Forschungsprojek-
ten zu den verschiedensten Facetten des Vogelzugs auch das
Auftreten der verschiedenen Vogelarten registriert (Bairlein &
Becker 2010). Im Folgenden sollen einige auffallige Verdnde-
rungen in den letzten etwa 30 Jahren anhand von Fallbeispie-
len aufgezeigt werden.

Material & Methode

Am Institut fiir Vogelforschung werden schon seit dem Bestehen
alle Vogelbeobachtungen in einem ,,Ornithologischen Tage-
buch* notiert. Seit 1990 kommen vermehrt Daten von Gastbe-
obachtern hinzu, die von der Ornithologischen Arbeitsgemein-
schaft (OAG) Helgoland gesammelt werden. In zunehmendem
MafRe geschieht dieses nun tiber das Internetportal ornitho.de.
Alle Daten flieRen in eine gemeinsame Datenbank ein, die von
der OAG Helgoland gefiihrt wird. Aus diesem Material wird
auch der jahrlich erscheinende ,,Ornithologische Jahresbericht
Helgoland“ erstellt (zuletzt Dierschke et al. 2023).

Fur die grafische Darstellung von Haufigkeitsveranderungen
wird entweder die Jahressumme (ziehende Ganse, Loffler),
Summe der Pentadenmaxima (Zwergstrandldufer, Turteltaube,
Ortolan, Gebirgsstelze) bzw. die Summe der Monatsmaxima
(Mantelmowe) benutzt. Fiir die Phdnologieverdnderungen bei

Monchsgrasmiicke, Zilpzalp, Winter- und Sommergoldhdhn-
chen wird das durchschnittliche Pentadenmaximum von 1991-
2000 mit dem von 2011-2020 verglichen. Fiir Details zu diesen
Methoden s. Dierschke (1994) bzw. Dierschke et al. (2011).

Ergebnisse

Bestandszunahme der Ganse (Abb. 1)

Die Bestdande der meisten in Europa vorkommenden Gansearten
haben in den letzten 30 Jahren deutlich zugenommen (Fox et al.

2010). Dies macht sich auch auf Helgoland bemerkbar, wo z.B.
die WeiBwangengans deutlich hdufiger vorkommt. Der Bestand

der Kurzschnabelgans hat zwar auch deutlich zugenommen, je-

doch verbleiben vermehrt Vogel in ihren ddnischen Rastgebie-
ten (Clausen et al. 2018), so dass die Anzahl der an Helgoland
vorbeiziehenden Végel nach einer deutlichen Zunahme in den
1990er-Jahren seit 2009 wieder abgenommen hat. Die europadi-
schen Bestdnde der eigentlich in Nordamerika heimischen Ka-
nadagans gehen auf Aussetzungen zuriick. Sie haben deutlich
zugenommen und inzwischen einen Mauserzug entwickelt, der
sie vor allem im Juni aus den Beneluxstaaten nach Skandinavien
fuhrt. Dieses macht sich auf Helgoland sehr stark bemerkbar
— die Kanadagans ist von einem Ausnahmegast zu einem re-
gelmdRigen und hdufigen Durchziigler geworden.

Wechselhafte Bestandsentwicklungen von Wasservigeln
(Abb. 2)

Der Loffler hat seit der Ansiedlung im deutschen Wattenmeer
im Jahre 1995 (Clemens 1996) sein Brutgebiet an der gesamten
Wattenmeerkiiste bis nach Danemark erweitert (Keller et al.
2020). Auf Helgoland gab es nach dem Erstnachweis am
13.7.1892 bis zur Jahrtausendwende nur fiinf weitere Beobach-
tungen. Inzwischen ist er hier ein spérlicher, aber alljahrlicher
Durchziigler.

Die meisten Watvégel briiten in der Arktis und rasten in groBer
Zahlim Wattenmeer. Auf Helgoland erscheinen weit tiberwie-

gend Jungvdgel im Herbst und nutzen die Strande zur Nah-
rungssuche. Der Zwergstrandldufer ist in den letzten 30 Jahren
deutlich seltener auf Helgoland geworden. Ahnliches wurde
auch in Stidschweden festgestellt (Waldenstrom et al. 2023).
Vermutlich ist dieser Riickgang auf eine niedrigere Reproduk-
tion in den arktischen Brutgebieten zuriickzufiihren.

Die Mantelmowe war frither auf Helgoland ein sehr haufiger
Wintergast. Vor allem seit Ende der 1990er Jahre haben die Be-
stande jedoch deutlich abgenommen. Als Grund wird die seit
1998 zuriickgegangene Winterfischerei vermutet (Hippop &
Wurm 2000, Dierschke et al. 2011). Aber auch grofrdumige Be-
standsriickgange diirften hier mitverantwortlich sein (Lopez et
al. 2022).

Zu- und Abnahmen bei Landvogeln (Abb. 3)

Ortolan und Turteltaube haben grofflachig deutlich in ihrem
Bestand abgenommen. Dies macht sich auch auf Helgoland
bemerkbar, wo inzwischen nur noch wenige Individuen pro Jahr
nachgewiesen werden. Die Ursachen hierfiir sind Lebensraum-
verdanderungen und nicht zuletzt auch die Bejagung (de Vries
et al. 2022, Jiguet et al. 2019, Keller et al. 2020).

Die Gebirgsstelze dagegen hat im Laufe des 20. Jahrhunderts
ihr Brutgebiet deutlich nach Norden ausgeweitet (Glutz von
Blotzheim 1985). Grund hierfiir sind zumindest neuerdings mil-
dere Winter (Keller et al. 2020). Auf Helgoland ist sie inzwischen
ein haufiger Durchziigler (Dierschke et al. 2011).

Verdnderung der Zugzeiten bei Singvigeln (Abb. 4)

Viele Singvogel haben durch den Klimawandel ihre Zugzeiten
deutlich verandert: Der Frithjahrszug in die Brutgebiete findet
friiher, der Herbstzug in die Uberwinterungsgebiete spéter
statt (Hiippop & Hiippop 2001). Eindrucksvolle Beispiele hier-
fiir sind Ménchsgrasmiicke und Zilpzalp auf Helgoland, die
zudem auch deutlich zugenommen haben. Dass dies nicht un-
bedingt zu verallgemeinern ist, zeigt ein Vergleich der Schwes-

terarten Winter- und Sommergoldhdahnchen. Wahrend sich beim
Wintergoldhdhnchen in Bezug auf jahreszeitliches Auftreten
und Haufigkeit in den letzten 30 Jahren kaum etwas verdndert
hat, hat das Sommergoldhdhnchen deutlich zugenommen und
tiberwintert inzwischen regelmafig in geringer Zahl.

Diskussion

Die dargestellten Beispiele zeigen, dass sich der Vogelzug auf
Helgoland in den letzten 30 Jahren in Bezug auf Phanologie
und Haufigkeit bei einigen Arten deutlich verdndert hat. Die
Verdanderungen betreffen ein breiteres Artenspektrum, als hier
dargestellt werden konnte.

Die meisten grofiraumigen Bestandsverdanderungen sind auf
menschliche Einfliisse auf die Lebensraume bzw. die Nahrung
zurtickzufiihren. Im Wesentlichen ist hier die Zerstérung oder
Veranderung der natiirlichen Lebensrdume zu nennen. Auch
die Verdnderung des Nahrungsangebots hat Folgen fiir die Be-
stande, wie hier am Beispiel der Mantelmdwe gezeigt wird.

Der Klimawandel fiihrt dagegen (bisher) mehr zu Verkiirzungen
der Zugstrecken bis hin zu fast volliger Aufgabe des Zugs bei
manchen Arten, die durch mildere Winter ndher an oder sogar
direkt in den Brutgebieten {iberwintern kénnen. Auch die Ver-
anderung der Zugzeiten ist eine Folge verdnderter Klimabedin-
gungen. Dies mag zundchst einmal wenig relevant erscheinen,
jedoch kommt es in vielen Fallen zu einem sogenannten ,,Mis-
match®, d.h., dass gegebenenfalls zur wichtigen Zeit der Jun-
genaufzucht die beste Nahrung nicht mehr ausreichend zur
Verfiigung steht (z.B. Bairlein 2022).

Die Ergebnisse zeigen, dass fiir Einschdtzungen {iber die Be-
deutung bestimmter Flugrouten oder Rastgebiete — nicht zu-
letzt auch bei Umweltvertraglichkeitsstudien - immer aktuelle
Untersuchungen notwendig sind, um seriose Aussagen treffen
zu kdnnen.

Dr. Jochen Dierschke
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Abb. 1: Jdhrliche Zugsummen von Weifiwangengans Branta leucopsis

(oben, n = 293.402), Kurzschnabelgans Anser brachyrhynchus (Mitte, n = 128.990)
und Kanadagans Branta canadensis (unten, n = 5.648) von 1990-2020 auf Helgo-
land.

Abb.2: Jahressummen beobachteter Loffler Platalea leucorodia (oben (n = 230),
Jungvogelindex von Zwergstrandldufer Calidris minutus nach Dierschke (1994;
Mitte, n = 2.196) und Summe der Monatsmaxima der Mantelméwe Larus mari-
nus (unten, n = 125.975) auf Helgoland von 1990-202o0.
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Abb. 3: Summe der Pentadenmaxima pro Jahr von Turteltaube Streptopelia turtur (oben,
n = 671), Ortolan Emberiza hortulana (Mitte, n = 892) und Gebirgsstelze Motacilla ci-
nerea (unten, n = 2.60y) auf Helgoland von 1990-202o0.

Abb. 4 (rechts): Mittlere Pentadenmaxima 1991-2000 (Sdulen) und 2011-2020 (Linie) auf Helgo-
land rastender Mdnchsgrasmiicken Sylvia atricapilla (oben, n = 23.708/45.619), Zilpzalpe Phyl-
loscopus collybita (Mitte oben, n = 23.059/74.470), Winter- Regulus regulus (Mitte unten; n =
30.536/53.935) und Sommergoldhédhnchen R. ignicapilla (unten, n = 772/2.898) auf Helgoland.
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Verringerung der Gefahr
von Wildtierschlagen

fiir den Flugbetrieb in tiefen
Hohen

Dieser Beitrag ist eine gekiirzte und
libersetzte Version der Verdffentlichung
»Reducing the Risk of Bird Strikes

for Low-Level Flight Operations*,
vorgestellt im Rahmen des International
Flight Inspection Symposiums IFIS 2022
in Durban, Siidafrika.

Dr. Isabel C. Metz,

DLR — Deutsches Zentrum fiir Luft-
und Raumfahrt e.V.

Institut fiir Flugfiihrung

1. Ubersicht

Die Wahrscheinlichkeit eines Zusammenstof3es zwischen Flug-
zeug und Tier ist bei Operationen unter 3.000 ft am hdchsten.
Daher sind Flugzeuge, die vorwiegend in niedriger Hhe ope-
rieren, besonders anfallig fiir Kollisionen mit Tieren. Dazu ge-
hort auch die Flotte der FCS Flight Calibration Services GmbH,
welche Flugvermessungs- und Flugvalidierungsdienste anbie-
tet, die in dieser hochexponierten Zone stattfinden. Die Zahl
der von Wildtierschldagen betroffenen FCS-Flugzeuge hat in den
letzten Jahren zugenommen. Daher hat das Unternehmen ein
Forschungsprojekt initiiert, um mégliche Manahmen zur Ge-
fahrdungsreduktion zu bewerten. Um die beeinflussenden
Faktoren zu ermitteln, wurden die Wildtierschlagberichte des
Unternehmens auf Trends in Bezug auf Jahreszeit, Tageszeit
und Standort analysiert. Zur Identifizierung potenzieller Gegen-
mafinahmen fand eine breit angelegte Literaturstudie statt.
Auf Basis der Ergebnisse wurden sowohl betriebliche Mafinah-
men als auch Anpassungen an den Flugzeugen vorgenommen.
In diesem Beitrag werden die Projektergebnisse sowie eine
erste Studie tiber die Wirksamkeit der Umsetzung nach vier
Jahren Betrieb vorgestellt.

2. Einleitung

Kollisionen zwischen Wildtieren und Flugzeugen stellen eine
ernstzunehmende Gefahrdung fiir die Luftfahrtsicherheit dar.
Weltweit sind in tiber 95% der Félle Vogel betroffen (Metz, et al.,
2020), bei FCS waren alle Kollisionen mit Tieren Vogelschlage.
Daher wird im weiteren Verlauf dieser Begriff verwendet.

Die Wahrscheinlichkeit, von Vogeln getroffen zu werden, ist
unterhalb einer Hohe von 3.000 Fuf} am gréBten (McKee 2016).
Daher sind Flugzeuge, die vorwiegend unterhalb dieser Hohe
fliegen, besonders gefahrdet. Hierzu gehdren die militarische
Luftfahrt, die allgemeine Luftfahrt sowie luftgebundene Such-
und Rettungseinsatze (van Gasteren, et al.; 2018, Metz, et al.,
2020). Dariiber hinaus hat auch die Flotte der FCS bei der

Durchfiihrung von Flugvermessungs- und Flugvalidierungs-
diensten viele Flugsegmente in niedriger Hohe. Diese erhhte
Exposition hat in den letzten Jahren zu einer steigenden Anzahl
von Vogelschldgen bei FCS gefiihrt. Mehrere davon resultierten
in Schaden an den beiden Beechcraft King Air 350 Flugzeugen
des Unternehmens. Dieser Flugzeugtyp muss als ,,Normal Aero-
plane (EASA, 2017; FAA, n.d) nur relativ geringe Anforderungen
der Zertifizierungsbehdrden an die Aufprallresistenz von Flug-
zeugkomponenten erfiillen. Die King Air hat den zusatzlichen
Nachteil einer relativ gro3en vorderen Fliigelflache aufgrund des
dicken Profils der Vorderkante. AuRerdem schrankt das Gummi-
Enteisungssystem die Méglichkeit ein, dass Vogel vom Fliigel
abrutschen, was die Wahrscheinlichkeit eines tatsachlichen
Aufpralls erhdht. Dadurch besteht zusatzlich zur verstarkten
Exposition eine erhdhte Gefahr schadlicher Vogelschldage und
damit ein erhdhtes Vogelschlagrisiko fiir die FCS-Flotte.

Das Ziel des hier vorgestellten Projekts bestand in der Identifi-
zierung und Umsetzung von Maflnahmen zur Verringerung der
Wabhrscheinlichkeit von Vogelschlagen bei FCS. Um die Auswir-
kungen der gewdhlten Methoden zu bewerten, wurde der Zei-
traum vor der Integration mit einem Zeitraum von vier Jahren
nach der Umsetzung verglichen. Zusatzlich wurde eine Analyse
der Kosten im Zusammenhang mit den Folgen von Vogelschla-
gereignissen sowie der Kosten fiir die Umsetzung der ausge-
wahlten Mafinahmen durchgefiihrt.

3. Methode

Zur Ermittlung moglicher Faktoren, die zu der steigenden Zahl
von Vogelschlagen bei FCS beitragen, wurden die internen Vo-
gelschlagberichte des Unternehmens fiir den Zeitraum von
2005 bis 2017 analysiert und mit den zivilen deutschen Vogel-
schlagstatistiken verglichen. Diese sind am besten geeignet,
da FCS hauptsdchlich in diesem Land tatig ist. AnschlieBend
wurde eine Literaturrecherche durchgefiihrt, um Minderungs-
maBnahmen fiir die FCS-Flotte zu identifizieren. Mehrere die-
ser Maflnahmen wurden zwischen 2018 und 2019 umgesetzt.

Um einen ersten Einblick in die Wirksamkeit der Malnahmen
zu erhalten, wurden die Gesamtzahl der Vogelschldge und von
schadlichen Vogelschlagen sowie ihr Verhaltnis fiir die Zeit-
rdume 2005-2017 (Vorperiode) und 2018-2021 (Post-Periode)
verglichen. Um die durch Vogelschlag verursachten Kosten zu

bewerten, wurde ein Kategorisierungsmodell definiert. Die Er-

gebnisse wurden mit den Investitionen zur Umsetzung der
GegenmaBnahmen verglichen.

3.1. Analyse der Vogelschlagzahlen

Die Informationen zu Vogelschlagen bei FCS wurden aus den
Ereignisberichten und den Diskrepanzberichten der Flugzeuge
des Unternehmens gewonnen. Die FCS-Flotte umfasst zwei
Beechcraft Super King Air und ein gechartertes Learjet-Flug-
zeug. Von den 34 registrierten Vogelschldgen bis Ende 2017
entfielen 32 auf eines der Beechcraft-Flugzeuge. Daher fokus-
sierte die hier vorgenommene Analyse auf die Vogelschlage,
welche diese Flugzeugtypen betrafen.

In der FCS-Datenbank finden sich Aufzeichnungen {iber Vogel-
schldge von 2005 bis heute. Uber die Vollstandigkeit der Mel-
dungen kann keine Aussage getroffen werden. Aufgrund der
geringen Anzahl von Vorféllen (n = 32) tiber einen langen Zeit-
raum und fehlender Informationen in einigen Berichten miis-
sen Schlussfolgerungen aus den Statistiken mit Vorsicht gezo-
gen werden.

3.2. Identifikation von Gegenmafinahmen

Um potenzielle gefdhrdungsmindernde Malnahmen zu identi-

fizieren, wurden im Rahmen einer Literaturstudie wissenschaft-

liche Arbeiten zur Vermeidung von Vogelschlag sowie zu Reak-
tionen von Vogeln auf sich ndahernde Fahrzeuge oder Flugzeuge
hinsichtlich ihrer Ergebnisse, der Wirksamkeit der vorgestellten
Lésungen und der Eignung zur Umsetzung im Rahmen von FCS
bewertet.
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3.3. Vergleich von Vogelschlagereignissen Abbildung 1: Missionsprofile der FCS-Flotte
(Hawker Beechcraft 2010)

Zur Beurteilung der eingefiihrten MaRnahmen zur Reduktion

der Vogelschlage wurde die Vogelschlagrate, definiert als An-

zahl der Vogelschlédge pro 10.000 Fliige (ICAO 2012), fiir die

Beechcraft-Flotte fiir den Zeitraum vor und nach der Umset-

zung berechnet und mit der Vogelschlagstatistik der zivilen

Luftfahrt in Deutschland verglichen.

Die Flugprofile der FCS-Flotte unterscheiden sich erheblich von

den Profilen von Verkehrsflugzeugen. Diese steigen nach dem
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Markus Schwendener,
FCS Flight Calibration Services GmbH

Tabelle 1 zu ,,3.4. Kosten-Nutzen-Analyse*“:
Kategorisierung von Vogelschldgen

anhand ihrer Auswirkungen (AOG: Aircraft
on Ground; IAW: SIRM: Structural Inspection
and Repair Manual; h: Stunden, t: Tage,

w: Wochen, pm: post mission)

Start in der Regel auf eine Reiseflugh6he von {iber 30.000 ft
und leiten erst zur Landung auf dem Zielflughafen einen Sink-
flug ein (Nolan, 2003). Im Gegensatz dazu beinhalten Flugpro-
file der FCS-Flotte mehrere Tiefflugphasen unterhalb von 3.000
ft. Um eine Vergleichbarkeit der Statistiken herzustellen, wur-
de aus den FCS-Daten eine zusatzliche Vogelschlagrate berech-
net. Fiir diese wird jedes Tiefflugsegment der in Abbildung 1
dargestellten Missionsprofile unter 3.000 ft als theoretische
Landung gezahlt und damit die Anzahl Fliige kiinstlich auf eine
»theoretische Anzahl von Fliigen* erhoht. Insgesamt ergab sich
fuir die FCS ein Verhdltnis von 7:1 theoretische auf effektive
Landungen (vgl. Metz und Schwendener, 2022).

Beschddigende Vogelschlage werden in der Regel gemeldet,
wahrend nicht schadliche Vogelschldge moglicherweise nicht
gemeldet werden, weil man sich des Ereignisses nicht bewusst
ist oder die Relevanz der Meldung als zu gering einschatzt (UK
Civil Aviation Authority 2006, Dolbeer, 2015). Mit dem Start des
hier beschriebenen Projekts im Jahr 2017 legte die FCS einen
verstarkten Wert auf die Meldung aller beobachteten Vogel-
schldge im Rahmen des internen Meldesystems. Daher sind
héhere Vogelschlagraten fiir die Nachphase zu erwarten. Um
das AusmafB der Meldeverzerrung zu beurteilen, wurde daher
auch das Verhaltnis von schéadlichen zu allen Vogelschldagen
berechnet.
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3.4. Kosten-Nutzen-Analyse

Fir die Kosten-Nutzen-Analyse wurden als erstes die Kosten
von Vogelschldgen fiir FCS ermittelt. Dazu wurden die Vogel-
schlage in Abhangigkeit von der Hohe der Betriebs- und Mate-
rialkosten fiir Reparaturen kategorisiert. Die Bewertungsmatrix
ist in Tabelle 2 zu finden. Bei Vorfallen der Kategorie 1 wurde
der Vogelschlag wahrend des Fluges bemerkt. Nach der vor-
sorglichen Sicherheitslandung muss das Flugzeug inspiziert
werden, was die Aircraft-on-Ground (AOG)-Zeit erh6ht. Bei Ka-
tegorie 1m wurde der Vogelschlag anldsslich der Nachflugkon-
trolle festgestellt und die Reinigung in der vorgesehenen AOG-
Zeit durchgefiihrt, wodurch keine zusatzlichen Kosten anfallen.
Die durch Vogelschlag entstandenen Kosten in der Vorperiode
wurden den Kosten in der Post-Periode gegeniibergestellt. Zur
letzteren wurden die Kosten fiir die Umsetzung der ausgewahl-
ten Minderungsmafinahmen addiert.

3.5. Mogliche Verzerrung der Resultate durch COVID-19

Die COVID-19-Pandemie beeinflusste sowohl die Zeitplane der
FCS als auch die Abundanz der Vogel. Beide Faktoren beein-
flussen die Wahrscheinlichkeit von Vogelschlagen, allerdings
auf gegensatzliche Weise.

In den Jahren 2020 und 2021 hat die FCS mehr Fliige direkt von
ihrer Basis aus durchgefiihrt, um Ubernachtungen an den Ziel-
flughafen zu vermeiden. Daher umfassten die durchgefiihrten
Fliige mehr Shuttle-Segmente, und aufgrund des reduzierten
Verkehrs weniger Warteschleifen unter 3.000 ft. In 2020 wur-
den ca. 20% der Nachtfliige tagsiiber durchgefiihrt. Diese Fak-
toren sollten die Vogelschlagwahrscheinlichkeit verringern
(Cleary et al. 2003).

Im Gegensatz dazu sind Vogelschlagraten wahrend der Pandemie
gestiegen (Metz, et al., 2022; Parsons, et al., 2022; Altringer, et
al., 2023), in Deutschland betrug der Anstieg ca. 20% (DAVVL
2021, DAVVL 2022). Dazu kdnnten die verringerten Aktivitdten
von Wildtiermanagementprogrammen an Flughdfen und der
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deutlich reduzierte Verkehr beitragen (Malka, 2021, Mountain
und Giordano 2020, Parsons, Malouf & Martins, 2022).

Der Einfluss dieser gegenldufigen Elemente ist schwer zu quan-
tifizieren. Daher miissen die Resultate fiir die Jahre 2020 und
2021 vorsichtig interpretiert werden.

4. Resultate
4.1. Mogliche Gegenmafinahmen

Zu moglichen GegenmaBnahmen durch die Flugzeugbetreiber
gehoren sowohl technische Anpassungen am Flugzeug als
auch betriebliche Manahmen. Sie werden in den folgenden
Abschnitten beschrieben.

Die meisten Vogelarten versuchen, anfliegenden Flugzeugen
auszuweichen?. Oft gelingt es ihnen jedoch nicht, einer Kolli-
sion zu entgehen, weil sie zu langsam oder zu spat reagieren.
Dies kann durch eine spate Wahrnehmung der Bedrohung, Ge-
wdhnung an den Flugverkehr oder Fehleinschatzung der heran-
nahenden Bedrohung verursacht werden (Metz, et al., 2020).
Die Erh6hung der Auffalligkeit eines Flugzeugs kann dem ent-
gegenwirken (Lima 2005, Bernhardt et al., 2010). Hierbei hilft
offenbar die Verbesserung von akustischer (Burger, 1983), vi-
sueller (Blackwell et al.,2004, 2009, 2012; Fernandez-Juricic,
et al. 2011) sowie sensorischer Wahrnehmbarkeit von Radar-
wellen (Bernhardt, et al., 2010; Sheridan, et al., 2015).

In der Praxis wurde das Pulselite-System erprobt. Dieses pul-
siert die vorhandenen Lande- und Erkennungslichter eines
Flugzeugs, um dessen Sichtbarkeit zu verbessern. Nach mehr-
jahrigen Tests mit Alaska Airlines und Qantas Airlines gibt das
Unternehmen an, dass das System das Risiko von Vogelschla-
gen bei Verkehrsflugzeugen um 30 bis 66% reduzieren kann
(Precise Flight 2018).

Bei Turboprop-Flugzeugen ldsst sich die Propellerflache zur An-
bringung von auffalligen Mustern nutzen. In einer zweijdhrigen
Testphase haben Widerge Airlines und das Naturhistorische

Turmfalke auf Befeuerungsanlage
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Airbus A320 beim Start

Museum der Universitdt Oslo mit 34 Flugzeugen verschiedener
Dash-8 Varianten getestet, ob Propeller mit schwarz-weiflem Ze-
bramuster dazu beitragen, die Wahrscheinlichkeit von Vogel-
schldgen zu verringern (Aas und Johansen 2018). Da die Vogel-
schlagraten mehrheitlich sanken und die erhéhte Sichtbarkeit
auch fiir Bodenpersonal als hilfreich eingestuft wurde, behielt
Winderge Airlines die Lackierung der Propeller bei. (Aas und Jo-
hansen 2018, C.Aas, Naturhistorisches Museum Oslo, personli-
che Mitteilung 06/03/2018).

Die Aircraft Owners and Pilots Association AOPA (AOPA 2012) hat
Handlungsempfehlungen fiir operationelle MaBnahmen erar-
beitet. Piloten kénnen sich iber das aktuelle Vogelschlagrisiko
informieren, indem sie BIRDTAMs, NOTAMs und veroffentlichte
Vogelzugberichte (DAVVL 2018) konsultieren. Dariiber hinaus
konnen sie sich bei der Wildtierkontrolle von Flughéfen tiber die
aktuelle Lage informieren. Wahrend des Rollens sollten Piloten
ihre Umgebung hinsichtlich Wildtieraktivitdten beobachten und
ggf. die Flugsicherung informieren sowie ihren Abflug verzogern.
Ausweichmandver im Flug sollten nur dann erfolgen, wenn eine
realistische Chance zum erfolgreichen Ausweichen besteht. Dies
gilt besonders fiir den Landeanflug (EUROCONTROL 2017b).

Im Falle eines Vogelschlages hangt die empfohlene Reaktion von
der Flugphase ab. Beim Abflug sollte ein Start nur abgebrochen
werden, wenn das Flugzeug noch unterhalb der Entscheidungs-
geschwindigkeit liegt. Andernfalls muss der Start durchgefiihrt
und eine Riickkehr zum Flughafen in Betracht gezogen werden.
Nach einem Vogelschlag wahrend des Fluges sollte sofort die
Steuerbarkeit des Flugzeugs tiberpriift und eine Sicherheitslan-
dung auf dem nachstgelegenen Flugplatz erwogen werden. Bei
Beschadigung der Windschutzscheibe sollte der Weiterflug mit
Minimalgeschwindigkeit erfolgen, um die Gefahr fiir weitere
Schdden zu verringern.

4.2. Analyse der Einflussfaktoren

Die Analyse der Faktoren, welche die Vogelschlagwahrschein-
lichkeit fiir FCS beeinflusst, umfasst FCS-Fliige der Beechcraft-

Flotte bis Ende 2017. Seit Beginn der Aufzeichnungen bei FCS im
Jahr 2005 nahm die Zahl der Vogelschlage auf FCS-Flugzeuge bis
zum Beginn des Projekts zu. In der FCS-Datenbank wurden ei-
nige Vogelschldge als solche fiir die Beechcraft-Flotte markiert,
ohne dass angegeben wurde, welches der beiden Flugzeuge be-
troffen war. Diese Vorkommnisse sind nur in der Leiste fiir alle
Fliige enthalten.

Die jahreszeitliche Verteilung (vgl. Abbildung 2b) zeigt ein ver-
starktes Auftreten im friihen Friihjahr, im Hochsommer und im
Herbst. Dies spiegelt die allgemeine Abhangigkeit des Vogel-
schlagaufkommens von der Saison wider, wie sie in der Literatur
zu finden ist: Im Frithjahr und Herbst fiihrt der Vogelzug auf brei-
ter Front zu einer erhdhten Vogelaktivitdt. Im spaten Frithjahr
briiten die Vogel und sind daher weniger haufig in der Luft. Dies
fiihrt zu einem Riickgang der Vogelschlagereignisse. Im Juni und
Juli werden die Jungvogel fliigge und lernen zu fliegen. Aufgrund
ihrer mangelnden Erfahrung verursachen sie deutlich mehr Vo-
gelschldge als erwachsene Vogel. (van Gasteren, et al., 2014,
Ebert und Pfleging, 2016).

Beim Vergleich der Vogelschlagereignisse der FCS mit den Sta-
tistiken aus Deutschland (Abbildung 2b) werden zwei Unter-
schiede deutlich. Die FCS-Flotte erfuhr mehr Schldge im Monat
Oktober und weniger im Sommer. Der Zusammenhang liegt
hochstwahrscheinlich in der Zeit, in der die Flugzeuge in der Luft
sind. In der zivilen Luftfahrt finden die meisten Fliige zwischen
Mai und Oktober statt (Abbildung 2a), mit einer Spitze im Juni
und Juli. Im Gegensatz dazu erreicht die Zahl der Fliige in der
FCS im Oktober ihren Hohepunkt und hat im Juni und Juli ein lo-
kales Minimum (Abbildung 2b).

Die Wahrscheinlichkeit eines Vogelschlags ist bei Ddmmerung
sowie in der Nacht aufgrund verstarkter Vogelaktivitat sowie
geringerer Sichtweite am hochsten (Cleary, et al, 2003; Dol-
beer; 2006 Alerstam, 2009). 67% der Vogelschldge von FCS
fanden bei Nacht und 33% bei Tag statt. Von den 22 Fallen, in
denen der Ort des Vogelschlags in den Daten angegeben ist,
ereigneten sich 8 (36%) in der Ndhe des Frankfurter Flugha-

fens (EDDF), wahrend die restlichen 14 Falle in ganz Deutsch-
land, der Schweiz und Osterreich stattfanden. Aufgrund der
hohen Anzahl von zu kalibrierenden Landesystemen sowie
auBRerhalb der COVID-Pandemie ausschlieBlich Nachtvermes-
sungen war die Exposition an diesem Flughafen besonders
hoch. Hinzu kommen in EDDF Flugbeschrankungen zwischen
23:00 und 05:00 Uhr. Das Fehlen von aktiver Vogelvergramung
sowie anderem Flugverkehr verringert moglicherweise die
Wachsamkeit der Vogel und reduziert daher die (erfolgreichen)
Ausweichversuche. Dies fiigt sich ein in die wahrend COVID-19
getdtigten Beobachtungen erhdhter Vogelschlagraten (DAVVL
2021, DAVVL 2022).

4.3. Ausgewdhlte Gegenmafinahmen

FCS entschied sich fiir den Einsatz pulsierender Lichter sowie
fiir die Bemalung der Propeller mit Zebramuster. Die Propeller
wurden mit photolumineszierender Sicherheitsfarbe gestrichen,
um auch in der Nacht vom Propellermuster zu profitieren. Dar-
tiber hinaus wurde das Bewusstsein der Piloten hinsichtlich
Vogelschlagen wahrend der regelmadfRigen Sicherheitstrainings
verstarkt geschult und die Bedeutung der Meldung betont. Die
Flugzeuge wurden mit Meldeformularen und DNA-Kits ausge-
stattet, um die Uberreste von Végeln direkt aus allen potenziel-
len Ziellandern zur DNA-Analyse einzusenden.

Die Installation der pulsierenden Lichter fand im Juli 2018, die
Propellerbemalung zwischen Oktober und Dezember 2018 im

Rahmen von Wartungen statt. Das Flugzeug ,,D-CFMD* beend-
ete seinen Dienst im Februar 2020. Sein Nachfolger ,,D-CFMF*
fliegt seit Juli 2019. Hier erfolgte die Pulselite-Installation im
August 2019 und Propellerbemalung im Dezember 2019.

4.4. Vergleich von Vogelschlagen vor und nach der
Implementierung

Fir die Bewertung potenzieller Verdnderungen beim Auftreten
von Vogelschldgen durch die ergriffenen Gegenmafinahmen
wurden die Vogelschlagraten fiir den Zeitraum von 2012, fiir
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den Flugdaten verfiigbar waren, bis 2021 berechnet. Der Zei-
traum von 2012 bis 2017 stellt die Vorperiode, die Jahre von
2018 bis 2021 die Post-Periode dar. Diese schlieBt die Uber-

gangszeit bis zur abschlie3enden Implementierung von Pulse-

lite sowie Propellerbemalung mit ein.
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Abbildung 2a:

Saisonale Verteilung der Fliige (Linien)
und Vogelschlige (Balken)

der FCS Beechraft-Flotte zwischen 2005
und 201y.

Abbildung 2b:

Saisonale Verteilung von Vogelschldgen
und Flugbewegungen in Deutschland
zwischen 2011 und 2015

(Quelle: Ebert und Pfleging, 2016)
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Ein exotischer Besucher (Waldrapp)
auf dem Flughafen Ziirich
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b) Theoretische Landungen (Faktor 7.1)

Abbildung 3:

Vogelschlagraten der FCS-Flotte sowie fiir Deutschland (Quelle: DAVVL 2020, 2021)

Abbildung 3 zeigt die Vogelschlagraten fiir die FCS-Flotte so-
wie fiir Deutschland fiir den gesamten Zeitraum. Abbildung 3a
beriicksichtigt alle Landungen. In Abbildung 3b beziehen sich
die Vogelschldge auf die Anzahl theoretischer Landungen, um
den FCS-spezifischen Flugprofilen Rechnung zu tragen. Die
Rate fiir die FCS-Fliige ist in beiden Féllen hoher, was die Hypo-
these eines erhdhten Vogelschlagrisikos unterstiitzt, die Diffe-
renz ist bei Beriicksichtigung des individuellen Flugprofils ge-
ringer. Die Vogelschlagraten aller FCS-Fliige steigen im Jahr
2018 an, bevor sie 2019 wieder sinken. In den Jahren 2020 und
2021 steigen die Raten wieder etwas an, wie es auch beim
deutschen Durchschnitt der Fall ist. Dies waren die beiden Jah-
re mit COVID-19-Restriktionen.

In der Vorperiode wurden insgesamt 23 Vogelschldge gemel-
det. Davon betrafen 17 der 22 Kollisionen (77%) mit bekannter
Flugzeugregistrierung die ,,D-CFMD*. Davon fanden sieben der
Einschlage mit bekanntem Ort bei Nacht in EDDF statt. Da die
beiden Beechcraft-Flugzeuge in Konstruktion und Aussehen
identisch sind, kénnte der Flugplan und damit die Risikoexpo-
sition der Flugzeuge fiir diese ungleiche Verteilung verantwort-
lich sein.

Fiir die Post-Phase wurden 33 Vogelschldge gemeldet, davon
10 fiir die ,,D-CFMD* (30%), 14 fiir die ,,D-CFME“ (42%) und 9
fur die ,,D-CFMF“ (27%). In EDDF gab es fiinf Vogelschlage, da-
von vier wahrend der Nacht. In LSZH gab es vier Vogelschlage,

davon drei wahrend der Nacht. Tabelle 2 zeigt die tageszeitli-
che Verteilung der Vogelschlage. In den Jahren mit mehr Tages-
statt Nachtfliigen fanden tagsiiber mehr (2020) bzw. gleich
viele Kollisionen (2022) statt.

Zur Beurteilung der Meldequalitat wurde das Verhaltnis zwi-
schen Vogelschldagen mit und ohne Schaden gebildet. In der
Vorperiode wurden 11 Kollisionen ohne Schaden gemeldet (Ka-
tegorien 1 und 1m). Von den 12 schidlichen Treffern wurden 11
der Kategorie 2 und einer der Kategorie 5 zugeordnet. Das Ver-
héltnis aller schadigenden zu allen nicht schadigenden Ein-
schldagen betrdgt 0,85. In der Nachphase wurden 29 Vogel-
schlage ohne und vier mit Schaden gemeldet. Das resultieren-
de Verhaltnis von 0,14 ist deutlich niedriger als dasjenige in
der Vorperiode.
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Tabelle 2:
Vogelschldge nach Tageszeit in der Post-Periode
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Tabelle 3:

Vogelschlagraten pro Beobachtungsphase und Kategorie. Die Zeile
Vorphase theoretisch enthdlt die erwarteten fehlenden Meldungen in
Kategorie 1 und 1m
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Tabelle 3 zeigt die Vogelschlagraten pro Schadenskategorie fiir
die Vor- und die Post-Phase. Laut interner Schdatzung wurden in
der Vorperiode ca. 50% der Kollisionen ohne Schaden nicht ge-
meldet. Diese wurden in der Zeile Vorphase theoretisch in den
Kategorien 1 und 1m hinzugerechnet. Der Vergleich zeigt, dass
die urspriingliche Rate der Vorphase deutlich niedriger ist als
die der Post-Phase, wahrend die Rate der theoretischen Vor-
phase nur noch geringfiligig niedriger ist.

4.5. Kosten-Nutzen-Analyse

Die Lackierung der Propeller kostete 12.160 €, die Installation
fiir das Pulselite-System 4.850 € pro Flugzeug. Somit beliefen
sich die Gesamtkosten fiir die Durchfiihrung der Anpassungen
an allen drei Flugzeugen auf 51.030 €.

Die Vogelschlagkosten wurden auf Basis der Matrix in Tabelle 2
berechnet. Fiir die Kosten der theoretischen Vorphase wurden
die durchschnittlichen Kosten der Kategorien 1 und 1m verwen-
det. Wie Tabelle 4 zeigt, reduzieren sich die Durchschnittskos-
ten pro Schaden fiir die theoretische Vorphase stark. Dies ist
auf einen Schaden der Kategorie 5 (Kosten von 462.300 €) zu-
riickzuftihren — durch das Hinzurechnen von 23 Schaden der
Kategorie 1 und 1m mit Kosten von 1625 € reduziert das den
Schnitt erheblich. Dennoch steigen die Kosten im Jahresdurch-
schnitt leicht an. In der Post-Periode sind die Kosten deutlich
geringer, was ebenfalls mafgebend durch den einen Schaden
der Kategorie 5 beeinflusst wird.
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Tabelle 4: Durchschnittliche Kosten pro Vogelschlag und Jahr wihrend
der Vor- und Post-Phase
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Hdheres Risiko fiir Vogelschlag
bei Nachtfliigen

Anschriften der Verfasser:
Dr. Isabel C. Metz

Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raum-

fahrt e.V. (DLR)

Institut fiir Flugfiihrung | Air Traffic
Management Simulation
Lilienthalplatz 7

D-38108 Braunschweig

Telefon: +49-531-295-3661

Email: isabel. metz@dlr.de

Web: www.DLR.de/fl

Markus Schwendener

FCS Flight Calibration Services GmbH
Hermann-Blenk-Str. 32 A

D-38108 Braunschweig

Telefon: +49531237770

Email: swe@fcs.aero

Web: https://fcs.aero

5. Diskussion und Schlussfolgerungen

Das hier vorgestellte Projekt zielte darauf ab, ein besseres Ver-
standnis der Ursachen fiir die erhéhte Anzahl von Vogelschla-

gen auf die FCS-Flotte zu erlangen, potenzielle Abhilfemafinah-

men zu identifizieren und deren Wirksamkeit zu bewerten.

Die FCS-Flotte operiert vorwiegend in Hohenlagen mit grofiter
Vogelaktivitat. Viele der Fliige finden in der Nacht statt, in der
eine erhohte Vogelaktivitdt herrscht. Dies spiegelt sich in den
Vogelschlagzahlen wider — in den Jahren mit regelméaigem
Nachtflugbetrieb und mit Ausnahme von 2021 ereignete sich
die Mehrzahl der Einschldge wahrend der Nacht, obwohl die
Mehrzahl der Flugstunden tagsiiber stattfand. Unter Beriick-
sichtigung der spezifischen Flugprofile durch Einfiigen theore-
tischer Landungen lassen sich die Vogelschlagraten von FCS
mit denjenigen fiir Deutschland vergleichen. Hierbei wird die
erhohte Gefdhrdung deutlich. Der Anstieg von Vogelschldagen
in den Pandemiejahren 2020 und 2021 ist in beiden Fallen
sichtbar.

Auf der Grundlage einer Literaturstudie wurden mehrere Maf3-
nahmen zur Reduktion der Kollisionswahrscheinlichkeit ergrif-
fen. Da die Flugplane von Vorgaben der bedienten Flughafen
abhangen, standen die Erhohung der Auffalligkeit der Flug-
zeuge sowie Mitarbeiterschulungen im Fokus. Es wurden pul-
sierende Lichter installiert und die Propeller mit einem schwarz-
weifen Muster lackiert. In den Sicherheitstrainings wurde ver-
starkt Gewicht auf das Situationsbewusstsein, die Gefahren-

bewertung und Reaktionsmoglichkeiten im Flug sowie die Mel-

dung von Vogelschldagen gelegt.

In der Post-Phase stieg die Vogelschlagrate von FCS trotz Ge-
genmafinahmen leicht an. Eine Analyse der Meldungen ergab

eine Verschiebung des Verhaltnisses zwischen gemeldeten Vo-

gelschldagen mit und ohne Schadensfolge. In der Vorphase lag
es bei 0,84, in der Post-Phase bei 0,14. Dies deutet auf eine

starke Verzerrung der Meldungen zu Ungunsten folgenloser
Kollisionen hin. Die Verbesserung der Meldequalitdt zeigt sich

auch im Umfang der Meldungen. In der Vorphase konnten In-
formationen {iber das betroffene Flugzeug, den Zustand des
Tageslichts und den Ort des Geschehens nur teilweise extra-
hiert werden. In der Post-Phase waren diese Informationen in
allen Berichten enthalten. Unter Beriicksichtigung nicht gemel-
deter Vogelschldge wurden die Vogelschlagraten der beiden
Phasen vergleichbar (Vorphase: 7,67; Nachphase: 8,25). Auf-
grund der gemischten Einfliisse der COVID-19-Pandemie, der
teilweisen Installation von pulsierenden Lichtern und Propeller-
bildern im ersten Teil der Post-Phase und einer insgesamt ge-
ringen Stichprobengréfie kann keine endgiiltige Schlussfolge-
rung liber die Wirksamkeit der eingefiihrten Mafinahmen gezo-
gen werden. Zu diesem Zweck wdre eine weitere Beobachtung
tiber mehrere Jahre ratsam, fiir welche die stark gestiegene
Datenqualitdt eine solide Grundlage bildet.

Die durchschnittlichen Vogelschlagkosten waren in der Post-
Phase deutlich niedriger. Dies ist vor allem auf einen teuren
Schaden in der Vorphase zuriickzufiihren. Der Preis fiir die In-
stallation pulsierender Lichter und der Propellerbemalung aller
drei Flugzeuge entspricht circa den Kosten fiir einen Schaden

der Kategorie 3. Daher hdlt FCS die Investition fiir angemessen.

Auch wenn die Anzahl der durch die Flugzeugadaptionen ver-
hinderten Vogelschldge nicht ermittelt werden kann, werden
das Praventionspotenzial sowie die bessere Sicht fiir alle Luft-
raumnutzer und das Bodenpersonal geschatzt.

Hinweis:

Quellennachweise liegen vor und kénnen auf Nachfrage beim DAVVL
oder beim Verfasser des Beitrags eingesehen werden.
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Einsatz von Ratron® Gift-Linsen und Ratron® Giftweizen zur Bekdmpfung
von Wiihlmdusen mit Hilfe der Kéderlegegerdte WUMAKI C3 und C9
auf landwirtschaftlich oder gartnerisch genutzten Griin- und Freilandflachen

auf Flughafengeldnde

Rolf Barten,
Technischer Manager
bei frunol delicia GmbH

Wiihlmé&use (Feld-, Erd-, R6tel- und Schermé&use) richten auf
Griin- und Freilandflachen auf Flughafengeldande direkt grof3en
Schaden an, indem sie durch Frafl und Unterwiihlung die Griin-
und Freilandflachen zerstéren.

Besonderes Augenmerk wird dabei auf die eingesadten Grasfla-
chen gerichtet, die sich unmittelbar an den Start- und Lande-
bahnen befinden. Diese miissen absolut fest sein, da sie mog-
licherweise als Ausweichflachen fiir Flugzeuge dienen miissen.
Gleiches gilt bei den Startplatzen, die ebenfalls begriint und
dadurch befestigt sein miissen, da gerade hier die Triebwerke
einen starken Schub entwickeln und bei nicht begrasten Fla-
chen dahinter sehr viel Staub aufwirbeln wiirden, der wieder
durch die Triebwerke angesaugt und hier grofien Schaden an-
richten wiirde.

Zusatzlich sind Mause in diesem Bereich unerwiinscht, weil sie
als Nahrung fiir Végel dienen, die wiederum ein groBes Gefah-
renpotential fiir Flugzeuge (Vogelschlag) und damit ein Sicher-
heitsrisiko fiir Menschen darstellen.

Dr. Chr. Morgenroth schreibt 2004: ,,Es ist unstrittig, dass ein
erhdhtes Nahrungsangebot in Form von Madusen in Griinland-
bestanden von Flugsicherheitsflachen der Flughdfen und -plat-
ze eine Erhdhung der lokalen Bestandsdichte von Greifvogeln,
insbesondere Mausebussard und Turmfalke, zur Folge hat.
Beide Arten gehdren in Deutschland zu den hdufigsten an Vo-
gelschldgen beteiligten Vogeln (BREUER 2003) wenngleich in
erster Linie durch rein biologische Mafsnahmen des Biotopma-

nagements auf Flughafen, insbesondere durch Langgrasbewirt-

schaftung, versucht wird, den Bestand aller flugsicherheitsrele-
vanten Arten so gering wie méglich zu halten.

Insbesondere in Zeiten erhdhter Mdusebestande (Gradationen)
drangen Turmfalke und Mdusebussard, daneben in den letzten
Jahren aber auch der Graureiher, verstarkt auf Flughafengriin-
landflachen, um das dann reichlich vorhandene Nahrungsan-
gebot zu nutzen. Um diesen Prozess — dessen Folge eine Erho-
hung der Vogelschlaggefahr ist — zu unterbrechen, ist es unver-
zichtbar, dass (bei Mdusekalamitaten) Mausekdder unterir-
disch ausgebracht werden diirfen, da Flugsicherheitsaspekte
eine Reduktion der Mdusedichte zwingend erfordern. Der Mau-
sebekdampfung auf sog. Streifen entlang der S/L-Bahn kommt
dabei eine wesentliche Bedeutung zu, zumal es sich um ausge-
sprochen flugsicherheitskritische Bereiche des Flughafens
handelt, weil sie unmittelbar an die S/L-Bahn grenzen. Fiir die-
se Bereiche gilt eine absolute Hindernisfreiheit.“

Daraufhin sind Zulassungen von frunol delicia GmbH u. a. fiir
Ratron® Gift-Linsen und Ratron® Giftweizen fiir die Bekdamp-
fung von Wiithlmdusen beantragt und fiir diesen Bereich erteilt
worden, z. B. fiir den Einsatz von Kdderlegegerdten WUMAKI
C3 und Cog, die unterirdisch Réhren ziehen, in die Ratron® Gift-
Linsen oder Ratron® Giftweizen gelegt und diese von den
Wiihlm&usen (Feldm&usen) gefressen werden. Der Einsatz von
Legeflinten ist zwar moglich, aber schwierig, da die Bekdamp-
fung auf grof’en Teilen des Flughafengeldndes im laufenden
Betrieb des Flughafens durchgefiihrt werden muss.

Wie dies aussehen kann, zeigen folgende Bilder vom Einsatz
von Ratron Gift-Linsen bzw. Ratron Giftweizen auf dem Flugha-
fen Stuttgart.

Der einreihige WUMAKI C3 wurde auf dem Flughafen Stuttgart
wdhrend des laufenden Betriebs eingesetzt, um sich ein Bild
von der Arbeitsweise des Kdderlegegerdtes zu machen.

WUMAKI C3 Koderlegegerit Flughafen Stuttgart
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Feldmause waren auf der Flache vor-
handen (siehe Bilder ndchste Seiten).
Der Flughafen macht regelmafiige
Zahlungen, um tber den Bestand an
Feldmausen informiert zu sein, und
richtet danach sein Feldmausmanage-
ment aus.

Feldmauszéhlung Flughafen Stuttgart
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Hier wird gezeigt, dass die gezogene Rohre absolut abgedeckt Ratron® Gift-Linsen-H&ufchen in der vom WUMAKI C3 gezoge- WUMAKI Cg Feldmauspflug

Feldmausloch
und damit nach oben geschlossen ist. Der Kéder wurde in einer  nen Réhre, die nach oben voll geschlossen ist. Es ist hier darauf
Tiefe von 15 — 20 cm abgelegt. zu achten, dass die Réhren in 15 — 20 cm Tiefe gut nach oben

verschlossen sind, so dass keine Koder offen herumliegen.

Auf Flughafengeldande wird generell dafiir gesorgt, dass wenige
Vogel vorhanden sind bzw. es wird versucht, diese zu entfer-

nen, weil die Vogel die Betriebssicherheit gefdhrden. Somit ist
das Risiko fiir Vogel in diesem Bereich ,,Flughafen“ durch den Rolf Barten

Anschrift des Verfassers:

Einsatz von Kédern wie Raron® Gift-Linsen bzw. Ratron® Gift- frunol delicia GmbH
weizen als gering anzusehen, zumal sie unterirdisch ausge- Uhlandstr. 15, D-61250 Usingen
bracht werden. Telefon: +49 (0) 6081 /9197-68

Telefax: +49 (0) 2303 /9197-72
Mit Ratron® Gift-Linsen und Ratron® Giftweizen von frunol de-  Mobil: +49 (0) 171 /4371194
licia GmbH stehen zur Bekdampfung von Withimdusen den Flug-  Email: barten.rolf@web.de

hafen effektive Produkte zur Verfligung.

Sauberer Schnitt Web: www.frunol-delicia.de

Rolf Barten
An diesen Bildern ist zu sehen, wie sauber der WUMAKI C3 ar-

beitet, den Koder unterirdisch ablegt, der Schnitt im Boden,

der durch eine Druckrolle den Schnitt nach oben abdeckt, so-
dass Ratron® Gift-Linsen bzw. Ratron® Giftweizen ordnungs- :
gemaf’ verdeckt abgelegt worden sind. Ablage des Kéders Einbohrlécher Maus bei WUMAKI Anwendung
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Betrachtungen zur Evolution der Ma3nahmen
zur Vogelschlagverhiitung bei der Bundeswehr und

der Evolution der Wehrbiologie

OTL Dr. Detlef Kurth,
Dipl.-Geologe,

DezLtrV (6) Biologie/Okologie,
ZGeoBw

Wie die zivile ist auch die militarische Luftfahrt von Beginn an
mit Vogelschldgen konfrontiert. Die New York Times verdffent-
lichte 2009 folgendes Archivbild:

“Remarkable French Official Photograph of a Hawk Overtaken in

Flight by a French Military Aeroplane. The smaller bird of prey became
entangled in the wires of the aeroplane and was held there until the
machine came to earth. As far as known, this is the first photograph of
the capture of a bird in flight by the swifter invention of man”.1

Im Griindungsjahr des DAVVL 1964 verzeichnete der Inspizient
Flugsicherheit Bundeswehr insgesamt 19 ,,Stérungen im Flug-
betrieb®, die sich durch Vogelschlag ereigneten. 14 Strahlflug-
zeuge (13 Einsatzmuster) und 5 einmotorige Propellerflugzeuge
waren beteiligt, ein Pilot hatte am linken Auge schwere Verlet-

zungen davongetragen. Fiir den Zeitraum 1.1.1958 — 31.12. 1964

wurden insgesamt 4 Flugunfdlle aufgrund von Vogelschlag
subsummiert (inklusive der o.g. ,,Stérungen*).2

Hochste Eisenbahn also (damals noch unbehelligt von Kollisio-
nen mit Federvieh), dem Problem des Vogelschlages von Sei-
ten der Bundeswehr mehr Bedeutung beizumessen 3.

Fii LIV 74 mége also InGeoPhysBDBw5 beauftragen, die Be-
lange der Bundeswehr im DAVVL zu vertreten.

Dies sorgte auch im bis dato eher beschaulich-bodenstandigem
Habitat des sog. ,,Wehrbiologen* fiir eine gewisse Thermik. Die-
ser war urspriinglich — zusammen mit einem Physiker und einem
Chemiker —in den sechziger Jahren fiir die Erarbeitung fachwis-
senschaftlicher Grundlagen fiir die ABC-Abwehr in den Geo-
physBDBw geholt worden. Dort aber von reinrassigen Meteoro-
logen und Geophysikern alsbald verdrangt, musste fiir die
nun wieder vom Aussterben bedrohte Spezies eine neue ¢kolo-
gische Nische gefunden werden — und bot sich in der ,,meteoro-
biologischen* Beratung fiir den Inspizienten Lw. Befasst wurde
sich mit der biotropen Wirkung von Wetterlagen und Klimazo-
nen. Weitere Habitate wurden bei den Kampfverbédnden der
Luftwaffe und den Kampftruppenschulen des Heeres erobert.
Der Wehrbiologe unterrichtete in sog. ,,Ranger“-Lehrgdngen zu
»essbaren Pflanzen & Tieren® und ,,Wassergiite-Beurteilung®
bis hin zur ,,Bodenbefahrbarkeit* — mit ersten Abstechern zu
charakteristischen, bodenanzeigenden Pflanzenarten.

Der Abschwung der Starfighter-Flotte sorgte also ab 1964 fiir
einen Aufschwung gutachterlicher Tatigkeit des Wehrbiologen:
Diverse Starfighter waren bereits Vogelschlagen zum Opfer
gefallen, einige Maschinen, die aus Sardinien zuriickkamen,
erlitten Beinahe-Unfélle aufgrund von Triebwerksaussetzern:
In den Treibstoffleitungen fanden sich Pilzsporen und -Myzele
—gewuchert in den Wasserabscheidern der Treibstofftanks.
Den Pilzen zum Trotz war aber nun das Thema ,,Vogelschlag”
gesetzt und evolutionstechnisch folgerichtig wanderte die
Wehrbiologie in diverse Komitees ein, so auch in den Deut-
schen Ausschuss zur Vermeidung von Vogelschaden, wie er
damals benannt wurde.

Bereits dieser kurze Abriss zeugt von einer gewissen Dynamik
in der noch jungen Bundeswehr, die sich in der folgenden Er-
lasslage fortsetzt. Getreu einem der Grundsétze des General-
feldmarschalls Helmuth v. Moltke (d.A.)

»Unsicherheit im Befehlen
erzeugt Unsicherheit im Gehorsam*

ist auch der Erlass Fii L 11l 8 ein sparsames, lediglich 3-seitiges
Dokument mit insgesamt 4 Anlagen, welches die Lage kurz und
knapp zusammenfasst6:

»In der Zeit vom 01.01.1958 bis 31.12.1968 wurden beim Be-
trieb mit Luftfahrzeugen der Bundeswehr 663 Vogelschlige
(Zusammenstop Luftfahrzeug - Vogel) gemeldet. 17 Flugun-
fdlle wurden durch Vogelschlag verursacht. Hierbei fand 1 Per-
son den Tod, 15 Personen wurden z.T. schwer verletzt. Ein
Flugzeugfiihrer verlor die Sehkraft auf einem Auge. 4 Luftfahr-
zeuge wurden zerstort und 13 beschddigt. 1 Wohnhaus wurde
zerstort und 7 Gebdude wurden beschddigt.“

Daraus resultierend knapp (und klar) der Auftrag:

»ES sind Ma3nahmen zu ergreifen,
die Vogelschldge im Flugbetrieb der
Bundeswehr zu vermindern.“

Frei nach einem Kennedy-Wort ,,Einen Vorsprung im Leben hat,
wer da anpackt, wo die anderen erstmal reden“ (die Kuba-
Krise von 1962 war ja auch noch in frischer Erinnerung) erteilt
der Erlass ein nicht anders als robust zu nennendes Mandat,
dessen Durchfiihrung dem Luftwaffenamt (LwA) (Anl.1), den
Kommodores / Kommandeuren und der Standortverwaltung —
STOV (Anl. 2 & 3) und den Grof3-Radarstellungen der Bw oblag.
Inhalt und Sprachwahl wéaren heutzutage undenkbar und sol-
len daher im Folgenden noch einmal Revue passieren:

I.7: ,,Versuche mit Infrarotscheinwerfern, Einsatz von Vogel-
hunden evtl. weitere neuartige Vergrimungsmethoden techni-
scher u biologischer Art sind durchzufiihren.“7

l.12: ,,Es sind Jagergruppen zu bilden, die wéchentlich zwei-
mal einen intensiven jagdlichen Abschuf3 vornehmen. Bei
plétzlich auftretenden Stérungen des Flugbetriebs durch Ein-
fall gréBerer Vogelschwdrme oder einzelner Groivégel im
Startbahnbereich der Flugpldtze ist die Vergrdmung durch ge-
zZielten Abschup und durch Personen, die mit dem Gebrauch
von Jagdwaffen sowie den Sicherheitsvorschriften vertraut
sind (auch Nicht-Jagdscheininhaber), entsprechend Erlass
BMVtdg/BMSchatz v. 3.9.69 (Anlage 3) durchzufiihren. Zwei
Schrotflinten (Browning oder Doppelflinten) mit der erforder-
lichen Munition (Kosten je Flugplatz ca. DM 1000,- einmalig
sowie ca. DM 300,- jihrlich) sind hierfiir bereitzustellen. 8

1.13: ,,Wo erforderlich, sind an geeigneten Stellen Krihen- und
Mowenfallen aufzustellen, zu bekédern und fachgerecht zu
betreuen. Die gefangenen Tiere sind unter Beachtung der Be-
stimmungen des Tierschutzgesetzes zu toten.

Als besonders geeignet wurde (ibrigens folgender Fallentyp
befunden:
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Nordischer Krdhenfang

(Quelle: http:/fwww.natur-in-not-
dithmarschen.de/hordischer_
kraehenfang.html)
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l.14 ,,Flugzeughallen sind in regelmdfligen Abstinden, insbe-
sondere wdhrend der Brutzeit, auf Vogelnester zu iiberpriifen.
Vorhandene Nester sind zu entfernen.“

Diese damals vollig selbstverstdandlichen Mafinahmen wiirden
- heutzutage announciert mindestens fiir Schnappatmung bei
den mit Naturschutz befassten Gremien und Amtern sorgen
wenn nicht gar fiir einen veritablen ,,shitstorm* in der Offent-
lichkeit. Eine dunkle Ahnung davon hatte offenbar auch Fii L -
und bot in Anl. 3 durch Auslegung und Interpretation des Jagd-
und Naturschutzgesetzes eine Handreichung, um auch hier
keine Unklarheiten aufkommen zu lassen:

l.2 Um einen méglichst intensiven, iiber das iibliche Maf3
hinausgehenden Abschuf von Tieren durchfiihren zu kénnen,
ist die Jagd durch das zustindige Forstamt / die Oberférste-
rei der Bundesvermdgensverwaltung folgendermafien zu
handhaben:

l.2a) ,,Auf allen Flugpldtzen der Bundeswehr ist im Rahmen
der jagdrechtlichen Bestimmungen (§ 27 Bundesjagdgesetz)
ein intensiver Abschuf3 von Schalenwild, sonstigem Nutzwild
(Haar- und Federwild) sowie Raubwild und Raubzeug durchzu-
fithren.“

1.2b) ,,Die jagdpflegerischen (hegerischen) Gesichtspunkte
haben hinter den Interessen der Flugsicherheit zuriickzutre-
ten.“9

l.2¢) ,,Falls wild lebende Tiere abzuschiefen sind, die allge-
mein unter die Naturschutzgesetzgebung fallen (z.B. Dohlen
und Stare) bestehen gegen einen militdrischerseits aus Flug-
sicherheitsgriinden geforderten Abschuf3 keine Bedenken,
da nach § 6 des Naturschutzgesetzes Flichen, die aus-
schlieplich oder vorwiegend militdrischen Zwecken dienen,
in ihrer Nutzung durch den Naturschutz nicht beeintréichtigt
werden diirfen.“

Il ,,Das geltende Jagd- und Naturschutzrecht ist — unbescha-
det § 6 Naturschutzgesetz — grundsiitzlich auch auf Flugplit-

zen zu beachten. Diese rechtliche Verpflichtung hat jedoch
dort ihre Grenze, wo gemdp § 29 LuftVG bei der Abwehr un-
mittelbarer Gefahren fiir die Sicherheit der Luftfahrt auf mili-
tdrischen Flugpldtzen die Einhaltung der Bestimmungen des
Jagd- und Naturschutzrechts nicht zu verantworten ist. Solche
unmittelbare Gefahr liegt z.B. vor, wenn Vogelschwirme bzw.
einzelne Grof3vigel auf einer Fliche sich befinden, die durch
eine 150 m allseits der Startbahnachse verlaufende Linie be-
grenzt wird.... Im Einzelfall kann auch auferhalb der vorge-
nannten Bereiche eine unmittelbare Gefahr.....vorliegen. “10

Personal — sowohl bei den Forstdienststellen wie auch bei der
Bw mit Jagdschein — war offenbar auch damals schon Mangel-
ware, weshalb quasi zur jagdlichen Mobilmachung aufgefor-
dert wurde:

»BMVtdg ermdchtigt hiermit die Wehrbereichsverwaltungen,
gemdf3 § 29 Abs. 2 LuftVG die Befugnis zum Gebrauch von
Jagdwaffen auf ortliche Stellen (Kommandeur des Flugplat-
zes, stellvertretender Kommandeur, Flugsicherheitsoffizier,
Leiter der Standortverwaltung usw.) zu iibertragen, die ihrer-
seits im Einvernehmen mit den Forstdienststellen des Bundes
geeignete Personen zur Durchfiihrung dieser Befugnis bestim-
men kénnen. ... Ferner ist durch sorgfiltige Belehrung und
Aufsicht zu gewdhrleisten, dajf3 der Gebrauch von Jagdwaffen
zur Gefahrenabwehr nicht mifsbrduchlich, z.B. zur Befriedi-
gung jagdlicher Interessen auf3erhalb der Regelung in Ab-
schnitt | dieses Erlasses geschieht.“ 11

Dennoch begehrten 1976 diverse Forstdienststellen auf, die
sich aufgrund des offenbar nun ungeziigelten Jagdtreibens auf
den Bw-Flugpldtzen um ihre Beute gebracht sahen, weshalb
der Erlaf3 ergdnzt werden musste:

Der Abschuf3 von Nutzwild auf Flugpldtzen der Bundeswehr
durch Angehdrige der Bundeswehr aufgrund des Bezugserlas-
ses hat in einigen Fillen zu Schwierigkeiten mit den Forst-
dienststellen gefiihrt, die fiir die Abschufimeldungen und die
Verwertung des Nutzwildes zustdndig sind. Um eine einheitli-

che Regelung zu gewdhrleisten, wird Abschnitt Il des Bezugs-
erlasses wie folgt ergdinzt:

Soweit Angehérige der Bundeswehr oder Bundeswehrverwal-
tung bei unmittelbarer Gefahr Nutzwild erlegen, ist dieses
ordnungsgemdf zugunsten der Bundeskasse von der zustdn-
digen Forstdienststelle des Bundes zu verwerten. Die Ein-
nahme ist bei Kapitel 0807 Titel 125 01 zu buchen. Den Forst-
dienststellen ist samtliches erlegtes Wild einschlieflich der
nicht jagdbaren Tiere wie Kréihen, Elstern, und andere zu be-
kdmpfende Végel unter Angabe des Erlegungsdatums zu mel-
den, damit sie in den fiir den Verwaltungsjagdbetrieb vorge-
schriebenen Streckenmeldungen und in den Jagdbehérden
vorzulegenden Abschuplisten erfaft werden.“12

Mit dem zunehmenden Umweltbewusstsein und dem Natur-
schutz als Ziel behordlichen Handelns wurden die Erlasse be-
reits ab den 1970er-Jahren entscharft und miindeten letztend-
lich in die Regelung A1-273/1-4 Flugunfallverhiitung — Verh-
tung von Vogelschldgen im Flugbetrieb der Bundeswehr, in der
Belange des Naturschutzes und der Flugsicherheit ausbalan-
ciert werden.

Die ,,Biologen-Horde* beim Amt fiir Wehr-Geophysik (seit 1970
»AG Wehrbiologie“) mutierte am 01.04.1972 zu einem vollwer-
tigem Dezernat Wehrbiologie ,,M6“ (nicht zu verwechseln mit
dem entfernt verwandten, aber eher klandestinen M16), um
sich 1976 (dann in Traben-Trarbach beheimatet) nochmals zu
teilen, in nunmehr 2 Dezernate Wehrbiologie und Okologie. Mit
einer soliden Populationsstarke versehen, konnten nun auch
okologische Belange an Bw-Standorten angegangen werden,
ausgehend von der biologischen Grunderkenntnis: Ein Lebens-
raum kann niemals individuenfrei gemacht werden, da sich je-
des Vakuum zwangslaufig wieder auffiillt.

Schnell wurde das Konzept des sog. ,,Biotopmanagements* fiir
die Flugplatze der Bw entwickelt, schon damals unter Einbezie-
hung der An- und Abflugsektoren der Flugplatze. Erstaunlicher-
weise wurde und wird in der Umgebung nahezu jeden Bw- Flug-

platzes Kiesabbau betrieben, dessen Baggerseen und Brach-
flichen ideale Vogelhabitate, insbesondere fiir Ganse und En-
ten, darstellen. Als Ergdanzung der aktiven Warnung vor Vogel-

zugbewegungen ist der friihzeitige Einfluss bei Genehmigungs-

verfahren im Umfeld von Flugpldtzen nunmehr ein probates
Mittel zur praventiven Vogelschlagverhiitung — ganz im Sinne
der Priorisierung in der A1-273/1-4 zur Abwehr unmittelbarer
Gefahren fiir den Flugbetrieb: 1.) Vermeidung / Vorbeugung —
2.) Vergramung — 3.) Abschuss.

Die Uberreste der trotz aller Vorbeugung nicht zu vermeiden-
den Vogelschldge werden weiterhin an das dezernatseigene
Labor gesandt und dort untersucht, um aus der Artenbestim-
mung Riickschliisse auf den Besatz im Flughafenbereich und
Méoglichkeiten zur Anpassung des Biotopmanagements ziehen
zu konnen. In den 60er-Jahren wurden oft noch ganze Vogel-
balge auf den Postweg gegeben. Die damals doch etwas lange-
ren Laufzeiten bei der Bundespost, besonders in den Sommer-
monaten, férderten zundchst die natiirlichen Abbauprozesse
beim Probenmaterial und nachfolgend die postbehordlichen
Beschwerdeprozesse bei der Wehrbiologie, miindend in der
Zusammenfassung, es ware verboten, Kadaver mit der Post zu
verschicken. Die Beschaffung einer modernen eigenen DNA-
Analytik wird die Bestimmung prazisieren und Probenahme
vereinfachen. Etwas trockener im Thema sind Nahrstoffpara-
meter des Bodens der verschiedenen Standorte, die mit Hilfe
der Nasschemie untersucht werden, um so mit einer jeweils
angepassten Bepflanzung das Areal fiir Tiere mit Wildtier- und
Vogelschlagrelevanz so unattraktiv wie moglich zu machen.

Bis in die heutige Zeit hinein {iben jedoch sowohl Flugplatzarea-
le wie auch die Luftfahrzeuge oder simple Kabel eine unwider-
stehliche Anziehungskraft auf Wirbeltiere wie auch Insekten aus:

® 1964 machen es sich Mduse in abgestellten F-84 / F-86
Kampfflugzeugen gemiitlich, was vor der Uberfithrung an
einen nahdostlichen Staat zu Kurzschliissen in der Bordelek-
trik, Untersuchungen des MAD bzgl. Sabotage und letztlich
zum niichternen Fazit der Wehrbiologie fiihrt: shit happens.
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Uberreste werden im dezernatseigenen Labor
per Federresten oder DNA-Analytik bestimmt
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Eugéne Gilbert in einer Bleriot XVI wehrt
einen Adler ab

¢ Nach einer Notlandung auf einer Weide 1966 wird ein Alou-
ette-Hubschrauber von einem Bullen angegriffen, der mehr
Schédden als die eigentliche Landung verursacht. Die An-
frage General Flugsicherheit nach Schutz vor ,,Bullenschlag®
konnte nicht ernsthaft beantwortet werden.

¢ 1971 meldet der Pilot einer Fiat G-91 ,,Riesenvogelschlag® im
Landeanflug auf Laupheim. Die Inspektion des Triebwerks
fordert zundchst Kaninchenreste zutage. Leider wird die
Sensation ,,fliegende Kaninchen“ durch weitere Funde von
Bussardfedern wieder zunichte gemacht — genauso wie der
Jagderfolg des Bussards und sein weiteres Fortkommen.

e Fehlziindungen bei der Erprobung von Lenkdraht-Torpedos
1982 blieben langere Zeit mysterios, bis sich schlief3lich ein
Fischzahn im Lenkdraht verkeilt als Storkdrper fand.

e Venturi- und Pitot-Rohre, sofern sie bei abgestellten Luft-
fahrzeugen offenbleiben, sind ein beliebter Riickzugsort fiir
Insekten: Bei einer F-4 Phantom war es ein Bockkéfer (Crio-
cephalus rusticus), der zu Problemen mit der H6hentrim-
mung fiihrte, in neuerer Zeit werden Besiedelungsversuche
an Airbus und Boeing-Mustern durch Schlupfwespen und
Mortelbienen bekannt.

e Der Betrieb von Standortschieanlagen kann u.U. durch Fle-
dermduse gefahrdet sein: Nicht, weil die streng geschiitzten
Flattertiere beim Anvisieren der Ziele hindern, sondern weil
sie gerlichteweise Liicken in der Holzverschalung der Ge-
schossabweiser zu Reproduktionszwecken nutzen. Quod
esset demonstrandum.

Wie diese kurze Betrachtung zeigt, waren viele der heutigen
Problemstellungen bereits zu Beginn der Wehrbiologie evi-
dent. Das Dezernat Biologie / Okologie in seiner heutigen Kon-
figuration ist fiir all diese Erfordernisse gut geriistet. Allerdings
hat sich seit Ende des kalten Krieges der Fokus insbesondere
auf dkologische Belange im Bereich der Flugplatze gedndert:
Standen friiher Einsatzbereitschaft und Flugbetrieb im Vorder-

grund, werden Flugpldtze derzeit als Habitate fiir alles mogli-
che Getier wahrgenommen. Da dies ein Resultat des stark ver-
ringerten Flugbetriebes nach dem Ende des kalten Krieges in
den letzten zwei Jahrzehnten war und nun zu dndern ist, muss
in den nun kommenden Jahrzehnten der Riickkehr zur Krieg-
stauglichkeit das Dezernat Biologie/Okologie (r)evolutiondr
tatig werden.

Wenn auch, bei aller geforderten Robustheit, nicht mit den Mit-
teln von damals, wie z.B. Eugéne Gilbert sie nach eigenem Be-
kunden noch schilderte, sondern eher weiterhin im Sinne Molt-
kes:

»Der Gedanke legt den Grund
fiir die Tat.*

Dr. Detlef Kurth
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A short history
of bird strike testing

Stefan Andreas Ritt,
DLR — Institute of Structures
and Design

Introduction

The avoidance of bird strike is a key aspect in aviation from the
perspective of environmental protection. It can be accomplished
by biological, technical and organisational means to contribute
to this goal. As well, the economic impact by bird strike can be
substantial and can be conflicting with environmental protection.
The costs of bird strike are either increased by need for aircraft
development or repair. And delays may ask for compensation.

In this article technical perspective from aviation is taken. For
aircraft and helicopters, the bird strike topic is considered as a
major safety issue. Hence, safety related airworthiness requi-
rements were put in place to mitigate the threats to human
flight. Bird strike incidents have led over history to substanti-
ally increased airworthiness requirements. These resulted in
improved impact safety by design concepts. To confirm that
these requirements are met, engineering analysis and testing
methods are elaborated. Currently, both numerical simulation
and testing are pursuit as independent analysis methods for
certification along the requirements. But it all started with tes-
ting only decades back. The bird strike testing was applied to
show the aircraft’s capability to sustain the impact of a bird al-
ready on ground prior to the operation of a fixed wing or rotary
wing aircraft.

Bird strike testing started with the most apparent aircraft com-
ponent, the windshield. Over the development of aviation, the
propulsion and structure concepts changed together with ever
rising passenger transport. And based on the bird strike fin-
dings, various requirements were established. So, today one
can see a portfolio of requirements for engines, aerostructures
and windshields.

This contribution starts with an overview on major incidents
and keystones in the safety development of aviation. Based on
past and current practices an outlook into the future of bird
strike testing, the author ventures a peek into the future of bird
strike testing.

Some Key Data for Bird Strike Testing History

This chronological shortlist gives a resume on incidents, air-
worthiness requirements and testing history with respect to
bird strike from the beginning of aviation until the bird strike
incident leading to the ditching of a single aisle aircraft on the
Hudson River in New York with 150 passengers on board.

The first reported bird strike occurred 1905 to Orville Wright on
the Huffman Prairie field, in the vicinity of Dayton, Ohio, USA, on
07. September 1905.

The first deadly accident was on 03. April 1912 at Long Beach,
California, USA, where a Wright Pusher aircraft crashed into the
sea after hitting a gull. The pilot being pinned under the wre-
ckage drowned.

Prior to 1926, flying an aircraft posed no requirements, licensing
or certification to people. But in July 1942, the Civil Aeronautics
Administration in the US initiated bird strike testing after re-
quest from various air carriers to improve windshield designs for
resistance [2].

Already in the period 1942 to 1946, a study published by the US
Civil Aeronautics Administration in 1950 revealed the distribu-
tion of bird strikes per component on the aircraft [1]. The report
showed that about one third of all documented 473 strikes were
on windshields. This surely explains why the earliest research
and testing works were focussed on the front glazing of aircraft.

From 1952 on, the de Havilland Comet was in service and this
aircraft was the first pressurised jet airliner for passenger trans-
port. Transatlantic service with this aircraft began in 1958, it had
a take-off speed of 725 km/h. In contrast, a late piston- engine
powered propeller driven airliner like the Boeing 377 Stratocrui-
ser came up to 484 km/h. The increased speeds together with
the rising passenger and flight numbers let the bird strike prob-
lem expand.

Already the Civil Air Regulations CAR 4b from December 31, 1953
included a 1.8 kg bird impact requirement for windshields [3]

meaning no penetration of the windshield may occur at cruise
speed. The requirement preceeded the jet transport era but was
adopted after a number of injuries due to bird penetrations of
windshields [1].

On 04. October 1960 a Lockheed Electra crashed [4] after an in-

gestion at 3 of the 4 engines with further damage of windshield
and pitot tubes where 10000 starlings were involved [31]. The

accident investigation led to a first specification of how to pre-
vent any catastrophic hazard after ingestion of birds [8].
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Figure 1 Vickers Viscount 745D (left) [7] struck by two swans where
one stabiliser failed a full collapse of this primary structure (right) [5]

On 23. November 1962 a Vickers Viscount crashed in Maryland,
USA, where the aircraft was struck by two swans at the horizon-

tal stabilisers at approx. 1800 m altitude [5]. One of the birds pe-

netrated entirely through the left stabiliser causing a loss of
control.

In February 1965, small, medium and large birds were specified
for the first time. The sizes were defined in section 14 CFR part
33 [32] engine certification requirements. FAA introduced then in
1968 an Advisory Circular [8] with means of compliance for bird
ingestion. This appeared to be necessary in the wake of the Elec-
tra crash in1960 [4].

On 12 November 1975, a McDonnell Douglas DC-10 burned out
totally after bird strike on one of the three engines shortly be-
fore take-off. Uncontained engine fragments penetrated the fuel
filled wing which ignited the aircraft [13]. However, there were
no fatalities.

In 1979, the first standard on bird strike testing was published
by ASTM [17]. This was the only one up to March 2021[37].

The so-called “Miracle on the Hudson” happened on 15. January
2009 where US Airways Flight 1549 landed on New York's Hud-
son river [29] after encountering a flock of Canada geese. At
least one bird of approx. 3.6 kg was identified per core engine
whereas certification requirements ask for one bird of 0.680 kg
only (amongst other bird impact and ingestion requirements).

The Past — Structures and Birds in the Laboratory

From the beginning, bird strike testing was performed with two
objectives: the structure’s behaviour under impact and the qua-
lification of the bird itself. When focussing on the first objective,
a larger setup of the structure to be certified is brought in posi-
tion and attitude to be impacted (2). When the soft body is the
focus, a rather rigid structure is applied to study its behaviour
under impact, typically the breakup pattern and loads induced
by the impact.

Fachbeitrag / Stefan Andreas Ritt

Damage to an A320 after a bird strike, 2015
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Arrow show line of flight of projectile

A structural testing shows 2 left leading-edge structure for wings
or vertical stabilisers as tested under realistic orientation with
respect to flight. On the scaffold was a representative portion of
the structure mounted in a realistic way, i. e. the orientation was
as on an aircraft. When it comes to the impact loading, a bird
projectile of a necessary weight was accelerated in a gas gun as
in 3 up an intended velocity. The results to be collected and ana-
lysed were mostly the visual representation of the damage after
the test was performed. The observation by cameras was intro-
duced later on. The key factor are short enough exposure times
to capture the highly dynamic event. The illumination asks for
strong enough light to be applied.

(a} Flat plate

{b) Roumd nosa
Arrows show line of flight of projectile

Sectlons through targets

T =3

Figure 2 Leading edge structure with indicated damaged area
after testing (left) [10] and rigid targets for soft projectile qualification
(right) [9]

With the testing results in terms of penetration or structural inte-

grity, a direct source of critical condition of an aircraft by a bird
strike was assessed.

When the bird characterisation is focus, measurement devices
are used to study the bird itself upon impact — without control-
led deformation or even damage of an airframe structure. Usu-
ally, strong and stiff devices are designed where sensors are
included. A very first publication on artificial bird testing in 1969
by Allcock [9] considered several substitutes under slicing im-
pact on special targets (Figure 2 right) and engine components.
The setup included a deflection measurement in the support of

the targets and a breaking wire system to measure the bird velo-

city prior to impact. And already at this time, a film camera with
6000 frames per second (fps) captured the breakup of artificial
birds.

First bird strike testing was initiated by the Civil Aeronautics Ad-
ministration (CAA), one of the predecessors of the Federal Avia-
tion Administration (FAA). The windshield testing started in July
1942 [2] at Westinghouse Electric and Manufacturing Company,
East Pittsburgh, Pennsylvania, USA. The CAA supervised the
work and test equipment was developed there. The key device
in the facility was the first “chicken gun” — named after the fact
that freshly killed chicken carcasses were fired onto structures.
In more general terms, a gas gun (3) brings the bird up velocities
equivalent to aircraft flight velocities which are captured just
prior to impact by a measurement system based on light or brea-
king wire. Both, the bird and the structural behaviour under im-
pact are captured by cameras.

Compressed-air guns are still the most commonly used accelera-
tion devices for this type of testing worldwide. However, up to a

small extent sled systems are used to accelerate the structure on
a railway carriage while the bird is suspended at a defined height
over the rail track.

Rising bird strike incidents on windshields, later also on other
components, were the drivers for bird strike testing. While in

Target structure Camera

elocity measurement Muzzle Barral Breech

the beginning the civil air carriers were asking for safer cockpit

transparencies, later the military aircraft developments were de-

manding. Here, the systematic bird strike testing started at the
Air Force Flight Dynamics Laboratory and the Air Force Materials
Laboratory together with the University of Dayton Research In-
stitute (UDRI) in Dayton, Ohio, USA. Pressures generated by
birds and simulants were recorded in the 1970s by Barber [14]
and Wilbeck [15] resulted from testing performed for the US Air
Force. These are still widely cited measurement data references.
Already in these early projects, the intention was to improve
tests and to come away from individual animals to be tested to
a designed dummy bird — this was the term used in the early
days of bird strike testing.

Loading station  Pressure reservoir

The Present — Structures and Birds in the Laboratory

The basics for bird strike testing are the same. Gas guns, veloci-

meters, cameras and enough light were improved in many ways.

Increasing measurement options for impact testing benefitted
from developments for automobile crash safety testing.

e Pressure sensors were then inserted into test devices [15].

e Accelerometers were fixed on the support structures to cap
ture the response farer from the point of impact [36].

e Strain-gauges applied on the surface of the structure are re
cording the strains [45] during impact.

e Force transducers.

Fachbeitrag / Stefan Andreas Ritt

Figure 3 Schematic bird strike testing facility
with a gas gun aiming at a test structure,
based on [11]
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Figure 4 Strain gauges applied on a leading-
edge skin (left) [45], force transducers
behind a windshield test setup (right) [44]
Per development of t

Test setup with strcture

Strain gayn.ges on skin

Figure 5 Study of artificial bird's attitude with
respect to the structure [38] in side view
(left) and top down view (right)

impact direction
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All these signals are recorded at a sampling rate to cover the im-
pact dynamics. Per development of the cameras to digital ca-
meras with high sensitivity, these become measurement devices
as well. The local measurement by strain gauges can be repla-
ced by full-field optical measurement by stereo cameras captu-
ring the surface pattern —if not inhibited by the projectile flow
over structure. Furthermore, the cameras can be used to state
the velocity of the bird together with the attitude. While real bird
shape is individual and non-repeatable, with artificial birds the
pitch and yaw can be measured (5).

The Future of Testing — a Peek in a Future with artificial Bird
Testing

As the history of bird strike testing shows [6]16]19][24]25],
since the beginning of systematic bird strike testing scientists
and engineers have strived for working with simulants to replace
the real birds used for testing. However, the history has shown
that this requires a larger effort. Based on the historical source,
an initiative in the 2000 years called International Birdstrike Re-
search Group (IBRG) aimed in finding an acceptable replace-
ment for aircraft component testing [25]. Despite large interest
in industry, the IBRG did not succeed in solving the question of
what is an acceptable replacement.

The key question of an acceptable replacement is a similar and
“standardised threat” [9][28] by an alternative to a real bird. But
if the real bird creates a “changing result”, it needs a discussion
on what is representative. By back-to-back testing, were the arti-
ficial and the real bird is tested on the identical test device and
with same weight and speed this appears to be possible. To cre-
ate more repeatable conditions, in 6 some preparations were
made to the applied real birds besides a tight weighing. The spe-
cies and gender, a kind of “folding” for head, wings and legs, a
close-fitting cloth bag, and taping with low-strength adhesive
was maintained.

An international initiative shall develop a standardised threat, i.
e. an artificial bird. Moreover, the objective of the SAE G-28 com-

110 mis

135 mis

165 mis

mittee “Simulants for Impact and Ingestion Testing” are stan-
dards how to perform tests [37] and methods compare results
from artificial bird candidates against real birds.

The surrogate for real birds could be utilised then in the deve-
lopment and certification of structures and engines for impact or
ingestion. Hence, a unified model for engines, airframe structu-
res and windshields will be created. This group started in 2016
and both industry and research establishments work in conjunc-
tion with regulatory authorities and defence agencies to ensure
that the standards developed meet regulatory requirements for
certification testing.

Of course, more tests and more complex tests to reflect various
conditions realistically on the aircraft are always welcome. But
the influencing factors must be clear. There, compu- ter models
can help to study before even start to plan large scale testing.
One field of realistic loading conditions in the lab compared to
flight conditions are the overlay of an impact with the underlying
static load for a structure.

Fachbeitrag / Stefan Andreas Ritt

Figure 6 Instrumented test structure
by artificial (left) and prepared real bird
(right) [41]
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This has been studied for laboratory specimen [33] but not for a
large structure, for instance a wing sustaining a bird strike
while being bended under operational loads.

The key motivation for the author to pursue the artificial bird
approach is that by means of this surrogate highly reproduci-
ble [27] testing is possible. This would be similar to determine
material properties in testing machine. By similar preparation
of a certain selection of bird species for a given weight, the re-
presentativeness [27] can be reached. Hence, the real bird can
be substituted.

With respect to the applicability of an artificial bird, it shall be
stated that a particular approach is representative under va-
rious loading conditions [34][36] like normal, inclined and split-
ting. The reason is that a globally applicable artificial bird seems
to be viable for all application areas on aircraft, helicopter, and
even newer approaches like eVTOL.

Additional advantageous aspects are to avoid of testing with
animals and the associated biologic hazard.

Required for Safety — a Personal View

From the beginnings of aviation, the interaction with the natu-
ral rulers of the airspace —the birds and other wildlife — was an
issue. This became known to a larger public in the aftermath of
the Hudson accident in 2009 [35].

From the author’s perspective there shall be three objectives
for handling bird strike in aviation:

1. Bird strike avoidance is better than handling the damage.
2. The current level of safety in aviation is the minimum.

3. To satisfy increased protection and safety expectations, bird
strike requirements and how to meet them should be fully
traceable and transparent.

The requirements for bird strike resilience are focussing on re-
levant aircraft structure, airspeed indicators, the engines and
the windshields. Bird strike incidents are driven by the deve-
lopment of air travel and bird populations. The past has shown

that these requirements are influenced by incidents and subse-

quent investigations plus ornithologists’ observations.

To proceed with the first objective above, the statistics on spe-
cies like their distribution worldwide, the weight and typical al-
titudes, should be digitally available. This gives a global under-
standing how to prevent bird strikes. But more in detail, flight
envelopes and planning of routes could be based on advisory
tools [40].

The second objective with current level of impact safety is set-
ting the standard. Hence, all new methods and tools in the fu-
ture should be evaluated against this background.

The third objective along the author is a peek into the future of
aviation. A perspective with wishes:

1. For flight planning, envelopes a constantly supervised prior
to take-off by advisory systems in the air traffic control. This
gives a preview of timing aircraft to birds, simultaneously.
Can that bring down the probability?

2. Bird migration is global, air traffic is global. Regulations for
aircraft should be globally understandable. A cast in the
past: The current bird weight in the requirements for large
rotorcraft [42] is 1.0 kg while the report of an accident in
2009 with a large rotorcraft revealed after the DNA analysis
of the struck bird species a weight of 1.088 kg [30]. No diffe-
rences in the major airworthiness codes. A counterexample
might be the still existing differences by the two largest air
worthiness agencies, EASA and FAA, after the harmonisation
effort on FAR/JAR §25.631 since 2003. “The General Struc-
tures Harmonization Working Group, having spent ten years
of meetings and discussions on this subject, cannot reach
consensus on a harmonized set of criteria for bird strike.” [26]

While in the FAR §25.631 the 3.6 kg bird weight after the Vis-
count loss from 1962 [5] has left a trace, the European JAR,
nowadays EASA CS-25.631, remains on 1.8 kg for all structu-
ral components with the exception of the engines.

In consequence, for a globally applicable aircraft design, the
FAR’s are the driving factor for stabilisers.

3. Are the identified and addressed structural differences con-
cerning bird ingestion [39] solved? A very positive orienta-
tion with respect to artificial birds is expressed in an actual
Advisory Circular by FAA: “Applicants may use artificial birds
or devices for the bird ingestion test if the test bird or device
simulates the mass, shape, density, and effects of bird im-
pact to the engine core.” [43]

The use of more computer analysis will prepare any safety tes-
ting in a much better way. Equal or even better level of safety
will still require testing — of bird strike, too. New aircraft con-
cepts will appear, new materials will be developed - testing is
way to prove that this “New” is capable of doing the job. And
to assure an independent, second way of showing the safety in
parallel to any other analysis.
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Zusammenfassung

In diesem Beitrag stellen wir die Ergebnisse der DNA-Barco-
ding-basierten Identifikation von Wildtierschlag-Uberresten
aus den Jahren 2018 bis 2023 vor. Wir analysierten 529 Proben,
von denen 89,6% verwertbare Bestimmungen erlaubten. Wir
identifizierten 96 Tierarten oder -gattungen, von denen die
Vogel mit 85,3% aller Proben den grofiten Anteil ausmachten.
Die haufigste Vogelart war der Mauersegler Apus apus (9,5%),
die haufigste Sdugetierart die Zwergfledermaus Pipistrellus pi-
pistrellus (1,5%). Insgesamt hat sich die molekulargenetische
Identifikation als zusétzliche Analysemethode sehr bewahrt,
um anders nicht mehr bestimmbare Schmierproben nach Wild-
tierschlagereignissen bestimmten Tiergruppen zuzuordnen.
Wir empfehlen fiir die bestmogliche Auswertemoglichkeit die
Probennahme entweder mit trocken in Rohrchen aufbewahrten
Tupfern oder mit 96%igem Ethanol gefiillte Probenréhrchen.

Abstract

In this paper, we present the results of our identification of wild-
life strike remains based on DNA barcoding from the years
2018 to 2023. We analyzed 529 samples, of which 89.6% provi-
ded usable identifications.. We identified 96 animal species or
genera, of which birds made up the largest proportion with
85.3% of all samples. The most common bird species was the
Common Swift Apus apus (9.5 %), the most common mammal
species was the Common Pipistrelle Pipistrellus pipistrellus
(1.5%). Overall, the molecular identification has proven to be a
very useful additional method to assign smear samples to spe-
cific animal groups after wildlife strike events. For sampling,
we recommend swabs to be stored dry in sample tubes or tubes
filled with 96% ethanol.

Fiir die Dokumentation und Analyse von Wildtierschlag-Ereig-
nissen zur Risikoabschdtzung fiir die Luftfahrt ist eine genaue
Identifikation, also die korrekte Bestimmung der beteiligten
Tierarten, unerldsslich. Bei der Artbestimmung von Wildtier-
schlag-Uberresten kdnnen entweder morphologische, also auf
sichtbaren und/oder mikrostrukturellen Merkmalen beruhen-
de, oder molekulargenetische Methoden angewandt werden.
Jedes dieser Bestimmungsverfahren hat bestimmte Vor- und
Nachteile sowie spezifische methodische Grenzen. Hinzu kommt
ein manchmal nicht unbetrachtlicher apparativer und zeitlicher
Analyseaufwand. In der Praxis bestimmt der Zustand der vor-
gefundenen Uberreste, welche Methode am besten zur Artiden-
tifikation herangezogen werden sollte (Tabelle 1).

Tabelle 1: Vergleich der wichtigsten Artbestimmungsverfahren bei Wild-

tierschligen. ,,Diagnostisch® bezeichnet fiir eine Artbestimmung oder
Gruppenidentifikation hinreichend eindeutige Merkmale; ,,DNA-fihig“
bezieht sich auf das Vorhandensein und die Replizierbarkeit art- oder
gruppenspezifischer DNA-Sequenzen; ,,Dokumentation“ bezieht sich
auf die Art und Weise, ob und wie Belege (Fotos, Objekte, DNA-Sequen-
zen) langfristig konserviert oder re-analysiert werden konnen.
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In diesem Beitrag resiimieren wir unsere Erfahrungen mit der
DNA-basierten Identifikation von Wildtierschlag-Uberresten
und geben praktische Hinweise fiir den Umgang mit Proben fiir
DNA-Analysen.

Molekulargenetische Identifikation bei Wildtierschlag-
Ereignissen 2018-2023

Seit 2018 haben wir in Zusammenarbeit mit dem DAVVL die
molekulargenetische Identifikation jener Wildtierschlag-Uber-
reste {ibernommen, die sich nicht auf Basis morphologischer
Merkmale bestimmen liefen. Dazu gehorten Feder-, Blut- und
Gewebsreste, die entweder direkt in Probenréhrchen verbracht
waren oder auf Tupfern gesammelt wurden und die uns entwe-
der trocken oder in Ethanol konserviert zugingen.

Unsere Labormethodik beruht dabei auf einem von uns im Rah-

men des Projektes ,,German Barcode of Life (GBOL)“ entwickel-

ten Methodenprotokoll (https://gbol.bolgermany.de). Dieses
beinhaltet im Kern die gezielte Analyse eines bestimmten Se-
quenzabschnitts der mitochondrialen DNA, des sogenannten
»Barcoding-Gens“ COI (Cytochrom-B-Oxidase ), mit einer
Lange von ungefdhr 650 Basenpaaren, die wir aus jeder Probe
per PCR-Verfahren vervielféltigen und sequenzieren. Die COI-
Region kommt in der genetischen Ausstattung aller tierischen
Zellen vor und besitzt tiblicherweise ein fiir jede Tierart charak-
teristisches Sequenzmuster, dhnlich einem Strichcode — daher
der Name ,,DNA-Barcoding®. Aufgrund seiner relativ geringen
Lange ldsst sich dieses Sequenzmuster standardisiert analy-
sieren und mit tausenden in internationalen Datenbanken hin-
terlegten Vergleichssequenzen abgleichen, um die grofitmog-
liche Ubereinstimmung herauszufinden, die im Idealfall eine
prazise Zuordnung zu einer bestimmten Tierart ermdéglicht.

Insgesamt untersuchten wir so 529 Einzelproben. Von diesen
lieferten 474 (89,6%) bestimmbare DNA-Sequenzen von 96 ver-
schiedenen Tierarten bzw. -gattungen (Tabelle 2 im Anhang).
Den gréfiten Anteil bildeten erwartungsgemaf Vogel (85,3%),
aber auch Saugetiere (3,0%) und Insekten (1,3%) waren nach-
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weisbar. Die Analyse von 55 Proben (10,4%) erbrachte aus unter-

schiedlichen Griinden kein Ergebnis (Abbildung 1).

Gemessen an der durchschnittlichen jahrlichen Zahl der zwi-
schen 2016 und 2022 dokumentierten Wildtierschlage (DAVVL
2023) liegt der Anteil der von uns molekulargenetisch unter-
suchten Proben bei etwa 6 Prozent. Wichtig ist hierbei die Er-
kenntnis, dass ein Teil der anders sonst nicht erfassbaren oder
nicht identifizierbaren Wildtierschldge nicht auf Végel, sondern
auf Fledermduse oder sogar gréf3ere Insekten zuriickzufiihren
ist (die als Einzelereignisse aufgrund der geringen Korperge-
wichte freilich von geringer Bedeutung fiir die Gefahrenab-
schatzung fiir Luftfahrzeuge sind). Nicht zuletzt stellt die Mole-
kulargenetik auch immer eine zusatzliche Analyseoption dar,
mit der auf morphologischen Merkmalen basierende Bestim-
mungen objektiv gegengepriift werden kénnen, wie es z.B. im
Fall eines Ostlichen Kaiseradlers Aquila heliaca (DAVVL 2023)
geschehen ist.

Einordung der molekularen Ergebnisse in das Gesamtbild
der Wildtierschldge

Die molekulargenetisch nachgewiesenen Tiere steuern zum Ge-
samtbild der vom DAVVL erfassten Wildtierschlage (Statistiken
2018-22; DAVVL 2023) insbesondere kleine und mittelgro3e
Arten (Kategorien ,,small“ und ,,medium*) mit Kérpergewichten
Uiberwiegend unter 8oog bei. Die haufigsten Arten sind Mauer-
segler Apus apus (9,5%), Ringeltaube Columba palumbus
(6,0%) und Singdrossel Turdus philomelos (5,3%) (Abb. 2), ge-
folgt von Mehlschwalbe Delichon urbicum, Feldlerche Alauda ar-
vensis, Buchfink Fringilla coelebs und Rauchschwalbe Hirundo
rustica (Tabelle 2 im Anhang). Unter den S&ugetieren ist vor
allem der mit 2,6% vergleichsweise hohe Anteil von Fledermau-
sen, insbesondere jener der Zwergfledermaus Pipistrellus pipis-
trellus (1,5%), hervorzuheben (Abb. 2). Mehr als die Hélfte der
Insektenproben entfallen auf Zweifliigler (Diptera; 0,8%).

Der Grofteil der von uns nachgewiesenen Vogelarten gehort
der mitteleuropdischen Vogelwelt an (Tabelle 2 im Anhang).

Interessante Ausnahmen sind der asiatisch/australisch-ozeani-

Emsgeioe (10K
FiaskiEni, T

Abbildung 1: Ubersicht iiber die Verteilung der
Ergebnisse der molekulargenetischen Identifi-
kation von Wildtierschlagereignissen zwischen
2018 und 2023. Mit insgesamt 85,3% aller
Proben stellen die Vogel erwartungsgemdps die
grofite Tiergruppe dar. Von den nicht bestimm-
baren (,n.b.“) Proben entfallen 4,3% auf ein-
deutige Probenkontaminationen durch
Bakterien und Pilze, der Rest lieferte keine
auswertbaren Sequenzen.
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Abbildung 2: Beispiele fiir durch DNA-
Analyse nachgewiesene Tierarten aus

Wildtierschlagereignissen. Die drei hdu-

figsten Arten sind in der oberen Reihe
zu sehen (von links nach rechts):
Mauersegler Apus apus (9,5%), Ringel-
taube Columba palumbus (6,0%) und
Singdrossel Turdus philomelos (5,3%).
Selten nachgewiesen, aber aufgrund
seines hohen Kérpergewichtes relevant
ist der Uhu Bubo bubo (unten links).
Zu den seltenen nicht-europdischen
Arten gehdrt die Hirtenmaina Acrido-
theres tristis (unten Mitte).

Die hdufigste Sdugetierart ist die Zwerg-

fledermaus Pipistrellus pipistrellus
(1,5%; unten rechts)

Alle Fotos:
Torsten Préhl, www.fokus-natur.com

sche Pazifiksegler Apus pacificus (Familie Apodidae, Segler),
die nordamerikanische Schwarzbart-Rohrdommel Botaurus
lentiginosus (Familie Ardeidae, Reiher), der nordamerikanische
Wanderregenpfeifer Pluvialis dominica und der amerikanische
Keilschwanz-Regenpfeifer Charadrius vociferus, die Orient-
brachschwalbe Glareola maldivarum (alle Familie Charadriidae,
Regenpfeifer), die afrikanische Brillentaube Streptopelia deci-
piens (Familie Columbidae, Tauben), die asiatische Hirten-
maina Acridotheres tristis (Familie Sturnidae, Stare; Abb. 2),
der sibirische Waldpieper Anthus hodgsoni (Familie Motacilli-
dae, Stelzen und Pieper) und die nordamerikanische Katzen-
drossel Dumetella carolinensis (Familie Mimidae, Spottdros-
seln). Unter den fiinf nachgewiesenen Fledermausarten geho-
ren die asiatischen Faltenlippen-Bulldogfledermaus Chaere-
phon plicatus und die Kleine Asiatische Hausfledermaus Sco-
tophilus kuhlii nicht zur europdischen Fledermausfauna.

In den meisten Fallen ldsst sich die ungefahre biogeographi-
sche Zuordnung der Vogel und Fledermduse mit den entspre-

chenden Flugrouten der Luftfahrzeuge und den Daten zum Ort
und Zeitpunkt des Wildtierschlages der Luftfahrzeuge gut ab-
gleichen. Dies ist insbesondere fiir die Analyse des zeitlichen
Auftretens der Kollisionen und der damit verbundenen Risiko-
abschatzung fiir bestimmte Regionen und Jahreszeiten wichtig,
was allerdings in Rahmen unseres Beitrages zu weit flihren wiir-
de. Da wir hier zudem keine Analyse des Gesamt-Artenspek-
trums vornehmen, sondern uns nur auf die molekulargeneti-
schen Nachweise konzentrieren, die manchmal nur eine Identi-
fikation auf Gattungsebene zulassen, betrachten wir nachfol-
gend nur die Ergebnisverteilung der Vogelschlage auf Familien-
niveau im Detail (Abbildung 3, ndchste Seite).

Unter den Végeln ist das Verhéltnis zwischen Nichtsingvogeln
und Singvogeln nicht nur hinsichtlich der jeweiligen Probenan-
zahl (Abb. 1), sondern auch mit Blick auf die Zahl der beteilig-
ten Familien (Abb. 3) recht ausgeglichen: 17 Nichtsingvogel-
familien stehen 20 Singvogelfamilien gegeniiber. Jede dieser

Gruppen stellt fiinf bzw. sechs Familien, deren Nachweishdu-
figkeit oberhalb des 2%-Niveaus liegen, also mit jeweils mehr
als 10 Proben vertreten waren.

Ebenso erreichen die jeweils beiden am haufigsten gefunde-
nen Vogelfamilien dhnliche Werte: die Apodidae (Segler, 2 Ar-
ten) und Columbidae (Tauben, 4 Arten) stehen mit 9,6% bzw.

8,3% den Hirundidae (Schwalben, 3 Arten) und Turdidae (Dros-

seln, 4 Arten) mit 9,6% bzw. 8,7% gegeniiber. Bei den Schwal-
ben tragt die hohe Probenanzahl zweier Arten (Mehlschwalbe
Delichon urbicum und Rauchschwalbe Hirundo rustica), bei
den anderen Familien jeweils eine Art in besonderem Mafde zu
deren hohem Gesamtanteil bei: bei den Seglern der Mauerseg-
ler Apus apus, bei den Tauben die Ringeltaube Columba pa-
lumbus und bei den Drosseln die Singdrossel Turdus philome-
los. Die drei letztgenannten entsprechen auch den absolut am
haufigsten vertretenen Arten (s. Abb. 2).

Die familienweise Aufstellung ist auch insofern aufschluss-
reich, als dass sie Arten oder Gattungen enthalten, die auf-
grund deren haufigen Vorkommens (Turmfalke Falco tinnun-
culus), des relativ hohen Korpergewichts (z.B. Bussarde Buteo
und Milane Milvus) und/oder aufgrund ihrer Neigung zur
Schwarmbildung (Ringeltaube Columba palumbus, Méwen La-
ridae) fiir die Risikoabsch&dtzung sowohl im unmittelbaren
Flughafenbereich oder in angrenzenden Gebieten vom DAVVL
bereits als besonders vogelschlagrelevant betrachtet werden
(DAVVL 2023).

Schlussfolgerungen und Empfehlungen fiir
zukiinftige Analysen

Die Erfolgsrate der molekulargenetischen Analysen von fast
90% aller Proben ist als ausgesprochen gut zu bewerten, da
wir prinzipiell ein recht hohes Niveau von mindestens 94% Se-
quenziibereinstimmung als positiven Beleg fiir eine Art- oder
Gattungsbhestimmung zugrunde legten. Dies deckt sich mit den
Erfahrungen aus anderen Studien, bei denen das DNA-Barco-
ding erfolgreich zur systematischen Analyse von Wildtierschla-
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gen eingesetzt wurde (z.B. Waugh et al. 2011, Chen et al. 2023).
Die nicht erfolgreichen Proben bestanden entweder aus nach-
weislich bakteriellen Kontaminationen oder waren anderweitig
labortechnisch erfolglos. Die wahrscheinlichsten Griinde dafiir
liegen in der Probennahme-Prozedur und der Probenaufbe-
wahrung (einschl. Versand) bis zur Analyse im Labor. Hier be-
steht noch punktueller Verbesserungsbedarf (s.u.), vollstandig
lassen sich Laborausfalle einzelner Proben dennoch nie aus-
schliefien.

Unsere Analysen zeigen, dass in der Praxis insbesondere klei-
ne und mittelgroBe Tiere haufig lediglich als nicht mehr mor-
phologisch identifizierbare ,,Schmierproben* in Form von Blut-
und Gewebsresten vorliegen, die sich nur noch anhand von
DNA-Merkmalen bestimmen lassen (vgl. Waugh et al. 2011).
Diese sonst unbestimmt bleibenden Wildtierschlage mégen
zwar mit Blick auf den statistisch verhaltnismaig geringsten
Schadensanteil an Luftfahrzeugen zum Gliick weniger relevant
erscheinen, liefern tiber [dngere Zeitraume jedoch wichtige er-
gdnzende Daten zum rdumlich-zeitlichen Auftreten bestimmter
Tierarten. Auch die von uns nachgewiesenen Tiere kennzeich-

Abbildung 3: Prozentuale Verteilung
molekulargenetisch identifizierter Vogel-
familien aus Wildtierschlagereignissen
zwischen 2018 und 2023.

Sowohl bei den Nichtsingvégeln als auch
bei den Singvégeln stellen die fiinf bzw.
sechs Familien oberhalb der 2%-Grenze
(gestrichelte Linie) allein jeweils etwa ein
Drittel (je 34,4%) aller untersuchten Wild-
tierschldge.
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nen jeweils artspezifische Kombinationen aus Verhaltenswei-
sen, Anspriichen an bestimmte Lebensrdaume (Fortpflanzungs-,
Zug- und Rastgebiete) sowie Erndhrungsweisen und Bewe-
gungsmuster, die im Jahreslauf recht spezielle MaBnahmen der
Kollisionsvermeidung n6tig machen konnen. Nicht zuletzt miis-
sen insbesondere im Bereich der Flughdfen neben der Risiko-
abschadtzung auch standortspezifische Biotoppflege- und Ver-
gramungsmafinahmen an die jeweiligen Tierarten angepasst
werden (Metz et al. 2020).

Molekulargenetische Genauigkeit

Bei einigen Tiergruppen, wie zum Beispiel Greifvdgeln und Mo-
wen, besitzen nahe verwandte Arten einen hohen Grad an Se-
quenziibereinstimmung im von uns analysierten COl-Genab-
schnitt. Diese natiirliche Sequenzdhnlichkeit macht es in man-
chen Fallen schwierig oder unmoglich, bestimmte Arten exakt
zu bestimmen bzw. Artengruppen zu differenzieren. In der zoo-
logischen Forschung behilft man sich in diesen Fallen durch
das Hinzuziehen weiterer Genabschnitte aus anderen Bereichen
des Genoms (= der genetischen Gesamtinformation eines Or-
ganismus), die eine bessere Auflosung der Verwandtschafts-
verhéltnisse ermoglichen. Dies geht allerdings {iber den Rah-
men eines standardisierten molekularen Barcodings hinaus
und bedeutet zusatzlichen Labor- und Kostenaufwand. Obwohl
solcherart Analysen fiir Einzelfdlle durchaus erwiinscht und
machbar sind, reicht es fiir eine Risikoabschatzung im Sinne
des Vogelschlagmonitorings zumeist aus, Tiere auf Gattungs-
ebene zu bestimmen, da insbesondere die Zuordnung zu den
relevanten Grof3enklassen aufgrund dhnlicher Kérpergewichte
nahe verwandter Arten hdufig dieselbe ist. Diese potentielle
Unschaérfe in der Artbestimmung ist auf molekularer Ebene al-
so grundsatzlich korrigierbar, bedarf aber einer Kosten-Nutzen-
Abwdgung im Einzelfall.

Hinweise zur Probennahme

Wenn moglich, sollten Blut, Schmier- oder andere Gewebsreste
bevorzugt auf trockenen und saugfdhigen Tragermaterialien si-
chergestellt werden, da so die Proben selbst verhdltnismafig
gut trocknen konnen. Zu kleine oder die Probe eng umschlief3en-

de Probenbehaltnisse erzeugen dagegen ungiinstige Feuchtig-
keitsverhdltnisse, die zu einem sehr schnellen Bakterien- oder
Pilzwachstum fiihren kénnen. Insbesondere wenn die Proben
nicht gekiihlt werden kénnen oder zwischenzeitlich mehrfach
auftauen (Transport/Versand), verursachen Bakterien- und
Pilzkontaminationen fehlerhafte DNA-Sequenzen, die eine zu-
verldssige Bestimmung der eigentlichen Probe nicht mehr er-
lauben. Unseren Erfahrungen nach haben sich die bereits
vielfach verwendeten einfachen Probenréhrchen mit trockenen
Tupfern sehr gut bewdhrt. Von zusétzlich mit Agarose gefiillten
Tupferrohrchen aus dem klinischen Bereich sollte hingegen
kein Gebrauch gemacht werden: die gelatindse Agarose bildet
ein hervorragendes Nahrmedium fiir mikrobielles Wachstum (1)
und verstarkt damit eventuelle Probenkontaminationen. In un-
seren Analysen ist der grofite Teil nicht-erfolgreicher Sequenz-
analysen, die nachweislich auf Kontaminationen durch Bakte-
rien- oder Pilz-DNA beruhen (4,3% aller untersuchten Proben;
Abb. 1), auf in Agarose-Réhrchen aufbewahrte Probentupfer
zuriickzufiihren. Wenn eine ,,trockene® Probennahme nicht
moglich ist, ist die Aufbewahrung in mit 96% Ethanol gefiillten
Probenrdhrchen eine sinnvolle Alternative. Auch wenn Proben
absehbar fiir langere Zeit gelagert oder unter sehr feuchtwar-
men Wetterbedingungen genommen werden, ist eine Konser-
vierung in Ethanol durchaus angebracht.
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m Fachbeitrag / Richard Klauf}

DAVVL in Zentralasien -
Beratung einer Airline in
Kasachstan

r'ﬁpﬂr
f_ -

Richard Klaup,
Referent Bird & Wildlife Control BER,
Vogelschlagbeauftragter

Einen eher ungewdhnlichen Arbeitsauftrag erhielt der DAVVL
e.V.im Jahr 2011 durch eine Beauftragung der kasachischen
Fluggesellschaft Air Astana, welche aufgrund steigender Vogel-
schlagzahlen am Flughafen Almaty um eine DAVVL-Expertise
zum Vogelschlagrisiko bat. Hintergrund waren landesweit stei-
gende Vogelschlagzahlen, die sich insbesondere am Hauptsitz
der Airline am Flughafen Almaty verstetigten.

Air Astana beauftragte den DAVVL e.V. mit der Durchfiihrung
einer professionellen Beurteilung der Risiken von Vogelschlag
am Flughafen Almaty und mit der Ermittlung der wichtigsten
Ursachen dieser Risiken. Die daraus resultierenden Empfehlun-
gen sollten dabei helfen, diese Risiken zu mindern und dem
Thema Vogelschlag mehr Aufmerksamkeit zu schenken. Die
Empfehlungen beinhalteten u.a. direkte praktische Mafinah-
men zur Vogelschlagverhiitung innerhalb des Flughafenperi-
meters und des Auf3enbereichs, aber auch Empfehlungen zum
Aufbau und der Struktur des hierfiir am Flughafen benétigten
Personals und der Organisationsstruktur sowie eines landes-
weiten Vogelschlagkomitees. Zuséatzlich wurden Empfehlungen
zu Inhalt und Aufbau eines Schulungs- bzw. Trainingsprogram-
mes fiir Bird Control Personal gegeben.

Um die aktuellen Probleme und die Situation zu besichtigen
und zu untersuchen, bereisten die damaligen Mitarbeiter des
DAVVL (Richard Klauf und Simon Kocher), den Flughafen Al-
maty im Zeitraum vom 05.08.2011 bis 12.08.2011. Die Begut-
achtung beinhaltete neben der Bewertung des Zustands des
Flughafeninnenbereichs und der organisatorischen Einbettung
und materiellen Ausstattung des Bird Control Personals, aus-
flhrliche Gesprdache mit Vertretern der Fluggesellschaft Air Ast-
ana sowie mit Vertretern des Flughafens Almaty. Der Flughafen
wurde dabei u.a. durch die damaligen Funktionen Airport Vice-
President, den Airport head of aerodrome service sowie Airport
head of safety inspection vertreten. Seitens Air Astana erfolg-
ten u.a. Gesprdache mit folgenden Vertretern: Senior Vice-Presi-
dent Corporate Safety & Quality, Manager aviation safety,

Ground safety coordinator und Environmental safety specialist.
Nachdem zundchst der Flughafeninnenbereich drei Tage lang
begutachtet wurde und eine Bestandsaufnahme der wesent-
lichen Faktoren und der Vogelwelt erfolgte, ging es im zweiten

Teil des Programms in die Flughafenumgebung. Taglich beglei-

tet wurde das DAVVL Team dabei durch eine Dolmetscherin
sowie den Environmental Safety Specialist, Rashid Kapanov.

Wie (iblich wurde der Flughafenaufienbereich dabei standard-
maf3ig in einem Radius von 15 km innerhalb von drei Tagen be-
fahren. Landschaftlich pragend war dabei der Kontrast zwi-
schen dem direkt siidlich an Almaty grenzenden Tian-Shan-
Hochgebirge, dessen Bergpanorama ein standiger Begleiter in
Almaty ist, sowie dem sonstigen flachen, steppenartigen Land-
schaftsbild nordlich und westlich der Stadt. Als grofite Stadt
Kasachstans, mit tiber 2 Millionen Einwohnern, war auch das
damalige Stadtbild bereits zum einen durch eine moderne Ar-
chitektur und Geschaéftigkeit, aber zum anderen auch durch ein-
fachste Lebensbedingungen gekennzeichnet. Insbesondere
das stark zersiedelte Umland war dabei u.a. von Verschmut-

Blick auf das Businesscenter "Nurly Tau“, Foto: Richard Klauf

Fachbeitrag / Richard Klauf3

DAVVL Mitarbeiter mit Environmental Safety Specialist Rashid Kap-
anov (Mitte), einer Dolmetscherin und Flughafenpersonal

zung durch Miill betroffen und Smog eine Dauererscheinung
im gesamten Stadtgebiet.

Da der Flughafen seinerzeit regelmafiig taglich von sehr gro-
Ben Krahenschwdrmen mit bis zu mehreren tausend Indivi-
duen auf ihrem Weg zwischen der Innenstadt Almatys und den
auflerhalb gelegenen Nahrungspldtzen tiberflogen wurde,
waren Miilldeponien, landwirtschaftliche Flachen und Brachen
Schwerpunkte der Bereisung im Auenbereich. Zwar existier-
ten auch Gewdsser in der Flughafenumgebung, jedoch standen
diese aufgrund des starken Nutzungsdrucks durch Angler, aber
auch durch die allgemein vorherrschende Verschmutzung so-
wie illegale Jagd weniger im Mittelpunkt des Interesses.

Als Hauptproblem in der unmittelbaren Flughafenumgebung
stellte sich jedoch eine offene Siedlungsmiilldeponie, welche
ca. 10 Kilometer vom Flughafenperimeter entfernt war und fiir
Krahen, aber auch Greifvogel an Attraktivitat kaum zu tiberbie-
ten war. So konnten dort {iber 4000 Saat- und Aaskrdahen und
etliche Schwarzmilane an einem Tag beobachtet werden.

Offene Siedlungsmiilldeponie in der Flughafenumgebung,
Foto: Richard Klauf3 & Simon Kécher

Im Gegensatz zu deutschen Verkehrsflughafen, an denen diver-
se Greifvogelarten das Vogelschlaggeschehen mafigebend mit-
pragen, bestand das vorgefundene Artenspektrum auf dem
Flughafen Almaty vor allem aus thermophilen, insektenfressen-
den Vogelarten wie Blauracke, Hirtenmaina, Wiedehopf und
verschiedenen Wiirgerarten. Ornithologisch spannend war da-
bei die starke Prasenz der Blauracke, die hier an einem Tag mit
mindestens 170 Individuen am Platz vertreten war und laut Mit-
arbeiteraussagen duBerst unempfindlich auf Vergramungs-
maBnahmen reagierte, wohingegen Greifvdgel und Schreitvo-
gel wie Reiher und Stérche vollig fehlten.

Richard Klauf3

In Deutschland eine Seltenheit, in Almaty
gewdhnlich: Die Blauracke.
Foto: Richard Klauf
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Meilensteine der
Vogelschlagstatistik
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Statistik zu Schlagzahlen MGV
HAM 16. - 17.06.1998

1964
Nach Griindung des DAVVL e.V. 1964 wurden die Grundsteine
fur die Erstellung von Vogelschlagstatistiken gelegt.

1965
Bereits ab 1965 wurden in Deutschland einheitliche Meldebo-
gen eingefiihrt.

1966
Die ICAO empfiehlt 1966 den Mitgliedsstaaten Daten zu Vogel-
schldagen zu sammeln.

1974
Die Kenntnis liber die Abhdngigkeit des Vogelauftretens von
biotischen und abiotischen Faktoren fiihrt 1974 zur Versffentli-

chung der Richtlinien zur Verhiitung von Vogelschlagen im Luft-

verkehr. Die Vogelschlagdatenbank wird beim DAVVL gefiihrt.

1979

1979 fiihrt die ICAO mit dem Annex 14 einheitliche Meldeb6gen
ein. Ende der 6oer-Jahre wurde die erste zivile Vogelschlagsta-
tistik verdffentlicht.

1986
1986 Ergdnzung der Richtlinien zur Verhiitung von Vogelschla-
gen im Luftverkehr.

1990
Ab 1990 konnten die Flugbewegungen (FB) der wiederverein-
ten Bundesrepublik aufgezeigt werden.

1997

Auf Grund der steigenden Flugzahlen weiterer deutscher Flug-
gesellschaften wurden ab 1997 die dargelegten Zahlen ausge-
weitet (bisher nur Lufthansa-Gruppe sowie Bundeswehr).

1998
Die Daten des DAVVL werden seit 1998 in die ICAO IBIS Daten-
bank iibermittelt. Daten sind in elektronischer Form gesichert.

Der Grundstein fiir die Europdische Meldedatenbank mit dem
European Co-ordination Centre for Accident and Incident Re-
porting Systems (ECCAIRS) wurde gelegt.

2000

Seit 2000 verpflichtende Anzeige von Zusammenstofien von
Luftfahrzeugen mit Végeln beim DAVVL.

2011
Der Aufbau der EU-Datenbank wird vorangetrieben.

2016
Im Zuge dessen wird das ECCAIRS Meldeportal eingefiihrt.

Seit 2016 werden die Flughewegungen und Kollisionen aller
Airlines incl. der ausl@ndischen Airlines in die Statistik einbe-
zogen und es wird allgemein von Wildtierschldgen gesprochen
EU(VO) 376/2014.

2020

2020 kam es, aufgrund der Reisebeschrankungen durch die
Covid-19 Pandemie, zu einer signifikanten Reduzierung der
Flugbhewegungen, die sich nur langsam erholen und im Jahr
2023 bei ca. 85% des Vorkrisenniveaus liegen.

2022

Das ECCAIRS-Meldeportal wird iberarbeitet (ECCAIRS 2.0)
und der DAVVL wird nun an das System angeschlossen.

DAVVL-Statistik / Wildtierschlagstatistik
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Elektronische Detektion von
Vogelart- und -anzahl

Bei den von Wildtierschldagen betroffenen Vogelarten dominier-
ten die Greifvogel und Insektenjdger (Abb. 1 links), was auf
eine gute Versorgung der Flugbetriebsflachen mit Kleinsdugern
und Insekten hindeutet. Seit 2010 werden auch Saugetiere als
Kollisionsopfer dokumentiert und hier waren vor allem Feldha-

flughdhe) recht dhnlich (5,9 bis 7,6%), im Reiseflug mit 11,7%
aber deutlich hoher. Das hangt auch mit der Geschwindigkeit
zusammen, welche die Auftreffenergie bei Kollisionen beein-

flusst.

Abb. 1

ARTENSPEKTRUM DER MEUM
HAUFIGSTEN VOGELARTEN

ARTENSPEKTRUM SAUGETIERE

DAVVL-Statistik / Wildtierschlagstatistik

Abb. 1: Verteilung der hdufigsten
Vogelarten unter den Kollisionsopfern
(links) bzw. alle betroffenen Sduge-
tiere (rechts) 2000 bis 2022

o Tk . .
sen betroffen (Abb. 1 rechts). Fiir die Risikobewertung ist die Erfassung von Wildtieren es- . . B bz, Peihass Abb'.z' Entw:cklufvg. des mittleren
iell, und Reduktion der Risik folgt die Vergra s il Gewichts der Kollisionsopfer
o ' o senziell, un 'zur. edu tl_gn er |5|. ener o.gt ie Vergramung S (blaue Balken, Trend als blaue Linie),
Neben der Wildtierschlagrate sollten auch weitere, wichtige relevanter Wildtiere. Dafiir werden immer wieder neue Metho- L L der Schadensrate (Anteil Schéden

Faktoren (key performance indikators) betrachtet werden, um

den gepriift. Aktuell sind in diesem Zusammenhang die radar-

# Fauchochaanbie

in %, orange Linie) und des Anteils

das Risiko auf den Flughédfen zu bewerten. Dazu zéhlt zum basierte Vogelerfassung auf dem Flughafen und im Umfeld zu LLE Wbz, Yrdusiache: von multiplen Kollisionen mit
einen die Schadensrate (Anteil von Kollisionen mit Beschidi- nennen, die kontinuierlich und nahezu wetterunabhéngig stan- m Pl ks Vogelschwdrmen (griine Linie)
gungen), die in Deutschland zwischen 21,2 und 3,9 schwankte dig alle Wildtiere erfasst. Eine Arterkennung ist nicht moglich, e ® Flaria:many zwischen 2000 und 2022
(Abb. 2 orange Linie). Ein Trend ist aber nicht erkennbar. Bei allerdings eine GroBenklassifizierung. Andererseits werden fiir R )
der Schadensrate pro 10.000 Flugbewegungen (Minimum: diesen Zweck Kamerasysteme eingesetzt, wo die Entfernung 1 ) aaaa

[ RikD

0,011 2006, Maximum: 0,077 2009) zeigte sich eine leichte
Senkung tiber den betrachteten Zeitraum. Fiir die Schadens-
wahrscheinlichkeit spielt das Gewicht der Kollisionsopfer eine
grof3e Rolle (je schwerer, desto hohere Schadenstrachtigkeit).
Das mittlere Gewicht der Vogel schwankte zwischen 312g und
531g pro Jahr und es war eine leichte Abnahme bei den rele-
vanten Vogeln (Gewicht ~#200g) tiber die Jahre erkennbar
(Abb. 2 blaue Balken & Linie). Das mittlere Gewicht der Vogel
bei Kollisionen ohne Schaden lag mit 352g deutlich unterhalb
des Mittelwertes bei Kollisionen mit einer Beschadigung am
Luftfahrzeug (632g), was den Einfluss des Vogelgewichtes
unterstreicht.

Das Auftreten von Schdaden wird auch durch die betroffene
Schwarmgrofie beeinflusst. Entsprechend war die Schadens-
rate bei Mehrfachtreffern mit 12,3% deutlich héher als bei Ein-
zeltreffern (6,6%). Der Anteil von multiplen Wildtierschlagen
sank von 2000 bis 2022 (Abb. 2 griine Linie).

Uber die Kollisionshhe kann der Bereich auf dem Flughafen

detektierbarer Objekte geringer ausfillt, aber einzelne Arten
erkannt werden. Dies kann mit einer automatisierten akusti-
schen oder optischen Vergramung gekoppelt werden.

Abb. 2
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bzw. im Umfeld definiert werden, womit Konzentrationen fiir
Risiken ausgemacht werden kdnnen. Der Anteil schadhafter verantwortlich fiir den Bereich Gutachten, Statistik:
Kollisionen war auf dem Flughafen sowie im nahen und ferne- Dr. Juliane Riechert,

ren Umfeld (Anflug bis 2.500 ft Hohe / Abflug bis 5.000 ft Uber- Tel.: 0421597027 47, j.riechert@davvl.de

000 F307 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2001 2012 50 3 20142 25206 201 F 2018 201 8 2020 2021 2022 P . ..
verantwortlich fiir den Bereich Statistik:

— i Sewichs =] 1 U= [H B o H e Bkl rrallipleEr WS ceeeas Linesar {mikll. Gawisht] Meike Witte,
Tel: 0421597027 42, birdstrike@davvl.de
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JCEI Gratulation / Fraport

Liebe DAVVL-Geschéftsstelle, liebe Mitglieder,

die Fraport AG weif3 es zu schatzen, seit 60 Jahren so kompetente Partner in Sachen biologi-
sche Flugsicherheit an der Seite zu haben. Eure Expertise und der fachliche Austausch sind
sehr wichtig fiir unsere Arbeit.

Ohne Euch wéaren FRA und unsere weltweiten Beteiligungs-Flughdfen weit weniger sicher.
Wir hoffen, dass wir noch viele Jahrzehnte gemeinsam zusammenarbeiten kénnen.

Team ,,Wildlife & Animal Services” der
Fraport AG (von links: Jens Kreuziger,
Christian Schulz-Gabel,

Jiirgen Ebert, Katrin Friedrich)

Gratulation / K6ln-Bonn

Das Bird Control-Team vem EBLn Bann Adnpart grobeliars paralichge aum
60-jdhrigen Bestehen

unt wilnscht allen H.ltlr.t.llit.ll'.ln urd Mitarbeftarn der Geschiftsstalle
waltarhin viel Erfolg bel der Werbedserung der Biolegischan Flugsicherait

Acbim bopp UF #heufh Whare Feanquabrery




Gratulation / Friedrichshafen Gratulation / Niirnberg

/¥, ALBRECHT DURER
4/ AIRPORT NURNBERG

- -3 wirre
‘Herzlichen Glickwunsch zum 60. Jubildum.

Wir wunschen euch dlles Gute
und gruféen vom Flughafen FDH.

Licher DAVYL,

die HUE-Tower Wanderialken m it dern
MUE WildiHe Team senden die besten
Glickwiinschezum B)gahrigen
Basiehen.

Aul ein weilerhin gubes
Lusammenieben.

ENTSPANNT
ABHEBEN.




Gratulation / Wien

Gratulation / Salzburg
Liebes DAVVL-Team,

Liebes DAVVL-Team,
der Flughafen Wien gratuliert sehr herzlich zum 60-Jahre Jubildum!

Wir freuen uns, seit 2018 Mitglied beim DAVVL e.V. zu sein. Als Vogelschlagbeauftragter der Flughafen Wien AG bedanke ich
mich fiir die professionelle, verldssliche und sympathische Zusammenarbeit in allen Belangen!

wir gratulieren herzlichst zu 60 erfolgreichen Jahren und wiinschen Mut,

Weitsicht, Visionen und Gesundheit — alles was euch zu weiterem

Erfolg fiihrt.
Ich wiinsche dem DAVVL auch fiir die kommenden Jahre viel Erfolg und blicke voller Zuversicht positiv in die Zukunft!

e
——
=

Wir freuen uns auf eine gemeinsame Zukunft!
Beste Griifle aus Wien,

Y, Das WGM-Team vom Flughafen Salzburg
Andreas Zwickelstorfer
1 )

Airside Manager, Wildlife Manager Airside Operations
| Flughafen Wien AG

e e L

. (g BT A

: von links nach rechts:
i Michael Treichl, Airside Duty Manager
2 : i (Birdcontroller)
Christian Ensinger, Verantwortlicher
Wildtier Gefahren Management
Thomas Eibl, Griinfldchenbewirtschaf-
- %anisaﬁon Jagd

e P

ngn_er, Administration WGM




Gratulation / Vereinigung Cockpit e.V. Gratulation / Luxemburg Gratulation / Memmingen

VEREINIGUNG
COCKPIT
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Sehrgechrier Haer Henning,

A0 jantigen Bestehan Laer Dogaaisaton grandlieeen wer heralick unil
serdelt wnseran Lok Darcs hee lansgalieigs Ashelt Rinner wic Liaticnen ond
Tiloter ues #in ganzes Sk sieln i

Jeder von was kernl der Momend Sehreckens, wenn ein Yol rl Taaiem
] fas Pluyzeuy il wder, viel schlimmer, Sensoren oler afas Tricleeerk

Moien DAVVL,

60 Jahre sind es wert, dass man euch besonders

schiligl

Sl Thre unemiiiliehe Arleit die Anzabl duer Vogelseilage nicho aul den: .o . . o ©

il eesan van b Somi st Sie i e 31661 tnen dirckeen un Danke fiir die ausgezeichnete Arbeit in den letzten 60
: lugsickechal in DP,LL'_.!\'rZH'dnﬂ o . Fur die Zukunft a“es Gute,

Tousn ok wrlidl es uns mil Stole, 2uch gin Teil des Erfol !

a Tuszmmsenarleit ha
wroen gl

Benjamin Bloss,

Wildlife Control Manager 3

andienrachen

Tin dlarand D e Risk-Management fir Vogelsoh e
Flughdfen wire natiriizh ohne Sie auch aigmzls midsl oh gioeesen

alichstets ein
e -

Nehen dem Kerngrhiet der Vogelsehlappriven| anwarcor TTAY
Bimleglind gwischan der Yereinggung tochpil il des dewsczen Flug]
anch o schwicrigen Auilen.

Herzlichen Gliickwunsch zum 6o-jahrigen Jubildum!

siehar wir alles Onteoend freusn uns sub mindes ers wailers
ek

In i Sins
A0 Tahre enper
Mit bostan g ler

i ESHEINTGUING COCKPMT e

Wivianne [fehader
Wurstindin
Cligar Ratery

Wir bedanken uns fiir viele Jahre guter Zusammenarbeit.
Mogen die kommenden Jahre ebenso erfolgreich sein wie die vergangenen
sechs Jahrzehnte!

Viele Griif3e aus dem Allgédu —

das Flughafen Memmingen Team




Gratulation / Dresden und Leipzig-Halle

DRESDEN A\, LEIPZIG-HALLE
INTERNATIONAL ‘>MHPDRT

HE
RH E‘T Schlusswort

gratulieren dem DAVVL

n Bestehen

h fiir die
enarbeit

Wir
zum 60jahrige .
und danken herzlic
langjahrige gute Zusamm
und Unterstiltzungs P
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Schlusswort / Christian Hellberg

Christian Hellberg,
seit 2017 Geschdftsstellenleiter
des DAVVL e. V.

Liebe Mitglieder, werte Leser,

auf der Suche nach Material fiir diese Festschrift habe ich in
den Archiven des DAVVL einen seinerzeit hochgelobten Aufsatz
vom damaligen Flughafendirektor aus Bremen zur Situation
der Vogelschlagverhiitung gefunden. Dieser wurde anldsslich
eines ICAO-Meetings 1974 verfasst. Der Artikel konnte mit mi-
nimaler redaktioneller Uberarbeitung genauso heute veroffent-
licht werden. Bilden diese Grundsatze doch das Grundgeriist
unserer derzeit giiltigen ICAO & EASA-Vorschriften zum Thema
Wildtierschlagverhiitung.

Beispiele aus dem Artikel: Vogelschlagmeldewesen, Artbestim-

mung, Vogelzugvorhersage und Organisation der Bird Control,
dazu die Notwendigkeit einer Zusammenarbeit aller Akteure
der Luftfahrt sowie gute fachliche Praxis zum Biotopmanage-
ment sind nur einige Stichworte, die damals noch modern und
innovativ wirkten.

Entweder waren wir vom DAVVL damals der Zeit weit voraus
und haben die Situation bereits umfassend analysieren kdnnen,
oder aber die Probleme von damals sind dieselben geblieben.

Ich denke, Letzteres ist der Fall. Schlie3lich arbeiten wir mit der
Natur und diese ist bekanntermafien nur sehr langsam zu evo-
lutiondren Verdanderungen in der Lage.

Trotz Arbeitserleichterungen, die uns Computersysteme, Radar,
nachtsichtfahige Kamerasysteme und Kl brachten, ist und
bleibt der Flughafen mit seinen Bewohnern doch ein lebender
Organismus.

Wetter, Jahreszeiten, Flugaufkommen, Futterverfiigharkeit und
viele andere Faktoren bestimmen den Tagesablauf der Wildlife

Control. Und so ist es verwegen, zu glauben, dass wir die Natur
umfassend analysieren, berechnen und steuern kénnten.

Bei allem technischen Fortschritt in der Luftfahrtindustrie

bleibt die Aufgabe der Wildtierschlagverhiitung eine Arbeit fiir
Spezialisten. ,,Foot on the ground* ist das Stichwort, auch nach
60 Jahren Wildtierschlagverhiitung — es braucht den Menschen.

2011 wurde in einem Aufsatz in der ,,Vogel und Luftverkehr die
Frage gestellt: ,,Lohnt Vogelschlagverhiitung?“ Die Antwort
lautet: Ja. Und aufgrund der Corona-Pandemie, in der die Wild-
tierschlagverhiitung in grof’en Teilen kurzarbeitsbedingt ge-
ruht hat, kénnen wir das auch eindriicklich anhand von Zahlen
nachweisen. Nie war es wichtiger, qualifiziertes Personal auf
den Flachen zu haben.

Die Menschen sind es auch, die den Verein und seine Seele
ausmachen: die Vogelschlagbheauftragten, die Ornithologen,
die Biologen und Botaniker. Unterstiitzt durch unsere Luftfahrt-
ingenieure, Juristen und Piloten, die mit ihrem Fachwissen, den
mathematischen Formeln, den physikalischen Gesetzen und

Vorschriften gegen das Problem Wildtierschlag ins Felde ziehen.

Trotz aller Unterschiede war und ist ihnen aber eins immer ge-
meinsam geblieben — 60 Jahre zum Teil kontroverser, aber im-
mer zielorientierter Arbeit im Verein fiir die Sache der Flug-
sicherheit. Selbstverstandlich gab es Hohen und auch Tiefen in
den Jahren —vollig normal. Jeder Generationenwechsel bringt
neue Methoden und den Glauben, Dinge besser zu machen als
die Vorgdnger, zumal das Agieren im Spannungsfeld von Indu-
strievertretern, Luftverkehrswirtschaft und Luftfahrtverwal-
tung erwiesenermafien nicht einfach ist.

Nach sechs Jahrzehnten ist es an der Zeit, Danke zu sagen, und
zwar mehr, als es vielleicht Verdienstmedaillen an bunten Ban-
dern zeigen konnten.

Unser Dank gilt allen Mitstreitern und Unterstiitzern der Sache,
im Besonderen aber den Mitarbeitern der Geschéftsstelle, die
in den letzten Jahrzehnten den Verein unermiidlich am Laufen
gehalten haben.

Und natiirlich gilt der Dank unseren Mitgliedern und deren po-

sitiver Rlickmeldung in Bezug auf unsere Arbeit.

Bleibt so wie Ihr seid. Auf die ndchsten 60 Jahre.

lhr .
e
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Christian Hellberg,
Geschdiftsstellenleiter DAVVL e. V.
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