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Allgemeine Sicherheitsproblematik 
und ökonomische Relevanz

Vogelschlagproblematik im Luftverkehr ge-
langt nur selten ins öffentliche Bewusstsein. 
Ausnahmen bilden spektakuläre und somit me-
dienwirksamen Fälle, wie beispielsweise die 
durch Kanadagänse verursachte vogelschlag-
bedingte Notwasserung auf dem Hudson River 
einer amerikanischen Linienmaschine (Airbus 
A320) in New York im Jahre 2009 (Marra et 
al. 2009). Dabei sind Vogelschläge regelmä-
ßig stattfindende Ereignisse in der zivilen und 
militärischen Luftfahrt (militärische Luftfahrt 
siehe z. B. Richardson & West 2000; hier 
liegt der Fokus auf der zivilen L.), welche in 
den meisten Fällen zwar folgenlos bleiben, aber 
in etwa 2–5 % der Fälle zu Schäden am Flug-
zeug und in deutlich unter 1 % zu schwerwie-
genden Schäden mit bisher weltweit 229 Toten 
und 210 Totalschäden an Flugzeugen führten 
(Thorpe 1996, 2005; Dolbeer et al. 2012). Aus 
Flugsicherheitsaspekten sind unerwünschte 
Vogel-Maschine-Kontakte während der Start-
phase („take-off run“ und „climb“-Phase) als 
besonders kritisch zu bewerten (ca. 37 % aller 
Vogelschlagereignisse in den USA 1990–2007 
in diesen Phasen; Dolbeer & Wright 2008).
Jährliche Kosten belaufen sich in der zivilen 
Luftfahrt nach konservativen Schätzungen 
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weltweit auf 1.2 bis 1.5 Milliarden $ (Allan 
2002, 2006), wovon alleine 600 Millionen $ auf 
die USA entfallen (Dolbeer et al. 2009). 
Für den deutschen Luftraum errechnet Mor-
genroth (2011) jährliche Kosten für deutsche 
Luftfahrtgesellschaften zwischen 18 und 45 
Millionen €.

Situation in den USA und Deutschland 
– Trends in der Fallstatistik,  
Unterschiede und Gemeinsamkeiten 
Die Trends in den Vogelschlagstatistiken sind 
uneinheitlich: während sich in den USA im 
Zeitraum 1990–2010 die absolute Anzahl ver-
fünffacht (Dolbeer et al. 2012) und die relati-
ve Anzahl – gemessen im Verhältnis zu 10.000 
Flugbewegungen – verdreifacht hat (Dolbeer 
& Wright 2008), sind die Vogelschlagzahlen in 
Deutschland mit Einsetzen des gezielten Bio-
top-Managements in den 80er Jahren deutlich 
zurückgegangen und haben sich auf einer nied-
rigeren Rate stabilisiert (Morgenroth 2011). 
Maßnahmen zum Biotop-Management, welche 
auch in Nordamerika zunehmend an Flughäfen 
implementiert wurden (Caccamise et al. 1997; 
Barras & Seamans 2002), werden in den USA, 
trotz Zunahme der Vogelschläge insgesamt, für 
eine Stagnation an Zwischenfällen mit Schäden 
verantwortlich gemacht (Dolbeer et al. 2012). 
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Sowohl in den USA als auch in Deutschland 
verlagert sich die Problematik des Vogelschlags 
zunehmend vom unmittelbaren Flughafennah-
bereich (sog. „Area 1“) auf die außerhalb der 
Flughäfen liegenden Bereiche („Area 2-4“; 
Dolbeer 2002, 2011; Morgenroth 2011;  
Dolbeer et al. 2012). 
Die Zunahme der Vogelschläge in den USA 
wird in erster Linie mit der Zunahme bei aus 
Flugsicherheitsaspekten kritischen Arten aus 
der Gruppe der Wasservögel wie beispielsweise 
(residente) Kanadagänse, Schneegänse und Pe-
likane in Verbindung gebracht (Dolbeer 2002, 
Dolbeer & Seubert 2006).
Eine Gemeinsamkeit im Auftreten von Vogel-
schlägen hinsichtlich ihrem jahreszeitlichen 
Auftreten (Saisonalität) dürfte – trotz teilwei-
se sehr spezieller lokaler Gegebenheiten – für 
die meisten Flughäfen gleichermaßen gelten: 
die meisten Vogelschläge treten in den Som-
mer-monaten (Nordhalbkugel: Juni–August/
September) auf und betreffen in erster Linie 
das untere Höhensegment bis ~150 m (500 ft) 
und folglich v. a. den unmittelbaren Nahbe-
reich des Flughafens („Area 1“), während im 
Frühjahr (März–Mai) und insbesondere Herbst 
(Sep.–Nov.) Vogelschläge in größeren Höhen 
(> 150 m, > 500 ft),  und somit in erster Linie 
außerhalb des Flughafens („Area 2-4“) und ver-
mehrt nachts festzustellen sind (Dolbeer 2006, 
Licht 2011). 
Grundsätzlich zeigt die Verteilung von Vogel-
schlägen eine negativ exponentielle Verteilung, 
d.h. mit zunehmender Höhe nimmt die Wahr-
scheinlichkeit eines Vogelschlags rapide ab 
(Dolbeer 2006). Folglich zeigte sich in den 
Statistiken für die USA, dass 60 % aller Vo-
gelschlagereignisse bzw. 52 % aller Ereignisse 
mit Schäden innerhalb der ersten hundert Hö-
henmeter zu verzeichnen waren (z. B. Dolbeer 
2006; Dolbeer & Wright 2008). Allerdings 
zeigte sich in derselben Statistik, dass Vogel-
schlagereignisse mit Schäden im Höhenseg-
ment 501–3.500 ft (~ 150–1000 m) statistisch 
häufiger auftraten (Dolbeer 2006; Dolbeer & 
Wright 2008), was sich in erster Linie aus dem 
dort anzutreffenden Artenspektrum erklären 
lässt. Insgesamt sind die meisten Vogelschlage-
reignisse tagsüber (≥ 80 % gegenüber ≤ 20 % 
nachts; Dolbeer 2006; Dolbeer & Wright 
2008) festzustellen – ein Zusammenhang mit 

der tageszeitlichen Verteilung des Flugaufkom-
mens ist naheliegend. 
Erwartungsgemäß folgt die Verteilung der Vo-
gelschläge prinzipiell der zu erwartenden Hö-
henverteilung des Vogelaufkommens im dreidi-
mensionalen Raum – davon bestehende lokale, 
saisonale und tageszeitliche Abweichungen 
haben u. a. auch eine biologische Komponente 
bzw. Erklärungsansatz, der im folgenden Ab-
schnitt beleuchtet wird. 
Wenig überraschend bestehen insbesondere 
Unterschiede zwischen den USA und Deutsch-
land hinsichtlich des Auftretens und der Häu-
figkeit der involvierten Vogelarten und Gilden 
bei Vogelschlagereignissen (vgl. hierzu z. B. 
Licht 2011; Dolbeer et al. 2012). Allerdings 
finden sich in beiden Ländern bzw. Kontinen-
ten sehr viele Arten aus der im weitesten Sinne 
den „Wasservögeln“ (Möwen, Gänse, Enten, 
Schreitvögel u. a.) und den Greifvögeln zuge-
hörigen Gruppen, welche bedingt durch Kör-
permasse, Schwarmbildung und/oder Flugver-
halten aus Flugsicherheitsaspekten „problema-
tisch“ sind. 

Artenspektrum und Risikobewertung

Zuvorderst bedarf es einer prinzipiellen Ein-
schätzung eines artspezifischen Risikos hin-
sichtlich der Gefährdung durch Vogelschlag, 
da erwartungsgemäß nicht alle Arten ein identi-
sches Risiko repräsentieren (Carter 2001). Fer-
ner werden Informationen zu Vorkommen und 
Häufigkeit, saisonalem Auftreten, Körpermas-
se und Verhalten einer Art benötigt. Wichtige 
Informationen zum Verhalten beinhalten z.B. 
Schwarmbildungstendenz, Tages-Rhythmik, 
Flugverhalten, Verhalten gegenüber Flugzeu-
gen bzw. Fähigkeit zu Ausweichbewegungen 
und Fähigkeit zu binokularem Sehen einer 
Art (Bsp. für Untersuchungen zum (Flug-)
Verhalten: Devault et al. 2005; Bernhardt et 
al. 2010; Avery et al. 2011). Ferner werden 
Informationen zum tatsächlichen Auftreten 
bestimmter Arten in den Vogelschlagstatisti-
ken berücksichtigt. Aus diesen Informationen 
werden wiederum in verschiedenen Ansätzen 
und unterschiedlicher Komplexität artspezifi-
schen Bewertungskriterien bzw. hierarchische 
Bewertungsschemata (so genannte „rankings“, 
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„hazard scores“ bzw. Flugsicherheits-Indices) 
abgeleitet, welche auch lokale Gegebenheiten 
(z. B. Lebensraumausstattung u. a.) zu berück-
sichtigen versuchen (Carter 2001, Zakrajsek 
& Bissonette 2002, Morgenroth 2003, Allan 
2006, Both et al. 2010, Soldatini et al. 2010, 
Soldatini et al. 2011). Ein deutlich pragmati-
scherer und einfacherer Weg wurde in erfah-
rungsbasierten Bewertungsindices beschritten, 
d. h. in erster Linie wurden Informationen zum 
artspezifischen Vogelschlagrisiko aus den ent-
sprechenden Statistiken abgeleitet (Dolbeer et 
al. 2000; Zakrajsek & Bissonette 2005). Vor-
teilhaft gegenüber den komplexeren Indices 
ist sicherlich die anwendungsorientierte und 
„benutzerfreundliche“ Herangehensweise, wie 
sie beispielsweise für Verantwortliche im di-
rekten Umfeld von Flughäfen und Flugsicher-
heit benötigt wird, anderseits könnten Vogel-
schlagstatistiken einzelner lokaler Flughäfen 
nicht umfangreich genug sein, um allein dar-
auf basierend belastbare Aussagen hinsichtlich 
eines Vogelschlagrisikos treffen zu können. 
Komplexere Indices bzw. modellbasierte Risi-
koabschätzungen benötigen dagegen zahlreiche 
Informationen, die teilweise nicht vorliegen 
dürften und folglich entsprechende Datenerhe-
bungen notwendig machen, um eine Problemi-
dentifizierung zu ermöglichen.

Lokales versus globales Vogelschlag- 
risiko

Um ein potentielles Risiko für einen Flughafen-
Standort zufriedenstellend und ggf. auch pro-
spektiv abzuschätzen, bedarf es folglich einer 
großen Anzahl von Informationen (Faktoren), 
welche sowohl biologischer als auch nicht-bio-
logischer Natur sind (siehe Abb. 1). Grundsätz-
lich und aus Gründen einer sinnvollen Reduk-
tion eines komplexen Sachverhalts erscheint  
es sinnvoll zwischen lokalen und globalen 
(großräumigen) Vogelschlagrisiko zu differen-
zieren.
Beispiele für ein lokales Vogelschlagrisiko 
könnten etwa das Vorhandensein einer lokalen 
Brutpopulation des Turmfalken und ein Zu-
sammenhang mit der dort vorhandenen Mäu-
sepopulation sein – eine Art mit relativ hohem 
Vogelschlagrisiko (z. B. Licht 2011). Angren-

zende naturnahe Gewässer, welche als Brut-
platz für Wasservögel (z. B. Möwen) fungieren 
(siehe Beispiel JFK und Aztekenmöwen unter 
„Vogelschlagrisiko – Maßnahmen zur Min-
derung und Vermeidung“), stellen ein anderes 
typisch lokales Risiko dar. Zur Einschätzung 
eines lokalen Vogelschlagrisikos ist es also eine 
nähere Betrachtung der Lebensraumausstattung 
des unmittelbaren Flughafens einschließlich 
seiner näheren Umgebung nötig (Reichholf 
1990, Grooten 1996, Servoss et al. 2000, Hild 
& Morgenroth 2004, Blackwell et al. 2008, 
Blackwell et al. 2009, Ayres Jr. et al. 2013) 
und im Kontext mit dem lokal festgestellten Ar-
tenspektrum zu betrachten (Eikhorst & Maru-
schat 2000, Ehring 2001, Morgenroth 2005, 
Deutsch 2009). Ferner müssen ggf. ökologi-
sche Zusammenhänge beleuchtet werden, um 
Ursachen und Erklärungen für das Auftreten 
bestimmter sicherheitsrelevanter Vogelarten 
zu finden (z. B. im Zusammenhang mit dem 
Kleinsäugerbestand: Servoss et al. 2000, Häm-
ker & Borstel 2003, Morgenroth 2007 oder 
Insektenvorkommen als Nahrungsgrundlage 
(Caccamise et al. 1997, Becker 2002).

Weitere Beispiele für lokale Gefährdungen sind 
im Absatz „Vogelschlagrisiko – Maßnahmen 
zur Minderung und Vermeidung“ zu finden. 

Als globales Risiko werden insbesondere re-
gionale bis überregionale Vogelbewegungen 
betrachtet, wie sie typischerweise im Frühjahr 
und Herbst während des Vogelzuges auftreten. 
Nicht überraschend sind hier wichtige Impul-
se v. a. aus dem Gebiet der radarbasierten Vo-
gelzugforschung gekommen (z. B. Eastwood 
1967, Able 1973, Vaughn 1985, Bruderer 
1997, Gauthreaux & Belser 1998, Desholm et 
al. 2005, Liechti 2006, Chapman et al. 2010), 
welche auch zunehmend in den Versuch einer 
u. a. radarbasierten modellhaften Vorhersag-
barkeit des Vogelzuges (Shamoun-Baranes et 
al. 2006, Shamoun-Baranes et al. 2010, Aler-
stam 2011, Shamoun-Baranes & van Gasteren 
2011, Dokter et al. 2013) inklusive einer an-
zustrebenden anwendungsorientierten Nutzung 
für die Luftfahrt (sog. „bird avoidance models“) 
mündeten (Ruhe 2002, DeFusco et al. 2005,  
Leshem et al. 2005, Van Belle et al. 2007,  
Shamoun-Baranes et al. 2008, Ginati et al. 
2010). Für großräumige bzw. globale Erfassun-
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Abb. 1   Für eine Risikoabschätzung beötigte Datenlage (stark vereinfacht). Necessary data for a bird 
strike risk assessment (strongly simplified). 

gen haben sich insbesondere Wetterradargeräte 
(Ruhe 2002, Gauthreaux & Belser 2003, 
van Gasteren et al. 2008, Dokter et al. 2011,  
Fischer et al. 2012) bewährt, wohingegen sich  
für lokale Untersuchungen konventionelle  
Schiffsradargeräte anbieten (siehe z. B. Schmal-
johann et al. 2008; Desholm et al. in Vorber. für 
Übersicht und kritische Methodenbetrachtung; 
siehe auch Beispielbild aus eigener Erfassung, 
Abb. 2.1-2). 

Vogelschlagrisiko – Maßnahmen zur 
Minderung und Vermeidung

Neben technischen Veränderungen bei Flug-
zeugen (Verstärkung der zu belastenden Teile, 
bessere Sichtbarkeit durch spezifische Beleuch-
tung; Dolbeer 2002; Blackwell et al. 2012), 
haben ein gezieltes Biotopmanagement der un-
befestigten Betriebs- und Sicherheitsflächen, 

insbesondere durch die so genannte Langgras-
bewirtschaftung (Brough & Bridgman 1980, 
Morgenroth 2004, Seamans et al. 2007b) und 
ein erweitertes Flächenmanagement auch im 
angrenzenden Flughafenumfeld (Gabrey 1997, 
Blackwell et al. 2009) für eine Reduktion von 
Vogelschlägen gesorgt, indem Flächen so un-
attraktiv wie möglich für Vögel gestaltet wer-
den. Das erweiterte Flächenmanagement kann 
diverse Maßnahmen beinhalten, wie etwa die 
Schließung von Mülldeponien, Heckenanpflan-
zungen in der umgebenden Agrarlandschaft 
(Verringerung der Attraktivität für Gänse und 
Schwäne), eine für Vögel unattraktive land-
wirtschaftliche Nutzung, Teilung größerer Ge-
wässer und Nutzung durch Freizeitaktivitäten  
(Reduzierung des Wasservogelbestandes), er-
höhter Jagddruck u. a. Allerdings wird teilwei-
se der Mangel an Evaluationen einzelner Maß-
nahmen kritisiert (Barras & Seamans 2002, 
Blackwell et al. 2009).
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Abb. 2.1.   Beispiele für eine (eher lokale) radarbasierte Untersuchung des Vogelaufkommens am Flughafen 
Leipzig-Halle mit Datenauswertungsbeispielen (Abb. 2.2). Examples of a (more local) radar-based investigation 
on bird emergence (including bird migration) at the International Airport Leipzig-Halle including examples of 
derived data analysis (fig. 2.2.). 
a 	Beispiele eines Radarbildes (Schiffsradar) im vertikalen Modus. Gelbe Flecken repräsentieren Vogelechos, grün 

stellen die Nachleuchtspuren der letzten Minute dar. Die gelben Bereiche/Signale am unteren Bildrand stellen 
feststehende Reflexionen dar, so genannter „ground clutter“. Das Bild wurde am 10. April 2007 um 03.00 Uhr 
UTC aufgenommen. Der Halbradius beträgt 1,5 km. Example of a radar picture (in vertical modus). Yellow 
spots are representing bird echoes, green are trails of past echoes within the last minute. The yellow ‘signals’ 
at the bottom of the pictures are permanent reflections caused by stationary objects as e.g. trees and other 
obstacles and in radar ornithology usually referred as ‘ground clutter’. The picture (cap_00019619.png) was 
taken in the night of the 10th April 2007 at 3.00 a.m. UTC. The radius of the semi circle amounts to 1.5 km. 

b 	Schiffsradarantenne auf einer Stahlkonstruktion befestigt mit Container. Zu beachten ist, dass die Antenne um 
90 ° gekippt ist (im Vgl. zu normalen horizontalen Modus). In diesem Modus werden in erster Linie Daten zur 
Höhenverteilung und Quantität generiert, wogegen im horizontalen Modus Informationen zu Flugrichtung und 
ggf. Geschwindigkeit gesammelt werden. Ship radar antenna fixed on a steel construction (radar tower) and 
the container. Note that the operating modus in this picture is vertical (the antenna is tilted 90° from the usual 
horizontal modus). In this modus information on heights and number of echoes (quantification) are attained. 
Contrary, in horizontal operating modus information on flight direction and flight speed can be attained.

c 	Beispiel für eine ASR-Bild (air surveillance radar). Die Hauptzugrichtung entlang einer NE-SW-Achse ist gut 
zu erkennen. Das Bild stammt vom 10.10.2007, 10.35 UTC und stellt einen Raum von 10 nm (18,52 km) dar. 
Dies ist ein gutes Beispiel für eine relativ homogene Zugrichtungsverteilung (mit geringer Streuung). Example 
of an ASR picture. The main migratory axis of that day is clearly visible (ENE-WSW) showing several flocks 
aligned along this axis. Migration intensity is approximately medium to strong (10.10.2007, 10.35 UTC, regis-
tration area of 10 nm, 18.52 km). This is a good example of quite homogenous migration directions (with little 
deviations from main axis). Quelle DAVVL e.V.
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Abb. 2.2.
d 	Mittlere (Median) Flughöhen, gezeigt für die Frühjahre 2007-09 (Schiffsradar) und entsprechenden Tageszeit-

quartilen. Median heights in each quarter of night and day, shown for spring 2007–09 (ship radar). 
e 	Tageszeitliche Höhenverteilung (tags, nachts) der Vogelechos während des Fühjahrszuges 2007– 09. Height 

distribution of bird echoes during spring migration 2007–09 at night (black bars) and day (white bars). 
f 	 Richtungsverteilung der nächtlichen Zugrichtungen im September und Oktober 2008-09 entsprechend manuel-

ler horizontaler Messungen mit dem Schiffsradar. Distribution of nocturnal migratory direction in September 
and October (2008-09) according manual measurements with the ship radar (horizontal mode).

g 	Zugrichtungen nach ASR (air suveillance radar) im Jahr 2007 im identischen Zeitraum wie für die Zugplanbe-
obachtungen 2007. Migration directions (migration axis) in 2007 according to ASR within identical daily time 
frames of diurnal migration counts.

Eine andere effektive Methode liegt in der ge-
zielten Vergrämung v. a. durch Abschuss. So 
wurden am JFK International Airport, USA 
zwischen 1991 und 1993 weit über 35.000 Az-
tekenmöwen während des Überflugs der Start- 
und Landebahnen abgeschossen, wobei sich am 
Ende der Aktion die durchschnittliche Anzahl 
von Vogelschlägen von 170 pro Jahr um 90 % 
reduzierte (bei gleichzeitiger Abnahme der 
Population um lediglich 20 %; Dolbeer et al. 

1993; Dolbeer et al. 1998). Die Herangehens-
weise in diesem Ausmaß wurde immer schon 
kontrovers und auch als zunehmend ineffek-
tiv bewertet (Brown et al. 2001). In Deutsch-
land wäre ein solch massives Vorgehen sicher 
schwer vermittel- und durchsetzbar; unter 
bestimmten Umständen können gezielte Ab-
schüsse angezeigt sein. Daneben bestehen noch 
weitere nicht-lethale Vergrämungsmethoden 
(chemische, bio-akustische und pyrotechnik-
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basierte Vergrämung, siehe International Bird 
strike Committee 2006, Seamans et al. 2007a). 
Diese zeigen aber teilweise nur kurzfristige Er-
folge und können wohl am besten als zusätz-
liche Sicherheitsmaßnahmen zur Vogelschlag-
vermeidung verstanden werden. 
Echtzeitimplementierungen, wie die im Be-
reich der neuen Landebahn am Flughafen 
Frankfurt a.M. installierte Infrarotkamera  
(MIVOTHERM, Carl Zeiss AG) mit automati-
sierter Auswertung und Weiterleitung zur Deut-
sche Flugsicherung (DFS, Ampelsystem, mit 
ggf. Warnmeldung an Piloten), bilden bisher die 
Ausnahme. Es zeigt sich aber, dass auch eine 
sehr lokalspezifische Vogelschlagproblematik 
(hier: Überflug des Mains in geringer Höhe von 
unter 150 m, welcher als Flugleitlinie für Vö-
gel, insbesondere Lachmöwen dient) technisch 
und in Umsetzung für die Flugsicherheit zu lö-
sen ist. 
Für die Einschätzung eines globalen, primär 
durch Vogelzug bedingten Vogelschlagrisikos, 
bestehen beispielsweise Warnungen für den 
zivilen und militärischen Flugbetrieb (BIRD-
TAM, herausgegeben durch das Amt für Geoin-
formationswesen der Bundeswehr (AGeoBw)). 
Derzeit befinden sich weitere anwendungsori-
entierte modelbasierte Ansätze zur Einschät-
zung des Vogelschlagrisikos (siehe auch unter 
Absatz „Artenspektrum und Risikobewertung“) 
in der Entwicklungsphase, wobei eine deutlich 
höhere geographische und zeitliche Auflösung 
(als bei BIRDTAM) angestrebt wird (Leshem 
et al. 2005, Shamoun-Baranes et al. 2008, Gi-
nati et al. 2010). Eine erfolgreiche Umsetzung 
des komplexen Vorhabens dürfte einen großen 
Fortschritt in der Vorhersagbarkeit bedeuten 
und aufgrund des unbeeinflussbaren Phäno-
mens des Vogelzuges reaktiven Charakter (in 
Anwendung flugbetrieblicher Art mit Orientie-
rungshilfen für die Piloten) haben.
Die möglichen Fortschritte in Vorhersagen auf 
globalen bzw. großräumigen Niveau werden 
aber nach eigener Einschätzung lokale Vo-
gelschlagrisiken nicht ausreichend abbilden. 
Deshalb bleibt die Verbindung der lokalen und 
globalen Vogelschlagrisiken und deren anwen-
dungsorientierten Implementierung für die Be-
treiber (Flughäfen) und Verantwortlichen für 
Flugsicherheit eine Herausforderung der Zu-
kunft. 

Zusammenfassung

In diesem Artikel wird ein allgemeiner Über-
blick, inklusive maßgeblicher Literatur, zur 
Vogelschlagproblematik an Flughäfen gegeben. 
Vogelschläge bedeuten ein hohes Risiko für die 
zivile und militärische Flugsicherheit und sind 
mit nennenswerten finanziellen Kosten verbun-
den. Vogelschläge zeigen eine charakteristische 
Höhenverteilung mit Schwerpunkt innerhalb 
der 100 Höhenmeter und weisen eine typische 
Saisonalität mit hohen Fallzahlen in den Som-
mermonaten und in Monaten des Vogelzuges 
auf. 
Das Artenspektrum ist vielfältig, wobei vor al-
lem Körpermasse, Schwarm- und Flugverhal-
ten wesentlich das artspezifische Risiko deter-
minieren. Insbesondere Arten aus der Gruppe 
der „Wasservögel“ und Greife sind oft in Vo-
gelschlägen mit Schäden involviert. Diverse 
Indices zur artspezifischen Risikoabschätzung 
hinsichtlich Vogelschlagpotentials wurden ent-
wickelt, um im Bereich der Flugsicherheit eine 
anwendungs- bzw. praxisorientierte Einord-
nung der Arten zu ermöglichen – zumeist mit 
spezifisch standortabhängigem Bezug. Neben 
lokalen Bezug kommen auch wichtige Impul-
se zur Einschätzung und vor allem der Vorher-
sagbarkeit von Vogelschlagrisiken im größeren 
bzw. globalen Maßstab aus der wissenschaftli-
chen Vogelzug- und Radarornithologie. 
Obwohl die Tendenzen in den Vogelschlagsta-
tistiken der USA und Deutschlands – zwei Län-
der mit fundierter Datenlage – uneinheitlich 
sind, lässt sich grundsätzlich sagen, dass geziel-
tes „vogelunfreundliches“ Biotop-Management 
auf den Flughäfen und des angrenzenden Um-
feldes die bisher besten Resultate hinsichtlich 
einer Vogelschlagvermeidung erreicht haben 
und für die sinkenden Vogelschlagzahlen in 
Deutschland seit den 1980er Jahren maßgeblich 
mitverantwortlich sind. 
Eine Verbindung von lokalen und globalen 
(großräumigen) Vogelschlagrisiken (letzteres 
v. a. durch Vogelzug induziertes), welche das 
gesamte vorhandene Vogelschlagrisiko abbil-
det, einerseits der Komplexität des Sachver-
haltes gerecht wird, andererseits anwendungs-
orientierte Entscheidungshilfen im Bereich 
Flugsicherheit bereitstellt, wird die zukünftige 
Herausforderung sein.
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Summary

Bird strike problems at airports –  
a review
This article summarises the current literature on 
the issue of bird strikes at airports. Bird strikes 
represent a high risk for civil and military avia-
tion safety and are associated with significant 
financial costs. Bird strikes follow a charac-
teristic height distribution being concentrated 
within the first 100 m and a marked seasonal-
ity with high numbers of cases occurring in the 
summer and during migratory periods. 
The species composition of taxa involved in 
bird strikes is diverse, with mainly body mass, 
swarm and flight behavior determining species-
specific risk. In particular, species from the 
group of „water birds“ and birds of prey are 
often involved in bird strikes with significant 
damage.
A diversity of indices for species-specific risk 
assessment on potential bird strikes have been 
designed to inform aviation safety, primarily 
being application- or practice-oriented classifi-
cations of species, many of whom also incorpo-
rate local factors in their calculation. Addition-
ally, priority should be given to bird strike risk-
assessment at larger (global) spatial scales, es-
pecially when incorporating migratory species. 
Data from ornithology and, in particular, from 
radar ornithology are highly relevant for devel-
oping predictive models of bird migration and 
their application to bird-strike management.
Although the trends in bird strike statistics 
from the U.S. and Germany, two countries with 
comprehensive data, are inconsistent, develop-
ing „bird unfriendly“ habitat management has 
produced best results in terms of bird strike 
avoidance at airports and is responsible for sub-
stantially declining bird strike numbers in Ger-
many since the 1980s. In future, one of the ma-
jor challenges will be the merging of local and 
global bird strike risk predictive models (bird 
avoidance models). 
This synthesis of large- and small-scale mod-
els will both reduce the inherent complexity of 
current predictive models and facilitate appli-
cation-oriented decision-making in the area of 
flight safety.
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