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DAS VOGELSCHLAGPROBLEM IN DER US-MARINE 1985-1989

(The 1.5, Navy's Bird Aircraft Strike Hazard Problem - BASH - 1385-1989)

von ALBERT E. BIVINGS, Little Rock, Arkansas/USA und
KENNETH A. MEDVE, Washington D.C./USA

(Aus dem Englischen ilbertragen von J. Hild)

Zusammenfassung: Die U.S.-Marine hatte in den Jahren 1981-1989 einige tausend
Vogelschlige zu verzeichnen. Fine genaue Analyse der Vogelschlagmeldungen fiihrte zur
Entwicklung eines Verhiitungsprogramms, das im wesentlichen auf die engeren und wei-
teren Flugplaizbereiche abgestellt war. Das Programm umfaBt sowohl Mafinahmen des
Biotop-Managements els auch den Einsatz technischer Verfahren/Gerdte zur Vogelver-
grinmng sowie die Entwicklung spezieller flugbetreblicher Verfahren, Auf diese Weise
konnte die Anzahl der Vogelschifige deutlich reduziert werden.

Summary: The U.S. Navy recorded several thousand birdstrikes during 1981-1989. A spe-
cial analysis of records led to differentiated programs for birdstrike prevention within the
airfields as well as in its surroundings. The programs include habitat manipulation in the
airfield areas but also use of technical provisions/equipments and introduction of special
flight operational plannings. So number of birdstrikes could be reduced significantly.

1. Vogelschiagstatistik in der Marine

Alljahrlich registriert der Flugbetrieb der Marine nicht unerhebliche Schiden durch
Vogelschlage. Das Marine-Sicherheits-Zentrum hat seit 1981 - Zeitpunkt der Standardi-
sierung entsprechender Meldungen - 6365 Vogelschlige erfaBt, d.h. jdhrlich im Durch-
schnitt 707 Zwischenfille (Abb. 1). Obwohl dies schon eine sehr hohe Zahl ist, dilrfte die
wirkliche Anzahl der Vogelschlige noch weit hdher sein. Eine im Jahre 1989 durch die
Marinebasis Point Mugu durchgefilnrte Vogelschlagstudie wies nach, dafl nur 33 % der
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Vogelschlige gemeldet werden. Des bedeutet, da die wirkliche Anzahl von Vogelschla-
gen mit Luftfahrzeugen der Marine seit 1981 bei nahezu 20.000 liegt.

Fin Vogelschlag als solcher ist nicht das Problem, problematisch sind vielmehr Totalver-
luste, zwischenfallbedingte Kosten sowie der Zeitaufwand fiir Reparaturen und Vergri-
mungsmaBnahmen. Seit Einfithrung eines Vogelschlagverhiitungs-Programms gingen zwei
Luftfahtrzeuge durch Vogelschlag verloren, und zwar eine A-4 nordlich von Mayport/Flo-
rida (1984) und eine AV-8 nahe Yuma/Arizona (1986). Seit 1981 lag der Kostenaufwand
durch Vogelschlag bei iiber 30 Mio US § (Abb. 2). In diesen Jahren zuriickgehender
Haushaltsmittel ist das eine bedeutsame Summe. Trotzdem wird begriift, daB die jihrli-
che vogelschlagbedingte Kostensumme nicht noch héher ist; die US Luftwaffe hat eine

wesentlich ungiinstigere Statistik aufzuweisen.

2. YVogelschlagraten

Vogelschldge ereigneten sich aul den meisten Marineflugplétzen und mit fast atlen Luft-
fahrzeugmustern, die von der Marine geflogen werden. Der Flugplatz Cecil Field/Florida
hatte mit 132 Vogelschligen die meisten Zwischenfille aufzuweisen, und die Hermes
(EQQ6), ein Versuchsflugzeug, hatte die hochste Vogelschlagrate namlich 3766 per
100.000 Flugstunden. Von den Luftfahrzeugmustern, die jahrlich Gber 300,000 Flugstun-
den nachweisen, wies die Orion (P-3) die héchste Vogelschlagrate mit 72 per 100.000
Flugstunden auf. Die durchschnittliche Vogelschlagrate lag in der Marine bei
33.4/100.000 Flugstunden.

Flugauftrag und Luftfahrzeugmuster haben Einfluf auf die Vogelschlagrate. So ereigneten
sich 50 % aller Vogelschlige allein bei Aufklirungs- und Angriffsfliigen, nimlich jeweils
25 % (Abb. 3).

3. Monatliche Verteilung - Flugphasen - FlughGhen

Begegnungen it Végeln im Flug kdénnen auf dreierlel Weise verhindert werden, nnd
zwar durch Anderung der Flughohe, der Tlugphase sowie der Flugzeit, d.h. tiglich und
sajsonal. Werden: diese drei FEinfluBgrifen berlicksichtig:, lassen sich Abschitzungen
beziiglich der raum-, zeit~ und hohenbezogenen Risiken machen, aber auch Methoden

zur Vogelschlagverhiiting entwickeln.
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Voégel kénnen in nahezu allen Flughthen angetroffen werden. Der hbchste, je beobachte-
te Vogelschlag wurde mit einem Geier in 37.000 ft GND registriert. Jedoch fliegen die
meisten Vogel niedriger; iiber 95 % der Vogelschlige wurden aus Hohen unter 3000 ft
GND {Abb. 4) gemeldet; bei der Marine ereigneten sich sogar 80 % aller gemeldeten
Vogelschlige unter 1000 ft GND. Deshalb ist es auch nicht erstaunlich, daf sich die
meisten Vogelschliige in den engeren Flugplatzbereichen ereigneten (Abb, 5). Dies ist
darin begriindet, daB die meisten Flugaktivititen von Végeln in Hohen bis 1000 ft GND
erfolgen. Deshalb gilt: Je groBer die FlughShe eines Luftfahrzeuges, umso geringer die
Vogelschlagwahrscheinlichkeit. Daher sollte der Pilot seine Flughéthe besonders dann
beachten, wenn er bekannte Vogelmassierungsgebiete {iberfliegt, und das insbesondere
withrend der Zugzeiten.

Vogelschlige ereigneten sich zu allen Tages- und Jahreszeiten, jedoch héufen sie sich
nur in bestimmten Perioden. Wiahrend der Zugzeiten von April bis Mai sowie von
September bis Oktober sind besonders viele Vigel in der Luft und es kommt zu einer
besonders deutlichen Massierung der Zwischenfille bei der Marine. Die am meisten
vogelschlaggefihrdete Periode ist der Herbst nach der Brut (Abb. 6).

4, MaBnahmen zur Vogelschlagverhiitung

In manchen Vogelschiagmeldungen steht vermerkt “Beyond Commaend Capability” (=
auBerhalb von Beeinflussungsméglichkeiten). Diese Formulierung leugnet das Problem.
Obwohl es keine narrensichere Methode zur Vogelschlagverhiitung gibt, sind durchaus
kostengiinstige und wenig aufwendige Methoden zur Vogelschlagverhiitung bekannt. Eine
Analyse der Zwischenfallorte ergab, dal sich i Bereich der Flugplitze die meisten
Vogelschlidge ereigneten (Abb. 5). Hier mufite zuniichst angesetzt werden, und auf vier
spezielle Marineflugplitze bezogen sich deshalby auch die ersten Verhiltungsprogramme im
Jahre 1583. Bereits ein Jahr spiter meldeten diese vier Flugplidtze 57-78 % weniger
Vogelschlige. Es gibt eine Vielzahl von MaBnahmen zur Vogelschlagverhiltung. Am
besten ist es, den Piloten zu raten, nicht zu starten, wenn sich Vogel in den Startbahn-
und An-/Abflugbereichen befinden, aber auch Miilldeponien und andere mdglicherweise

vogelanziehende Landnutzungen zu erkennen und zu meiden.

Biotopverinderungen sollten mit den dafiir zustindigen Fachbehtrden abgesprochen
werden. Solche Management-Mafinahmen betreffen die Graslinge und Landnutzung
ebenso wie die Entfernung von Nist- und Rastplitzen, Vogelvergrimung ist méglich
durch den Einsatz von pyrotechnischen und elektroakustischen Gerditen und verbesserte

Drainagen zur Verringerung von Wasserflachen, Jagd und AbschuB sowie den Einsatz
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chemischer Mittel, Jedes dieser Programme bedarf eines differenzierten Einsatzes. Das
Ziel eines umfassenden Vogelschlagverhiitungsprogramms besteht in dem Finsatz genau
30 vieler technischer Mittel wie zur Verringerung des Risikos erfordertich sind. Die
Erfahrung bei der US Luftwaffe hat gelehrt, daB wiederholte Besuche von Experten not-
wendig sind, wm wirksame und dynamische Programme zu entwickeln mit dem Ziel, die
Okologischen Bedingungen und somit die Vogelpopulationen zu beeinflussen.

Wie bei allen Problemen, ist auch hier die Einbeziehung von Experten erforderlich. Zur
Unterstiitzung bei den MaBnahmen zur Vogelschlagverhiltung stehen vier Dienststellen
des Marineunterstitzungskommandos (Naval Facilities Engineering Command) zur Verfii-
gung: die Abteilung filr natiitliche Ressourcen bei Biotopverinderungen, die Abteilung
fiir Schidlingsbekimpfung, Marine~Sicherheits-Zentrum und das Vogelschlagverhiitungs—
Team der US Luftwaffe. Luftfahrzeuge der Marine erleiden jihrlich betrichtliche Schaden
durch Vogelschilige, wobei auch das Leben der Piloten gefahrdet wird. Das Risiko eines
ernsten Verlustes von Geld oder Leben kann durch die Finrichtung von Vogelschlagver-
hiltungsprogrammen bei den betroffenen Einheiten verringert werden.
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Abb.2: Vogelschlag-Kosten bei der Marine 1985-1989.
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Abb.3: Verteilung der Vogelschlige 1985-1989 auf die Luftfahrzeugmuster
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Abb.4: Héhenverteilung der Vogelschlige 1985-1989.
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Abb.5: Verteilung der Vogelschiige 1985-1989 auf Flugphasen.
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Monatliche Verteilung der Vogelschlige 1985-1989.
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