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23 Jahre Schiiden durch Vogelschlag in der

Israelischen Luftwaffe von 1972 bis 1994

(Twenty-three Years of Birdstrike Damage in the
Israel Air Force 1972-1994)

von YOSSI LESHEM, Har Gilo/lsrael
{Aus dem Englischen iibertragen von K.H. Hartmann)

Zusammenfassung: Wegen der Sicherheitsbestimmungen hatte die [sraclische Luft-
waffe vor 1994 die Veriffentlichung von Vogelschlagschiiden nicht gestattet. Da nun-
mehr die Erlaubnis vorliegt, kann erstmalig eine Zusammenstellung iiber Anzahl der
Vogel-/Flugzeugkollisionen, die sich in der Israelischen Luftwatfe ereignet haben, pu-
blik gemacht werden. Daten aus dem Zeitraum 1972 bis 1983 - bevor also das ge-
meinsame Forschungsprojekt ven Naturschutzgesellschaft und Luftwaffe gestartet
wurde - werden mit den Daten fiir den Zeitraum 1984 bis 1994 verglichen, wobei par-
allel dazu entsprechende Forschungsarbeiten fortgesetzt wurden. In der vorliegenden
Arbeit werden Vogelschlagdaten in ihrer Zuordnung zu den einzelnen Monaten mit
besonderer Betonung der fiir Israel typischen intensiven Vogelzugzeit, sowie auch in
ihrer Zuordnung zur jeweiligen FlughBhe mitgeteiit. Es werden auch die Vogelschli-
ge, die sich tagsiiber ereignet haben, mit den niichtlichen Vorfillen verglichen. in den
vergangenen 20 Jahren zusammengetragene Vogelschlagdaten und Vogelzugbeob-
achtungen aus groBen Hohen von 15.000 bis 50.000 fi werden vorgelegt. Vogel-
schlagdaten aus Gebieten an und zwischen Flugplitzen werden miteinander vergli-
chen, sowic auch Angaben iiber Jagdflugzeuge mit denen von Hubschraubemn, Trans-
port- und Kleinflugzeugen. Abschlielend werden Vogelschlagdaten aus der Zeit vor
und nach Beginn des vorg. Forschungsprojektes verglichen. Dieser Vergleich Vit er-
kennen, daB im Laufe der letzten 10 Jahre die Schiden um 88% zuriickgingen; die Is-
ruclische Luftwaffe hat dabei im Durchschnitt 30 Mio. Dollar pro Jahr eingespart.

Summary: As a result of security regulations, the Israel Air Force (1AF), did not
permit publication of birdstrike damage before 1994. Now that permission has be-
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cn obtained, a sumnmary of the number of bird-aircraft collisions in the IAF can be
published for the first time. Data for 1972-1983, before the joint SPNI-IAF rese-
arch project started, 1s compared to data for 1984 1994, while research was going
on. This paper will present the data on birdstrikes in relation 1o month ot the year,
with emphasis on the heavy migration seasons characteristic to Israel, as well as
in relation to altitude and will compare diumal birdstrike data to nocturnal data.
Data gathered during the tast two decades on birdstrike and migration observati-
ons at high altitudes (15000 -50000 ft) will be presented. Birdstrike data from flight
areas will be compared to data from aerodromes, and that of fighter aircraft com-
pared to that from helicopters, carriers and light aircraft. Finally, birdstrike data be-
fore and after the research project began will be compared. This comparison sho-
ws that during the past decade damage has been reduced by 88% and the IAF has
saved an average ot 30 million dollars per year.

1. Einleitung

Trotz seiner geringen Grobie licgt Israel strategisch an der Knotenstelle dreier Kon-
tinente. Daher ist Israei ein ,[EngpaB“, in den sich die Gesamtheit bzw. ein gro3er
Teil der Populationen bestimmter segelnder Vogelarten, die im Thermik und Gleit-
flug den Zug in die Winterquartiere vornehmen, in Friihjahr und Herbst hinein-
dringen.

An zwei Stellen im Siiden Israels durchgefiihrte quantitative radargestiitzte Un-
tersuchungen (BRUDERER, 1992) fithrten zu der Erkenntnis, dai3 nicht nur tagsii-
ber segelnde Vigel durch das Territorium Israels hindurch fliegen, sondern auch
nichtliche Wanderer in groBeren Dichten auftreten als andernorts. Wenn man die
Durchzugsrate abschitzt und sie auf die ganze Breite des Gebietes zwischen der
Mittelmeerkiiste und den Jordanischen Bergen extrapoliert, so stellt man fest, da
etwa eine Milliarde Vogel das Gebiet im Herbst iiberqueren.

Es ist nur zu natiirlich, wenn Israels besondere Lage die Ursache ist fiir einen hef-
tigen Konflikt zwischen Zugvigeln und Militdrflugzeugen, die ja gezwungen wa-
ren, cinen derartig eingeengten Luftraum mit den auBerordentlich groBen Vogel-
mengen Zu teilen. Bis vor kurzem war die Israelische Luftwaffe aus Sicherheits-
griinden nicht bereit, Vogelschlagdaten freizugeben: jetzt ist eine teilweise Verof-
fentlichung gestattet, und daher beschiiftigt sich die vorliegende Arbeit mit einer
Teilanalyse der in 23 Jahren zusammengetragenen Daten iiber Vogelschiige.
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Withrend des 6-Tage Krieges im Juni 1967 wurde der Sinai durch lsrael besetzt,
und im Rahmen des Friedensvertrages mit Agypten im Apri! 1982 an Agypten
zuriickgegeben. Von 1967 bis 1982 wurde der Sinat hauptsichlich wegen der Grisiie
des Territoriums (etwa dreimal so groB wie der Staat Israel) als Hauptiibungsgebiet
fiir Flugzeuge der Israclischen Luftwaffe genutzt. Mit dem Riickzug aus dem Sinai
und bei dem erheblichen Zuwachs an Flugzeugen der Israelischen Luftwaffe wur-
de das schwierige Problem hinsichtlich des eng begrenzten Luftraums deutlich, in-
nerhalb dessen die Ausbildung praktiziert werden mufie. Das Ergebnis waren vie-
le Kollisionen mit Vogeln, inshesondere wihrend der Zugzeit. Die Israelische Luft-
watfe leitete zusammen mit der Israelischen Naturschutzgesellschaft ein gemein-
sames Forschungsprogramm ein, das im Jahre 1984 begann. Das Ziel war, das Vo-
gelschlagrisiko wihrend der Zugzeit zu senkern.

2, Methoden

Bis 1983 wurden Daten iiber Kollisionen mit Militirflugzeugen manuell zusam-
mengestellt; ab 1983 wurden solche Daten rechnergestiitzt bearbeitet und bei der
Flugsicherheitsabteilung der Israelischen Luftwaffe in einer Datenbank gespei-
chert. Die hier vorliegenden Daten stammen aus dieser Datenbank. Ferner wurden
durch Umfragen bei Kontrollpersonal, Militdrpiloten und weiblichem Bird Con-
1ol Personal weitere Daten ermittelt.

3. Ergebnisse

Bei der Analyse der Vogelschldge mehrerer Jahre {(Abb. 1) ist aus den Daten er-
sichtlich, da die 5 Vogelzugmonate Miirz, April, Mai (Friihjahrszug) und Sep-
tember, Oktober (Herbstzug) diejenigen Monate sind, in denen sich die meisten Vo-
gelschlige ereignen. Bei 2.639 Vogelschlidgen in 22,5 Jahren wurden in der Israeli-
schen LuBwaffe etwa 117.2 Fille jihrlich registriert. Das langjahrige Mittel der Vo-
gelschliige tur jeden der Zugmonate betrigt etwa 11.2% aller jahrlichen Kollisio-
nen, wohingegen wihrend der 7 Monate ohne Vogelzug 6,3% der jihrlichen Ge-
sarntzah] der Kollisionen sich in jedem Monat ereignen. Hieraus folgt, dall wiihrend
der Zugmonate die Anzahl der Vogelschlige zonimmt auf 77%.

Die Analyse von Vogelschldgen innerhalb der Israelischen Luftwaffe in ihrer Zu-
ordnung zu den Flugzeugtypen stitzt sich auf die 3 Kategorien: Jagdflugzeuge,
Hubschrauber sowie Transport- und Leichtflugzeuge. Aus Abb. 2 ist ersichtlich,
dab Jets an fast doppelt so vielen Vogelschligen beteiligt sind wie die iibrigen Ka-
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tegorien: 48% Jets, 26.3% Hubschrauber, 25,2% Transpori- und Kleinflugzeuge.
In der Israclischen Luftwaffe gibi es fiir den Flugbetrieb 6 verschiedene Scha-
densstufen:

Schadensstufe  Betrag in Dollar

kein Schaden

bis 10.000 %

10,000 bis 100.000
100.000 bis 500.000
500.000 bis 40.000.000 $
Totalschaden

o o o —

Auch wenn die Israclische Luttwaffe weder Informationen iiber die den verschie-
denen Flugzeugtypen zugefiigten Schiiden noch aktuelles Zahlenmaterial iiber dic
Anzahl der Kollisionen mit Schadensfolge freigeben wollte, so kann man aus Abb. 3
doch die Anieile der verschiedenen Schadensstufen erkennen.

Aus den der Geheimhaltung unterlicgenden nichi veriftentlichten Daten wird deut-
lich, dal} der gréfite finanzielle Schaden bei Jets aufgetreten ist. Als Zusammen-
stellung der Vogelschiiige an Jets der Israclischen Luftwaffe vor Beginn des ge-
meinsamen Forschungsprojektes mit der Israelischen Naturschutzgesellschaft fiir
die Zeit von 1972 bis 1982 in ihrer Zuordnung nach Monaten zeigt Abb. 4 ein der
Abb. 1 ihnliches Bild.

Tabelle 1: Gesamtzahl der Vogelschlige mit Jets in der Israelischen Luftwaffe von
1972 bis 1982

Flugzeuglyp/Schadensstufe  Mirage F-15 Phantom Kfir Skyhawk Total

Stufe 3 (mehr als 100.000 $) | 2 4 4 15 26
Stufe 4 (mchr als 500.000 $} 0 1 ( 1 '

Stufe 5 (Totalschaden) 1 0 0 | 3 5
Gesamtzahl 2 3 4 6 20 35
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74% der gefihrlichen Vogelschlige ercigneten sich wihrend der Vogelzugzeit,
88% der Zwischenfille (iber offenem Land, und nur 12% an Flugplatzen.

Die Vogelschlige der letzten 23 Jahre wurden auch in ihrer Zuordnung zur Tages-
zeit analysiert. In Abb. § erkennt man zwei deutliche Maxima - einmal zwischen
09.00 und 10.00 Uhr, zum anderen zwischen 20.00 und 21.00 Uhr. Da die Ubungs-
seiten der Israelischen Luftwaffe nicht gleichmdRig iiber den Tag hinweg verteilt
sind, sieht es so aus, daB die Daten lediglich diejenigen Stunden widerspiegeln, in
denen die [sraelische Luftwaffe sehr aktiv ist, und nicht so schr eine Beziehung zu
den Spitzenzeiten des Vogelzuges erkennen lassen.

Von 1984 bis 1989 wurden in der von der Israclischen Naturschutzgesellschaft,
dem Ministerium fiir Wissenschaft und Technik sowie der Universitdt Tel Aviv
(LESHEM. 1990) gemeinsam durchgefiihrten Untersuchung folgende Zielpara-
meter festgelegt: typische ZugstraBen der Greifviogel, Hohe des Vogelzuges, An-
kunftszeit ziehender Greifvégel, Spitzenzeiten fiir die einzelnen Vogelarten und
EinfluB von Wetteréinderungen auf das Gesamt-Vogelzuggeschehen.

Im Verlauf der Untersuchung iibernahm die Israelische Luftwaffe im Jahre 1985 die
sog. BPZ Regelung ( = bird plagued zone = ornithologische Gefahrenzone) und
stellte den Flugbetrieb im Bereich der VogelzugstraBien in den gemil} der Studie de-
finierten Hohen, Tageszeiten und J ahreszeiten ein. Im Laufe der Untersuchung wur-
den stiindig Korrekturen angebracht, und es wurde ein Riickgang der Kollisienen
zwischen Zugvdgeln und Jets um 88% erreicht. Dies ist nun schon das zehnte Jahr,
daB wihrend der Vogelzugzeit kein Flugzeugverlust als Folge von Vogelschlag zu
beklagen ist; auch gab es keinen Schaden der Stufe 4. Da die meisten Jets der Isra-
elischen Luftwatfe zum Typ F-15 bzw. F-16 gehoren, die bis zu 45 bzw. reguliir 27
Millionen US-Dollar kosten, betragen die geschitzten finanziellen Einsparungen in
diesem Zeitraum bis zu 30 Millionen US-Dollar pro Jahr, und in den vergangenen
10 Jahren seit Beginn der gemeinsamen Studie lagen die Einsparungen immerhin
bei 300 Millionen US-Dollar.

Der Hinweis erscheint angebracht, daB die Vogelschlagdaten von 1972 bis 1983
aus einer Zeit stammen, als die meisten Ubungsfliige im Sinai stattfanden. Zwei-
fellos lige die Schadenshéhe ohne die BPZ-Regelung erhebtich hiher, denn die
Jagdfliegerdivision wurde vergréBert und gleichzeitig mubten die {Ubungsfliige in
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einem begrenzten engeren Luftraum durchgefiihrt werden, nachdem der Sinai
zurtickgegeben worden war. Abb. 6 zeigt den relativen Riickgang der Schiiden,
nachdem die BPZ-Reglung in Kraft gesetzt worden war, wenngleich genaue Zah-
len immer noch nicht freigegeben sind.

Die meisten Vogelschlige in der Israelischen Luftwatfe ereigneten sich in niedri-
gen Hihen zwischen 0 und 4000 ft (Abb, 7).

Aullerdem wurden erstrnalig Daten iiber Vogelschlidge in groBen Héhen, d.h, zwi-

schen 15.000 und 52,000 ft gesammelt; sie stiitzen sich auf folgende Quellen:

a) Tabellen mit Vogelschlagereignissen aus der Datenbank der Flugsicherheitsbehér-
de der Israelischen Luftwaffe;

b) Befragungen von Flugbetriebspersonal iiber Vorfille in groen Hohen und radar-
gestiitzte Beobachtungen;

¢} Befragungen von Piloten, die visuell bzw. mittels Bordradar Viigel entdeckt hatten,

d) Informationen aus dem Labor fiir Federrest-Erkennung (J. SHAMOUN, personli-
che Mitteilung).

In verschiedenen Literaturquellen (MANVILLE, 1963; SWAN, 1970; STEWART,
1978; ELKINS, 1979} gibt es Beschreibungen von Entenvbgeln {Anseriformes)
und Kranichen, die den Himalaja in einer Hohe von 27.000 ft (NN) iiber{logen hat-
ten. Ein Sperbergeier (Gyps ruepellii} kollidierte am 29.11.73 mit einem Ver-
kehrsflugzeug in einer Hdhe von 37.000 ft (LAYBOURNE, 1974) an der Elfen-
beinkiiste iiber Abidjan. Am 9.12.67 wurde mittels Radar in Nordirland ein Vo-
gelschwarm in 24.000 ft Hohe iiber dem Ozean entdeckt, der dann durch ein Flug-
zeug als Formation von Schwinen identifiziert wurde; die Schwiine zogen mit ei-
ner mittleren Geschwindigkeit von 180 km/h von Island nach Iriand - was einer
Flugstrecke von 1200 km in 7 Stunden entspricht.

Im folgenden wird iiber eine Reihe von Ereignissen berichtet, bei denen die Isra-

elische Luftwaffe Zugvigel in groBen Hohen entdeckte:

1) Am 30.4.1987, zum Hohepunkt des Frithjahrsvogelzuges, flog der Japdflieger
»N", Kommandeur einer F-15 Staffel, in eincr Hohe von 20.000 ft (NN) nahe
von Mitzpeh Ramon in der Negev Wiiste, als er groBe Vogel an sich vorbeiflie-
gen sah. Kommandevr , N identifizierte sie - wenn auch nicht ganz sicher - als
Greifvogel.
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2) Am 22.9.1988, wihrend der Spitzenzeit des Herbstvogelzuges, entdeckie man
bei der Flugiiberwachung der Israelischen Luftwaffe in einer Hhe von 24.000{t
(NN) siidlich des Toten Meeres nahe der Jordanischen Grenze nicht-identifi-
zicrbare Bewegungen. Ein Jagdflieger wurde alarmiert. zu dem nicht-dentiti-
zicrten Ziel geschickt, und er erkannte dann einen Schwarm von etwa 200 hell-
farbigen Végeln, die in einer V-Formation Richtung Siiden zogen. Die Vogelart
konnte nicht identifiziert werden.

3) Im Mirz 1990, wihrend des Frilhjahrsvogelzuges, Kollidierte eine F-16 der Is-
raclischen Luftwaffe in ciner Hhe von 28.000 ft (NN) an der Mittelmecrkiste
mit cinem nicht identifizierten Vogel. Es gab keinen gefihrlichen Schaden am
Flugzeug: doch wurden vom Vogel herriihrende Blutreste gefunden.

4y Am 24.9.1990, withrend des Herbstvogelzuges, sah cin Phantom-Pilot wiithrend
eines Ubungsfluges in der Nihe der Jerusalemer Berge um 11.40 Ubr in einer
Hohe von 20.000 ft (NN einen Schwarm weiBer ,mdwengrofler” Vogel in
2.000 ft iiber sich in einer groBen und einer kleinen V-Formation flicgen.

5) Am 29.1.1994 emdeckte die Flugiiberwachung am Nachmittag ein nicht-identifi-
viertes Ziel, das in 15.000 ft (NN) Hohe vom Sinai her in das israelische Territori-
um eindrang und sich mit 150 kn. fortbewegte. F-16-Maschinen wurden alarmiert
und 7u jenem Gebiet geschickt: sie entdeckten das Ziel aus 100 m Entfernung. Aus
der Befragung eines des Piloten ging hervor, daBl das nicht-identifizierte Objekt ein
Schwarm schwarzer Vogel war, die in V-Formation im Ruderflug zogen. Der Pilot
identifizierte sie dann auf Grund ihrer GrBe als Enten. Als das Flugzeug sich in ei-
ner Entfernung von etwa 100 m vom Vogelschwarm entfernt befand, flogen die Tic-
re auseinander; doch unmittelbar nachdem das Flugzeug vorbeigeflogen war, kehr-
ten die Tiere in ihre alte Formation zuriick, Eine Riicksprache mit dem Wetlerdienst
der Israelischen Luftwatfe ergab, dal in groBen Hohen cine sehr starke Luttstro-
mung geherrscht hatte, durch die die Enten augenscheinlich in dic Lage versctzt
wurden, die unglaublich hohe Geschwindigkeit von 273 km/h zu erreichen, das ist
viermal so schnell wie ihre normale Geschwindigkeit in niedriger Hithe., Weitere
Schwiirme wurden von der Flugiiberwachung in derselben Nacht und am darauf fol-
genden Tag auf dhnlichen Flugstrecken und in vergleichbaren Flughthen entdeckt.

6} Am 12.9.1991 um 12.00 Uhr, kollidiertc in einer Hohe von 20.000 f1 (NN) ¢in
Jagdflieger iiber Mittelisrael mit einem Vogel. Die Uberreste des Vogels wurden
eingesammelt und als zu einer Entenart gehdrig identifiziert,

7) Am 10.5.1986 um 15.00 Uhr, wurde in einer Hohe von 20.000 ft (NN) iiber Je-
richo im Jordan-Tal eine Phantorn von cinem Vogel getrotfen.
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8) Am 20.8.1986 um 10.00 Uhr, identitizierte in eincr Hdhe von 20.000 ft (NN)
ein F-16-Pilot, der ein erfahrener Vogelbeobachter ist, westlich des Gazastrei-
tens iiber See einen Bussard.

Es wurden Angaben aus verschiedenen Radarbeobachtungen gesammelt, als Vo-
gelschwirme sich auf den Zugstrecken in Héhen von 15,000 bis 25.000 ft betan-
den - und dies mit Geschwindigkeiten von 80 is 120 kn. Diese Daten lassen er-
kennen, dal} die Konzentration des Vogelzuges in diesen Hohen viel grofier ist, als
man [riiher angenommen hatte, Offensichtlich nutzen die Vogel, die solche Hohen
erreichen, den Vorteil der starken Luftstrémungen; sic kénnen dann 4 bis 5 mal
schaeller fliegen, als es in den gewohnten Héhen méglich ist
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Aktueller Nachirag:

Die Israclische Luftwaffc hat am 10. August 1995 eine F 15 durch Vogelschlag liber
der Negev-Wiiste verloren. Beide Besatzungsmitglieder kamen beim Absturz ums
Leben. Der Zwischenfall wurde durch einen Trupp ziehender Storche verursacht,
Duas Vogelschlagwarnverfahren der Israelischen Luftwafte beginnt fiir den Herbst-
zug erst ab 15. August. Wie dieser Vogelschlag zeigt, muB selbst das bestausge-
kliigelste Vogelschlagwarnsystem, wie es von der Israelischen Luftwaffe betrieben
wird, stindig an Veréinderungen wie vorzeitige Zugbewegungen angepalit werden.
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