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Kostenschitzung zu Vogelschlagschiaden an Zivil- und
Militarflugzeugen als wichtiges Instrument
zur Erhohung der Flugsicherheit

{Evaluating the cost of bird-related damage to civilian and military flights
as # vital ool o increase flight safty)

von YOSSI LESHEM, Tel Aviv/lsrael

{Aus dem Englischen iibersetzt ven K.H. Hartmann}

Zusammenfassung: In der vorliegenden Arbeit wird der Versuch unternommen,
global die Kosten der durch Vogelschlag an zivilen und militdrischen Flugzeugen
entstandenen Schiiden abzuschiitzen. Wir sind der Meinung, daf} die globalen jiihr-
lichen direkten und indirekien Schiiden mehrere Milliarden Dollar betragen; daher
schlagen wir vor, daB vom BSCE cine weliweite Datenbank [lir Vogelschiag als
Entscheidungshilfe bei der Investition von Geldmitieln zur Erhéhung der Flugsi-
cherheit eingerichtet wird.

Summary: In this paper the attempt is made (o assess the global cost of bird-rela-
ted damages 1o civilian and military aircraft. In cur opinion the global annual di-
rect and indirect damages amount to several billion dollars. We suggest that the
BSCE initiate the establishment of a global database for bird strike management
as a decision making tool for financial investment to serve flight safety.

1. Einleitung

In den letzten 20 Jahren wurden bei BSCE-Tagungen zahlreiche Arbeiten vorge-
legt, in denen die Angaben iber Vogelschlagschiden an zivilen und militéirischen
Flugzevgen nach verschiedenen Gesichispunkten zusammengestellt wurden. So-
weit bekannt, wurde bisher noch kein Versuch gemacht, die jihriichen durch Vo-
gel verursachten wirtschaftlichen Schiiden weltweit abzuschiitzen, Die Maglich-
keit, die Daten systematisch zu bearbeiten, wichst in dem Mabe wie die Compu-
ternutzung verbessert wird, Aullerdem werden solche Daten inzwischen von einer
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grisBeren Anzahl von Luftwatfen, Fluggesellschaften und Flughafenbehiirden be-
kanntgegeben.

Eine europiiische Datenbank iiber Vogelschlag an Militiirflugzeugen ist in der Ko-
niglich Niederlidndischen Lufiwaffe eingerichtet worden {DEKKER 1994). Bis Miirz
verfiigie die Datenbunk iiber Informationen zu 23,569 Vogelschlagereignissen in
9 Luftwaffen aus einem Zeitraum von 3 bis 17 Jahren. RICHARDSON (1994) hatte
die Einzelheiten von 131 Unfiillen zusammengestellt, bei denen militirische Flug-
zeuge beteiligl waren und 40 Besatzungsmitglieder aus 10 Luftwaffen getdtet wur-
den. 14 Jagdflugzeuge und ein Hubschrauber verungliickien zwischen 1980 und
1994 in der indischen Loftwatfe (im Schnitt | Flugzeug pro Jahr). Diese Unfille
wurden durch eine Vogelart verursacht, nimlich den Indischen Geier (Pseundogyps
hengalensis) (SATHEESAN, 1994).

In vielen Lufiwaffen werden die Daten immer noch nicht systematisch gesammell
und analysiert, und viele weitere [uftwaffen verhindern wegen der Geheimhal-
tungsvorschriften die Verdffentlichung der Daten, Daher ist es nahezo unmoglich,
sich ¢in genaues globales Bild tiber Anteil und Anzahi der Vogel-/Flugzcug-kolli-
sionen im militdrischen Flugbetrieb zu machen.

Ein Blick in dic Literatur zcigt, daf} die Situation in der Zivilluftfahrt etwa die glei-
che ist wic in der militdrischen Fliegerei. THORPE (1994) hatte sich bei der Zu-
sammenstellung der Anzahl von Kollisionen zwischen Vogel und Ziviiflugzeug fiir
die Zeil von 1986 bis 1990 aof IBIS-Daten bezogen: Insgesamt gab es in 5 Jahren
22.331 Vorkommnisse. bei denen 3 Flugzeuge zerstirt und 1.310 Triehwerke he-
schidigt wurden. DOLBEER, WRIGHT & CLEARY (1995) haben die durch Végel und
anderes Wild in den USA verursachten Schiden an Zivilflugzeugen fiir 1994 zu-
sammengestellt: Nach Angaben der FAA wurden 2,150 Vogelschlige gemeldet:
bei 229 konnten die Art der Schiden und auch die entstandenen Kosten angege-
ben werden. Auf Grund einer unabhiingigen Analysc der Schadensberichte eines
groBen Flughafens der USA wurde geschatzt, dall weniger als 20% aller Wild-
schiden in der Witdlife Strike Database (Datenbank fir Wildschiden) der FAA ent-
halten waren. Es wurde weiter geschitzt, dal die jiihrlichen Schaden wahrschein-
lich den Betrag von US $ 112.000.000 bei Militidrflugzeugen der USA Gibersteigen.

Nach vorldufigen von der Bird Ingestion Conference vom 11, Januar 1996 vom
National Transportation Safety Board (NTSB) (Staatliche Verkchrssicherheits-
behorde} vorgelegten Informationen wird vom NTSB dic Meinung vertreten, dal
lediglich 15% der Voegel-/Flugzeugkollisionen gemeldet werden, und dall Vogel-
schlidge etwa ein Drittel der Flugzeugschiden insgesamt ausmachen.
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2.  Militérische Flugzenge

Zwischen den einzelnen Lindern gibt es je nach der gographischen Lage grofie
Unterschiede hinsichtlich der Bedingungen fiir Vogelschlag: Ein Land wie Israel
im Beriihrungsgebiet dreier Kontinente erlebt trotz seiner geringen Landesgrobe
in der Vogelzugzeit cine erhéhte Anzahl von Vogel-/Flugzeugkollisionen (74% der
Vogel-/Flugzeugkollisionen in Israel ereigneten sich in Vogelzugmonaten). Wegen
seiner Lage am dstlichen Mittelmeer zicht Israel innerhalb cines recht begrenzten
Luftraumes riesige Mengen (licgender Vogel an. Die Vogel vermeiden es, die See
zu Uberflicgen und halten sich stattdessen an die Kiiste; daher ist die Gefahr von
Kollisionen mit diesen (2.T. tiber 2 kg schweren) Vigeln viel griler, als in einem
Land wie den Niederlanden, die datiir mehr Watvogel und lolglich ein geringeres
Getahrenpotential haben. In den nérdlichen Liéndem sind die Gefahren im Som-
mer grofier, sobald die Vigel wieder in ihren Bruigebieten sind: und in den niher
am Aquator gelegenen Lindern nehmen die Gefahren im Winter zu, wenn die V-
gel dort iiberwintern,

Die Hohe der finanziellen Schiiden in den cinzelnen Luftwatfen hingt auch vom
cingesetzten Flugzeugtyp ab: Der Stiickpreis ciner F-15/1 betridgt 100 Mio. US $;
man vergleiche dazu die MIG 21 oder den Skyhawk, die jede nur ein paar Millio-
nen Dollar kosten. Ein einzelner Pelikan, der mit einem strategischen Bomber vom
Typ B-1B in den USA kollidierte, verursachte einen Schaden von US $
282.000.000; 3 Besatzungsmitglieder wurden getétet. Die gleiche Schadenshdhe
entstand bei der Kollision mit 12 Kanadagéinsen, durch die 1995 eine B 707
AWACS E3A in Alaska zerstort und 24 Menschen getétet worden,

Gegenwirtig gibt es keinen einheitlichen Preis fiir die etnzelnen Flugzeuge. Zum
Beispiel: der Verlust einer F-16 wird in den USA mit 16-17 Mio, UUS $ veran-
schlagt, hingegen wird in der lsraelischen Luftwaffe dafiir ein finanzieller Verlust
von US $§ 27.000.000 errechinet. Hinzu kommt, dal} die Schadensmeldungen nicht
umfassend sind: Die meisten Luftwaffen berechnen lediglich den direkten Scha-
den am Flugzeug und dessen Teilen, und lassen dabei die erheblich hdheren Ar-
beitskosten bei Beschatfung und Reparatur sowie bei der Uniersuchung des Un-
falls auBer Acht. Falls der Pilot verletzt oder getdtet wurde, sollten jedoch dic Ke-
sten fiir Krankenhaus und psychologische Betreuung der Familie sowic dic ..ver-
lorenen* Kosten der Flugzeugfithrerausbildung mitberiicksichtigt werden, Obwohl
entsprechende Vorstdfe unternommen wurden, waren wegen der Geheimhal-
tungsvorschrifien von der Israclischen Luftwaffe keine Daten vertiighar, Wir sind
der Meinung, daf die Gesamtkosten in Wirklichkeit mindestens doppelt so hoch,
wenn nicht noch hdher sind ais die dirckten Schadenskosten fir das Flugzeug,
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McCloud verdtfentlichte 1992 eine Arbeit mit ciner Statistik der Vogel-/Flugzeug-
kollisionen im UK und stellt darin fest: . Die ‘Maitenance Analysis and Compu-
ting Division (MACD) unicrnahm 1991 eine duflerst nitzliche Untersuchung zur
Feststellung der durch Vogelschlag verursachten Unkosten im Geldgegenwert so-
wie in Bezug auf Betriebsbereitschalt. Im Laufe der Untersuchung {Oktober 1959
bis September 1990) wurden etwa 61.000 Arbeitsstunden fiir die Reparatur von
Vogelschlagschidden anfgewendet — das entspricht einem ununterbrochenen Ein-
satz von 40 Arbeitskriften bei einem Kostenaufwand von £ 1.000.000. Dic Ko-
sten fiir Ersatzteile belicfen sich auf weitere £ 13.000.000 und die gesamte Ruhe-
zeit war so. als ob 14,4 Flugzeuge stindig auder Betrieb bleiben miissten. Nach
Vogelschlag besteht cine 209%ige Wahrscheinlichkeit, dall zum Zeitpunkt der Lan-
dung noch nicht sdamitliche Aufgaben des Flugauftrages erfiillt worden sind; mit ei-
niger Wahrscheinlichkeit wird das Flugreug dann fiir den Rest des Tages aufer Be-
trich bleiben'.

Tabelle 1 zeigt die Angaben von 6 Luftwaffen, die allerdings nicht vollstindig und
daher schwierig zu vergleichen sind, aber immerhin einc Vorstellung vorm Umfbang
des Problems vermitteln. In der Israelischen [Luftwafte betrugen die Gesamtkosten
der direkten Schiaden von 1985 bis 1995 US $ 109 Mio., das sind im Durchschnin
US § 8.3 Mio. pro Jahr. Die meisten dieser Daten stammen aus giner Zeit, als die
Kollisionen - nach 1984 — in der Vogelzugzeit bereits um 88% reduziert worden
waren. Wenn es die Forschung und die Festlegung der |, Omnithologischen Gefah-
renzonen" noch nicht gegeben hitte. wiiren die Schiden um cine Gréfienordnung
hdher gewesen.

Die Jagdmaschinen der Israelischen Luftwatte sind iiberwiegend vom Typ F-16
und F-14, bald kommt noch die F-15/1 hinzu, fir die die moglichen Kosten um
zwel GroBenordnungen hoher sein werden, als sie es vor 20 Jahren waren, da dic
Luftwaffe noch aus Mirages, Skyhawks und Phantoms bestand.
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). Zivilflugzeuge

THORPE (1994) zeigte, daB zwischen 1986 und 1990 pro Jahr 4.466 Unfilic gemel-
det wurden, dabei wurden 262 Triebwerke beschiidigt oder wurden abgeschricben.
Nach den verschicdenen Quellen sicht es so aus, dal} nur etwa 15-20% der wirkli-
chen Schadenskosten bekannt werden, das heiBt, jahrlich miissen etwa 20.000 Kol-
lisionen und 1.300 Triebwerksschiden bzw. -verlustc angenommen werden.

KING {pers. Mittlg,), Luftfahrtversicherungs-Experte einiger fiihrender Versiche-
rungsgesellschaften, berichtet, daid die meisten Fluggesellschafien auf Grund von
Unfillen (emmen Gegenwert von ) US$ 800.000 bis 1,2 Mio. abschreiben, Dies mag
ciner der Griinde dafiir sein, daB die Anzahl der Meldungen kleiner und die Kennt-
nis von Unfillen geringer ist, als es der Wirklichkeit cntsprichi. Wahrscheinlich
melden die Fluggesellschafien lediglich die griBeren Schiden.

Bocing-Triebwerke kosten US § 1-5 Mio. und sind also tever. Der Anschaffungs-
preis fur Flugzeuge mit einer groBeren Passagierkapazitit steigt schnelt, auch dice
Anzahl der tiglichen Starts und Landungen nimmt zu — das alles erhioht die Mog-
lichkeiten von Vogel-/Flugzeugkollisionen, DOLBEER ct al. (1995) stellten fest, dal3
die gemeldeten Flugzcugruhezeiten in den USA im Jahre 1994 insgesamt 40.280
Stunden betrugen. KING (pers. Mittlg.) meint, daB die Gesamtkosten jeder einzel-
nen Kollision etwa 4 bis Smal hoher sind, als die direkten Schadenskosten. Ein
Beispicl: das Triebwerk cincr Boeing-747 (El Al) wurde am Flughafen Ben Guri-
on im April 1996 beim Start nach New York von einer Nebetkrihe getroffen; der
Pilot sah sich angesichts des Letstungsabfalls des Triebwerks zu ciner Landung in
London gezwungen; man fand heraus, dal3 verschiedene Schaufeln des Triebwer-
kes bei dem Vogelaufprall zerstdn wurden; simtliche Passagiere mubBten in ein Ho-
tel gebracht werden, und EI Al setzte den Flug mit ciner Ersatzmaschine aus Am-
sterdam fort. Drei weitcre fiir das Flugzeug geplante Fliige muBten gestrichen wer-
den. Und dieser ,.Dominoeffekt™ kostete die E1 Al 5mal mehr, als die Direktkosten
des Triebwerkschadens. Auch in den USA liegen dic Gesamtschadenskosten 4 bis
Smal hoher als die dirckten Schadenskosten {SEEGAR, pers. Mittlg.). SEEGAR sagt,
dal3 allein in den USA dic jihrlichen Gesamtkosten bei Vogelschlagschiiden | bis
1,25 Mrd. ausmachen.

4.  Schlufifolgerungen
I. Die Schiitzung der Kosten bei Schaden an Zivil- und Militirflugzeugen

kann bei der Entscheidungsfindung cin wichtiges Instrument fiir dic Pla-
nung von MaBnahmen zur Verbesserung der Flugsicherheit sein.
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2. Nach unserer Schiitzung stellen die bekannt gewordenen Daten iiber Vo-
gelschlag nur 15-20% der wirklichen Freignisse dar. Die Arbeitsgruppe
Statistik im BSCE schlzgt vor, da3 das BSCE die Regierungen. Luftwaf-
fen, Fluggesellschaften, Flughafenbehirden und sonstige Organisationen,
z.B. die Europiische Union und Versicherungsgesellschaften zur Zusam-
menarbeit zur Koordinierung eines leistungsfahigen Datensammelsy-
stems auffordern sollte.

3. Das BSCE sollte mit Hilfe von Aufklirungsmaterial, Videos und Verdf-
fentlichung von Zahlenmaterial auf verschiedenen Ebenen mehr Offent-
lichkeitsarbeit betreiben.

4. Wir schlagen vor, dal3 das BSCE als fiihrende Organisation in Sachen ,.glo-
bale Datenbank fiir zivile und militirische Vogelschlagdaten®™ — bei Finan-
zierung durch dic von Vogelschlag betroffenen Fluggesellschaften und Re-
gierungen — die Initiative ergreifen sollte. Die Datenbank solltc unter Be-
teiligung von jeweils 2 Vertretern aus jedem Land eingerichiet werden
(1 fiir den zivilen, 1 fiir den militdrischen Bereich), die ihre eigenen Daten
in einem globalen System sammeln und analysieren miissten, Dadurch
wird die Gesamtanalyse leichter und wirksamer gemacht, als es 7.Z. in den
13 Lufiwaffen der in der Niederliindischen Luftwaffe betriebencn Eu-
ropiischen Datenbank fiir Vogelschlidge an Militdrflugzeugen der Fall ist.

Wenn Sie meinen, Sicherheit ist zu tever, dann probieren Sie’s doch mal mit
‘nem Unfalll!!!
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