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Statistik iiber die Vogelschlige in der deutschen
Zivilluftfahrt von 2005 bis 2006

Birdstrike Statistics of German Civil Aviation 2005 to 2006

von M. BREUER, Wittlich

Zusammenfassung: Der folgende Bericht beschreibt die Entwicklung der ge-
meldeten Vogelschlage mit deutschen Luftfahrzeugen wéhrend der Jahre 2005
und 2006 im Vergleich zu den Vorjahren.

Nach einem Maximum an Vogelschlagereignissen im Jahr 2004 sank deren
Zahl in den beiden Folgejahren deutlich. Die Anzahl an Schiden bewegte sich
in diesem Zeitraum auf dem Niveau der vergangenen Jahre. Die jahreszeitliche
Verteilung der Vogelschldge zeigt einen deutlichen Zusammenhang zu den
Friihjahrs- und Herbstvogelziigen: wihrend eines kurzen Zeitraumes gab es au-
Bergewohnlich viele Vogelschlige. Die Vogelschlagereignisse an den deut-
schen Verkehrsflughifen zeigten keine auffélligen Anomalien; allgemein war
ein leichter Riickgang innerhalb der Flughafenbereiche zu verzeichnen. Von
den beteiligten Vogelarten waren wihrend des Untersuchungszeitraumes Mo6-
wen deutlich weniger an Kollisionen beteiligt; Vogelschldge mit Mausebussar-
den und Kriahenvogeln erfuhren eine leichte Zunahme. Der Anteil beschéadigter
Luftfahrzeugteile entsprach dem der Vorjahre.

Summary: The following report describes the development of reported bird-
strikes with German aircrafts in 2003 and 2004 in comparison with the previous
years.

After a maximum in 2004 the number of bird-strike incidents clearly decreased
in the two subsequent years. The number of damages in that period was at the
same level of the past years. The seasonal distribution of the bird-strikes shows
a clear relation to the spring and autumn bird-migrations: within that both short
periods, unusually many bird-strikes were occurred. The bird-strike incidents at
the German civil-airports showed no obvious anomalies; generally, there was a
slight decline within the airport-areas. Of all involved bird-species gulls were
significantly less involved in collisions during the study period; bird-strikes
with buzzards and crows increased slightly. The proportion of damaged aircraft
parts corresponded to that of the previous years.



1. Allgemeine Entwicklung der Vogelschlige und —schiden

In den vergangenen beiden Jahren 2005 und 2006 entwickelten sich die Vogel-
schlagzahlen im Vergleich zum Vorjahr riicklaufig. Nach dem absoluten Ma-
ximum im Jahre 2004 gingen im Folgejahr weltweit noch 1238, im darauf fol-
genden Jahr 2006 nur 1087 Vogelschlagereignisse mit deutschen Luftfahrzeu-
gen ein, der geringste in diesem Jahrzehnt gemeldete Wert. Dabei trat der
Riickgang der Vogelschliage auBBerhalb Deutschlands etwas deutlicher zu Tage
als der innerdeutsche, wie aus Abb. 1 ersichtlich ist. Beriicksichtigen muss man
hierbei aber, dass wihrend des Vergleichsjahres 2004 auffillig viele Ereignisse
im Ausland stattfanden, die hdchste Anzahl der vergangenen sieben Jahre.
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Jahr >> 0 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
= Weltweit 1173 1230 1167 1096 1270 1238 1087
Ausland 442 513 494 460 565 542 454
— Deutschland 731 77 673 636 705 696 633
LC-Deu. 699 671 624 580 658 627 560
GAH-Deu. 32 46 49 56 47 69 73

Abb. 1:  Entwicklung der jihrlichen Vogelschlagzahlen von 2000 bis
2006, unterteilt in Ereignisse auflerhalb und innerhalb Deutsch-

lands

(zusitzlich tabellarische Unterteilung der deutschlandweiten Vogelschldge bei ,,Li-
nien- und Charterfluggesellschaften” (LC) sowie ,,Allgemeine Luftfahrt und Helikop-
ter (GAH)) '

Die innerhalb Deutschlands vorgefallenen Vogelschldge (2005: 696 VS; 2006:
633 VS) sind in Abb. 1 nochmals tabellarisch aufgegliedert in Ereignisse, die
an Linien- und Charterflugflugzeugen (LC) geschehen sind und solche, die der

! es werden nur in Deutschland registrierte Luftfahrzeuge in der Statistik beriicksichtigt



Allgemeinen Luftfahrt und Helikoptern (GAH) zugerechnet werden. Bei den
Linien- und Charterfluggesellschaften kann man eine leicht fallende Tendenz
mit zuletzt 560 Ereignissen feststellen (2005: 627 VS), bei den Hubschraubern
eine steigende (2005: 69 VS; 2006: 73 VS), hingegen auf offenkundig niedrige-
rem Niveau. Dabei liegt der Anteil der Helikopter an den Vogelschlidgen zwi-
schen 50 % (2005) und 60 % (2006). Wegen der zumeist geringeren Reichweite
der Drehfliigler und den nationalen Hoheitsaufgaben der meisten meldenden
Organisationen (Bundes- und Landespolizei, Rettungshubschrauber, etc.) ge-
schahen alle Vogelschldge mit Helikoptern in deutschem Luftraum —und fast
ausnahmslos wihrend des Uberlandfluges in vorwiegend geringen Hohen.
Trotz Zuwachses wird, wegen des geringen Anteils der GAH an den Gesamt-
vogelschldgen, der Riickgang an Kollisionen bei den Linien- und Charterflug-
gesellschaften dadurch nicht ausgeglichen. (Die Zunahme der Meldungen bei
der Allgemeinen Luftfahrt und den Helikoptern konnte auch mit der zuneh-
menden Offentlichkeitsarbeit des DAVVL, z. B. durch Internetprisenz, zu-
sammenhingen.)

Welt- oder deutschlandweite Vogelschlagraten konnten iiber die vergangenen
zwei Jahre in Ermangelung an Flugbewegungsdaten nicht berechnet werden.

Tab. 1: Entwicklung der im In- und Ausland gemeldeten, durch Vogel-
schlige verursachten Schiden

Jahr 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006
weltweit 127 199 156 150 277 163 174
Ausland 53 90 71 77 142 79 88
Deutschland 74 109 85 73 135 84 86

Betrachtet man in Tab. 1 die Anzahl der weltweit an deutschen Luftfahrzeugen
durch Kollisionen mit Vogeln verursachten Schiden, so féllt zunéchst das deut-
liche Maximum im Jahre 2004 auf. Eine Erklarung hierfiir, dass besonders
durch eine iiberproportional hohe Zahl gemeldeter Schiden (global 230) der
Deutschen Lufthansa AG zustande kam, kann zz. nicht gegeben werden. In den
beiden folgenden Jahren sanken die Zahlen wieder auf Werte im Rahmen des
Mutungsintervalls auf weltweit 163 (2005) bzw. 174 (2006) Schiden. Sie ver-
teilen sich etwa zu gleichen Teilen auf im Ausland und im deutschen Luftraum
geschehene Vogelschlagereignisse.

Die Kostenentwicklung der durch Vogelschlidge verursachten Schidden ist un-
abhingig von der Anzahl der Schiden. Weitere Aussagen hierzu kdnnen nicht
getroffen werden.



2. Zeitliche Verteilung der Vogelschlige

Die Abbildungen 2 und 3 zeigen die jahreszeitliche Verteilung der Vogelschla-
ge mit deutschen Luftfahrzeugen fiir die Jahre 2005 und 2006 vor dem Hinter-
grund des zehnjdhrigen Mittels der Jahre 1995 bis 2004 bei der Deutschen
Lufthansa AG.
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Abb. 2: Dekadische Verteilung der deutschlandweit geschehenen Vogel-
schliige

Fiir den monatlichen/dekadischen Verlauf der deutschlandweit geschehenen
Vogelschldge (Abb. 2) gilt: Mit dem Einsetzen des Vogelzuges in der ersten
Mairzdekade 2005 kam es zu einem deutlichen Anstieg an Vogelschldgen. Das
Frithjahrsmaximum fiel mit 34 Ereignissen leicht tiberdurchschnittlich im Ver-
gleich zum langjéhrigen Mittel aus; in 2006 lag es mit 51 Vogelschldgen sogar
deutlich iiber dem Mittel und {iiberstieg selbst den Sommerhdchstwert. Dafiir
setzte der Vogelzug und mit ihm die Vogelschlagereignisse 2006 eine Dekade
spater ein und wahrte nur etwa zehn Tage. Ein Grund fiir diesen markanten
Zugbeginn lag in der Witterung zu diesem Zeitraum: Die ersten beiden Marz-
dekaden waren die kéltesten der vergangenen Jahrzehnte mit Schneefall und
z. T. Dauerfrost; wihrend der letzten zehn Mérztage setzte Tauwetter ein und
besonders im Siidwesten Deutschlands wurden sommerliche Temperaturen
(> 20 °C) erreicht. Allgemein gilt fiir den Beginn und die Dauer von Vogelzii-



gen, dass nicht nur die meteorologischen Bedingungen in Mitteleuropa betrach-
tet werden diirfen, sondern auch die der benachbarten Herkunfts- und Zielge-
biete mit einbezogen werden miissen. Zusitzlich anzumerken ist, dass der
Graph der iliber zehn Jahre gemittelten Werte naturgemill geglattet ausfallt, da
der Beginn des Friihjahrs und das daraus resultierende abweichende Einsetzten
des Vogelzuges von Jahr zu Jahr abweicht.

Nachdem im April, wihrend der ersten Brut der meisten Singvdgel, die Anzahl
der Vogelschldge pro Dekade auf 17 bis 6 Ereignisse sank, stieg mit dem Fliig-
ge werden der ersten unerfahrenen Vogeljungen die Anzahl der Vogelschlédge
diskontinuierlich bis zum sommerlichen Jahresmaximum an. Dieses fiel wih-
rend des Jahres 2005 zweigipfelig aus: wiahrend der letzten Juni- und Julideka-
de wurden 46 bzw. 43 Vogelschlage registriert. Das Sommerhoch des Jahres
2006 lag mit 40 Vogelschlagereignissen ebenfalls in der ersten Junidekade, er-
reichte aber - uniiblicherweise - nicht das Frithjahrsmaximum. Im Anschluss
daran wurden wihrend des gesamten Julis 2006 deutlich weniger Zusammen-
stofle registriert, was zeitgleich mit einer auflergewdhnlich heiflen und trocke-
nen Witterungsperiode zusammenfiel. Wéhrend des Hoch- und Spitsommers
des Jahres 2005 wurden hingegen iiberdurchschnittlich viele Vogelschldge ge-
meldet; dies ging mit wechselhafter, kithler Witterung sowie einer inhomoge-
nen Niederschlagsverteilung (Hochwasserkatastrophe in den Alpen) einher.

Nachdem sich im September die Vogelschlagproblematik entsprechend dem
langjdhrigen Mittel etwas beruhigte, setzte der herbstliche Vogelzug in Mittel-
europa im Jahre 2005 bereits etwa zehn Tage vor dem erwartetem Termin und
besonders intensiv ein: In der ersten Oktoberdekade wurden 45 Vogelsschldge
gemeldet, fast so viele, wie wihrend des Jahreshochs im Sommer. Der herbstli-
che Birdstrike-Peak fiir 2006 entsprach sowohl zeitlich, als auch von der Inten-
sitdt her (33 VS) dem langjéhrigen Mittel, ebenso wie der anschlieBende Riick-
gang der Vogelschlagzahlen zum Winter hin.

Anzumerken ist, dass die Vogelschlagereignisse wihrend der Vogelziige vor-
nehmlich nicht im niedrigen Flughafenbereich, sondern in fiir Zughdhen typi-
schen Hohen des Auflen- und Umgebungsbereiches (Areas 2 bis 4) stattfinden.

Wie ein Vergleich der Abbildungen 3 und 2 zeigt, ist die jahreszeitliche Vertei-
lung der Vogelschlidge auflerhalb Deutschlands nicht so deutlich ausgepragt wie
die innerhalb. Hohere Flugaktivititen der Luftfahrtgesellschaften wahrend der
sommerlichen Urlaubsphase bestimmen die Vogelschlagzahlen. Da die meisten
Auslandsfliige in den Mittelmeerraum fithren, wo Vogelzug {iber einen ldnge-
ren Zeitraum wihrend der kalten Jahreszeit stattfindet, ist der relative Anteil
der Vogelschldge iiber die Wintermonate hinweg hoher als bei den innerhalb
Deutschlands geschehenen Ereignissen.
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Abb. 3: Dekadische Verteilung der im Ausland geschehenen Vogelschlige

Im Vergleich zum langjéhrigen Mittel sind fiir das Jahr 2005 deutlich mehr
Vogelschldge in der Zeit von Anfang Juli bis Ende August sowie von Mitte
September bis Anfang Oktober zu verzeichnen, 2006 gab es iiberdurchschnitt-
lich viele Ereignisse in der zweiten Oktoberdekade. Ein geringeres Vogel-
schlagaufkommen gegeniiber dem Dezennium fand besonders im April und
November 2006 statt.

Zwecks besserer Veranschaulichung wurden die Tageszeiten, wihrend derer
sich die Vogelschldge ereigneten, in Klassen von je drei Stunden eingeteilt
(Abb. 4). Die Haufung in den Klassen wird zunédchst von den Zeitfenstern ge-
prigt, in denen die meisten Starts und Landungen geschehen, sodass z. B.
nachts zwischen 0:00 und 6:00 Uhr kaum Kollisionen zwischen Vdgeln (u.
Fledermiusen) einerseits und Luftfahrzeugen andererseits vorkommen. Das Er-
gebnis der tageszeitlichen Verteilung der weltweit mit deutschen Luftfahrzeu-
gen ereigneten Vogelschldge, gemittelt iiber die Jahre 2005 und 2006, weicht
kaum von dem der Vorjahre ab: beriicksichtigt man die zuvor erwédhnten Nacht-
flugbeschrankungen und —verbote, streuen die Vogelschldge recht gleichméBig
zwischen 6:00 Uhr morgens und 24:00 Uhr mit einem leichten Maximum in der
Klasse der spaten Vormittagsstunden.
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Abb. 4: Tageszeitliche Verteilung der weltweit gemeldeten Vogelschlige
im Durchschnitt der Jahre 2005 und 2006

3. Verteilung der Vogelschlige nach Flugphasen

Tab. 2 zeigt zunéchst die Zuordnung der Flugphasen zu den Areas einschlie(3-
lich der Hohendefinitionen. Die Anzahl der Vogelschldge wéhrend der jeweili-
gen Flugphasen ist fiir die Jahre 2004 bis 2006 in absoluten Zahlen angegeben.
GroBere Abweichungen zu den vergangenen Jahren sind nicht festzustellen.

Tab. 2: Absoluter Anteil der Vogelschlige iiber Deutschland nach Flug-

phasen
Flugphase 2004 | 2005 | 2006
(Area 3) Descent (2500 - >1000 ft) 59 49 50
(Area 2) Approach (1000 - >200 ft) 100 110 105
Landing (200 - >0 ft) 93 83 73
Landing roll (0 ft) 91 83 57
(Areal) Tax (0 ft) 1 2 1
Take-off run (0 ft) 68 96 72
Take off (>0 - 500 ft) 93 81 86
(Area2) Climb (>500 - 1500 ft) 28 29 21
(Area3) Climb (>1500 - 5000 ft) 39 27 36
(Area4) Enroute 99 90 94
(Area 5)  Unknown 34 46 38
Summe 705 696 633
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Abb. 5: Prozentualer Anteil der Vogelschlige iiber Deutschland nach
Flugphasen, gemittelt iiber die Jahre 2005 und 2006

Betrachtet man die Verteilung der Vogelschlidge iiber die vergangenen beiden
Jahre 2005 und 2006 (Abb. 5), so betrdgt der Anteil der Vogelschlagereignisse
wihrend des gesamten Landeanfluges (Area 1 - 3) 45 %, wihrend des Abfluges
(do. Area 1 bis 3) lediglich 35 %. Dabei sind die Flugphasen innerhalb des
Flughafenbereiches (Landing (-roll), (Take-off (-run)) mit jeweils 11 bzw.
13 % der Gesamtvogelschlagzahlen anndhernd gleichhoch. Wéhrend des ,,Des-
cent wurden indes 7 % der Ereignisse registriert, wihrend des ,,Approach®
sogar 15 %, wo hingegen im ,,Climb* nur 4 % (Area 2) bzw. 5 % (Area 3) der
Vogelschldge stattfanden. Naheliegendste Begriindung hierfiir ist, dass sich in
den relativ niedrigen H6henbéndern wéhrend des Anfluges (z. B. Area 3 — Ab-
grenzung ,,descent®: 1000 bis 2500 ft) mehr Vogel aufhalten als in hoheren Be-
reichen (Area 3 — Abgrenzung ,,climb*: 1500 bis 5000 ft). Hinzu kommt, dass
wahrend des leiseren Schwebfluges (Flare) die Flugzeuge den Vogeln spéter
gewahr werden, als wihrend des lauteren, bei Volllast fliegenden Abfluges.

Im Flughafeninnenbereich (Area 1), im Verantwortungsgebiet des Airports,
fanden die Halfte (49 %) aller Vogelschldge statt, im Nahbereich (Area 2) 19
% und im erweiterten Umgebungsbereich (Area 3) 12 %. Auerhalb dieser vir-
tuellen Grenze, die ungefdhr dem des von der IBSC festgelegten 13-Kilometer
,,Bird-Circle” entspricht (IBSC 2006), wurden noch 14 % der Vogelschlige
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dem DAVVL gemeldet (Enroute). Nicht eindeutig zugeordnet werden konnten
7 % der Vogelschlagereignisse.

Die Verteilung der Vogelschldge nach Flugphasen ergab fiir die Jahre 2005 und
2006 keine groferen Unterschiede zu den Vorjahren.

4. Vogelschlagstatistik iiber die internationalen Verkehrsflughifen
Deutschlands

Eine detailliertere rdumliche Betrachtung der iiber Deutschland geschehenen
Vogelschldge zeigen die Abbildungen 6 und 7.

Anzahl an Vogelschlagen

| |

Summe | 17 13 15 73 3 17 0 25 37 29 20 10 70 5 8 29 7 43 9 35 131

sonst

OArea 5 1 3 1 4 1 36

OArea 4
EArea 3 1 4 1 6 26 2 4 4 1 8 2 6 1 6 4
B Area 2 1 5 12 40 6 6 7 2 18 2 1 7 1 20 3 4 4
W Area 1 15 4 14 54 3 48 17 27 17 17 10 40 1 7 15 5 17 6 27 1

Internationale ADV-Flughéafen

Abb. 6: Anzahl der im Jahre 2005 an den internationalen Verkehrs-
flughéifen Deutschlands gemeldeten Vogelschlige, unterteilt nach
Areas

Unberiicksichtigt der jeweiligen Flugbewegungen verzeichnete im Jahr 2005
der Flughafen Frankfurt (117), gefolgt von Diisseldorf (73) und Miinchen (70),
die meisten Vogelschldge. Innerhalb des Flughafenbereiches (Area 1) lagen die
Werte des Airports Diisseldorf (54) hoher als jene Frankfurts (48); im Jahr
2006 hat sich hingegen am Diisseldorfer Flughafen (49/33) die Anzahl an Vo-
gelschldgen wieder verringert.
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Es fallt auf, dass verkehrsreiche Flughdfen einen tendenziell hoheren Anteil an
Vogelschldgen im AufBlenbereich (Area 2 - 3) haben, wie z. B. bei Frankfurt,
Miinchen und Berlin-Tegel (TXL); Flughdfen mit einer geringerer Anzahl an
Flugbewegungen, wie Bremen, Dortmund, Miinster/Osnabriick (FMO) und
Berlin-Schonefeld (SXF) weisen einen entsprechend niedrigeren Anteil auf;
Ausnahmen bilden die Verkehrsflughidfen Dresden und Niirnberg, deren Ge-
samtvogelschlagzahlen aber sowohl 2005, als auch 2006 sehr gering ausfielen.
Eine mogliche Erkldarung konnte in einer Verlagerung der Vogelbewegungen
bei stetigem Flugbetrieb in den Umgebungsbereich der Flughifen liegen. Uber-
lagert wird diese Aussage von regional sehr unterschiedlichen Voraussetzun-
gen.
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Anzahl an Vogelschlagen

il BRE | DRS | DTM | DUS | ERF | FRA | HHN | HAJ | HAM | CGN | LEJ | FMO | MUC | NUE | SCN | STR | SXF | TXL | THF |sonst| ?
Summe | 15 7 1 49 1 114 0 26 41 20 12 7 63 10 1 41 12 36 4 19 | 144
O Area 5 2 36
O Area 4 94
El Area 3 3 33 1 7 2 3 20 2 7 3 4 1
H Area 2 1 2 13 31 12 6 9 2 1 14 2 8 10 1 5 9
W Area 1 14 5 1" 33 1 48 13 | 28 9 7 6 29 6 1 26 9 22 3 13 5

Internationale ADV-Flughiafen

Abb. 7: Anzahl der im Jahre 2006 an den internationalen Verkehrs-
flughiifen Deutschlands gemeldeten Vogelschlige, unterteilt nach
Areas

An kleineren, ausnahmslos deutschen Verkehrsflughdfen wurden dem DAVVL
im Jahr 2005 35 Vogelschldge, 2006 nur 19 Ereignisse zur Anzeige gebracht.
Zu beriicksichtigen ist dabei, dass die Meldefreudigkeit bei diesen Flugpldtzen
ohne Vogelschlagbeauftragten im Allgemeinen nicht so ausgepragt ist und fiir
die sie vorwiegend frequentierenden, nicht gewerblichen Luftfahrzeugfiihrer
nicht verpflichtend ist.
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90 (2005) bzw. 94 (2006) Kollisionen zwischen Luftfahrzeugen und Végeln
sind auBerhalb des Umgebungsbereiches der Flughdfen im Enroute (Area 4)
geschehen; jeweils 36 Ereignisse konnten keinem Ort in Deutschland eindeutig
zugeordnet werden: man hat nach Inlandsfliigen lediglich Vogelreste oder Be-
schiadigungen an den Flugzeugen festgestellt.
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Abb. 8: Vogelschlagraten im Flughafenbereich (Area 1) der internatio-
nalen Verkehrsflughiifen Deutschlands fiir die Jahre 2004 bis 2006

Die Vogelschlagzahlen pro 10.000 Flugbewegungen im Flughafenbereich
(Area 1) der internationalen Verkehrsflughdfen Deutschlands entwickelten sich
iiber die letzten drei Jahre unterschiedlich (Abb. 8). Wahrend Flughifen, wie
Dortmund und Miinster/Osnabriick, eine eindeutig positive Tendenz haben, fiel
bei Diisseldorf, Erfurt, Hannover, K6ln/Bonn, Leipzig/Halle und Saarbriicken
lediglich das Jahr 2006 giinstiger aus, dabei auf unterschiedlichem Niveau.
Grofiflughédfen wie Frankfurt und Miinchen haben im Flughafenbereich, wie
bereits zuvor beschrieben, aufgrund der hoheren Flugverkehrsdichte und der
damit bedingten optischen wie akustischen Stérungen einen Vorteil hinsichtlich
des Vogelschlagrisikos aus, wie aus Abbildung 8 ersichtlich. Hinzu kommt,
dass bei Airports mit einer groen Anzahl an Flugbewegungen die Schwankun-
gen der Werte deutlich geringer sind als bei solchen mit weniger Luftverkehr;
ein Singulédrereignis an einem weniger frequentierten Verkehrsflughafen wie
Erfurt oder Saarbriicken (2005: SCN = 7,73) kann zu deutlicheren Schwankun-
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gen der Raten fiihren, was bei Interpretationen der Statistik beriicksichtigt wer-
den muss. Eine leichte Steigerung der Vogelschlagrate im Jahre 2006 verzeich-
neten nur die Flughédfen Dresden, Stuttgart und Berlin-Tegel; eine eindeutig
ungiinstige Tendenz iiber die letzten drei Jahre hinweg wies kein Verkehrsflug-
hafen auf.

Dresden, Frankfurt, Kéln/Bonn, Miinchen, Niirnberg und Stuttgart sind die hin-
sichtlich Vogelschldge giinstigsten Verkehrsflughédfen mit einer Schlagrate iiber
die vergangenen 3 Jahre von weniger als 2. Der Flughafen Hahn wird fast aus-
schlieBlich von auslédndischen Luftfahrtgesellschaften bedient, was zur Folge
hat, dass in den vergangenen Jahren keine Vogelschlige mit deutschen Luft-
fahrtzeugen gemeldet wurden. >

Tab. 3: Prozentualer Anteil der durch Vogelschlige im Flughafenbereich
(Area 1) der internationalen Verkehrsflughifen Deutschlands ent-
standenen Schéiden fiir die Jahre 2004 bis 2006

Areal | BRE | DRS | DTM | DUS | ERF | FRA | HHN | HAJ | HAM | CGN
2004 13 0 0 18 0 25 0 15 19 31
2005 0 25 7 11 33 8 0 0 7 6
2006 7 20 0 24 0 4 0 23 11 11

Areal | LEJ | FMO | MUC | NUE | SCN | STR | SXF | TXL | THF
2004 20 10 24 0 0 24 0 32 33
2005 18 0 5 0 0 20 0 0 0
2006 0 0 7 0 0 12 22 5 0

In Tabelle 3 wird der Prozentsatz an Schdden im Verhéltnis zu den Vogelschla-
gen aufgelistet, die im Flughafenbereich (Area 1) der jeweiligen internationalen
Verkehrsflughidfen Deutschlands geschahen. Auch hier sind, wie zuvor bereits
beschrieben, die Schwankungen bei ,kleineren Flughdfen® mit relativ wenigen
Vogelschldgen grofer, da ein einmaliges Schadensereignis unvermittelt zu ei-
nem groflen prozentualen Schadensanteil fiihren kann. Augenscheinlich wird
dies z. B. am Flughafen Erfurt, wo im Jahr 2005 im Flughafenbereich einer von
3 Vogelschldgen einen Schaden aufwies (33 %). Einen durchschnittlichen
Schadensanteil von iiber 15 % registrierten liber die vergangenen drei Jahre
hinweg die Verkehrsflughidfen Dresden, Diisseldorf, K6ln/Bonn und Stuttgart.
Eine eindeutige Tendenz kann indes nicht festgestellt werden.

% Die Verkehrsflughdfen Hamburg, sowie Berlin-Schonefeld und -Tempelhof konnten bis zum
Redaktionsschluss keine Flugbewegungen fiir 2006 liefern, die beiden letztgenannten auch nicht
fiir die vorangegangenen Jahre.
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Wie zunéchst aus Abb. 9 ersichtlich ist auerhalb des Flughafenbereiches, in
den Areas 2 und 3, die Anzahl an Vogelschldgen pro 10.000 Flugbewegungen
im allgemeinen geringer als innerhalb. Eine ansteigende Tendenz iiber die letz-
ten drei Jahre hinweg weisen die Verkehrsflughifen Hannover sowie —
abgeschwicht —auch Koln/Bonn und Stuttgart auf. Der Flughafen Leip-
zig/Halle hat, nach einem positiven Jahr 2005, nur im darauf folgenden Jahr,
noch wiahrend der Umbauphase der Siidbahn, wieder eine ansteigende Schlag-
rate zu verzeichnen. Sinkende Werte wurden 2006 bei den Verkehrsflughifen
Dresden, Diisseldorf, Frankfurt, Niirnberg und Berlin-Tegel registriert, wobei
Diisseldorf und Frankfurt sogar iiber zwei Jahre hinweg eine giinstige Entwick-
lungsrichtung aufweisen.
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Internationale ADV-Flughéafen

Abb. 9: Vogelschlagraten im Umgebungsbereich (Area 2 -3) der inter-
nationalen Verkehrsflughifen Deutschlands fiir die Jahre 2004 bis
2006

Folgende Flughédfen erreichten im Nah- und erweiterten Umgebungsbereich
iiber die Jahre 2004 bis 2006 hinweg Vogelschlagraten von unter 1: Bremen,
Dortmund, Erfurt, Kéln/Bonn, Miinster/Osnabriick und Niirnberg.

Der Prozentsatz der Schiaden an den Vogelschldgen im Nah- und Umgebungs-
bereich (Area 2 - 3) der jeweiligen internationalen Verkehrsflughéfen Deutsch-
lands ist groferen Schwankungen unterworfen, als im Flughafenbereich (vgl.
Tabelle 4 mit Tab. 3). Ursache ist, dass die Zahl der Vogelschlagereignisse
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zwar mit der Hohe abnimmt, diese aber bei relativ hoher Geschwindigkeit
und/oder beim Start unter Volllast mit groBerer Wahrscheinlichkeit einen Scha-
den nach sich zieht. So kommt es, dass die Verkehrsflughidfen Bremen (2006),
Miinster/Osnabriick (2006) und Saarbriicken (2005) im Aufenbereich jeweils
einen Schaden bei einem Vogelschlagereignis zu verzeichnen hatten (100 %).
Uber die vergangenen drei Jahre hinweg wurden um den Diisseldorfer Flugha-
fen, als einzigem der groferen Airports, durchschnittlich iiber 15 % der Vogel-
schldge mit Schéden registriert.

Tab. 4: Prozentualer Anteil der durch Vogelschlige im Umgebungsbereich
(Area 2-3) der internationalen Verkehrsflughifen Deutschlands
entstandenen Schéden fiir die Jahre 2004 bis 2006

Area

2-3 | BRE | DRS | DTM | DUS | ERF | FRA | HHN | HAJ | HAM | CGN
2004 | 50 0 0 11 0 1 0 0 0 14
2005 0 0 0 28 0 6 0 0 0 18
2006 | 100 0 0 13 0 8 0 15 8 0
Area

2-3 | LEJ | FMO | MUC | NUE | SCN | STR | SXF | TXL | THF

2004 | 14 0 17 0 50 9 0 10 0

2005 | 33 0 8 0 100 0

2006 0 100 15 0 0 20 0 7 0

Dies sagt noch nichts iiber die durch Schéden verursachten Kosten aus, wor-
iiber in Ermangelung an Daten keine Aussage getroffen werden kann.

5. An Vogelschligen beteiligte Vogelfamilien und -arten

Eine einfache graphische Darstellung der Verteilung der deutschlandweit an
Vogelschldgen beteiligten Vogel, gemittelt {iber die Jahre 2005 und 2006, zeigt
Abbildung 10. Die Sektoren sind nach der avifaunistischen Taxonomie der
Standardliteratur geordnet (im Uhrzeigersinn). Der Ubersicht halber wurde
nicht nur in Ordnungen und Familien unterteilt, sondern auch Gattungen mit
einbezogen (Génse, Enten) sowie unsystematisch ,,Grof3e - und ,,Kleine Sing-
vogel“ (Passeriformes) getrennt.

Letzt genannte Gruppe stellt mit 28 % den grofiten Sektor dar und wird vor al-
lem von Schwalben dominiert. Die ,,Grofen Singvogel* hingegen, wie z. B.
Stare, sind nur mit 3 % an den genannten Vogelarten beteiligt. Die Ordnung der
Falken wird vom Turmfalken dominiert und macht insgesamt 13 % aller Vogel
aus. Analog dazu bestimmt der Mausebussard die Ordnung der Greifvogel, die
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wiederum zu 15 % an den genannten Vogelarten beteiligt sind. Bei den Wat-
vogeln ist es der Kiebitz und bei den Mowen die Lachmoéwe, die die grofite
Vogelschlagrelevanz besitzen.
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Abb. 10: Prozentualer Anteil der bei Vogelschliigen innerhalb
Deutschlands beteiligten Vogelordnungen und -familien, gemittelt
iiber die Jahre 2005 und 2006

Zusammen stellen sie nur etwa 43 % aller an Kollisionen beteiligten Vogel,
57 % konnten keiner Spezies oder zumindest nicht einer Vogelordnung zuge-
wiesen werden. Die Verldsslichkeit der Angaben reichen von MutmafB3ungen
der Cockpit-Crew iiber Kadaverfunde des Bodenpersonals bis zu Federrestbe-
stimmungen durch Experten. >

Tabelle 5 zeigt eine detailliertere taxonomische Auflistung der an Kollisionen
mit Luftfahrzeugen beteiligten Vogel auf.

Zu den GroBvogeln iiber 1800 Gramm zdhlen die Génse, deren Zahl 2006 wie-
der zugenommnen hat (5 Ereignisse). Im vorangegangenen Jahr 2005 waren
hingegen vermehrt Graureiher (6) und auch ein Weillstorch beteiligt.

3 Vogelbestimmungen werden bei Einsendung von Federresten an den DAV VL kostenlos durch-
gefiihrt
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Tab. 5: Detaillierte Aufzihlung der bei Vogelschligen innerhalb
Deutschlands beteiligten Vogelgattungen bis —arten
Ordnung / Familie /etc. Vogelart 2004 2005 2006
Gans gem. 4 1 5
Ente gem. 1 3 2
Stockente 2
Séger (gem.) 1
Mowe gem. 45 29 26
Silberméwe 1
Lachmowe 5 7 1
Watvogel gem. 4 1 1
Brachvogel (spec.) 1
Kiebitz 4 21 8
Schreitvogel gem. 1
(WeiB-)Storch 1
Reiher Graureiher 4 6 2
Kranich spec. 1
Hiihnervogel gem. 1
Rebhuhn 2
Fasan (gem.) 1 2
Greifvogel gem. 5 9 10
Milan (spec.) 1
Habicht / Sperber 1
(Méuse-)Bussard 29 31 36
Falke spec. 17 26 16
Wanderfalke 2
Turmfalke 17 19 14
Eule / Kauz gem. 3 3 3
Schleiereule 2
Waldohreule 1 1
Taube gem. 29 26 14
Brief-/ Haus-/ Straflentaube 3 5
Segler (Mauer-)Segler 18 9 4
Krihenvogel gem. 16 14 20
Raben-/ Nebelkrihe 1
Saatkrihe 1
Dohle (gem.) 3 3
Elster 1 1
GroBer Singvogel gem. 2 4 3
Star (spec.) 5 1 4
Drossel (gem.) 3 4
Amsel 3 1 2
Kleiner Singvogel gem. 6 28 30
(Feld-)Lerche 3 3 1
Schwalbe (gem.) 34 34 47
Sperling (spec.) 1
Fink (gem.) 13 7 5
Summe 1 (ohne "unbekannt") 281 308 263
unbekannt 424 388 370
Summe 2 (mit "unbekannt") 705 696 633
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Bei den mittelschweren Arten (bis 1800 g) hat sich die Anzahl der Méwen von
51 Vogelschlagereignissen (2004) innerhalb von 2 Jahren fast halbiert auf ins-
gesamt 27 in 2006. Sie stellen meist ein regionales Problem dar, da sie im Kiis-
tenbereich und entlang groBerer Fliisse haufig gesellig auftreten. Ein ausge-
sprochenes Kiebitzjahr scheint 2005 gewesen zu sein, als es zu 21 gemeldeten
Kollisionen mit dieser schwarmbildenden Limikole (300 g) kam. Im gleichen
Jahr wurden auch vermehrt Zusammenst6Ben mit Turmfalken (300 g) regist-
riert; im darauf folgenden Jahr sank die Zahl von 19 (+ 26 Falken NN) wieder
auf 14 (+ 16 Falken NN) ab. Genau so viele Ereignisse wurden 2006 mit Tau-
ben (bis 550 g) gemeldet, nachdem in den Vorjahren noch mehr als doppelt so
viele Vogelschldge mit ihnen vermerkt wurden. Besonders die domestizierten
Rassen neigen zur Schwarmbildung, was die Vogelschlagrelevanz erhoht. Hin-
zu kommt, dass Sie auf fast jedem Flughafen ihre 6kologische und rdumliche
Nische finden. Die Anzahl der getroffenen Mausebussarde (bis 1300 g) stieg
seit 2004 allméhlich von 29 auf 36 an, dhnlich den Krihenvogel, deren Zahl
ebenso kontinuierlich von 16 auf 24 zunahm.

Wie bereits erwdhnt dominieren bei den Kleinvogeln unter 110 g die Schwal-
ben, deren Anzahl sich 2006 um mehr als ein Drittel auf 47 gemeldete Kollisi-
onen mit Luftfahrzeugen erhohte. Unklar ist, wie hoch der Anteil der falsch
eingeschitzten Vogelarten ist, da sich hinter den Zahlen auch andere Kleinvo-
gel, wie z. B. der Mauersegler verbergen konnen.

In diesem Zusammenhang sollte nochmals erwéhnt werden, dass auch Kollisi-
onen zwischen Kleinvogeln und Triebwerken hohe Kosten verursachen kénnen,
sofern organische Teile in die Verdichterstufe der Motoren geraten. Ein mogli-
ches Verstopfen von kleinen Kiihlbohrungen kann zu Uberhitzungen und damit
zu Spitschdden am Triebwerk fiihren (HARTIG 2005). Fiir die Flugsicherheit
haben aber massereichere Vogel eine hohere Relevanz.

6. Verteilung der Vogelschlige nach getroffenen und beschidigten
Luftfahrzeugteilen

Betrachtet man die Anzahl der getroffenen Flugzeugteile (Abb. 11a), so fallt
zundchst auf, dass es keine grofleren Verdnderungstendenzen innerhalb der
letzten drei Jahre gab: Der vordere Rumpfbereich der Luftfahrzeuge ist mit et-
wa 15 — 16 % an den Gesamtschldgen beteiligt, die Tragflichen mit etwa 10 —
12 % und der Anteil der Fahrwerke und sonstige Teile liegen zwischen 3 und
5 %; den groBten, in den vergangenen Jahren ebenso gleich bleibenden Anteil
von etwa einem Fiinftel der getroffenen Flugzeugteile machen die Triebwerke
und Propeller aus. Das immer groler werdende Nebenstromverhéltnis und der
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damit verbundene groflere Querschnitt der Triebwerke erhoht naturgemal auch
die Angriffsflache fiir Foreign-Object-Damages (FOD).

a) T I ] b)
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Radom Radom
[ ]
Cockpit-Scheibe

[ ]

sonstiger Bug
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sonstiger Bug

Rumpf Rumpf

getroffene Luftfahrzeugteile
beschadigte Luftfahrzeugteile
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Abb. 11a u b: Relative Hiufigkeit der von Voigeln getroffenen (a) und
beschiidigten (b) Luftfahrzeugteile mit deutschen Flug-
zeugen weltweit fiir die Jahre 2005 und 2006

Bei den beschidigten Luftfahrzeugteilen (Abb. 11b) liegt der Schadensanteil
der Triebwerke mit etwa der Hilfte der Gesamtschidden denn auch am hochs-
ten. Aufschlaggeschwindigkeit - beriicksichtigt werden muss auch hierbei die
Rotationsgeschwindigkeit der Turbinenschaufeln - und Grofe bzw. Masse des
auftreffenden Objektes — (hier Vogel) - sind die Risikokriterien fiir Schiden.
Weitere exponierte Flugzeugteile sind das Radom, das wegen seiner Kunst-
stofthiille ebenfalls schadensanfillig ist und mit etwa gleich bleibenden 12 %
der Gesamtschidden vertreten ist, sowie die Tragflichen mit etwa 15 - 17 %. Zu
Letzteren werden auch die Rotoren der Helikopter gezihlt, die dort die ,,tragen-
de“ Funktion ausiiben und fiir ,,Foreign Objects* exponiert sind. Cockpit-
Scheiben und Fahrwerke sind mit maximal 4 % der Gesamtschidden weit un-
terdurchschnittlich reprasentiert.

Die absoluten Zahlen der getroffenen und beschéadigten Luftfahrzeugteile kon-
nen der Tabelle 3 entnommen werden.
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Tab. 6: Absolute Hiufigkeit der von Vogeln getroffenen und beschidigten
Luftfahrzeugteile mit deutschen Flugzeugen weltweit fiir die Jahre

2005 und 2006 4

Luftfahrzeugteile i Ircschitdi

2004 | 2005 | 2006 2004 | 2005 | 2006
Radom 245 222 201 36 22 24
Cockpit-Scheibe 247 195 193 2 5 3
sonstiger Bug 264 214 210 21 13 14
Rumpf 247 235 211 15 10 11
Tragfliche/Rotor 149 180 143 45 31 33
Triebwerk, Luftschraube 309 308 259 155 76 95
Fahrwerk 82 53 55 13 2 6
Sonstiges 53 43 41 15 10 12
Summe 1596 | 1450 | 1313 302 | 169 198

Nicht nur die Schadenshéufigkeit ist relevant, sondern auch deren Schwere und
die damit verbundenen Reparaturkosten, die, wie bereits zuvor beschrieben, bei
den komplexen Triebwerken am hochsten ausfallen.

7. Auswirkungen auf den Flug

Tab. 7: Absolute Hiufigkeit der durch Vogelschlag verursachten, direkten
Auswirkungen an deutschen Luftfahrzeugen weltweit

Auswirkungen 2004 2005 2006
Startabbruch 13 12 5
Sicherheitslandung 23 15 34
Triebwerkabschaltung 3 1
Sonstiges 5 8 17
Summe 1 44 35 57
kein Effekt 1226 1203 1030
Summe 2 1270 1238 1087

Die unmittelbar nach einem Vogelschlag auftretenden Auswirkungen auf Ver-
kehrsfliige sind — mit oder ohne Schdden — wegen des hohen Sicherheitsstan-
dards der Luftfahrzeuge sehr gering.

4 Bei Kollisionen mit Vogelschwirmen sind Mehrfachtreffer moglich, was die héhere Anzahl der
getroffenen Luftfahrzeugteile im Vergleich zu der der Vogelschlage erklart
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Wie aus Tabelle 7 ersichtlich sank die Anzahl der genannten Startabbriiche im
Jahr 2006 deutlich auf 5 Ereignisse. Sicherheitslandungen wurden 2005 weni-
ger gemeldet; die Anzahl stieg im darauf folgenden Jahr aber wieder auf etwa
das doppelte an. Eindeutige Tendenzen lassen sich nicht erkennen. Mehrfach-
nennungen, z. B. Kombinationen mit ,,Triebwerkabschaltung® oder ,,Sonstigen
Auswirkungen®, blieben unberiicksichtigt.
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