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VERMEIDUNG SCHADENSTRACHTIGER, VOGELSCHLAGBEDINGTER
ZWISCHENFALLE.

von MICHAEL j. HARRISON, WASHINGTON D.C. fUSA.

(Aus dem Englischen ilbertragen von J.Hild)

Zusammenfassung: Das AusmaB und Risiko eines vogelschiagbedingten
Zwischenfalls hidngt wesentlich ab von der Fluggeschwindigkeit. Die
meisten Vogelschlige ereignen sich unterhalb 3000 ft {GND). Unter den
Vogelschlagschiden bedingen Cockpitdurchschlige und Triebwerkschiden
die hichsten Risiken. Alle Piloten sollten sich einer Vogelschlag-Check-
liste bedienen und verfiigbare Informationen iber die rdgliche Vogelschlag-
gefahr einholen, um auf derlei Zwischenfille vorbereitet zu sein, Die

Checkliste wird beschrieben.

Summary: The type and risk of incident caused by birdstrikes depend
highly on the speed of aircrafr. Most birdstrikes occur below 3000
ft (GND). The most dangerous birdstrike risk is given by windshield
penetrations as well as by engine ingestions, All pilots should use a
birdstrike-checklist in order to be prepared for such incidents, and
apply for informations about the daily birdstrike risk. The checklist is
described.

i. Einleitung.

Vogelschlige konnen zu einsthaften Notsitvationen wihrend des Fluges
filhren, wenn Pilot und Besatzung nicht hinreichend auf derlei Situatio-
nen vorbereitet sind. Aus der Erfahrung eines Piloten, der gleichzeitig
Biologe ist, wird hier iiber einige durch Vogelschlige bedingte Zwischen-
fille sowie iiber die Konsequenzen, die aus diesen Erkenntnissen gezogen
worden sind, berichtet. Dazu sollen einige grundsétzliche Ausfilhrungen

vorausgeschickt werden.
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Jeder Vogel, unabhiingig von seiner GroBe, sollte als potentielles Risiko
angesehen werden, besonders wihrend des Reisefluges. Die Geschwindigkeit
des Flugzeuges legt die Kraft des Aufpralls fest, d.h. je groBer die Ge-
schwindigkeit umso grofer die beim Aufprall wirksamen Krifte. Wird
die Geschwindigkeit verdoppelt, steigt die kinetische Energie, die beim
Aufprall aufgefangen werden mufl, um den Faktor 4 an. Daraus ergibt
sich, daB z.B. beim Sinkflug und Erreichen einer Flugfliche mit hoher
Vogelkonzentration der Anfluggeschwindigkeit hohe Aufmerksamkeit zu

schenken ist.

Es erhebt sich zudem die Frage nach der Hohe, in der man "vogelschlag-
sicher” fliegen kann. Vogelschlige wurden bereits in Héhen won 33.000
ft registriert, und Enten sowie Ginse wurden schon in Héhen weit {ber
20.000 ft beobachtet. Sicherlich sind dies Ausnahmehéhen, denn dber 90
% allér Vogelschlige in der Zivilluftfahrt der USA ereigneten sich unter-
halb 3.000 ft (GND). Dabei besteht die groBte Vogelschlaggefahr zwangs-
laufig in der Umgebung der Flughifen sowie bei Start und Landung,

also bei besonders kritischen Flugphasen,

2. Vogelschlagschiden.

Zwei Risiken, die von Vogeln ausgehen, verdienen besondere Beachtung,
und zwar Cockpitdurchschlige und Triebwerkschiden. Die schwerwiegende-
ren vogelschlagbedingten Zwischenfille der Vergangenheit waten stets
die Folge dieser beiden Zwischenfalltypen, Die meisten Cockpitdurchschli-
ge ereigneten sich bei  Steigflug oder héheren Reisefluggeschwindigkei-
ten. Sekundéirschiden, wie Verletzungen von Pilot/Copilot, Beschiddigungen
von elektrischen Leitungen und als Folge davon Ausbruch von Brinden
sowle die erschwerte Verstindigung im Cockpit stellen zusitzliche Risiken
nach Vogelschligen dar. Es soilie bekannt sein, daf auch Propeller vor

den Cockpitscheiben keine Sicherheit gegen Cockpitdurchschlige bieten.

Bei Tricbwerkvogelschligen sind die méglichen Schiden unterschiedlich.
Bei Turbinen- und Turboprop-Triebwerken kénnen z.B. Schiden an den
Schaufeln zu Triebwerkvibrationen, zum Ansteigen der Triebwerktempera-
tur, zum Kompressorstall sowie zu Byinden fihren. Die meisten Vogel,
die einen Triebwerkvogelschlag verursachen, sind Schwarmvigel, die ge-
rade deswegen ein erhdhtes Risiko darstellen. Die am meisten Kritischen

Zwischenfille werden durch sog. multiple Triebwerk-Vogelschlige



{=gleichzeitige Vogelschlige an verschiedenen Triebwerken des gleichen
F‘lugzeuges) verursacht, die beim Start zu einem Schubverlast  fihren
kénnen. In einer solch kritischen Flugphase ist es besonders wichtig, dal
der Pilot die Notsituation sofort erkennt und die entsprechenden Verfah-
ren einleitet. Fir Militdrpiloten ist es besonders wichtig, Notverfzhren,
die nach Vogelschligen eingeleiter werden missen, z.B. auch in Simulato-
ren zu erproben, Es ist bedauerlich, daB in der Zivilluftfahrt zu wenige

Piloten von der Ernsthaltigkeit des Vogelschlagproblems Gberzeugr sind.

3. Vogelschlag - Checkliste.

Die Piloten sind aufgrund der sich stdndig erhéhenden Vogelschlige und
Vogelschlagschiiden aufgefordert, sich der folgenden "Vogelschlag-Check-

liste" zu bedienen:

- Kenntnisnahme von Birdtam, die u.U. auch den Bestimmungsflughalen
betreffen kénnen.

- Erreichen einer Flughdhe von dber 3.000 ft (GND) so schnell wie
moglich.

- Vermeidung von Uberfligen groRriumiger Vogelschutzgebiete, die in
speziellen Karten eingetragen sind.

- Vermeidung ven Fligen entlang von Fliissen und Kiistenlinien, insbeson-
dere im Frihjahr und Herbst, da Vogelziige vielfach derartigen natiir—
lichen Landschaftstrukturen folgen.

- Einhelung von Informationen iber die Vogelzugsituation im gesamren
tdgiichen Flugraum.

- Besondere Aufmerksamkeit gegeniber Flughafen-Végeln beim Anrollen.
Falls emsprechende Beobachtungen gemacht werden, Anforderung von
Vergriamungsaktionen.

- Kein Start in Vogelschwdrme hinein.

- Startabbruch bei einem Triebwerk-Vogelschlag, falls Geschwindigkeit
und Starthahnlinge dies zulassen; Triebwerk-Inspektion vor erneutem
Start.

- PBeobachtung des betroffenen Triebwerks und Einleitung entsprechender
Notverfahren, fails der Start trotz Vogelschlag dennoch fortgesetzt
werden mul,

- Durchfithrung eines "Vogelschlag-Checks" vor der Landung, falls ein
vogelschlagbedingter Schaden an der Zelle bzw. ein Cockpit-Durch-
schlag erfolgt ist.

- Geschwindigkeitsverminderung bei Cockpitschiden, um den Luftzug
soweit als moglich zu verringern,

- Benutzung von Sonnen- oder Schutzbrillen, um die Wirkung des Luft-
zuges, von Niederschligen und Scheibensplittern zu vermindern.
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- Erhdhte Aufmerksamkeit wihtend des Reisefluges in niedrigen Hohen;
beobachtete Vogelschwirme soilten stets iiberflogen werden.

- Einschalrung der Landescheinwerfer wihrend des Sinkfluges. Obwohl
nicht sicher bekannt ist, ob und wie Végel darauf reagieren, erleich-
tern sie dem Piloten insbesondere bei schlechter Sicht und bei Nacht
die Feststellung der Situation, wenn er einen Vogelschwarm durchflie-
gen sellte.

- Durchfithrung eines "Missed Approach”, eines erneuren Steigfluges
oder eines "Go around" sowie eines zweiten Anfluges bel Begegnung
mit Vogeln im Sinkflug oder Instrumentenlandeanflug. Da Viogel
breitfrontartig in Wellen zu wandern pflegen, empfehlen sich diese
Verfahren zur Verhiitung risikoreicher Situationen. EHine Verzégerung
des Anfluges wird in solchen Fillen zu einer Verringerung des Vogel-
schlagrisikos fithren.

- Verringerung der Fluggeschwindigkeit, um die potentiellen Aufschlag-
folgen zu verringern, falls hohe Vogelzug-Konzentrationen durchilogen
werden,

- Durchfiihrung eines "Vogelschlag-Checks" nach der Landung.

- Meldung von Vogelschligen auf entsprechenden Formblédttern, wobei
es besonders wichtig ist, diese lickenlos auszufiillen, um die Auswer-
tung und Beurteilung zu erleichtern,

- Es ist zu berlicksichtigen, daR ein Vogel ein "ballistisches Objekt"
ist dhnlich einer Granare. Viele Piloten haben keine Erfahrung mit
Vogelschligen und nur 1/3 aller Vogelschlige fithren zu Schiden. Je-
doch kann die Kenntnis um das Problem und die damit verbundenen
Gefahren dazu beitragen, in Notsituationen richtig zu reagieren.

Diese Tips wurden hier zusammengestellt, um Pilot und Besatzung auf
einen Vogelschlag vorzubereiten. Das konnte dazu filhren, daf im Falle
eines Vogelschlages das AusmaR des Schadens und des Risikos geringer

gehalten wird.
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