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VOGELSCHLAGSTATISTIK DER US-LUFTWAFFE 1983 - 1985.

von R.P.DEFUSCO, J.R.SHORT, M.M.THOMPSON und T.JLWIiLL., Tyndall/USA.

{Aus dem Englischen {ibestragen von G.Hild)

Zusammenfassung: Die amerikanische Luftwaffe registriert alle Vogelschlige
im Flugbeirieb seit 1975. Obwobl auch bereits Daten aus den 60-er jahren vor—
liegen, die jedoch z.T. widerspruchsvoll sind, ist die Aussagekraft der nunmehr
vorliegenden Statistik nur begrenzt, demn eigentlich sind erst seit 1982 brauch-
bare Statistiken ilber Vogelschlige der amerikanischen Luftwaffe verfilghar., Die
nachfolgende Arbeit bringt die Statistik der Jahre 1983, 1984 und 1985 und ver-

gleicht sie miteinander.

Summary: The United States Air Force Bird-Aircraft Strike Hazard Team (BASH)
has maintained birdstrike records for the USAFE since 1975. Although some
data is available from as early as the 1960's, inconsistent reporting procedures
and incomplete information limirts its use. Not until 1982 have awareness pro-
grams and mandatory reporting procedures resulted in consistent birdstrike re-
porting throughout the Air Force. Finally, we are getting a more accurate pic-
ture of the overall impact birds are having on our aircraft. This paper presents
1984 and 1985 USAF birdstrike data and analyzes and compares dara from 1983,
1984 and 1985.

1. Einleitung.

In der US-Luftwaffe ist eine spezielle Arbeitsgruppe fiir die Erstellung der Vo-
geischlagstaristik veraniwortlich. Vogelschlagmeldungen liegen 2.T. bereits aus
den 6C-er Jahren vor, werden aber erst seit 1975 mehr oder weniger regelmé-
Big nach einheitlichen Kriterien zusammengestellt, so dafl Aussagekraft und
Aussagewert unvollstindig sind. Die Daten der 60-er und 70-er Jahre sind und
waren allenfalls zur Unterstiitzung und Begriindung von Untersuchungsprogrammen
geeignet, lassen jedoch keine Trendanalyse zu. Ein obligatorisches Meldesystem

mit einem verbesserten Metdeprogramm ist erst seit 1982 funktionstlichtig und



-8-

hat zu einer wesentlich besseren Kenntnis um die Vogelschlagproblematik in
der US-Luftwaffe gefiihrt.

Voraussetzung fiir ein besseres Meldesystem war eine bessere Motivation der
Piloten. Diese wurden durch entsprechende Filme aber auch auf Arbeitstagungen
sowie eine Vielzahl von Verdffentlichungen informiert. Auf diese Weise war es
moglich, eine besser vergleichbare Statistik zu erhalten und daraus notwendige

und regional unterschiedliche MaBnahmen zur Vogelschiagverhiitung abzuleiten,

Im Jahre 1984 meldete die US-Luftwaffe iiber 2.300 Vogelschiige, dhnlich wie
1983. Im Jahre 1985 stieg die Zahl der Vogelschlagmeldungen auf 2.700; die Ur-
sache dafiir kénnte auch in der nech stirkeren Motivation der Piloten gelegen
haben. Obwohl diese Statistik {iber 3 Jahre insgesamt einen erheblichen Anstieg
der Vogelschlige erkennen IdBt, konnte festgestellt werden, daB durch die
MaBnahmen der Flugsicherheit regional und lokal ein erheblicher Riickgang der
Vogelschlige eingetreten war. Dazu lassen sich z.Z. noch keine konkreten

Begriindungen finden,

2. An Vogelschligen beteiligte Luftfahrzeuge,

Die Anzahl der Vogelschlige ist wesentlich vom Einsatzauftrag der Luftfahrzeuge
abhingig. Flugzeuge, die im Tiefflug mit hoher Geschwindigkeit fliegen, sind
anfilliger gegenliber Vogelschldgen als solche, die in gréReren Héhen operieren.
AuBerdem spielen die GroBe der Luftfahrzeuge, jhre Konfiguration, der Trieb-
werktyp und die geographische Lage seines Einsatzraumes fir die Haufigkeit

der Vogelschlige eine erhebliche Rolle.

Kampiflugzeuge weisen mit 38 % die meisten Vogelschlige auf; das ist nicht
erstaunlich, kann aber leicht zu Fehlinterpretationen fithren. Die Anzahl der
beteiligrten Luftfahrzeuge, die Zahl der geflogenen Flugstunden sowie die Einsitze
im Tiefflug sind bei den Kampfflugzeugen verantwortlich fiir die hohe absolute
Zahl der Vogelschlige; gleichwohl haben andere Luftfahrzeuge wie etwa die B 52
eine hihere Vogelschlagrate pro Flugstunde. Insgesamt weist die US-Luftwaffe
eine durchschnittliche Vogelschlagrate von 76.1 Vogelschldgen pro 100.000 Flug-

stunden auf.

3. Getroffene Luftfahrzeugteile.

Alle Bereiche von Luftfahrzeugen wurden in der Vergangenheit von Vogelschli-



3.29,

18.0%

Abb.1 : Von Vogelschligen getroffene Luftfahrzeugteile bei der US-
Luftwaffe; Zeitraum 1983 - 1985.

gen getroffen (Abb.1). Die Wahrscheinlichkeit eines Vogelschlages an einem
bestimmten Luftfahrzeugteil steht offenbar in unmittelbarer Beziehung zu der
dem Luftsirom ausgesetzten Oberfliche, Da Vogelschlage sich mehr  oder
weniger zufdllig iber das Luftfahrzeug verteilen, entscheiden unter Umstédnden
wenige Zentimeter {iber einen Zwischenfall chne Schaden, einen Triebwerkverlust
oder einen Cockpitdurchschlag. Es ist jedoch von groRer Bedeutung [ir die
Statistik, daB Vogelschlige ohne Schaden ebensc gemeldet werden wie solche

mit Schaden.

Triebwerk-Vogelschldge filhrten im Berichtszeitraum die Liste der Vogelschlige

an, vermutlich eine Funktion ihres Querschnitts, aber auch deswegen, weil
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derartige Zwischenfille meist zu einem erheblichen Schaden fithren und deshalb

auch stets gemeldet werden,

Cockpitschdden stiegen wihrend der letzten Jahre an. Allerdings ging infolge Ver-
wendung  widerstandsfahigerer Scheibentypen, die zwischenzeitlich entwickelt
wurden, die Anzahl der Cockpitdurchschldge erheblich zuriick. iInsgesamt wird
erwartet, dal die Zahl der Cockpit- und Triebwerkschiden in Zukunft noch
stirker riicklaufig sein wird und zwar durch die Entwicklung neuer Materialien

und verbesserter Triebwerke.

4. Vogelschlige und Flugphasen.

Wenn man annimmt, dal viele Vogelschlige mit unbekanntem Zwischenfallort
in Flugplatzbereichen stattfanden, ereigneten sich hier etwa 50 % dieser Zwi-
schenfille. Das hingt damit zusammen, daB ein groBer Teil der Flugzeit in
der unmittelbaren Flugplatzumgebung verbracht wird. Verantwortlich fir die
hohe Vogelschlagzahl in diesen Bereichen ist auch die hohe Dichte der Luftfahr-
zeuge, ihre geringe FlughShe und ihre gréRere Verwundbarkeit bei Start und
Landung. Andererseits besteht gliicklicherweise in diesen Bereichen eine bessere
Kontrollméglichkeit, so daB sich hier die Anzahl der Zwischenfille reduzieren
ldRt. Dabei spielt das Flugplatz-Management eine besonders groRe Rolle, denn
dabei wird angestrebt, den Flugplatz selbst fiir Végel so unattraktiv wie miglich
zu machen. Darilberhinaus sollte jeder Flugplatz eine Vergrimungsinstallation
akustischer/pyrotechnischer Art verfiigbar haben, um plétzlich einfallende Vogel -
schwirme vergrimen zu kénnen. Operationelle Verfahren, wie etwa Anhebung
der Tiefflughthe oder Verinderung der An- und Abflugrouten sowie der Flugpro-
file, aber auch die Einschriankung von Tieffliigen wihrend der vogelschlaginten-

siven Zeiten, kénnen dazu beitragen, Vogelschlige zu vermindern.

Eine sehr grofie Zahl von Zwischenfillen ereignet sich im Tiefflug und bei
hohen Geschwindigkeiten. Gerade dort beginnen auch die Schwierigkeiten der
Verhiitungsarbeit. Jedoch ist es méglich, zu Zeiten und an Tagen oder in Jahres-
zeiten zu fliegen, in denen Végel weniger aktiv sind, und es solite auch mdglich
sein, bekannte Gebiete mit Vogelkonzentrationen zu meiden. Ein rechnergestiitz-
tes "Bird-Avoidance-Model" ermoglicht es, die Tiefflugstrecken sicherer zu
machen, da es der Flugabfertigung und den Piloten eine Stireckenfiihrung mit ge-

ringerem Vogelschiagrisiko anbietet (KULL, 1984).

Abb,2) zeigt, daB iiber 97 % der Vogelschlige in Héhen unter 3.000 ft AGL re-
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gistriert werden, und zwar mit einem deutlichen Maximum in Flugplatzbereichen
und auf Tiefflugstrecken. Da die Zahl die Vogelschlige mit abnehmender
Flughthe zunimmt, ist das Fliegen in groferer FlughShe grundsitzlich empfeh-

lenswert, wenn es der konkrete Flugauftrag gestatter.

5. Tageszeitliche Verteilung der Vogelschlage.

Die US-Luftwaffe wickelt ihre meisten Fliige tagsiiber ab; deshalb erfolgen 70 %
der Vogelschlige auch wihrend dieser Zeit. Andererseits kinnen Vogel wihrend
des Tages auch am besten entdeckt werden, so dal auch der Pilot tagsiiber
eine begrenzte Méglichkeit hat, Vogelschiige zu vermeiden. Die Moglichkeiten
dazu missen ihm jedoch bekannt sein, d.h. er muf entsprechende Verfahren

anwenden koénnen (DEFUSCO/TURNER, 1986).

Viele Vdgel sind besonders wihrend der Morgen- und Abenddimmerung infolge
der Schlaf-/Furterplatzfliige aktiv. Die absolute Zahl der Vogelschlige wihrend
dieser Perioden ist sehr gering, weil in diesen Zeiten auch sehr wenig geflogen
wird; jedoch ist die Vogelschlagrate pro Flugstunde unverhiltnisméfig hoch, so-
dafl dem Piloten in den {rilhen Morgen- und Abendstunden eine erhdhte Auf-

merksamkeit empfohlen wird, um Vogelschiige zu vermeiden.

Eine Anzahi Zwischenfille ereignete sich auch bei Nacht, hauptsiichlich jedoch
wihrend der Zugzeiten. Die meisten Wasservigel und auch viele Kleinvigel zie-
hen nachts, so daf Nachtfliige wihrend der Frithjahrs- und Herbstperioden be-
sonders gefidhrdet sind. Der Oktober ist der traditionelle Vogelschlagmonat
(ADbb.3), in dem sich jedoch keine speziellen Tageszeiten erhhter  Gefdhrdung
festlegen lassen. Die unterschiedlichen Muster des Vogelzuges machen aber
auch den Hochsommer, insbesondere fiir die US-Luftwaffe in Europa, zu einer

vogelschlaggefihrdeten Zeit.

6. Beteiligte Vogelarten.

Um sinnvolle Empfehlungen fiir eine Vogelkontrolle aussprechen zu konnen,
ist es erforderlich, die Art der an Vogelschligen beteiligten Vdgel genau zu be-
stimmen. Mdwen und Greifvigel sind mit zusammen 58 % am hdufigsten betei-
ligt, wobei Méwen im wesentlichen bei Vogelschligen in Flugplatzbereichen und
Greifvogel vorwiegend beim Tiefflug in Erscheinung treten. Mdwen kénnen

durch ein entsprechendes Biotopmanagement kontrolliert werden, das jedoch kom-
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biniert sein sollte mit Ad-Hoc-Vergrimungsmalinahmen durch bioakustische und
pyrotechnische Mittel. Dagegen ist es sehr viel schwieriger, Zusammenstdfe mit
Greifvogeln zu verhindern, da dies operaticnelle Verfzhren erfordert wie etwa
Fliegen wihrend Zeiten, in denen sich Greifvogel nicht im Luftraum befinden,
oder Vermeiden von Bereichen, die fiir den Segelflug von Greifvdgeln besonders
geeignet sind.

Die hohe Zahl der Zwischenfédlle mit Tauben (11 %)} ist ven besonderem Inte-
resse, denn die meisten dieser Zwischenfille erfolgten wegen unzureichenden Bio-
topmanagements auf einigen wenigen Flugpldtzen, wo bestimmte samentragen-
de Pflanzenarten oder auch landwirtschaftlich genutzte Flichen besonders
attraktiv waren, Enten, Reiher, Kistenvigel, Stare und Kleinvégel waren an

den Vogelschligen jeweils nur mit 5-8 % beteiligt.

Der ldentifizierung der beteiligten Vogelarten kommt eine groflie Bedeutung zu,
denn nur dadurch ist es moglich, realistische Mafinahmen zur Verminderung

von Vogelpopulaticnen durch Biotopmanagement zu empfehlen.
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