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GEFAHRDUNG VON NNUBSCHRAUBERN DURCH VOGELSCHLAG.

von JURGKN BECKER, Wittlich,

Zusammenfassung: Die Vogelschlaggefahr ist fiir Hubschrauber deutlich gerin-
ger als fiic Strahiflugzeuge, 1m Zeittaum 1979-1987 lag der Prozemsatz im
Flugbewrieb der Bundeswehr bei 12 % Nur 13 % dieser Zwischenfille hatten
Schiiden zur Volge; diese hingen von dem Gewicht des Vogels und dem
Hubschraubertyp ab. Immerhin fohiten 35 % der Vogelschlige mit mitrelgro-
Ben oder proBen Vapeln (Gewicht ab 200 g) zu Beschidigungen des Cockpits,
des Triebwerks, des Routors ovder der Zelle des Hubschraubers. Wihrend die
niedrige Flughdhe des ubschrauubers die Vogelschlaggefaht vergréfert, ist
die relativ geringe Fluggeschwindipkeir ein wichtiger Sicherheitsfakiorn. Végel
werden oft durch das Gerdusch und die Silhouette des llubschraubers wver-
scheucht, und auch der Pilot kann manchen Vogelschlag vermeiden, wenn er

aulmerksum auf Vigel achrer.

Summary: The bhirdstrike hazaid ro helicopter is relatively small compared
te jet aircraft. The percentape amooms to 12 % for the Federuwl Armed
Forces in the period 1979-1987. Only 13 % of these inciderus resulted in
damages depending on the weight of the bird, and the wype of helicopter.
Neverthelesz 35 % of the birdstrikes with medium or large sized birds (weights
200 g or mote} damaged the cockpit, the engine, the rotor ot the fuselage
of the helicopter. Whereas the low altitude operation endangersthe helicop-
ter, the low specd is an important safety factor. Birds are often scared
away by the noise and the silhouette of the helicopter, and also pilots

looking out for birds thoroughly may avoid some birdstrikes.

1. Prablemstellung.

Die Vogelschlaggefahr fir Hubschrauber ist nicht aus spektakulidren Unfillen
ersichtlich, wie sie sich mit Strahlflugzeugen in zahlreichen Fillen eteignet
haben. Allerdings wurden dutch Vogelschlag pelegentlich tockpitscheiben von
Hubschraubern durchschlagen, Triebwerke wurden beschidigt, und auch der

Rotor als empfindlichster Teil des Hubschraubers wurde deformiert.



-31-

Hubschrauber sind aus folgenden Griinden stiirker als Flichenflugzeuge durch

Vagelschlige gefihtder:

- Aufenlandungen auRerhalb von Flugplitzen/Landepldtzen in Gebieten mit
hoher Vogeldichte (z.B.bei $AR-Einsatzen oder militdrischen Ubungen)

- sehr niedrige Flughshen (besonders bei Kampfhubschraubern),

- grofie Cockpitscheiben fiir gure Rundumsicht des Piloten, die schon bei ge-
ringen Aufprallenergien zetbrechen,

- Empfindlichkeit des Rotors gegen Verformungen.

Bemgegeniiber verringert sich dic Vogelschlaggefahr fiir Hubschrauber  aus

folgenden Griinden:

- Geringere Aufpralienergic des Vogels durch die relativ niadrige Fluppe-
schwindigkeirt,

- Warnunp der Vigel durch das Gerfusch und die Silhouette des Hubschrau-
bers, so dal sie hiufig ausweichen kdnnen,

- Ausweichmiéglichkeit des Filoten bei rcchtzeitigem Erkennen der Vopel-
schiagpefahr,

- Mbglichkeit der Natlandung auf unbefestigten Flichen.

17aft die letzreren Gesichtspunkte fberwiegen, zeiglt die Zahl der Hubschrau-
ber-Vogelschlige im Ilugbetrieb der Bundeswehr (1984-1987), die unter
Berlicksichtiguny der gleichen Zahl von Flugbewepungen nur 12 % der Vogel-

schldge mit Strahlflugzeugen betrug.

2. Vogelschlagstatistik.

In den Jahren 1979-1%87 wurden bet der RBut leswehr 787 Voegelschlige mit
Hubschraubern  gemeldet. Das sind 17 % aller Vogelschlige im Flugbetrieb
der Bundeswehr. Allerdings bleiben auch bei Nubschraubern eine  Anzahl
Vogelschlige unbemerkt. Der Anteil der Vogelschlige ohne Schaden st
deshalb vermutlich hiher als aus den Zahlen ersichtlich. Bei (02 Vogelschld-
gen (-13 % der gemelderen Vogelschlige} wurde der Hubschrauber beschidigr,
dabei wurden zu 39 % das Cockpir, zu 23 % das Triebwerk, 20 19 % der
Rotor und zu 18 % die Zelle getroffen. 1das Verhiltnis der beschidigten
Bauteile ist zwischen den verschicdenen Hubschraubermustern unterschiedlich,
S0 wurden bei den Waffensystemen Sikorsky €Il 53G und MBB RO 105 diber-
wiegend Triebwerk sowie Cockpit beschidigt; bei der Bell UH 1D wurden zu
50 % Cockpitschiden registriert, wihrend bel der Alouette-ll ein hoher An-
teil an Rotorschiden (43 %) neben Beschidigungen des Cockpin vorlag. Das

Vogelschlagrisiko wird somit auch von den kenstruktiven Eigenschafien des
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Abb.l: Monatliche Verteilung der I lubschrauber- Vogelschlige
im Flugbetrieb der Bundeswehr 1979-1987.
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Abb.2: Zahl der Hubschrauber-Vopelschlige mit/ohne Schaden
o im Flugbeineh dec Bundeswehe 1979-1987.
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Hubschraubers (RREMOND, 1987) sowie den Strémungsverhiltnissen beeinflu@t.

Die monatliche Verteilung der Hubschrauber-Vogelschlige ist aus Abb.l er-
sichtlich. Sie entspricht weitgehend den Verhdlinissen bei Strahl- und Propet-
lerflugzeugen. Das Maximum der Vogelschlaggefahr liegt im Sommer { Juli},
aber auch die Zeiten des groBriumigen Vogelzuges (Mirz und Oklober) sind
an den Vagelschlapzahlen erkennbar. Das zeigt, dal sich die erhthie Vogel-
dichte wihrend der Zugzeiten auch in niedrigen Flughthen (81 % der Hub-

schrauber-Vaogelschlige unterhalb 500 ft GND) auswirkt,

In den Juhren 1979-1987 wurden jihrlich ca. 80-100¢ Vogelschlige mit Hub-
schraubern der Bundeswehr gemeldet. Pro 10,000 Flugbewegungen waren das
im Zeitraum 1984-1987 1.8 Vopelschlige; bei Zwischenfdllen mit Schaden
lag die Rate bei 0.23. Die Entwicklung der Vogelschlagzahlen {Abb,2) zeigt
ein Maximum in den Jahren 1981-1983, wobel nicht uuszuschlieRen ist, dag
in diesem Zeitraum die Meldebereitschaft bei Vogelschifigen chne Schaden et-
was hdher war. Auch die Entwicklung der Hubschrauber-Vogelschlige mit
Schaden, die immer volistindly  gemeldet wurden, BBt aufgrund des geringen
Latenmaterials keine eindeutige Tendenz erkennen. Es liBr sich somit nur
fostsiellen, daf die Vogelschlaggefahs far Flubschrauber in dem betrachteten

Zeitraum in ctwa pleich geblicben ist.

Uber die Vogelarien, die an lubschrauber-Vogelschligen beteiligt waten,
sind Aussagen mbglich, da bei knapp 56 % aller pemeldeten Zwischenfille
Vogelreste  sichergestellt  wurden und  eine  Artbestimmung  vorgenommen
weTden ko.nte. Bei Vogelschlipen mit Srarefliiglern wurden dagegen nur
in 30-40 % aller Fille Vogelreste gefunden, so daR die "Dunkelziiler" der
beteiligten Vogelarten hiher ist. 32 % der identilizierten Végel hatten ein
Gewicht von 200 g oder mehr. Bei Kollisionen mit diesen Vogelarten wurden
die Tlubschrauber in 35 % aller Fille beschidigt. 68 % der identifizicrten
Vel waren leichter als 200 gi aber in weniger als 10 % aller IFille waren
tach dem Aufprall des Vogels Beschidigungen am Tlubschrauber feststellbar.
An den Vogelschligen mit Schuden waren zu 35 % Tauben, zu 19 % Schwal-
ben/Mauersegler, zu 12 % Bussarde und zu 6.5 % Mowen beteiligt. Das
Verhiltnis der beteiligten Vogelarten/-gattungen/-familien an den Hubschrau-
her-Vogelschligen weicht von der Gesamistatistik der militdrischen Vogel-
schlige (KUSTERS, 1985, RECKER, 1987) ab, insbesondere hinsichtlich des
geringen Anteils der M&wen. Aber auch Vogelschlige mit Greifvogeln und

Kiebitz waren bai Hubschraubern prozentual seltener als bei Starrfliiglern.
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3. Beurteilung des Vogelschlagrisikos und Empfehlungen fir den Piloten.

Die niedrigen Vopelschiagraten der iubschrauber zeigen, daR die Vogelschlag-
gefahr fiir sie erheblich geringer ist als fiir Starellogler. Dies ist in erster
Linie auf die peringere Fluggeschwindigkeit der Fubschrauber, méglicherweise
auch auf das Geriusch des Rotors (tiefe Frequenzen mit groferer Reichweite)
in Verbindung mit dem optischen Eindruck ruriickzufithren. So werden Viégel
durch Uberflige von Hubschraubern stirker aufgeschreckr, als dies durch
Srrahlflugzeuge der Fall ist. In vielen Fillen werden deshalb Hubschrauber
durch die Végel frithzeitig wahrgenomnen, so daf fiir sie eine Ausweichmig-
lichkeit besteht. Wenn jedoch ein Vogel ab der CGroBe eines Turmfalken auf
den Hubschravher prallt, ist trotz der geringeren Fluggeschwindigkeit in 35 %

aller Fille mit einem Schaden am Luftfahrzeug zu rechnen.

im Hinhlick auf dic immer  niedrigeren Einsatzflughtihen der Milirdrhubschrau-
ber, der Landeméglichkeit im ungesicherten Gelinde sowie dem zunehmenden
Anteil des Nachtfluges mit Bildverstirkerbrillen sollte der Hubschrauberpibot
grundsitzlich nit  der Méglichkeit eines Vogelschlages rechnen unrl sich
nicht nur aul die Reaktionsfihigkeit des Vogels verlassen. Duaru bieten sich
folgende Méglichkeiten an:
~ Meidung von bekanmien Gebieten mit erhibter Vogelschiagpefahr [BECKER,
et al., 1987}, inshesondere Gewilssern und Vogelschurzgehieten, bow. tther-

querung dieser (iebieta auf kiirzestern Wege und mdglichst nicht unterhalb
00 ft GND sowie keine Aullenlandungen in diesen Gebieten.

- Konzentration bei Fligen in Baumwipfelhdhe bzw. in Waldschneisen nicht
nur auf magliche Hindernisse sandern awh a: ¢ grofere Vigel.

- Erhitte Aufmerksamkeit an Tagen/Uhizeiten mit hoher Vogelzugdichue,
angekiindigt durch die Birdstrike Risk Forecast des Amtes fiir Wehrgeophy-
sik (Risikostufen "moderate 1o high' bzw. "high"} sowie durch giihige Vo-
gelschlagwarnungen (RIRDTAM). Dabei ist zu beachten, dal sich  die
genannten Warnungen/Vorhersagen nur auf den grofriumipen Vogelzug he-
ziehen,

Gerade [ir Hubschrauber hat der Grundsatz "sehen und ge.chen werden' zur

Vermeidung von Vapelschligen die groBte prakiische Bedeutung.
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