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FLIEGERISCHE UND OPERATIONELLE MOGLICHKEITEN EINES PILOTEN BEI
VOUELSCHLAGGEFAHR,

von TORBEN HENZE, Seligenstadi

Zusammenfassung: Es wird festgestellt, daf es so gut wie keine fliegerischen
Moglichkeiten gibt, Vdgeln mit cinem schnell fliegenden Flugzeug auszuweichen.
Wehl aber bieter sich ein panzes Spektrum operationeller Entscheidungen far
einen Piloten, die geeignet sind, Vogelschlige zu vermindern bzw. ihre zerstd-
renden Auvswirkungen auf das Flupzeug zu begrenzen. Wichtig hierbei ist, dal

der Pilot iber die nolwendigen Informationen bei Vogelschlaggefahr verfigt.

Summary: It is stated that there is hardly any navigational possibility to
avoid birds in fast flying asirplanes. However there is quite a lot of uperatio-
nal decisions to be made by the pilot that might lower the risk of birdstrikes
and reduce their destructive effect on airplanes. It is important therefore
that the pilot received ail information necessary in case of existing birdstrike

risks.

Die Gefdhrdung eines l.uftfahrzeuges durch Vogelschlag ist in der militdri-
schen wie zivilen luftfghrt verschieden, sowohl dutch die unterschiedlichen
Einsatzprofile als auch durch die unterschiedlichen Grofenvechdlinisse in den
duleren Abmessungen der Flugzeuge. FEntsprechend unterscheiden sich auch
mégliche operationelle Abwehrstrategien bei grofen Vogelansammiungen, um
der erhéhten Vogelschlaggefahr zu begegnen. So mag es durchaus sinvoll sein,
in bestimmten Gebieten Tiefflugiibungen mit schnell fliegenden militdrischen
Hochleistungsflugzeugen vorlibergehend auszusetzen. Transportflugzeuge jedoch,
insbesondere zivile Linienmaschinen, fliegen ein vBllig  anderes Einsatzprofil,
Opetationelle Uberlegungen zur Verminderung der Gefahr von  Vogelschligen
fallen entsprechend anders aus. Nachfolgend soll deshalb auf einschligige
(Uberlegungen und migliche Mafnahmen bei dem Betrieb eines Verkehrsflugzeu-

ges niher eingegangen werden.
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Das Flugprolil einer Verkehrsmaschine sieht in aller Regel den Start mit
anschlieBendem raschen Steigflug auf eine vergleichsweise grofle Héhe vor,
die im Reiseflug méglichst lange eingebalten wird, um dann in ginem pestreck-
ten Sinkflug den Zielflughafen anzufliegen. Selbst auf relativ kurzen Fliigen
wird aus wirtschaftlichen Griinden mit turbinengetriebenen Flugzeugen hoch

geflogen (z.B. Minchen - Disszeldorl in 35.000 fr).

Die Fluggeschwindigkeiten liegen typen- und gewichtsabhiingig etwas unter-
schiedlich im BRereich von 150 Knoten bei Start und Landung, 250 bis 380
Knoten im Steig- und Sinkflug vnd 76 bis B6 % der Schallgeschwindigkeit im
Reiseflug. Unterhalb von 10.000 ft (= ca., 3.000 m) wird im allgemeinen mir
250 Knoten geflogen.

Das Flugprofil mache klar, daR sich die wesentliche Vogelschlaggefahr auf
relativ kurze Vlugphasen erstreckt, peht man davon aus, dafl die meisten
Vogel sich unterhalb von 3.000 ft (= ca. 1000 m} aufhalten.

Der Start und Steigflug bis 3.000 ft dauert gewichtsabhingiy zwischen einer
url drei Minuten, Anflug und 1.andung aus 3.000 ft ca. f{inf Minuten. Entspre-
chend sicht auch die Statistik aus: 91 % der Vogelschlipe ersignen sich bis
2.000 fr, 30 % beim Start bis 500 fr, 29 % im Anflug oberhalb 200 ft, 27 %
bei Landung unterhalb 200 ft und nur 12 % im Steigflug (Rest im Reiseflug).
Bei durchschnittlich 17 % der gemeldeten Vopelschlige cntsteht Sachschaden.

Fliegerische Méglichkeiten fir einen Piloten, im Start- wund Landevorgang
Vigeln auszuweichen, gibt es nicht. Aus diesem Grunde kommen wvogelschlag-
verhindernden Mafnabmen auf den Flughdfen selbst und in ihrer unmittetbaren
Umgebung hicr eine zentrale Bedeutung zu. Ferner macht die Statistik klar,
daR Warnungen vor Vopelschligen und Vorhersagen von Vogelziigen an Flughé-
fen und in deren niherer Umgebung besonders wichtig fir den Piloten sind,
damit er entsprechende operationelle Emscheidungen treffen kann. Statistisch
verteilen sich die Vogelschlige ziemlich gleichmifig auf die Starr- und l.ande-
phase. Allerdings sind die Auswirkungen bei Start in aller Regel gravierender;
die Geschwindigkeit ist héher als bei der Landung, und die Triebwerke laufen
auf Vollast - sie reagieren damit empfindlicher auf Stérungen. Sollte ein
Startabbruch notwendig werden, so muf man klar sehen, daR dabei eines der
kritischsten Mangver iiberhaupt durchgefiilhrt werden muB, Dies gilt insbesonde-
te fiit einen Startabbruch mit einer schweren Maschine aus hoher Geschwindig-
keit, da das System bei hoher kinetischer Energie auf der verbleibenden

Restbahn zum Stehen gebracht werden muB. Das Versagen einzelner Bremsen
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und/oder ein reduzierter Reibungskoeffizient durch eine kontaminierte Bahn
{(Wasser, Gummiabrieb, Fis, Schnee etc.) wirken sich zusitzlich negativ auf

einen Startabbruch aus.

Mit dieser Problematik vor Augen verbietet sich jeder Srart in einen Vogel-
schwarm und wird verzdgernt werden miissen, bis Vergramungsmalnahmen er-
folgreich  abgeschlossen sind oder ein  durchziehender Vogelschwarm keine
Gefahr mehr darstellt.

Die Erfahrung hat gezeigt, da@d bei pidtzlichem Wechsel der Start- und Lande-
bahn i Winter Vorsicht geboten ist. Viégel setzen sich gerne auf léngere
Zeit nicht benutzte, schneefreie Bahnen, um sich auf dem gegeniber den
verschneiten Umland wicmeren Untergrund aufzuwirmen. Wird nun diese Bahn
in Betrieb genommen, steigt fir die erste dort startende Maschine das Vogel-
schlagrisiko drastisch an. Die Végel kénnen die herannahende, pegen den
Wind startende Maschine nicht sehen, da sie sich selber in den Wind wenden.
Sie kénnen nur durch den anschwellenden Ldrm des herannahenden Flugzeuges
gewarnt werden. Hier sind moderne Flugzeuge mit ihren leiseren Triebwerken
deutlich im MNachteil gegenilber friheren Modellen, Die Boeing 707 hdrten
Vigel 20 Sekunden vor ihrem Eintreffen, die Boeing 747 bereits nur noch 10
Sekunden; bei Flugzeugen detr neuesten Generation liegen die Werte noch tie-
fer. Ahnlich problematisch iat aus den gleichen Griinden ein Start in der
Morgenddrmmerung auf einer Bahn, die an diesem Tap bis dabin noch nicht
benutzt wurde. Das gpleiche gilt fir Starts und Landungen auf nur wenig
benutzten Flugplitzen, Soll ein Start gegen die Sonne durchpefihrt  werden,
sa 15t es fiir den Piloten wegen der Blendwirkung schier unmbglich, chnehin
auch unter ginstigeren Bedingungen nur schwer erkennbare Vogelansammiungen

auf der Bahn suszumachen.

Erhiilt ein Pilot eine gezielte Vogelschlagwarnung firr den Abflugbereich, hat
er fliegerische Mdiglichkeiten, nach dem Start schneller Hohe zu gewinnen,
um so mdglichst rasch aus dem kritischen Bereich zu steipen. Er errcicht
dies durch ein spteres Einfahren der Fligelklappen, was allerdings eine
hohere Tdrmbelistigung am Boden zur Fulge haben kann und deshalb nur aus
Sicherheitsgrinden angewendet wird, Ahnliches gilt in umpekehrter Weise fiin
den Anflug. Man versucht, mégiichst lange iliber dem kritischen Bereich 2w
flicgen, um dann einen sieileren Anflug als dblicherweise durchzofithren. Dies
hat allerdings im lUndanflug deutliche Grenzen. Die letzre Méglichkeit, gemelde-

ten Vogelschwiirmen auszuweichen, hbesreht im  Abbruch des  Anfluges bew.
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einem Duyrchstartmandver.

Rekanntlich ist  die Aufprallenergie beimn Zusammenstol  mit einem  Vogel
abhiinglg von der Masse des Vogels und - wichtiger noch - der Aulprallge-
schwindigkeit. Das hedeutet, daf im Falle einer Vogelschlag-
warnung das betreffende Gebiet mit reduzierter Geschwindigkeit durchflogen
werden nufl. Selbst unter Zeitdruck - um etwaige Verspdtungen aufzuholen -
witd man, um der Sichertheit die Prioritdt zu geben, langsamer fliegen.

Aufgrund der penerell hohen Geschwindigkeiten der Flugzeuge wird jeder
Versuch eines Ausweichmanfivers wvon vorneherein scheitem.  Selbst  prodere

Vipel werden viel zu spit gesehen, um noch ausweichen zu kbonen.

angesichts der Tatsache, daR es so gut wie keine flicgerischen MaRnahmen
gibt, die geeignet sind, Vogelschlige ru verhindern, sollen dagegen die operatio-
nellen Maknzhmen des Piloten die Auswirknngen eines Vogelschlages begrenzen.
Dies alles zeigt die Wichtigkeit und Bedeutung der unrerschiedlichen  Arten

von Vogelschlagwarungen fiir die Emscheidungen des Piloten,

Anschrift des Verlassers:

IMiugkapitin Torben Nenze
Fanranestr, 25

6453 Seligenstadr

Hinwcis der Redaktion ! Zur Zeit kann bereits auf jedem europiischen und
nordamerikanischen Flughalen tiher die Flugsicherung eine Vopelvergrimung im
S/L-RBahnbereich angeforderr werden. Verwiesen sei auch auf die im VFR-Bul-
letin heute berteits in repelmiRiger Folge erscheinenden Vogelzughinweise un-
rer "Flugwarnungen”. Geplant ist auBerdem, die aktuellen Vogelschlagwarnun-
gen sowie die tdglich herausgegebenen Vogelschlagrisiko-Vorhersagen ab ciner

gewissen Risikostufe fiir den zivilen Luftverkehr besser verfiigbar zu machen.



