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Der schwarze Vogel - ein Birdstrike in Goose Bay/
Canada verursachte fast den Verlust eines Tornados

(The Blackbird — a birdstrike in Goose Bay nearly induced
a crash ol a Tornado)

von W, DIRSCHKE, Nirvenich

(Nachdruck aus der Zeutschrift ,,Flugsicherheit mit freundlicher Genehmigung
von General Flugsicherheir in der Bundeswehr)

Zusammenfassung: Sehr oft wird das Risiko cincs Vogelschiages unterschiitzt.
Dafl ein  kleiner” Vogel einern Kampfjet etwas anhaben kann und diesen last aus
dem Himmel helt, klingt schon sehr unwahrscheinlich. Zu welchen Schiden je-
doch eine Kollision mit einem Vogel fithren kann, zeigl der folgende Rericht tiber
einen Zwischenfall. der sich am 29.09.1995 wihrend eines Goose Bay Komman-
dos creignete.

Summary: There is a great number of cases when the risk of 4 birdstrike is un-
derrated, It is hardly imaginabie that a ,.small* bird should endanger a tighter
aircraft and causc its crash. The collision between a small bird and a Tornado figh-
ler aireraft that occured during a mission at Goose Bay /Canada) on 29.9.1995 sho-
ws what 4 kind of damages may be caused,

Fiir dic Besatzung sah es an diesemn Freitag nach einem reinen Routineeinsatz aus.
L'msich zu Beginn des Goose Bay Kommandos wieder an die nicdrigen Flughshen
zu gewohnen, wurde im Rahmen des Step-down Programns ein Flug als single-
ship in die Nordarea geplant. Nichts deutete daraut hin, daB die Besatzung noch
am gleichen Tag ihren zweiten Geburtstag im Kasino feiern wiirde,

Das Wetler war hervorragend. und so bereitete der Flug keine Probleme. Der Bord-
compuler unterstiitzte die Navigation, markante Landschaflsmerkmale wurden als
alle ..Bckannte™ begriit und trotz der Belastung eines extremen Tiefflugs in nur
100 ft Flughéhe war dic Stimmung innerhalb der Crew gul.
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Um 18.15 Z dann die Kollision. Ohne Vorwarnung schligt ein schwarzer Vogel
wie ein Geschol in 346 ft bei ciner Geschwindigkeit von 423 KCAS in das linke
Triebwerk cin. Instinktiv zieht der Pilot das Lufifahrzeug aof eine sichere Flug-
hishe, auf der zentralen Warntafel erleuchten mehrere Anzeigen, u.a. Fever im lin-
ken Triebwerk. erhohte Temperatur an den Turbinenlagern, Probleme im Nach-
brennerbereich. Sehr schnell realisiert die Besatzung, dall durch den Vogelschlag
ein eréBerer Schaden im Bereich des linken Tricbwerks verursacht wurde,

Um das Feuer zu bekidmpfen, stelll die Crew unter Einsalz des Feuerléschsysiems
das linke Tricbwerk ab, Zeitglcich meldet sich nun auch die Feuerwarnung des
rechten Tricbwerkraums. Doch cin Abstellen des rechten Aggregats wiirde zugleich
die Aufgabc des Tornados und ein Ausschui der Besatzung Gber dem unwirtlichen
Norden Kanadas bedeuten. Nuch quillend langen 30 Sekunden erlischt endlich die
Feuerwarnung fiir die rechte Scite, nach weiteren 50 Sekunden auch die Anzeige
fiir Feuer im linken Triebwerk.

Die Besatzung nimmt nun Kurs auf den niichstgelegenen Flugplatz Goose Bay. 145
NM sind es bis zum Landeplatz, doch das rechie Triebwerk arbeitet gliicklicher-
weise normal. und so lassen sich 300 KCAS Geschwindigkeit mit Trockenschub
ohne Probleme halten.

Uber Funk crkliirt die Besatzung Luftnotlage. Soflort bieten zwei Ternados Unter-
stiitzung an, ¢in Luftfahrzeug begibt sich daraufhin im direkten Flug nach Goose
Bay, um die dortige Flugsicherung iiber die Luftnotlage zu informieren. Der zwci-
te Tornado nimmt Kurs aut den Harp Lake. einem markanten Punki in der Norda-
rea, utn dort das Notfall-Ltz zu trelfen.

Nach erfolglem Rendezvous beginnt die Begleitmaschine mit ciner Sichtinspekti-
on. Zwar sind keine weiteren Anzeichen von Feuer erkennbar, jedoch ist dic linke
unterc Triebwerkklappe offen und hatb abgerissen und dic linke Schubumkehr teil-
weise ausgefahren.

Aufgrund der bestehenden Winde (270/15) und des ansonsten guten Wetters ent-
scheidet sich die Crew fiir cinen VFR-Dirckianflug auf dic Landebahn 26. Da das
linke Hydrauliksystem Null anzeigt und an der Luftfahrzeugzelle Schiden unbe-
kannten Ausmaies vorhanden sind, plant die Besatzung auf einen Hakenfang am
Pistenanfang. Beim Endanflug, nur 4 NM vor dem Aufsetzen, entzieht der Tower
die Landegenehmigung aufgrund von Problemen mit der Fanganlage. Die in Po-
sition gefahrene Feuerwehr meldete zu diesem Zeitpunkt an den Tower Bedenken
an, da} dic Fanganlage einwandfrei gespannt sei.
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Mit nur einem Triebwerk startet der Tornado durch. Um gréBtmogliche Unterstiit-
zung darzustellen, bietet der Kontrollturm nun einen Hakenfang auf der Lande-
bahn 16 an, Erneut befindet sich der Tornado auf emem Endanflug, diesmal 5-6
NM vor dem Aufsetzen auf der Landcbahn 16. An dieser Stelle meldet der Tower,
daf3 nach erfolgter Uberpriifung der Hakenfanganlage 26 auch dort wieder eine
Landung mdéglich sei. Aufgrund des starken Seitenwindes entschlieBt sich die Jei-
crew fiir cin erneutes Durchstarten und bereitet sich fiir eine Landung auf der Pi-
ste 26 vor.

Wiihrend der Tormmado einen weiteren Landeversuch unternirnmt, befindet sich zum
gleichen Zeitpunkt ein weiteres Notfall-Lfz auBerhalb der Kontrollzone in einer
Warteschleife, es handelt sich dabei um eine Phantom mit Hydraulikproblemen.
Zusitzlich halten 12-14 weitere Militirjets in verschiedenen Warteridumen aulier-
haib von Goose Bay. withrend ihre Besatzungen anfangen, die Restflugzeit hin-
sichtlich des verbleibenden Kraftstoffes zu errechnen. Um 19.00 Z gelingt dem
durch etnen Vogelschlag verkriippelten Tornado der Hakenfang am Pistenanfang
der RWY 26. Zum ersten Mal seit 45 Minuten, dem Zeitpunkt des Einschlags des
schwarzen Vogels, kann die Besatzung aufaimen.

Das ganze Ausmal3 der Beschiidigung durch cinen einzigen Vogelschlag wird nach
der ersten technischen Inspektion ersichtlich:

Linkes Triebwerk: Totalschaden beginnend von der 1. Verdichterstufe, Lauf-
schaufeln abgerissen, Triebwerk 10 cm nach hinten gedriickt. vordere Tricbwerk-
authiingung gerissen. Oltank vom AuBengetriebe aufgerissen.

Hauptkrafistoffleitung vom AuBengetriebe abgerissen. Sichibare Hitzeschiiden im
hinteren Triebwerkbereich. Triebwerk liegt mit dem Aullengetriche auf der vorde-
ren Trichwerkraumklappe auf.

Samtliche Kabelbiiume im Trichwerkraum verschmort oder verbrannt, Feuerwarn-
drihte, Fihler und Steuergerit zerstort,

Rechtes Triebwerk: Brandspuren, Spuren einer Explosion, Hitzeschiiden durch

Ubertragungshitze. Einzelne verbrannte Kabelbdume, simtliche Feuerwarndrih-
le, Fithler und Steuergeriit beschidigt.
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Zelle: Linke Lufteinlauframpe, Liz- und Flugregelsensoren. linker Lultcinlaut
beschiidigt. linke Triebwerk-Raumverkleidung beschiidigt. Linke oberce Beplan-
kung beschiidigt. linke und rechte Tricbwerkraumklappe defekl.

Linker Taileronactuator und linke Hydraulikbaugruppe unbrauchbar, Taileron un-
tere Beplankung 6 cnt langer Einstich.

Es muli mit ciner Verformung des Rumpthinterteils gerechnet werden.

Goose Bay, Ende November, 8 Wochen nach dem Vogelschlag: In der technischen
Halle des deutschen Kommandos liegt das Skelett eines Tornados und wartet auf
die Uberfithrung mit einem amerikanischen GroBraumflugzeuyg nach Erding. Die
Tricbwerke sind ausgebaut, Seitenleitwerk und Tragflichen sind aus Transport-
eriinden abgebaut.

In Erding wird man versuchen. das Liz wieder in einen flugfiihigen Zustand 7u ver-
sctzen. Die Instandsetzung wird mindestens 6-7 Monate dauern.

Ottawa/Kanada, zur gleichen Zeit:

Ornithologen beugen sich iiber die Vogelreste, dic aus dem Trichwerk cines deut-
schen Tornados pekratzt wurden. Es muli sich um einen schwarzen Vogel gehan-
dedl haben. ..

Kleine Ursache — grofie Wirkung

Der geschilderie Zwischenfall zeigt einmal mehr, dali Vogelschliige ein nichr zu
unterschiitzendes Risiko fiir die militdrische Luftfahrt darstellen. Vor diesem Hin-
tergrund sellte der Sinn von Birdtams und das umsichtige Handeln nach cinem er-
folgten Vogelschlag betrachtet werden. Fliegerisches Kdnnen und die notwendige
Portion Gliick haben das Geschehen in Goose Bay positiv ausgehen lassen und
dafiir gesorgt, dald dieser Vogelschlag nicht zu einem Untall fiihrte,

Anschrift des Verfussers:
Hauptmann W, Dirschke
Jagdhombergeschwader 31 ,.Boelcke™

Postlach 23 00
30151 Kerpen
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Anderen Verdiffentlichungen iiber die Schulter geschaut:

Aus: Aircargo Newy vom 08, August 1997
Ernster Zwischenfall mit Méwen in Genua

Allein dem Konnen der Crew und der Robustheit der Antonov 124 is1 ¢s zu ver-
danken, dal} die Kollision des vollbeladenen Frachters mit einem Mowenschwarm
am Flughafen Genua im Sommer 1997 so glimpflich abging.

Mit 102 Tonnen Fracht fiir Karachi ging Flug ADB 3555 in Genua an den Start,
Gleichzeitig sticg ein Schwarm GroBmiowen aus den Griinfldchen entlang der
Startbahn auf. In der Startphase kollidierte die Antonov gleich mit mehreren
Mdwen. Als sich deutliche Schubverluste zeigten, entschied sich die Crew fiir ei-
ne sofortige Umkehr. Nach der Landung wurde erst das ganze Avsmal des Scha-
dens bzw. die Schwere des Vogelschlags deutlich. Drei der vier Trichwerke wur-
den so schwer heschiidigl, daff eine Reparatur nicht mehr lohnt. Am Radem, den
leading edges beider Tragflichen sowie dem Rumpf waren ». T. schwere Treffer.
Die Airline der Antonov 124 verfolgt den Zwischenfall weiter, weil sic glaubt., dal
die Verantwortlichen des Flughafens Genua das Vogelschlagproblem zu lax ange-
hen. E. Hahn

Aus: DFS-Richtlinie fiir die Aufsteliung von ILS-Anfagen
DES C.2.15.5, Version L.1, Dok.-Nr. C 2155 v, 01.11.1996

Die Richtlinie unterscheidet bei den ILS-Anlagen sog. ,.Critical™ und | Sensitive

Areas”, die fiir jeden Flughafen speziell festgelegt sind. Im einzelnen:

1. Die Critical Areas und evtl. der dariiber hinausgehende Bereich bis zum Be-
ginn der Landebahn muf3 grob planiert sein. Bodenunebenheiten sollen in der
Critical Area nicht gréfer als 30 cm, in der Sensitive Arca nicht groBer als 50
cm sein.

2. Im Monitorbereich in der Critical Arca des Landekurssenders darf der Bewuchs
im Mittel nicht hoher als 25 cm sein. wobei cinzelne Unkrautbischel von ma-
ximal 0,5 m® GréBe nicht iiber 50 ¢m hinausragen diirfen.

3. In den Critical Arcas der Gleitwegsender sollen Geldndeunehenheiten nicht
gréler als 20 cm {(+ 10 cm Toleranz) und der Graswuchs im Mittel nicht hdher
als 35 cm sein. Geldndeunebenheiten in der Sensitive Area sollten nicht grofier
als +/- 50 cm sein.

4. Im Monitorbereich in der Critical Area des Gleitwegsenders mul3 der Gras-
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