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Beurteilung und Reduzierung des Vogelschlagrisikos

(Asscssment and reduction of the bird strike risk)

von JURGEN BLECKER Wittlich

Zusammenfassung: Bei der Beurteilung des Vogelschlagrisikos sind biologische.
technische und tlugbetriebliche Fuktoren zu beachten, Die hiologisch bedingte Vo-
gelschlaggefahr Lisst sich durch die Bestimmung von Vogelresten und Kenntnisse der
raumlichen und zeitichen Verteilung tlugbetriebsgelihrdender Vogelarten abschiit-
#en. Das konkrete Vogelschlagrisiko lisst sich jedoch nicht quantifizieren. Verfahren
zur Reduzierung des Vogelschlagrisikos sind: Erhéhung der Vogelschlagfestigkeit
des luftfahrzeugs, Verringerung der Fluggeschwindigkeit, Biotopmanagement auf
Flugplitzen, Nutzung von Geographischen Informationssvstemen zur Risikobeur-
teilung, aktuelle Vogeischlugwarnungen (BIRDTAM).

Summary: The assessment of bird strike risks should include biological, weehnical and
flight operational luctors. The hiological bird strike hazard can be estimated by iden-
tification of bird remains and knowledge about the spatial and temporal distribution
of bird species dangerous to flight operations. Bird strike risks in specific cases can.
however not be quantified. Measures to reduce bird strike risks include: improvement
of the structural resistance of aircraft to bird strikes, reduction of flight speed. eflicient
bivtope management at airfields. usc of Geographicul Information Systems serving
the asscssment of risks. and real-time bird strike warnings (BIRIDDTAM).

L. Kinleitung

Dic Wahrscheinlichkeit eines Vogelschlages ist dirckt proportional der Zahl der V-
gelim Flugweg eines Lufifahrzeuges, Diese Gefahr (Hazard) variient betriichtlich in
Raum und Zeit. Deshalb sollten Gebiete. Hhenbinder und Zeiten mit hoher Vogel-
dichte méglichst vom Lufiverkchr gemieden werden. Eine solche Teilung des Luft-
raumes zwischen Loftfahrzeugen und Végeln ist aber nur dann méglich, wenn ver-
lissliche dreidimensionale Daten der aktuellen Vogeldichte (am besten als kg Vigel
pro km'} zur Verfiigung stehen.



Bei der Beurteilung des Vogelschlagrisikos (Risk} ist jedoch nicht nur die Zahl der
Visgel. sondern auch deren Gewicht und deren Flugverhalten (#.B. Schwarmbildung)
sowie die Fluggeschwindigkeit und Vogelschlagfestigkeit der cinzelnen Bauteile ei-
nes Luftfabrzeuges cu beachten. Soll das Vogelschlagrisiko verringert werden, sind
somit biologische. rechnische und Mugbetriebliche Gesichispunkte entscheidend.

2, An Vogelschlagen heteiligle Vogelarten

Die wichtigste Quelle zur Beurteilung, welche Vogelarten am hiuligsien an Vogel-
schliigen beteiligt sind, ist dic Bestimmung der gelundenen Vogelreste. Bedauerli-
cherweise sind diese Daten in hohem MabBe unvollstindig. In der curopiischen mi-
litirischen Vogelschlagstatistik (EURBASE) licgen nur bei etwa 30 % aller gemel-
deten Zwischentiille Angaben zur Vogelart vor (DEKKER, 1998). [n der Bundeswehr
sind es sogar nur 20 %, und in der zivilen Lufifahrt ist die Bilanz teilweise noch
schlechter, Die Giriinde dafiir sind vielfiltig:

*  bei viclen Vogelschligen mit Kleinvigeln, die hichsiens Blutspuren am Luofi-
fahrzeug hinterlassen. kénnen Reste nicht sichergestellt werden.

e hei getundenen Federresten st dem Wartungspersonal die Bedeutuny dieser Re-
ste bzw, die Moglichkeit, daraus die beteiligle Vogelart 7u bestimmen. unbekannt,

e dic Meldeverfahren sind nicht bekannt oder werden als unndtige Arbeit empfun-
den, insbesondere. wenn am  Luftfahrzeug kein Schaden entstanden ist.

Bei der Deutschen Lufthansa wurde versucht, die Ergebnisse durch bessere Infor-
mation des Wartungspersonals iiber dic Bedeutung der Vogelreste zu verbessem.
Trotzdem wurden im Zeitraum 19935 - 1998 nur bei weniger als ¢ % aller Vogel-
schlige Reste sichergestellt und bestimmu.

Die Vogelrestbestimmungen der Bundeswehr (Zeitraum 1981 - 94, 2304 Vogelreste)
zeigten, dass bei den 750 Zwischentiillen mit Schaden am Luftfahrzeug 53 % der be-
teiligten Vogel zwischen 450 und 1200 g wogen. [n diese Gewichtsklasse gehoren
hitufige Vogelarten wic Miusebussard, Ringeltaube und Silbermdwe. Dic Gewichts-
klasse 110 bis 450 g war zu 27 % beteiligt; ihr gehoren haufige Arten wie Turmialke,
Kiebitz und Lachméwe an. Schwierig ist die Beurteilung der Vogelarten > 1200 g.
Sie waren zwar nur mit 4 % an den Vogelschliigen beteiligt, das Ausmal des Scha-
dens und damit das Flugsicherheitsrisiko ist aber betrachtlich. Die haufigste Vogel-
art in dieser Kategoric war die Stockente.

In den USA kanzentriert sich das Vogelschlagvermeidungs-Modell {Bird Avoidance
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Model = BAM) der US-Luttwafle (USAF) aut die besonders getihrlichen Vogelar-
ten. So ist der Truthahngeier (Cathartes auren, 850 - 2000 g) nur an | % der Vogel-
schliige beteiligl, verursachte aber zu ca. 40 % Schiiden am Luftfahrecuy (SPEELMAN
et al. 1998). Die zeitlichen und riumlichen Schwerpunkte seines Vorkommens in den
USA sind im BAM gespeichert und kisnnen bel der Flugplanung beriicksichtigt wer-
den.

In Europa besteht kaum die Moglichkeit in vogelarme Gebiete auszuweichen. Um so
wichtiger ist cs. dic kleinrdumigen Vogelmassierungsgebiete insbesondere in der Um-
gebung der Flughiiten/-pliltze sowie die aktuellen Schwerpunkte des Vogelzuges zu
kennen und in geeigneter Form den Piloten zur Kenntnis zu bringen.

3 Riiumliche Yerteilung der Vigel

Die Zahl der V5gel und die damit verhundene Gefahr eines Vogelschlages weist oft
schon tiber geringe Entfernungen betrichtliche Unterschiede auf. Leider fehlen oft
detaillierte Daten Uber die Dichte hitufiger Vogelarten besonders aulerhalb der Brut-
£eit. Selbst in Lindern wie den Niederlanden oder Grobibritannien, wo bei nationa-
len Vogelzihlungen tausende Amateurornithologen mitwirken, sind quantitative An-
gaben iiber das Vorkommen hiufiger Vogelarten lickenhaft. Aulierdem ist zu beach-
ten. dass derartige Zihlungen nur eine Momentaufnahime darstellen und nicht stin-
dig aktualisiert werden kinnen. Deshalb konzentrient sich die Bestandsaumahme
meistens auf ausgewithlie Gebiete, die als Brut-, Rast- oder Uberwinterungsplitze
gefdhrdeter Vogelarten bekannt sind. Diese Gebiele lassen sich in Karten dokumen-
tieren. wobei allerdings eine einheitliche Bewertung hinsichtlich der Vogelschlagpe-
luht nur schwer durchzufthren ist. Aber auch aus Vogelschutzgriinden sollien diese
Gebiete nicht unter einer Entfernung bzw. Flughthe von 200 m iiberflogen werden.
Da jedoch die meisten flughetriebsgetihrdenden Vogelarten nicht an ein solches Netz
von Vogelmassierungsgebieten gebunden sind, bleibt die Forderung nach fliichen-
deckenden Daten iber die raum-zeitliche Verbreitung der hiiutigsten mittelgrolien bis
grofien Vogelarten unertiilli.

4, Zeitliche Unterschiede der Vogeldichte

Die meisten Vogelmassierungen unterliegen einer erheblichen zeitlichen Dynamik:

Vogelbrutkolonien sind im Winter verwaist, viele Binnengewiisser beherbergen mehr
Winlergiiste als Brutvigel, und withrend des Vogelzuges kann cs zeitweilig zu hohen
Vogeldichten im Luftraum koemmen, Mit Ausnahme des Wattenmeeres sind diese



zeitlichen Unterschiede in Deutschland bedeutsamer als die unterschiedliche réum-
liche Verteilung der Vogel.

Fin aktuclles Bild der zeitlichen Schwerpunkte des Vogelautkommens zu gewinnen,
ist noch schwieriger als die riumliche Erfassung der Vogel. Alle Langzeitdaten kon-
nen nur einen groben Anhalt geben. Deshalb ist die kontinuierliche und flichen-
deckende Erfassung der Vogelbewegungen mittels Radar dic cinzige Mbglichkeit.
die zeitlichen Vogelkonzentrationen im Luftraum aktuell zu erkennen und vor ihnen
Zzu warnen. In welchem Male dies heute moglich is1, zeigen die Erfahrungen in den
Niederlanden mit dem ROBIN {= Radar Observation of Bird Intensity)-System
(BuurMa 1994, 1998). Das System ist in der Lage, aus ungefilterten Radardaten Vo-
gelechos zu identifizieren, wobel inzwischen auch lokale, ungerichtete Flughewe-
gungen von Vigeln registriert werden und die Vogeldichte quantifiziert werden kann.,
Auch das US-Wetterradarsystem NEXRAD (WSR-880)) ist grundséitzlich in der La-
ge, flichendeckende Vogelzug- und Vogelmassierungsdaten in Echtzeit zu liefern. Es
ist vorgeschen, mil diesen Daten das Vogelschlagvermeidungs-Modell BAM zu er-
ednzen (SHORT 1998) und ihm dadurch eine hdhere Aktualitic zu geben. In Deutsch-
land ist eine solche quantitative Erfassung bisher nicht moglich, da die Radarvogel-
cugheobachtung nur fiir Zwecke der Flugsicherung bzw. Luftraumiiberwachung ge-
filterte Radardaten nutzen kann. Aul diese Weise lassen sich zwar die zeitlichen
Schwerpunkie des grofraumigen Vogelzuges erkennen, ungerichtete kleinrdumige
Vogelliige sind jedoch nicht identitizierbar.

5, Beurteilung des Vogelschlagrisikos

Aus den genannten Griimden ist eine aktuelle flichendeckende Beurteilung der Vo-
gelschlaggelahr {(Hazard) nue mit groBem Aufwand méglich und nur in wenigen Lin-
demn realisiert (Niederlande, Israel). Dic entsprechenden Verfahren in Belgien, Di-
nemark und Deutschiand liefern nur Teilinformationen Gber Vogelziige (ca. 20 - 30 %
der in den Niederlanden gewonnenen Daten); die Ergebnisse der Radarvogelzugbe-
obachtung in Irankreich werden dem Ausland nicht mitgeteilt.

Die Daten dber Vogelmassicrungen und Vogeiziige geben Hinweise aul die vorhan-
dene riiumlich und zeitlich unterschiedliche Vogelschlaggefahr, wobei bei Radarbe-
obachtungen die Vogelarten weitgehend unbekannt bleiben. Dadurch kann zwar die
Wahrscheinlichkeit eines Vogelschlages vorhergesagt werden, nicht aber das migli-
che AusmaB eincs Schadens. das bekanntlich von der Masse des Vogels, der Ge-
schwindigkeit des Lufifahrzeuges sowie dem Aufweffpunkt am Luftfahrzeug ab-
hiingt. Ein weilerer Faktor ist die Vogelschlaglestigkeit der einzelnen Bauteile. So



miissen modeme Strahlflugzeuge den Aufprall eines 1.8 kg schweren Vogels aul den
Frontbereich sowie eines 3,6 kg schweren Vogels auf dus Tricbwerk verkralien kon-
nen {SPEELMAN el al. [998).

Wie unterschiedlich das Vogelschlagrisiko (Risk) fiir verschiedene Lultlahrzeugimu-
ster ist, zeigt dic Vogelschlagstatistik der Bundeswehr (Zeitraum 1988 - [997):

* Die Vogelschlagrate des Walfensystems PA 200 Tornado lag mehr als doppelt so
hoch wie beim Waffensysiem F-4F Phantom. Die Schadensrate war sogar drei-
mal so hoch.

s Bei Propellerflugzcugen (v.a. C-160 Transall) lag dic Vogelschlagrate in gleicher
Grobenordnung wie beim Waftfensystem F-4TF, Die Schadensrate war aber um ¢in
Drittel geringer.

* Die Vogelschlagrate der Hubschrauber war weniger als halb so hoch wie bei den
Propellerflugzecugen. die Schadensrate war sogar um cin Drittel geringer.

Auch die flugbetrieblichen Verfahren beeinflussen wesentlich das Vogelschlagrisiko.
In der zivilen Luftfahrt konzentriert sich das Risiko auf den Bereich der Flughifen/-
plitze sowie die An-/Abflugsektoren, Im militirischen Flughetrieb hesteht das Risi-
ko vor allem im Tiefflug, wobei die Flughthe eine grofle Bedeutung hat. Bei der
USAF ereigneten sich ca, 70 % aller Vogelschldge unter 500 ft GIND (SPEELMAN et
al.. 199%), Die Anhebung der Mindestflughthe auf 1000 ft GND fiir Strahlflugzeuge
der Deutschen Luftwaffe im September 1990 hatte jedoch auf die Vogelschlagraten
einen geringeren EinfluB, als zuniichst angenommen wurde. Inshesondere hei der
Schadensrate war kein signifikanter Riickgang feststellbar.

Eine detaiflierte Beurteilung des Vogelschlagrisikos muss somit eine Vielzahl biolo-
gischer, technischer und flugbetrieblicher Faktoren beriicksichtigen, die hiufig nicht
quantifizierbar sind. Auch die Vogelschlagstatistik st ein viel zu begrenztes und un-
sicheres Datenkollektiv, um diese Fragen erschoptend beantworten zu kdnnen.

6. Verfahren zur Reduzierung des Vogelschlagrisikos

6.1  Erhohung der Vogelschlagfestigkeit von Luftfahrzeugen

Wenn Vogelschliige nicht grundsiitzlich zu verhindern sind, ist es wichtig, dass még-
lichst kein Schaden am Lutifahrzeug entsteht bzw. der Schaden gening bleibt. Die Vo-
pelschlagfestigkeit bestimmter Strukturen ist jedoch das Ergebnis einer Giiterabwi-
gung zwischen Kosten, Verlust an Nutzlast und der Wahrscheinlichkeit einer Kolli-
sion mit Vogeln einer bestimmien Gewichisklasse (SPEELMAN et al., 1998).



Bei der Entwicklung aller neuen Luftfahrzeuge wird die Vogelschlagfestigkeit
berticksichtigt. Neben theoretischen Berechnungen ist der Beschuss der jeweiligen
Bauteile mit toten Hidhnern mit cinem Gewicht von 1.8 kg ein seit Juhrzehnten {ibh-
ches Testverfahren.

Die Vogelschlagfestigkeit der Luftfahrzeuge wurde auch durch Einfiihrung neuer Ma-
terialien, wie Kunststoft-Verbundwerkstofte fiir dic Cockpitscheiben oder neuer
Techniken, wie die Mantelstromtriebwerke, die w.a. zur Lirmreduzierung und Treib-
stoffersparnis entwickelt wurden, verbessert. Trotzdem sind die gliicklicherweise sel-
tenen Kollisionen mit Grofivigeln, wic (Giinsen, Adlern oder Geiern, sowie Mchr-
tachvogelschlige weiterhin ¢in Risiko, dus mil konstruktiven MaBnahmen nicht zu
bewiltigen ist.

6.2  Verringerung der Fluggeschwindigkeit

Da die bei einem Vogelschlag wirksame Aufprallenergie exponenticll mit der Ge-
schwindigkeit des Luttfabrzeugs ansteigt, besteht dic Miglichkeit, innerhalb der flug-
technisch bedingten Grenzen durch eine Verringerung der Fluggeschwindigkeit Vo-
gelschlagschiden zu vermeiden oder zu vermindern. Die Britische Luftwatte hatte
in Deutschland bei erwarteter erhdhter Vogelschlaggelauhr dieses Verfahren mit eini-
gem Erfolg angewendet. Hiufig wird diese Méglichkeit aber aus flugbetricblichen
Griinden nicht in Erwiigung gezogen.

6.3  Biotopmanagement auf Flughiifen/-plitzen

Viogel nutzen die Flugplatze als Nabhrungs-, Rast- und Brutbiotope. Im Gegensatz zu
landesweiten Erhebungen LAt sich das aktuelle Vogelschlagrisiko aul Flughiifen/-
plitzen durch ein entsprechendes Monitoring-Progranim jederzeit bestimmen und
durch gezielle Gegenmalinahmen verringern. Sind die Habitatanspriiche der hiiutig-
sten Vogelarten bekannt, 1t sich die Vogelschlaggefahr um Platz durch ein geziel-
tes Biotopmanagement auch langfristig verringern. Wie schwer das aber im Einzel-
tall scin kann, zeigt das Beispiel des John F. Kenncdy-Flughafens New York
{DoLBEER, 1998, DoLBEER U. BUCKNALL, 1997, wo durch die benuchbarte Mowen-
kolonie wihrend der Brutzeit eine stindige Zuwanderung von Jungmowen erfolgt.
Durch Abschuss von iiber 50.000 Mowen scit {991 konnte zwar die Zahl der Vogel-
schliige etwa auf die Hilfte gesenkt werden, cine negative Publicity war aber nicht
zu vermeiden. Deshalb wurden seit 1996 auch Falken zur Vogelabwcehr eingesetzt,
eine MaBnahme, die die Vogelschlige zwar nicht reduzierte. aber zu ciner [mage-
verbesserung fiihrte (DOLBEER [998).

6.4  Nutzung von geographischen Informationssystemen
Ein geographisches [nformationssystem (GIS) ist ein Mittel zur Sammlung, Spei-

1Y =



cherung, Bewertung, Verkniiptung und Darstellung raumbezogener Informationen.
Im Vergieich mit herkbmmlichen Karten ist es nutzer{reundlicher und schneller ak-
ualisierbar. Auch fiir die Darstellung von Gebicten mit unterschiedlicher Vogel-
schlaggetahr sind dies Vorteile, wenn auch die Probleme der Datenerhebung und
“hewertung unverindert bleiben. Da sich ein GIS primiir auf langlristige Beobach-
tungsdaten stiitzen muss, dic ber Vogelbestandsautnahmen und Vogelzugbeobach-
tungen gewonnen werden. ist nur cine Abschiitzung der mittleren Vogelschlaggefahr
in hestimmten Gebieten. Flugstrecken und -hohen bezogen auf verschiedene Luft-
fahrzeugtypen und Einsatzprofile mdglich. Ein Vogelschlag-Vorhersagemodeli (wie
das BAM) enthiilt Daten iiber Vogelpepulationen in den Flugkorridoren unter Beriiek-
sichtigung ihrer jahreszeitlichen und tageszcitlichen Aktivititsmuster. Durch Ver-
gleich verschiedener Alternativen kann die sicherste Route gewiihlt werden (Svrrs .-
mMaN et al., 1998). Das BAM berog sich zuniichst nur auf die Flugrouten und Rast-
gebiete von Ginsevigeln. spiter wurden auch andere vogelschlagrelevante Gruppen.
wie Greilvigel, Geier, Kraniche, Pelikane und Méwen cinbezogen (RUBIN, [992).
Das BAM ist ein niitzliches Informationssystem fiir cin groes Gebict, wie die USA,
in dem Vogelziige jewcils nur einen Teil des Landes betreflen und Alternativen fur
militirische Ubungsflige bestehen. In Kombination mit aktucllen Beobachtungsda-
ten, dic MTichendeckend mit Radar gewoennen werden, kann es aber auch kurzzeitige
und kleinraumige Unterschiede des Vogelschlagrisikos berlicksichtigen und als inte-
ariertes Warnsystem vor Yogelschliigen dienen.

6.5  Aktuelle Yogelschlagwarnungen (BIRDTAM)

Das Vogelschlagwarn-(BIRDTAM-)System in Europa wurde seitens der militiri-
schen Flugsicherbeit mit dem Ziel begriindet. die Zahl der Vogelschlige im Tiefllug
7u verringern. Grundlage fiir die Warnungen sind tiberwicgend Radarbeobachtungen
groBriiumiger Yogelziige ab einer bestimmten Intensitit (BeCKER. [994). Im Gegen-
salz zu geographischen Intormationssystemen, wie dem BAM. liegt somit der
Schwerpunkt auf den dynamischen Aspeklen der Vogelschlaggefahr, Wenn eine kon-
tinuierliche und weilgehend flichendeckende Radarbeobachtung gewlhrleistet ist.
Liisst sich der Flugbetrieb vor den zeitlichen und riumlichen Muxima des Vogelzuges
(.Zugwellen™) nahezu in Echtzeit warnen, und dbertliissige Flugeinschrinkungen
kisnnen vermieden werden. In der Praxis ist dic Radarabdeckung aber olt unvoll-
stindig. insbesondere wenn die verwendeten Radarparameter keine optimale Erfas-
sung der Vogel gestatten, der Vogelzug schr niedrig verliduft oder Radargeriite zeit-
weilig tlir diesen Zweck nicht zu Verfligung stehen. Aus den gleichen Griinden kon-
nen die Intensitiiten des Vogelzuges hiufig nur abgeschiitzt. aber nicht exakt quanti-
fiziert werden. Trotz dieser Mingel hat sich das BIRDTAM-Verfahren, dem bis 1997
acht Staaten durch Rudifizierung des NATO-Standardisicrungsabkommens (STA-
NAG Nr. 3879) grundsiitzlich zugestimmt haben, in Europa bewdihrt. Allerdings sind
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nur Belgien, Diinemark, Deutschland und die Niederlande in der Lage, routinemiliig
derartige Warnungen zu erstellen. Die kiinstlichen Grenzen (GEOREF-System) und
Giiltigkeitszeiten entsprechen nicht immer der ornithologischen Realitiit. definieren
aber dic Fiugeinschriinkungen eindeutig und sind somit den Erfordernissen des mi-
litiirischen Strahltlugbetricbs angepasst.

7. Schlussfolgerungen

Die Beurteilung des Vogetschlagrisikos ist im Allgemeinen nur niherungsweise mig-
lich (BECKER, 1994), da

¢ e~ grundsétzlich unmiglich ist, alle Vogelfliige in einem gréBeren Gebiet zu er-
tassen, auch wenn ein relativ dichtes (Radar-)Beobachtungsnetz zur Vertiigung
steh,

¢ das ganzjihrig vorhandene ..Vogelschlag-Grundrisiko™ keine Flugetnschriinkun-
gen rechtfertigt, sondern nur vor hohen Vogeldichten gewarnt werden kunn,

* cinc Warnung vor Einzelvisgeln, auch wenn es sich um vogelschlagrelevunte
Arten handelt, grundsiitzlich nicht moglich ist,

* cin Vogelschlag und das Ausmal} des Schadens nicht exakt vorhersaghar sind.

Alle Verfahren zur Reduzierung des Vogelschlagrisikos kisnnen somit nur das Ziel
haben, die Wahrscheinlichkeit und das Ausmalf eines Vogelschlages zu verringern
{BECKER. 1996):

¢ Alle Luftfahrzeugmuster sollten eine moglichst hohe Vogelschlagfestigkeit be-
sitzen.

*  Wenn bestimmte Gebiele zeitweise ohne groBe Einschriinkungen tiir den Flug-
betrieb gemicden werden kdnnen, ist cine allgemeine Information in Form von
Karten oder GIS liber die Lage und Grific des Gebietes, Gefiibrdungszeiten und
-hishen avsreichend.

*  Wenn verschiedenc Flugrouten oder Ubungsgebiete zur Auswah! stehen. sind zur
Bewertung der Alternativen aktuelle Daten iiber Vogelmassierungen/-dichten., wie
2.B. in dem zukinfligen BAM (SHORT, 1998), erforderlich.

s  Wenn ein Vogelschlagrisikogebiet durchflogen werden muss, sind detaillierte ak-
tuelle Daten liber Vogeldichte, sowie gefihrliche Vogelarten und deren Flugver-
halten erforderlich, um dic Gebiete und Zeiten mil dem geringsten Konfliktpo-
tential 7zu bestimmen.

¢ Wemn landesweite akiuclle Daten, 7.B. fiir die Planung und Durchfiihrung von
militirischen Ubungsfliigen, benétigt werden, ist ein Nichendeckendes Radarbe-
obachtungsnetz unverzichtbar.
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Der Pilot eines Strahlflugzeuges kann und sollte vor erkannten Vogelschwiirmen bzw.
grilieren Einzelvogeln normalerweise nicht ausweichen, da die Reaktionszeit zu kurz
ist. Nach SPEELMAN et al. (1998) bemerkl er eher einen Vogel, mit dem er iberhaupt
nicht kollidicren wiirde, als den, der sich unmittelbar in seinem Flugweg befindet und
aof das Lufifahrzeug trilfi. Wieweit durch die in den USA (SPEFLMAN et al.. [998)
cur Vermeidung von Vogelschligen z.Z. gepriifien technischen Verfzhren. wie dic
Nutzung des Anti-Kollisions-Radars zur Erkennung groBerer Einzelvogel/-schwiir-
me oder die Wirkung von Infraschall zur Vogelvergrimung. das Vogelschlagrisiko
verringert werden kann, liisst sich noch nicht beurteilen.
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