NO TODAS LAS AVES SON IGUALES: EVALUACION DEL RIESGO Y
PRIORIZACION DE RIESGOS DE FAUNA EN AERODROMOS

Dr. Nicholas B. Carter

<BCP@birdstrikecontrol.com>
http://www.birdstrikecontrol.com

Resumen

Para controlar de forma mé&s efectiva la fauna silvestre en aerédromos, los
administradores de aeropuerto deben, primero, identificar y priorizar las amenazas
representadas por las diferentes especies presentes en su ambiente. Se presenta una
formula que incluye diez factores principales de riesgo para determinar la amenaza
relativa que representan las diferentes especies 0 grupos de especies. Los diez principales
factores de riesgo son:

1) La poblacion total de la especie (en nimero total de individuos).

2) El tamafio (la masa y area superficial promedio) de un individuo de la especie

3) El nimero promedio de animales encontrados (es decir, tamafio promedio del
grupo)

4) La cantidad de tiempo de permanencia en el ambiente del aerddromo

(migracion, hibernacion, etc.)

5) EI momento del dia en que la especie presenta mayor actividad.

6) La ubicacién de la especie con respecto a las operaciones de vuelo (AGL,

distancia de las pistas de aterrizaje, etc).

7) El tiempo que la especie pasa en el aire 0 moviéndose activamente.

8) El Numero de impactos reportados que involucran a la especie.

9) La habilidad de la especie para evadir activamente colisiones con aeronaves.

10) La habilidad real que se tiene para influenciar a la especie a través del control

de fauna

Esta evaluacion puede ser utilizada para obtener una lista de especies de fauna silvestre
que representan el principal riesgo para la aviacion en el aerédromo, que, y el orden en
que deberian ser tratadas en un programa de control de fauna silvestre. Esta lista puede
ser utilizada para priorizar las actividades de control de vida silvestre, y puede servir
como un indice para ayudar a determinar el esfuerzo y dinero que deberian ser invertidos
en la mitigacién de la amenaza de impactos que representa cualquier especie en
particular. Aunque sélo como una pauta, esta formula puede servir como método efectivo
para la definicion de prioridades de control de fauna silvestre en un aeropuerto.

Analisis de Riesgo
Para controlar de forma eficaz la fauna silvestre en un aerédromo, los administradores de

aeropuerto deben primero identificar y priorizar las amenazas representadas por las
diferentes especies que se encuentran en éste. El modelo de férmula propuesto permite a



los operadores de aeropuertos llevar a cabo una evaluacion profesional de riesgo, de la
fauna silvestre presente en su aerédromo, y desarrollar un protocolo de control de fauna
para ocuparse de éste, de la forma mas eficiente y productiva. La férmula puede ser
utilizada para evaluar todas las especies en un aerodromo, de manera que pueda ser
determinada una evaluacién de riesgo relativo, y puedan ser desarrolladas medidas
efectivas de control para manejarlas. Esta evaluacion puede llevarse a cabo para obtener
una lista de las especies que representan un mayor peligro para la aviaciéon en el
aerodromo, y el orden en que deben ser afrontadas en un programa de control de fauna
silvestre. No todas las especies son igualmente peligrosas para las operaciones
aeronduticas, y el andlisis de riesgo debe llevarse a cabo considerando diez diferentes
factores. Se debe tener en cuenta un significativo nimero de criterios al determinar el
orden de prioridad dentro del cual se encuentran las diferentes especies, y con mayor
exactitud, la forma en que ellas podrian afectar las operaciones de las aeronaves en
cualquier aerodromo. En este punto, los administradores aeroportuarios deben considerar
los siguientes factores para el establecimiento de prioridades para el control de vida
silvestre en sus aerodromos:

1) La poblacion total de la especie (en nimero total de individuos).

El tamafio poblacional puede parecer una consideracion obvia cuando se esta
determinando la amenaza global para las operaciones aeronauticas representada por una
especie de fauna silvestre en particular, sin embargo, muchas veces, los administradores
aeroportuarios no llevan a cabo censos exactos y cuantificables para determinar el
numero absoluto de individuos involucrados. La determinacion exacta de la presencia de
especies no sélo toma importancia en la evaluacion del peligro directo representado por
una especie, sino que también es critica para ayudar a los gerentes de aeropuerto en la
asignacion del estatus de riesgo relativo para aquellas especies, y en la asignacion de
prioridades a su control en el programa global de control de fauna silvestre. Obviamente,
mientras mayor sea el numero de individuos presente en el aeropuerto, mayor sera la
probabilidad de impactar una aeronave. No siempre los nimeros de animales se traducen
directamente en una mayor amenaza para las aeronaves, pero es razonable asumir que las
probabilidades de chocar con uno de 20.000 estorninos (Sturnidae) son mucho mayores
que aquellas de golpear una o dos Garzas Azules (Egretta caerulea). Por lo tanto, a las
especies que tienen un mayor nudmero de individuos dentro del aerédromo se les debe
asignar un factor de riesgo mas alto en la compilacion de peligro relativa.

Las poblaciones deben ser evaluadas mediante protocolos validos de conteo por censos,
aungue los estudios puramente empiricos pueden no ser posibles (0 recomendables) a la
luz de la misién global de proteger las operaciones aeronauticas. Los conteos de
poblaciones realizados durante las patrullas rutinarias de fauna silvestre pueden ser
suficientes para estimar los nimeros totales, siempre y cuando estas patrullas cubran la
totalidad del aer6dromo, y sean llevadas a cabo de una forma predefinida y sistematica.
Con frecuencia, cuando no se tienen censos completos, las poblaciones de algunas
especies pueden ser subestimadas en observaciones casuales, y por lo tanto, éstas no
serian tratadas adecuadamente en el programa de control de fauna silvestre. Los
supuestos basados en este tipo de observaciones pueden resultar en que el operador del



aeropuerto pase por alto factores de riesgo importantes. Como ejemplo, en una base de la
Fuerza Aérea Israeli en el norte de Israel, la amenaza de colisiones representada por aves
se consideraba presente durante las horas de luz, en de las pistas de aterrizaje o cerca de
ellas. Se asumia que la mayor parte de las aves del area no volaban en la noche, y por lo
tanto, el control aviario en horas de la noche no se consideraba seriamente en este
aerodromo. Solo después de que se establecieron patrullas nocturnas de rutina, y se
condujeron censos directos, se descubri6 efectivamente esta preocupacién (que
posteriormente fue solucionada).

1) El tamafio (la masay &rea superficial) de un individuo de la especie

Visto de forma simplificada, el tamafio de un animal que impacta una aeronave es
proporcional a su tamafio corporal —correlacionado directamente con el &rea superficial-
pero en general, estd mas notablemente correlacionado con las habilidades de evasion de
cada especie. De esta forma, una golondrina de 170 gramos tiene una mayor velocidad y
movilidad que un ganso canadiense de 15 libras, reduciendo las probabilidades de
resultar impactada por una aeronave que pasa. Este factor no es absoluto, como quiera
que existen algunos animales pequefios de movimientos lentos y viceversa, pero como
regla general, la correlacion existe. Las aves del género Sturnella (Icteridae) y los
Zarapitos (Scolopacidae: Numenius) son ejemplos de aves pequefias que son altamente
ineptas evadiendo aeronaves que se acercan. Sus patrones de vuelo, junto con sus
ineficientes movimientos, las hacen altamente susceptibles a ser impactadas por
aeronaves. Tipicamente, sin embargo, las aves grandes tienen dificultades alcanzando su
velocidad de vuelo, y necesitan un radio de giro mas amplio, resultando en una mayor
tasa de impactos.

Sin embargo, mas importante que la ecuacion general de amenaza, es el hecho de que
mientras mayor sea la masa corporal de un animal, mas significativo es el dafio que éste
podria ocasionar a una aeronave. En la priorizacion de las amenazas de impacto con
fauna silvestre en un aer6dromo, la masa de un animal juega un papel de gran
importancia. La ecuacion e=1/2mvz2, en la cual la energia cinética resultante impartida a
la aeronave es un medio de la masa del ave por la velocidad del impacto al cuadrado,
representa el dafio potencial que un ave puede infligir a una aeronave. Podria haber 200
diferentes impactos con aves en un aerdédromo, involucrando gorriones, estorninos o
alondras, pero el dafio que ellos podrian inflingir a un 747 es relativamente insignificante.
Un solo impacto con ave que involucre un ganso canadiense, de otro lado, podria causar
estragos incluso en los aviones mas grandes, costando la reparacion cientos de miles de
dolares, y potencialmente arriesgando las vidas de la tripulacion y pasajeros abordo.
Concentrar los esfuerzos en eliminar la presencia de 50 golondrinas, dispersas atravez del
aerddromo. por ejemplo, puede no ser tan importante como enfocarse en remover un pato
solitario ubicado en una zanja.



3) El nimero promedio de animales encontrado
(es decir, tamafio promedio del grupo)

En realidad, existen dos lados de esta variable,
aunque en la mayoria de los casos, aquellas aves
que se mueven en bandadas son potencialmente
mas peligrosas para las operaciones aeronauticas
que aquellas que se mueven en grupos pequefios o
individualmente. Las aves que se mueven en
bandadas estan con frecuencia confinadas en sus
movimientos a los caprichos del grupo —ellas van
donde vaya el grupo. La reduccion de la libertad
en las rutas de escape y la habilidad reducida para
maniobrar dentro de una multitud, resultan en un mayor potencial de riesgo para las
aeronaves, debido a que no todos los individuos de la bandada puede ser capaces de
evadir una colision. Los individuos de una bandada estan menos atentos y pueden tener
movimientos mas lentos, debido a la comodidad que representa moverse en un grupo
grande. El viejo dicho “Hay seguridad en los grupos” puede ser cierto en cuanto a la
proteccion contra predadores que tratan de separar un individuo de un grupo, pero esto
no es cierto cuando se trata de esquivar una aeronave en ruta de colision.

Aln mas importante, el nUmero de aves en un grupo puede tener grandes efectos en el
“tamafio” total del impacto. La colisidén o ingestion de un gran nimero de aves pequefias
puede ser equivalente a golpear una sola ave de gran tamafo, dado que la masa de las
aves es aditiva. Ingerir varias docenas de estorninos por un motor, puede ser tan dafiino
como ingerir un solo pato, mucho mas grande. Debido a la naturaleza gregaria de las
aves, y al hecho de que tanto aves como aviones estan viajando a través de espacio en
lugar de representar objetivos estaticos, algunos impactos pueden involucrar mas de 100
aves al mismo tiempo. Este tipo de colisiones puede ser tan serio, 0 mas grave, que otros
tipos de impacto que involucran aves mas grandes.

El otro lado de éste factor es el hecho de que los conglomerados méas grandes son mas
faciles de ver, y los pilotos pueden ser capaces de evitarlas activamente si las detectan a
distancia. Las bandadas de aves son, también, generalmente mas predecibles en sus
patrones de comportamiento, y los pilotos pueden estar en capacidad de planificar sus
rutas lejos de las bandadas de aves.

4) La cantidad de tiempo de permanencia en el ambiente del aer6dromo (migracion,
hibernacion, etc.)

La cantidad de tiempo de permanencia en el ambiente del aerédromo también sera un
factor en la determinacion general del riesgo que para las aeronaves representan las
diferentes especies, mientras mas tiempo pase el animal en el habitat, mayores seran las
probabilidades de que éste se vea involucrado en una colision. Un ave que pasa a través
del area y sélo puede ser observada cerca del aerédromo una vez, obviamente representa
mucho menos peligro que una que pasa todo el afio en el ambiente local. EI nimero



promedio de dias en el afio que una especie esta presente es un factor razonable cuando
se analiza en qué grado un animal representara problemas.

5) El momento del dia en que la especie es mas activa.

Los niveles de actividad de las diferentes especies juega un
importante papel en la estimacion del riesgo, y estos se relacionan
directamente con la hora del dia. Particularmente, tomando en
cuenta que los regimenes de operacion de muchos aerddromos
estan basados normalmente en horarios de negocios. Las aves que
presentan una mayor actividad durante las horas mas
congestionadas en cuanto a operaciones aéreas, representan un
peligro de impacto significativamente mas alto que aquellas que
estdn activas fuera de los pardmetros usuales de operacion.
Obviamente, el dia de la semana no se tiene en consideracion, ya
que ninguna especie de ave distingue entre designaciones diarias
arbitrarias. Sin embargo, los parametros de comportamiento
diurno y nocturno son altamente significativos, debido a que la fauna silvestre que esta
activa en la noche, no deberia estar expuesta a tantas situaciones de impactos potenciales
como aquellas especies que estan activas principalmente durante el dia. Para que ocurra
un impacto con aves, tanto el ave como la aeronave, no solo deben coincidir en el
espacio, sino que también deben hacerlo en el tiempo. Si alguno de estos factores no
coincide, no habra incidente. Simplificando, un ave puede cruzar la pista con frecuencia
sin representar una amenaza, mientras lo haga cuando las aeronaves no estan operando en
un area determinada del aerodromo.

6) La localizacion de la especie con respecto a las operaciones de vuelo (AGL,
distancia de las pistas de aterrizaje, etc).

La localizacidn de las especies de fauna silvestre también es critica para determinar su
amenaza potencial para las operaciones aeronduticas. Aquellas especies que no se
aventuran hacia adentro del area de operaciones aeronauticas (AOA) o0 no buscan sitios
cercanos a las areas activas de movimiento, no representan tanto peligro de impacto como
las que forrajean en la pista, canales de drenaje o calles de rodaje. Para hacerlo mas
complicado, esta el componente espacial en tres dimensiones del movimiento de las
especies. Aquellas especies que pueden estar localizadas mas lejos de las partes activas
de la AOA, pero vuelan a grandes altitudes, pueden representar mas amenaza que una
especie que pasa su tiempo dentro del AOA, pero no vuela a mucha altura sobre el
terreno. Los gansos de las nieves, por ejemplo, vuelan a alturas mucho mayores que los
zarapitos. Incluso aunque un ganso de las nieves rara vez permanezca en el aerédromo, y
un zarapito pueda pasar una cantidad excesiva de tiempo dentro de los limites del AOA,
el ganso de las nieves puede efectivamente representar una mayor amenaza, toda vez que
este vuela a alturas que coinciden con las alturas de vuelo de las aeronaves, y los
zarapitos no pueden volar mas que a varios metros del suelo. Aunque las probabilidades
de impactar un zarapito solo son significativas cuando un avién estd aterrizando o



despegando, e incluso si un numero importante de zarapitos esta presente en el
aerodromo, si estan ubicados lejos de la pista, y rara vez pasan tiempo cerca de las areas
de movimiento, su puntaje de amenaza puede ser minimo. El puntaje para el ganso de las
nieves en este factor puede ser mucho mas alto, ya que esta especie vuela a alturas
considerables, que pueden cruzar tanto las zonas de aproximacion y despegue, como los
circuitos de transito aéreo, aproximaciones de bajo nivel o cualquier vuelo general por
debajo de varios miles de pies (sobre el nivel del terreno AGL).

Incluso los patrones de aproximacién y despegue de las aeronaves puede ser un factor en
la formulacion total de la amenaza representada por una especie particular. Determinar
que una especie de ave en particular estd normalmente localizada a “x” metros de la pista
activa puede no representar un riesgo equivalente a otra especie que estd equidistante de
la pista, pero en una porcion diferente del aerédromo. Si una poblacion particular de aves
estd localizada en un sector muy especifico del aerédromo (a lo largo de un rio que
bordea el aeropuerto, por ejemplo), las operaciones aeronauticas para ese aerédromo
particular determinaran si el riesgo es minimo o muy elevado. Un ave localizada a 100
metros del borde de una pista, representa una amenaza muy diferente a otra situada a 100
metros a partir de una cabecera de la misma. Este efecto posicional es particularmente
cierto para aerédromos militares, donde operan aeronaves de combate, ya que sus
despegues son, con frecuencia, precipitados. Si los vientos predominantes determinan
rutinariamente una direccién de despegue, la presencia de una especie de ave en el rodaje
final de despegue, debe hacer una diferencia significativa en la amenaza a las aeronaves.

7) El tiempo que la especie esté en el aire 0 moviéndose activamente.

Un factor adicional que debe ser sopesado en la
determinacion de los puntajes de amenaza es el tiempo que
las especies de aves pasan en el aire (0 moviéndose
activamente alrededor del aerédromo, en caso de otros
tipos de fauna). Aquellas especies de ave que pasan una
gran cantidad de tiempo forrajeando en el suelo, o que rara
vez cambian de ubicacion, no representan una amenaza tan
grande como aquellas especies que se mueven alrededor
del aerédromo con frecuencia. Si un individuo no se
mueve, no es posible que sea impactado. Nuevamente,
para que un impacto con fauna tenga lugar, tanto las aves
como las aeronaves deben compartir el mismo espacio aéreo y el mismo momento en el
tiempo. Como en la mayoria de aer6dromos los aviones pasan poco tiempo moviéndose
en tierra a altas velocidades, y un incidente que involucra una aeronave durante su
transito por las calles de rodaje es muy probablemente inocua (las aves pueden evitar
facilmente aviones que se mueven lentamente en tierra), mientras mas tiempo pase un ave
en el aire, mayor es la probabilidad de que su ruta cruce con la de una aeronave.




8) El Nimero de impactos reportados que involucran a la especie.

La historia es un gran predictor de futuros incidentes. Idealmente, seria de gran ayuda
evaluar los impactos con aves, ocurridos a través de varios afios en un aerédromo
determinado. EIl conocimiento acerca de qué especie de ave, u otra fauna silvestre ha
ocasionado un mayor nimero de impactos en el aerédromo, puede ser un buen elemento
para predecir problemas futuros, asumiendo que las condiciones y/o los métodos de
control no han cambiado radicalmente. Con frecuencia, sin embargo, el administrador
aeroportuario no tiene a su disposicién una coleccion de informacion detallada y
extensiva de impactos reportados, y por lo tanto deben apoyarse en las cifras proveidas
por la FAA o una entidad similar. En la Base de Datos Nacional de Impactos con Fauna
Silvestre se han compilado los datos relativos a numeros de impactos, que son
presentados a continuacion. Puede que no todas las especies estén representadas en el
ambiente de cada aerédromo, por lo tanto algunas de ellas obviamente deben ser
eliminadas de las formulas de amenaza finales, pero en general, la base de datos provee
indices de amenaza relativa para cada categoria general de especies.

Datos de Tasa de Impactos (Basado en datos de la Base de Datos Nacional de Impactos con
Fauna Silvestre, de FAA, 1/91 — 5/98).

Grupo de Especies Choques % con el | % con el Dafio | % con un Efecto
Reportados Dafio Mayor en el Vuelo
Gaviotas 2599 20 8 18
Estorninos / | 1052 6 2 10
Ictéridos
Gorriones 622 2 <1 6
Gansos 532 56 21 32
Gavilanes 452 25 7 21
Patos 401 41 13 23
Ciervos 367 87 46 77
Paloma domeéstica 346 20 11 20
Garzas 215 20 6 20
Golondrinas 209 1 <1 3
Playeros 196 11 2 11
Buhos 171 17 7 10
Buitres 152 67 24 40
Cuervos 149 11 4 11
Tortolas 139 16 9 10
Cernicalo 138 11 9 10
Coyote 49 13 3 26
Grullas 28 56 20 25
Aguilas 24 38 5 23
Aguila Pescadora | 18 50 18 36
Pelicanos 17 53 13 27




9) La habilidad de la especie para evadir activamente colisiones con aeronaves

No todas las aves son iguales, y no todas las especies tienen la misma capacidad para
evitar activamente una colisidn con una aeronave que se acerca, o de mantenerse fuera de
las areas de movimiento de aeronaves. Los cuervos, por ejemplo, son bastante adeptos a
evitar aeronaves, como lo son las aguilillas y cernicalos, entre otros. Otros como las
cigliefias, zarapitos y gansos tienen una notoria inhabilidad para evitar impactos con
aeronaves. (Aunque para los gansos esto depende de su ubicacion y estado de vuelo).
Aquellas especies que son capaces de evadir activamente aeronaves que se acercan no
representan altos valores de amenaza, y por lo tanto, no justifican tanta atencion como
otras especies.

10) La habilidad real para excluir a la especie a través de control de fauna

Aunque todos los esfuerzos pueden ponerse en excluir del aer6dromo a todas y cada una
de las especies de ave, no todas las especies responden a las formas de hostigamiento
usadas en el Programa de Control de Fauna Silvestre. Algunas aves responden al acoso
dejando libre el area para regresar rara vez, 0 no regresar. Otras son mas dificiles de
excluir y contintan regresando (0 no dejan para nada las areas de operaciones
aeronauticas). Como muchos operadores aeroportuarios no emplean medios letales para
excluir animales del aerodromo, deben utilizar de forma continua las diferentes formas de
repulsion que tengan a su disposicion. Los gansos, por ejemplo, responden muy bien a la
presencia de un Border Collie y dejan el area rapidamente. Los mirlos de ala roja
(Icteridae), de otro lado, pueden dejar el area por periodos cortos, pero regresan al dia
siguiente, 0 en muchos casos, algunas horas mas tarde. Las golondrinas y vencejos
responden muy poco a cualquier forma de hostigamiento, y rara vez siquiera se desplazan
hacia otra area del aerédromo después de ser molestadas.

Enunciado Final

Un sistema de clasificacion de la evaluacion del riesgo se aplica para cada especie, de
manera que se determine el “valor” de riesgo. Para determinar éste valor, cada uno de los
factores vistos anteriormente debe ser evaluado para cada especie (0 grupo de especies
similares — todas las especies de pato, por ejemplo, pueden ser consolidadas dentro de
una sola categoria, y tratadas como una sola unidad) y clasificadas proporcionalmente en
una escala de 1 a 100 (siendo el 100% la amenaza mas significativa presente en el
aerddromo para el factor — todas las otras especies son expresadas como porcentajes de la
especie con mayor riesgo). Deben ser utilizados puntajes inversamente proporcionales
para los dos factores finales (habilidad para evitar colisiones y habilidad para controlar la
especie), ya que estos factores estan inversamente relacionados al riesgo final para las
operaciones aeronauticas. Posteriormente, los puntajes resultantes para cada especie
deben ser multiplicados entre si para derivar el puntaje final de riesgo (“R”).

La formula que describe esta relacion es la siguiente;



R =log x

Donde x = Tamafio Global de la Poblacion x Masa del Individuo x Tamafio del Grupo x
Tiempo en el Aerodromo x Hora del Dia de Mayor Actividad x Ubicacion x Grado de
Movilidad x Historial de Impactos x Habilidad de Evasion (inv.) x Habilidad de Control
(inv.)

Abajo se muestra una tabulacion tipica para una especie en un aerodromo (los resultados
van a variar para el habitat de cada aerddromo, incluso para especies idénticas).

Grupo de Especies Pob  Tamafio Grupo  Tiempo Tiempo Ubicacion  Movimiento Choques Anul.  Control

Aerod. actividad (inv) (inv)

Gansos de Canada 90 30 100 100 100 100 100 21 90 100

El puntaje final de riesgo para este ejemplo serfa (log 5.103"%), 0 18.71. El puntaje para
todas las especies es tabulado de esta manera, y clasificado como corresponde. La
categorizacion de los valores del riesgo final (como alta, moderada o baja, por ejemplo)
es til, pero la aplicacion mas practica de los valores de riesgo es su significacion con
respecto a las otras especies. Como cada persona que haga la valoracion evaluara los
factores de maneras ligeramente diferentes y asignara las variables de riesgo con base en
sus propias experiencias y percepciones, los analisis de riesgo presentaran variaciones de
persona a persona. Por lo tanto, la aplicacion mas util del analisis es la relacion relativa
de los valores de riesgo para cada especie en el ambiente del aer6dromo. Es de ayuda
asignar un valor del 100% a la especie con la mayor clasificacion general de riesgo en la
tabulacion final, y a las otras especies, asignarles un valor de riesgo proporcional a esa
especie. El “porcentaje de riesgo relativa” estd basado en la escala porcentual,
comenzando con la especie de prioridad més alta en el 100%, y luego descendiendo (de
manera gque una especie con un puntaje del 52% con relacion a la especie con la
clasificacion mas alta representa el 52% del riesgo representado por dicha especie).

Una vez que los valores de riesgo han sido determinados de esta manera para todas las
especies identificadas, seran priorizados los rangos de valor. Esto permite al
administrador del aeropuerto desarrollar un programa de control de fauna silvestre que
puede enfrentar los riesgos mas significativos, pero con énfasis en aquellas especies que
tienen una clasificacion de amenaza mas alta. Finalmente, éste puede servir como un
indice para ayudar a determinar los valores globales de esfuerzo y dinero que deben ser
invertidos en el control de cada especie en el programa de control de fauna silvestre.

Un Estudio de Caso - Base de la Fuerza Aérea de Dover

La siguiente tabla es la clasificacion resultante basada en los puntajes de riesgo de las
especies (0 grupos de especies) en la Base de la Fuerza Aérea en Dover, Delaware, y sus
alrededores. Ambos puntajes, la clasificacion general y el porcentaje de riesgo relativo,
son compilaciones de todos los factores de riesgo descritos anteriormente.



Grupo de Especies Riesgo Total El Porcentaje de Riesgo

Relativo

Gansos Canadienses 1 100
Gansos de las Nieves 2 94
Gaviotas (todas las 3 8
especies)

Patos (todas las especies) 4 6
Buitres 5 5
P4jaros de bandada * 6 4
Rapaces 7 1
Garzas 8 1
Cuervos 9 <1
Aves Canoras 10 <1
Playeros 11 <1
Cernicalos 12 <1
Buhos 13 <1
Golondrinas 14 <1
Marmotas 15 <1
Ciervos 16 <1
Z0rros 17 <1
Conejos 18 <1

* Aves de bandada consiste en especies como los mirlos ali-rojos (Icteridae),
chamones, etc.

La principal razén para llevar a cabo una evaluacion y una priorizacion de riesgo en esta
forma, es la posibilidad de descubrir riesgos (0 su ausencia) que pueden no ser evidentes
en las observaciones generales realizadas en campo, 0 que pueden no ser intuitivas para
el protocolo de control de fauna existente. La concentracion en poblaciones particulares
de aves puede ser finalmente méas productiva que el control generalizado de todas las
especies del aer6dromo. De manera similar, puede servir a los administradores
aeroportuarios para enfocar sus esfuerzos de control en el uso de formas especificas de
perturbacion o manejo de hébitat, para poder hacer un uso mas efectivo del personal y
recursos disponibles. Un analisis de este tipo puede también ayudar a los administradores
a determinar si es necesario adquirir o implementar procedimientos de control o
metodologias particulares (como por ejemplo, la institucién de una politica de pastos
altos, o la compra de Border Collies entrenados) en sus aeropuertos.

Como ejemplo, algunos elementos interesantes fueron descubiertos a partir de los datos
generados en la Base Aérea de Dover:

1) En general, los gansos (gansos canadienses y gansos de las nieves) comprenden
aproximadamente el 97% de las amenazas de impactos serios para la flota de C-5
en la Base de Dover. El control de estos individuos debe ser la méxima prioridad,
y su exclusion completa del aerédromo y zonas de patrulla debe ser la mision



2)

3)

4)

5)

clave en el programa de control de fauna. El uso de Border Collies es el aspecto
critico del programa de Dover para reducir esta amenaza.

Las gaviotas y patos representan la segunda amenazas mas alta, aunque sus
puntajes son menos que el 2% de la amenaza representada global por los gansos
(no obstante, ellos representan el 6 y 8% respectivamente de la amenaza
representada por la especie con mayor puntaje, el ganso canadiense). Esto
significa que cerca del 2% del enfoque del programa de fauna debe ser destinado
a la exclusién de los individuos de estas especies. Los patos son particularmente
reactivos a los Border Collie, y las gaviotas reaccionan tanto a los Border Collie
como a los Aviones de Control Remoto (ACRS).

Los buitres son una preocupacion minima pero justificable en la Base Aérea de
Dover. EIl factor que finalmente baja su puntaje de amenaza es la habilidad para
controlarlos. Aunque los ACRs’ son efectivos en la remocion de la amenaza
inmediata de los buitres de los vecindarios del aerodromo, ellos regresan en las
mismas cantidades al dia siguiente, y no parecen ser influenciados en el largo
plazo. La amenaza de los ACR’s es mas visible como una perturbacién, pero no
como la de un predador. El regreso de los buitres al dia siguiente, sefiala este
hecho. Como los Border Collie no pueden ser usados efectivamente contra los
buitres (a menos que estén descansando o alimentandose en el suelo), no puede
lograrse una disuasion predatoria definitiva, y el efecto sobre éstos es sélo
transitorio. Sin embargo, los intentos de excluir buitres en casi todos los otros
aerodromos ha encontrado un éxito limitado. En comparacion con otros metodos,
los beneficios temporales logrados por los ACR’s son impresionantes.

Aunque los ciervos son animales grandes y
peligrosos, ellos parecen significar una amenaza
minima para la flota de la Base de Dover. Esto se
debe principalmente al hecho de que hay pocos
ciervos en la base propiamente dicha, y aquellos
que se encuentran dentro del perimetro, no se
aventuran fuera del bosque, que se encuentra
localizado lejos del &rea de movimiento. Como
ellos se mantienen en su sitio, estan fuera de
peligro, y no son una preocupacion significativa
para el programa global de manejo de fauna.

Todos los demas animales y aves no representan

una amenaza medible para la flota de Dover. Las aves canoras (Parulidae), por
ejemplo, pueden ser impactadas regularmente, pero hacen muy poco dafio, y
concentrar esfuerzos en reducir sus poblaciones a través de medidas activas
(como el uso de perros, pirotecnia o0 ACR’s) es ineficiente, porque requiere
esfuerzos que se deberian sustraer a especies mas criticas, (particularmente
gansos). Las medidas pasivas, como el manejo de habitat y las politicas de pastos



altos son ciertamente Utiles en la reduccién del potencial de impactos, pero se
requiere invertir cantidades exorbitantes de dinero para resolver este problema.

Resumen

Un sistema de clasificacion de la evaluacion de riesgo es aplicado para cada especie en el
aerddromo para determinar su “clasificacion” de riesgo. Esta lista debe ser usada para
priorizar los esfuerzos del programa de control de fauna, y puede ser utilizada como
indice para ayudar en la determinacion global de los esfuerzos y recursos econémicos que
deben ser invertidos en la mitigacion del peligro de impacto de una especie en particular.
Aungue s6lo como una guia, esta formula puede servir como un método efectivo en el
establecimiento de prioridades de control de fauna y debe, en el largo plazo, ayudar a los
operadores de aeropuertos a mejorar la facilitacion del control de fauna en sus
aeropuertos.



