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RESUMEN .- Las gaviotas son aves de alto riesgo para la acronavegacion. Por esta razon hay gran interés por
conocer los patrones de actividad de estas aves en los aeropuertos. Entre abril de 2010 y marzo de 2011 eva-
luamos las trayectorias de vuelo de la gaviota dominicana (Larus dominicanus) en el Aerédromo Carriel Sur de
Talcahuano, sur de Chile. Nuestro objetivo fue determinar las trayectorias prevalentes de vuelo de esta especie,
y sus variaciones temporales. Para determinar las trayectorias e itinerarios de vuelo observamos a las gaviotas
durante un dia por mes desde cuatro puntos de conteo alrededor de la pista principal de aterrizaje. El tiempo de
observacion en cada punto fue de 180 min. En cada sesion de conteo registramos la direccion cardinal de las
bandadas o individuos solitarios, el nimero de individuos volando y la hora de paso. El nimero de gaviotas en
vuelo varié marcadamente entre meses. La mayor cantidad de gaviotas la observamos en septiembre de 2010
(264 individuos) y la cantidad mas baja en junio y octubre de 2010 (31 y 47 individuos, respectivamente). En
total, registramos ocho trayectorias de aproximacion hacia al acrodromo y ocho de salida. La mayor proporcion
de gaviotas provinieron desde el suroeste y desde el sur (383 y 303 individuos, respectivamente). Mucho mas
gaviotas dejaron el aerodromo en direccion noreste y norte (419 y 272 individuos, respectivamente), mientras
que la mayoria de las gaviotas volaron sobre el aerodromo durante las primeras horas después del amanecer
y 3-4 horas antes del atardecer (161-341 y 158-203 individuos, respectivamente). La trayectoria principal de
vuelo de las gaviotas dominicanas a lo largo del afio comprendio el eje suroeste-noreste. Nuestros resultados
dan una orientacion respecto de las situaciones en que el riesgo de colisiones gaviota-acronave puede ser mayor
como consecuencia del incremento de individuos en vuelo y la direccidon de sus trayectorias.

PALABRAS CLAVE: colision con aves, peligro aviario, relleno sanitario, trafico aérero.

ABSTRACT.- Gulls are high-risk birds for air traffic. For that reason, there is high interest in knowing the
activity patterns of gulls in airports. Between April 2010 and March 2011 we evaluated flight trajectories of the
Kelp Gull (Larus dominicanus) at the Carriel Sur Airfield in Talcahuano, southern Chile. Our objective was to
determine the prevalent directions of flight trajectories of this gull, including temporal variations. To determine
flight trajectories, we observed gulls from four observation points placed around the main landing runway dur-
ing one day per month. The watching time at each point was 180 min. In each watching session, we time of
day the passage occurred. The cardinal direction of gull flocks or solitary individuals, the number of gulls per
flock, and the time of day the passage occurred. The number of flying gulls varied markedly among months. We
observed the highest number of gulls in September 2010 (264 individuals) and the lowest number in June and
October 2010 (31 and 47 individuals, respectively). In total, we recorded eight approaching trajectories towards
the airfield and eight departure trajectories. Most gulls came from the southwest and south (383 and 303 indi-
viduals, respectively), while the majority of gulls left the aerodrome taking northeast and north directions (419
and 272 individuals, respectively). More Kelp Gulls flew over the airfield during the first hours after sunrise
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and 3-4 hours before sunset (161-341 and 158-203 individuals, respectively). The main flight trajectory of Kelp
Gulls throughout the year had a southwest-northeast axis. Our results give guidance respect situations when
gull-aircraft collisions can be higher as a consequence of the increase of flying individuals and the direction of

their trajectories.

KEYWORDS: air traffic, avian hazard, bird strike, landfill.
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INTRODUCCION

La colision con aves es un problema serio en la
aeronavegacion debido a los dafios materiales que esta
causa en las aeronaves, los costos de reparacion para las
empresas aéreas, la alteracion en la prestacion de servi-
cio al publico y el riesgo potencial de accidentes fatales
(Martelli 2000). El riesgo de colisiones entre aves y ae-
ronaves, conocido también como “peligro aviario”, es un
problema caracteristico de los aeropuertos (Milsom 1994,
Venegas 1995, Martelli 2000). Aquello se debe a que los
aeropuertos y aerédromos estan ubicados tipicamente en
zonas rurales o suburbanas donde existen habitats propi-
cios para diversas especies de ave. Durante las ultimas
décadas las colisiones aves-acronaves han aumentado os-
tensiblemente debido a la concurrencia entre el crecien-
te trafico aéreo y el incremento numérico de especies de
aves generalistas que vuelan alrededor de los aeropuertos
(Rao & Pinos 1998).

El creciente riesgo de colisiones aves-aeronaves ha
obligado a la administracion de los aeropuertos a imple-
mentar diversas medidas de control para la seguridad aé-
rea (Allan 2000, Magalhaes 2000, Thomson 2007). Una
de estas medidas es hacer que las areas naturales alrededor
de los aeropuertos sean menos atractivas, incluso hostil,
para las aves con el fin de disminuir su presencia. No obs-
tante, lo anterior requiere contar con mayor informacion
basica sobre la dinamica poblacional y el comportamiento
de las aves que visitan o residen cerca de los aeropuertos.
Conocer aspectos tales como la ubicacion de los sitios de
forrajeo y/o de nidificacion, la variacion temporal del ta-
mafio poblacional de cada especie y los itinerarios y tra-
yectorias de vuelo sobre los aeropuertos es fundamental
para llevar a cabo acciones especificas que contribuyan
a minimizar el peligro aviario (Venegas 1995, Gonzalez-
Acuna et al. 2006, Pulido 2013).

Estudios en distintos aeropuertos del mundo revelan
que las gaviotas estan entre las aves que mas colisionan
con las aeronaves civiles causando un alto nimero de
accidentes graves o fatales (Solman 1978, Burger 1985,
Dolbeer et al. 1989, Thorpe 2003, DeVault et al. 2011).
Varios factores aislados o en conjunto hacen que la pro-
babilidad de colisiones entre gaviotas y aeronaves sea alta

cerca de los aeropuertos. Algunos de estos factores inclu-
yen el gran tamafio poblacional, la tendencia a volar en
bandadas y el tamafio corporal relativamente grande de las
gaviotas, la presencia de pastizales o prados ricos en pre-
sas y el manejo inadecuado de vertederos de basura que
atraen a muchas aves carrofieras, incluyendo a las gaviotas
(Solman 1978, Burger 1985, Venegas 1995, Thorpe 2003,
Brasbeer et al. 2013, Barrientos et al. 2016).

Aparentemente, los patrones de actividad y desplaza-
miento de las gaviotas son también factores que inciden
en la ocurrencia de colisiones entre estas aves y las aero-
naves que se aproximan a los aeropuertos (Solman 1978,
Burger 1985), pero muy poca informacion existe al res-
pecto en Chile (Venegas 1995). Determinar los patrones
de actividad de las especies de aves de alto riesgo para el
trafico aéreo es fundamental para la aplicacion de medi-
das de manejo que minimicen la ocurrencia de colisiones
aves-aeronaves (Solman 1978, Venegas 1995, Marateo et
al. 2012). En este articulo, sintetizamos los resultados so-
bre un estudio de los patrones de actividad de la gaviota
dominicana (Larus dominicanus) en el Aerédromo Carriel
Sur de Talcahuano, sur de Chile. Nuestro objetivo fue
determinar las trayectorias de los vuelos de esta especie,
incluyendo sus variaciones temporales, sobre el espacio
aéreo de nuestra area de estudio. Consideramos que la
informacién proporcionada es relevante para desarrollar
medidas de manejo que contribuyan a reducir eventuales
incidentes de colision gaviotas-acronaves.

MATERIALES Y METODOS
Sitio de estudio

El Aerédromo Carriel Sur de Talcahuano (de aqui
en adelante ACST) esta ubicado a 9 km al este de Talca-
huano y a 5 km al noroeste de Concepcion (Fig. 1) a una
elevacion de 8 m s.n.m. Este aerédromo, cuya extension
total es de 260 ha, esta emplazado en un sector circundado
por un sistema de humedales constituido principalmente
por marismas (732 ha) y flanqueado hacia el este por el
rio Andalien. Ademas, diversos cursos y cuerpos de agua
(permanentes o estacionales), pastizales agricolas y gana-
deros, matorrales y pequefias plantaciones de arboles no
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Figura 1. A. Localizacion del Aerédromo Carriel Sur de Talcahuano (ACST), sur de Chile, y distribucion de las areas naturales y urbanas
circundantes. B. Distribucion de los puntos de observacidn de gaviotas dominicanas alrededor de la pista de aterrizaje principal. C. Plano
cuadriculado del ACST usado para trazar las trayectorias de vuelo de las gaviotas dominicanas.

nativos conforman el paisaje natural inmediatamente alre-
dedor del ACST (Fig. 1). Actualmente, gran parte del area
alrededor del ACST esta constituida por zonas urbanas
incluyendo autopistas, fabricas y viviendas residenciales.
Dentro del terminal aéreo se sitlian dos pistas de aterrizaje
con una orientacion norte-sur, teniendo la pista principal
una longitud de 2.300 m y un ancho de 45 m. Ambeas pistas
estan circundadas por prados de gramineas aloctonas. El
clima es templado-hiimedo con influencia mediterranea.
Las precipitaciones y temperatura media anual son 1.330
mm y 13°C, respectivamente (Di Castri & Hajek 1976).

Métodos

Para determinar las trayectorias e itinerarios de vuelo
de las gaviotas dominicanas visitamos el area de estudio
una vez por mes a lo largo de un afio (abril de 2010- mar-
zo de 2011). Las observaciones las hicimos desde cuatro
puntos fijos localizados alrededor de la pista de aterrizaje
principal. Para la ubicacion de cada punto de observacion
tomamos en cuenta que estuvieran en sitios de rapido ac-
ceso y permitieran un amplio campo visual del espacio
aéreo. Cada punto fue establecido en sitios autorizados

por la administracién del ACST (Fig. 1). En cada punto
permanecimos atentos a la aparicion de gaviotas por 180
minutos.

El punto 1 lo establecimos en el lado este de la pista
de aterrizaje, cerca del estacionamiento de las aeronaves y
frente al cuartel del servicio de Seguridad, Salvamento y
Extincién de Incendios (SSEI). Desde este punto tuvimos
una amplia vista hacia ambos extremos del aeropuerto.
Ademas, el punto 1 estuvo ubicado entre una posible area
de descanso de las gaviotas y un vertedero de basura. En
este punto las observaciones las hicimos una hora después
del amanecer y cuatro horas antes del anochecer.

El punto 2 lo ubicamos en lado sur de la pista de ate-
rrizaje, frente al umbral 02. Este sector destaca por po-
seer la mas alta abundancia de gaviotas (Barrientos et al.
2016). Ademas, es una ruta comun para estas aves al diri-
girse desde sus zonas de alimentacion hacia sus dormide-
ros. Aqui, las observaciones las hicimos dos horas después
del amanecer y tres horas antes del anochecer.

El punto 3 lo establecimos en el lado oeste de la pista
de aterrizaje. Este punto qued6 ubicado a corta distancia
de cerco perimetral y cercano a sitios con actividad an-
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tropica y ganadera. En este punto las observaciones las
hicimos tres horas después del amanecer y dos horas antes
del anochecer.

El punto 4 lo ubicamos cerca del extremo norte de
la pista de aterrizaje. Este sector del aerodromo presen-
ta pastizales abandonados y manchones de arbustos con
baja intervencién antropica. Aqui, las observaciones las
hicimos 4 horas después del amanecer y una hora antes
del anochecer.

Aunque las observaciones las iniciamos una hora
después del amanecer y las finalizamos una hora antes de
anochecer, el rango horario varié segun la época del afio.
Durante otofio-invierno iniciamos las observaciones a las
07:30 h y las finalizamos a las 17:30 h En primavera-ve-
rano iniciamos las observaciones a las 06:30 h y las finali-
zamos a las 21:00 h.

Los desplazamientos de las gaviotas los observamos
a ojo desnudo y/o con el apoyo de binoculares (7x35). Las
trayectorias de vuelo las determinamos mediante el uso
de una brujula tipo Brunton. Durante nuestras observacio-
nes, incluimos tanto bandadas de gaviotas como gaviotas
solitarias. La posicion espacial de las gaviotas durante el
vuelo la trazamos en un plano del ACST dividido en 15
cuadrantes (Fig. 1).

RESULTADOS

El nimero de gaviotas observadas volando sobre el
ACST varié de manera muy marcada a lo largo del afio.
El mator nimero de gaviotas lo observamos en septiembre
de 2010. Otras alzas considerables ocurrieron en abril de
2010 y febrero de 2011 (Fig. 2). El menor numero de ga-
viotas volando lo observamos en junio y octubre de 2010.
El numero de gaviotas volando en esos dos meses cayo
casi 4-5 veces con respecto de los meses de mayor alza
(Fig. 2).

Las gaviotas dominicanas en el ACST siguieron ocho

trayectorias de vuelo de entrada y ocho de salida a lo largo
del afio (Fig. 3). Las gaviotas entraron al aerdédromo mas
frecuentemente desde el suroeste y desde el sur. Un gran
numero de gaviotas también entraron desde el este, norte,
noreste, oeste y sureste. Muy pocas gaviotas entraron des-
de noroeste (Fig. 3). Las gaviotas salieron del aerodromo
tomando principalmente la direccion noreste y norte (Fig.
3). Un namero considerable de gaviotas también toma-
ron las direcciones este, noroeste, oeste, sur y suroeste.
Muy pocas gaviotas tomaron una direccion sureste. Mas
gaviotas volaron sobre el ACST durante las primeras ho-
ras después del amanecer y 3-4 horas antes del atardecer
(Fig. 4). En general, mas gaviotas entraron y salieron del
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Figura 3. Numero de gaviotas dominicanas (Larus dominicanus)
observadas volando en distintas trayectorias a lo largo del dia entre
abril 2010 y marzo 2011 en el Aerédromo Carriel Sur de Talcahua-
no, sur de Chile. A. Trayectorias de aproximacion hacia el aerédro-
mo. B Trayectorias de salida desde el aer6dromo.
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Figura 4. Variacion horaria en el nimero de gaviotas dominicanas
(Larus dominicanus) observadas mensualmente volando en el Ae-
rédromo Carriel Sur de Talcahuano. Las cifras indicadas son la su-
matoria de las 12 visitas.
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Figura 5. Principales trayectorias de vuelo de las gaviotas domi-
nicana (Larus dominicanus) entre abril 2010 y marzo 2011 sobre
el Aerédromo Carriel Sur de Talcahuano, sur de Chile. Las flechas
indican la direccion de aproximacién y salida de las gaviotas ob-
servadas sobre el aer6dromo. Las flechas mas gruesas indican una
mayor frecuencia.

Figura 6. Principales trayectorias de vuelo de la gaviota dominicana
(Larus dominicanus) durante cada estacién del ano 2010-2011 en
el Aer6dromo Carriel Sur de Talcahuano, sur de Chile. Las flechas
indican la direccién de aproximacion y salida de las gaviotas. A.
Otono e invierno, B. Primavera, C. Verano.

Mes Temperatura Dire(_:cién del Orige_n de_lla Destinp de N°_de
(@) viento aproximacion la salida Gaviotas

Abril 13,8 SO S NO-N 205
Mayo 9,2 SO S NE 75
Junio 9,8 NO NE-S E-N 31
Julio 9,5 N SO NE 60
Agosto 9,5 SO S N 154
Septiembre 9,3 N SO NE 264
Octubre 14,1 Vv SE-SO N 47
Noviembre 13,2 v NE SO 78
Diciembre 14,2 Vv 0 E 18
Enero 17,4 SO S NE 87
Febrero 15,0 0 SO N 184
Marzo 11,3 SO S N 60

Tabla 1. Variables ambienta-
les registradas durante la eva-
luacion de las trayectorias de
vuelo de la gaviota dominicana
(Larus dominicanus) entre abril
de 2010 y marzo de 2011 y nu-
mero de gaviotas en el Aeré-
dromo Carriel Sur Talcahuano,
sur de Chile. S: sur, N: norte,
E: este, O: oeste, SO: suroeste,
SE: sureste, NO: noroeste, NE:
noreste, V: direccion variable.
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ACST durante las horas de la manana (07:00-11:00 h) que
durante las horas de la tarde (17:00-19:00 H) (Fig. 3 y 4).

Al trazar de manera combinada las trayectorias de en-
trada y de salida establecimos que el eje suroeste-noreste
fue la trayectoria principal de vuelo de las gaviotas domi-
nicanas sobre el ACST. La segunda trayectoria mas usada
comprendio6 el eje sur-norte (Fig. 5).

Al resumir la informacion de manera estacional, de-
tectamos que durante los meses de otofio e invierno las
gaviotas entraron principalmente desde el sur y salieron
hacia el norte (Fig. 6A). En los meses de primavera las
gaviotas tendieron a entrar principalmente al aerédromo
desde el suroeste y a salir hacia noreste (Fig. 6B). En los
meses de verano las gaviotas mostraron dos trayectorias
frecuentes; una, entrando desde el suroeste y saliendo por
el noreste, y la otra, entrando desde el sur y saliendo por
el norte (Fig. 6C).

Durante todos los dias de muestreo en que el viento
provino desde el suroeste, las gaviotas volaron hacia el
sur (Tabla 1). En los dias de muestreo restante no hubo
consistencia entre la direccion del viento y del vuelo de
las gaviotas.

DISCUSION

De acuerdo a nuestro estudio, la gaviota dominicana
mantiene una actividad de vuelo persistente a lo largo del
dia y del afio sobre el ACST. Ademas, una gran cantidad
de individuos vuelan reiteradamente sobre el aerédromo
cada dia. En general, las gaviotas de diversas especies son
atraidas por los espacios naturales abiertos que circundan
las pistas de aterrizaje y los cercos perimetrales debido
a la alta disponibilidad de presas (Burger 1985, Venegas
1995, Vargas 2013, Barrientos et al. 2016). Por otra parte,
el paisaje abierto alrededor de los aeropuertos le da a las
gaviotas una vision clara en todas las direcciones (ICAO
2012).

La variacion estacional en la cantidad de gaviotas
que vuelan sobre el ACST puede estar relacionado par-
cialmente con su fenologia reproductiva y la fluctuacion
temporal en la abundancia de presas. El alto numero de
gaviotas observado durante febrero es explicable por el
reclutamiento de individuos juveniles y que forman ban-
dadas con individuos adultos. La fuerte alza numérica de
gaviotas observada durante algunos meses de otofio, in-
vierno y primavera en el ACST podria ser debido en parte
al alto nimero de individuos que llegan a las inmediacio-
nes de la pista de aterrizaje en busca de lombrices, las que
con el exceso de agua acumulada en el suelo salen a la
superficie quedando expuestas a la depredacion (autores,
obs. pers.). Las gaviotas son aves oportunistas que toman
ventaja de la oferta aumentada de presas gatillada por cier-

tas condiciones ambientales (Venegas 1995).

El incremento numérico de gaviotas en ciertas esta-
ciones del afio es relevante en términos del riesgo de co-
lision. Burger (1985) encontrd que los incidentes de coli-
siones gaviotas-aeronaves en el Aeropuerto Internacional
John Kennedy fueron mas frecuentes durante otofio y pri-
mavera, justo cuando las gaviotas tendieron a congregarse
mas y a ser mas activas en las inmediaciones de aeropuer-
to. Ademas, el ingreso de individuos juveniles a la pobla-
cion de gaviotas durante el periodo estival puede incidir
en la mayor probabilidad de colisiones. Andlisis previos
indican que las gaviotas juveniles pueden ser colisiona-
das mas frecuentemente que las gaviotas adultas (Thomas
1972, Solman, 1981, Burger 1985).

El mayor nimero de gaviotas observado durante al-
gunos meses de invierno, primavera y verano en el ACST
concuerda con los patrones de abundancia estacional de-
tectados en estudios anteriores. Venegas (1995) encontro
que la abundancia de gaviotas dominicanas en el Aero-
puerto de Punta Arenas tendi6 a ser mayor durante la pri-
mavera y el verano. Barrientos et al. (2016) detectaron
que, dependiendo del afio, las gaviotas dominicanas fue-
ron mas abundante en invierno o verano. Esta diferencia
interanual no tuvo una explicacion clara, pero aparente-
mente la presencia de un vertedero de basura muy cerca
del aerodromo atrajo a un alto nimero de gaviotas durante
algunas estaciones del afio (Barrientos et al. 2016). Cuan-
do comenzamos nuestro estudio, ese vertedero ya estaba
clausurado. Aun asi, también observamos fuertes alzas
numéricas durante ciertos meses de invierno y verano.
Una situacion similar registrd Venegas (1995) en el aero-
puerto de Punta Arenas. Contrario a lo esperado, la abun-
dancia de gaviotas dominicanas en ese lugar aument6 des-
pués del cierre de un vertedero cercano al acropuerto. De
esta manera, la existencia de vertederos de basura cerca
de los aeropuertos no explicaria completamente las mar-
cadas variaciones estacionales en el numero de gaviotas.
Cabe destacar que las gaviotas en general son aves muy
versatiles que se adaptan rapidamente a las condiciones
cambiante del medio en que viven (Solman 1978, Burger
1985, Calladine et al. 2006).

La dominancia de un eje suroeste-noreste en la tra-
yectoria de vuelo de la gaviota dominicana sobre el ACST
posiblemente refleja un atajo entre los lugares de pernoc-
tacion y de alimentacion de esta especie, siendo el espacio
aéreo del ACST un area de transito. Al sur del ACST se
encuentra el rio Biobio, en el cual existen islotes donde
las gaviotas usualmente pernoctan. Ademas, muy cerca
del ACST, hacia el sureste, existe un centro comercial, el
cual es usado también como un lugar de pernoctacion por
la gaviota dominicana (autores, obs. pers.). Hacia el nor-
te y noreste existe un conjunto de fuentes potenciales de
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alimentacion para las gaviotas tales como las industrias
pesqueras ubicadas en la Bahia de Concepcion y el Cen-
tro de Manejo de Residuos de Concepcion (CEMARC)
ubicado a 9 km al noreste del ACST. En estos sitios existe
una sobreoferta de alimento generados de los vertidos de
desechos de la pesca artesanal (Martelli 2000).

Durante nuestro estudio observamos que en ciertos
periodos de la mafana y de la tarde mucho mas gavio-
tas dominicanas volaron respecto del resto del dia. Esto
concuerda con lo documentado por Venegas (1995), quién
noto6 un patrén de actividad bimodal de las gaviotas domi-
nicanas durante el dia en el aeropuerto de Punta Arenas.
En el caso del ACST, el nimero més alto de gaviotas en
vuelo lo observamos una hora después del amanecer. Este
hecho es relevante ya que mas de la mitad de las colisiones
con gaviotas pueden ocurrir durante las primeras horas de
la mafiana (Burger 1985). Asi, nuestros resultados dan una
orientacion respecto de los momentos del dia en el cual el
riesgo de colisiones con gaviotas puede ser mayor como
consecuencia del incremento de individuos en vuelo.

Si bien en el ACST las gaviotas dominicanas mantu-
vieron una mayor actividad de vuelo durante la mafana,
durante la tarde no observamos una cantidad similar de
individuos retornando en un eje noreste-suroeste. Esto nos
hace suponer que parte de las gaviotas dominicanas ocu-
pan alguna trayectoria complementaria fuera de la zona
de influencia del ACST para volver a los lugares donde
pernoctan.

En general, la proporcion de accidentes aéreos cau-
sados por colisiones con aves es considerablemente baja
(Solman 1984, DeHaven et al. 1985). No obstante, cuan-
do estos eventos ocurren pueden causar accidentes muy
graves. Por esta razon es importante reunir informacion
basica sobre la conducta de las aves riesgosas para la ae-
ronavegacion (Marateo et al. 2013). A pesar que predecir
el comportamiento de las aves dia a dia es imposible, si
podemos estimar la probabilidad con la cual ocurran coli-
siones entre ciertas especies de ave y aeronaves, y en cier-
tos momentos del dia (Allan 2000). Nuestros resultados
permiten visualizar a grandes rasgos los periodos del dia
y del afio en que hay una mayor probabilidad de colisién
entre gaviotas dominicanas y las aeronaves que se aproxi-
man al ACST. Ademas, nuestra informacion sobre las tra-
yectorias de vuelo de la gaviota dominicana puede ayudar
a que la administracion del ACST tome precauciones mas
informadas respecto del riesgo de colision.
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