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Faszination

motorisiertes Fliegen

n Faszination motorisiertes Fliegen

Abb. 1: Illustration: Susanne von Poblotzki nach , Flugsicherheitsmitteilungen™ des LBA 6/83

Mit Motorkraft zu einem Flug in die dritte Dimension zu starten ist
ein faszinierendes Erlebnis. Ob im schnellen, geschlossenen Motor-
flugzeug, modernen Ultraleichtflugzeug oder Reisemotorsegler oder
offen im Luftstrom sitzend im klassischen Ultraleichtflugzeug, Trag-
schrauber, Trike oder mit dem Motorgleitschirm: Die Gesetze der
Aerodynamik sind bei all diesen Luftfahrzeugklassen dieselben. Ihre
Hauptunterschiede liegen in den struktur- und formabhangigen Flug-
geschwindigkeiten und Reichweiten. In der Luft stehen und zugleich
in alle Dimensionen absolut wendig sein kénnen dagegen nicht nur
Kolibris, Libellen und wenige andere flugfahige Tiere, sondern auch
Helikopter.

Die Pilotinnen und Piloten aller dieser Luftfahrzeugtypen begeistern
im Flug Wetter- und Wolkenstimmungen und Landschaften mit ihren
Mosaiken aus Waldern, Feldern, Seen und Bergen. Mit dem Luftfahr-
zeug die Umgebung zu erkunden, andere Platze und interessante
Ziele anzufliegen macht Freude und ist zugleich eine Herausforde-
rung. Viele Flugplatze und Fluggelande laden zum Verweilen ein. Sie
sind oft in reizvolle Landschaften eingebettet, die Natur bietet dem
Auge eine erholsame Weite.

Der Umgang mit den Naturelementen Wind und Wetter bei der Vor-
bereitung und Durchfiihrung eines Fluges fordert Umsicht und volle
Aufmerksamkeit. Der Blick wahrend des Fluges aus der Vogelper-
spektive ist beeindruckend und herrlich, vor allem wenn naturna-
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he Landschaften Uberflogen werden. Er ist aber auch ernlichternd,
wo zum Beispiel ausgerdumte Landschaften dominieren. Die weiten
Patchworkteppiche der Landwirtschaft, das dichte StraBennetz und
die Dunstglocken Uber den Stadten stimmen nachdenklich. So wird
jeder Pilotin und jedem Piloten sehr deutlich, in welchem AusmaB
der Mensch die Landschaft pragt. Der Blick hinunter auf die Erde
lasst die Verantwortung des Menschen flir die Natur deutlich erken-
nen und nachhaltig verinnerlichen.
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Faszination
motorisiertes Fliegen

Abb. 2: Gezeichnet von der Dynamik des Meeres — das Wattenmeer und seine Inseln.

Erlebnis Naturland-

schaft Wattenmeer
[Mark Eichberger, Motorflugpilot]

D eutsche Nordseekiiste bei St.
Peter-Ording: das Watten-
meer. Hier erlebe ich bereits am
Boden, was mich unter anderem in
der Luft so begeistert: Weite. Der
Horizont als gerade Linie in der Fer-
ne gibt Augen und Geist Raum zum
Ausspannen. Die Sonne ist ange-
nehm kraftig, und es geht eine or-
dentliche Brise. In diesen Moment
des GenieBens mischt sich die an-
genehme Erkenntnis, dass der Wind
fir den anstehenden Flug auf den
Bahnen liegt.

Heute Nachmittag werde ich eine

Cessna von St. Peter-Ording nach Sylt
in die Werft bringen.
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Am Anfang der Startbahn grasen die
typischen Schafe der Region, und
nachdem ich den Flieger startklar
habe, geht es auch schon los. Meine
Strecke wird Uber den Nationalpark
Schleswig-Holsteinisches Wattenmeer
fiilhren. Wie bei jedem Uberlandflug
sind auch hier 2000 FuB GND Pflicht.
Bevor ich die Kiistenlinie passiere, flie-
ge ich einen langen und flachen Voll-
kreis, bis 2300 FuB anliegen, und gehe
dann erst auf Kurs. Vor mir liegt das
Wattenmeer in seiner ganzen Schon-
heit. Erst jetzt erkenne ich, wie ab-
wechslungsreich diese Landschaft ist
und wie sehr sie von der Dynamik der
Gezeiten gepragt wird. Ich entdecke
filigran verzweigte Priele, riesige Sand-
flachen unterschiedlicher Sedimentfar-
bungen, Inseln, Halligen und natuirlich
die Nordsee, die sich an diesem Tag
von ihrer besten Seite zeigt. Was flr
eine Landschaft! Unter mir zieht ein

Foto: M.Stock/LKN
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Abb. 3: Die hochste Schutzgebietskategorie (1) im Nationalpark Schleswig-Holsteinisches Wattenmeer.

mindestens drei Kilometer langer und
ein Kilometer breiter Streifen dunklen
Wattbodens hindurch. Darauf sehe ich
viele weiBe Punkte sitzen: Ich fliege
gerade Uber die wahrscheinlich groBte
Tankstelle Europas! Millionen von V6-
geln tanken hier ihre Energiereserven
fur die langen Fliige nach Afrika, zum
Teil bis in die Antarktis und Arktis auf.
Das Watt ist eine der artenreichsten
Regionen Europas. Kein Wunder, dass
hier Tieffllige verboten sind und ein
Nationalpark eingerichtet wurde. Fir
mich hier oben ist es einfach wunder-
schén. Ich empfinde es als Privileg,
solche Landschaften aus der Vogel-
perspektive sehen zu dlirfen. So etwas
hat man ja schon mal von irgendwo
auf der Welt im Fernsehen gesehen,
aber das hier ist echt und direkt unter
mir und wirklich sagenhaft.

Wahrend die Voégel sich auf ihren
langen Flug jenseits jeder Kapazi-
téten einer einmotorigen Maschine
vorbereiten, setze ich auch schon
zur Landung auf Sylt an.

Auf dem Weg zu meinem Nachtquar-
tier steht die Sonne bereits sehr tief
Uber dem Meer, ich rieche die Sal-
zwiesen, die See, und Uber mir zie-
hen Vogel ihre letzten Bahnen auf
der Suche nach Futter. Obwohl der
heutige Kurztrip fliegerisch nicht be-
sonders herausfordernd war, war es
ein Flug der Superlative.

Die Kombination aus Natur und Flie-
gerei hinterlasst Eindriicke, von de-
nen ich noch lange zehren werde
und die mich in der Wahl meiner Lei-
denschaft mal wieder bestatigen.
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E Natur- und Umweltschutz beim Motor-,
Ultraleicht- Helikopter- und Reisemotor-
segelfliegen

2.1 Einfithrung

Pilotinnen und Piloten von motorisierten Luftfahrzeugen wird oft vor-
geworfen, dass diese Art zu fliegen nicht umweltvertraglich sei. Ohne
Zweifel, der Verbrauch von fossilen Energietragern ist weder nachhal-
tig noch férdert er den Klimaschutz. Verbrennungsmotoren erzeugen
Abgase und Schallemissionen, die mitunter als Belastigung und Larm
beklagt werden. Der Einsatz moderner Technik wie zum Beispiel von
verbrauchsarmen Motoren, leisen Propellern und effizienten Schall-
dampfersystemen hat hier aber bereits zu splirbaren Verbesserungen
gefuhrt. Neue Antriebstechnologien (zum Beispiel der Einsatz von
Brennstoffzellen, siehe Abb. 4) sind bereits in der Vorbereitung.

Das motorisierte Fliegen hat gegenliiber dem motorlosen Flug einen
wichtigen Vorteil: Flughdhe und Kurs kénnen frei gewahlt und gehal-
ten werden. So lassen sich durch geeignete Informationen und gute
Flugplanung Stérungen von Mensch und Tier meist vermeiden.

Wie Pilotinnen und Piloten von Motor- und Ultraleichtflugzeugen, He-
likoptern und Reisemotorseglern die Lebensqualitdt von Tieren und
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Abb. 4: Brennstoffzelle im Versuchstrager von Boing.

’@' W © 2009




Kein schlechtes
Gewissen

Kooperation statt
Konfrontation

Natur- und Umwelt-

schutz

Pflanzen beeintrachtigen kénnen, ist auf den ersten Blick nicht klar
ersichtlich. Wie kann eine gewissenhafte Pilotin oder ein Pilot beim
Fliegen der Verantwortung flir den Schutz von Natur und Umwelt
gerecht werden? Die fachlichen Zusammenhange sind komplex, wo
genau liegen die Probleme? Warum gibt es bestimmte Gebiete, die
zu gewissen Zeiten nicht lberflogen werden sollen? Wenn Beein-
trachtigungen auftreten, wie sind sie 16s- und am besten vermeid-
bar? Wie kann ich als engagierte Pilotin oder Pilot eines motorisier-
ten Luftfahrzeugs Natur und Umwelt schitzen?

In den folgenden Abschnitten wird diesen Fragen nachgegangen, und
die verschiedenen Aspekte flir natur- und umweltbewusstes Fliegen
werden erldutert. Pilotinnen und Piloten sollen das Wie, Wo, Wann
und Warum besser verstehen. Die Fakten sollen motivieren, die Be-
dirfnisse und Anspriiche von Pflanzen und Tieren zu erkennen und
Ricksicht zu nehmen. Pilotinnen und Piloten von motorisierten Luft-
fahrzeugen brauchen kein schlechtes Gewissen zu haben, wenn sie
fliegen. Entscheidend ist, wie sie sich in der Natur verhalten. Das
kann manchmal Verzicht bedeuten, wie beispielsweise einen Lande-
platz nicht auf der kiirzesten Strecke anzufliegen, weil dieser Anflug
direkt Gber einen bedeutsamen Rastplatz von Kranichen flihren wiir-
de und die Vdgel unnétig in Panik versetzen kénnte. Es bedeutet aber
auch immer Gewinn, wenn durch riicksichtsvolles Verhalten die Ar-
tenvielfalt erhalten bleibt oder geférdert wird. Auch im motorisierten
Fliegen gab und gibt es immer wieder Konflikte mit dem Natur- und
Umweltschutz oder der Jagd beispielsweise bei der Zulassung oder
Erweiterung von Flugpldtzen. Kooperation statt Konfrontation ist die
beste Grundlage fir eine natur- und landschaftsvertragliche Ausu-
bung und Entwicklung der Allgemeinen Luftfahrt.

Pilotinnen und Piloten, die sich mit diesem Thema ndher befassen
mochten, finden ausfihrliche Informationen und die wichtigsten
Studien auf der Umwelt-Seite des DAeC (www.daec.de/uw) und im
Natur-Sport-Info-System des Bundesamtes flir Naturschutz (www.
natursportinfo.de).

2.2 Flugplatze

Fir das Starten und Landen von motorisierten Luftfahrzeugen wer-
den in der Regel Flugplatze bendtigt. In Deutschland dirfen Starts
und Landungen normalerweise nur auf zugelassenen Flugplatzen
erfolgen. AuBenlandungen sind den allermeisten Pilotinnen und Pi-
loten von motorisierten Luftfahrzeugen nur im Notfall erlaubt.
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Abb. 5: Hier geht's zum Flugplatz.

Flr spezielle Zwecke kdénnen AuBenlandungen generell oder im Ein-
zelfall genehmigt werden.

Einige Hubschrauberpilotinnen und -piloten vor allem kommerzi-
eller Unternehmen besitzen die Allgemeinerlaubnis fir Landungen
und Starts auBerhalb von Flugplatzen. AuBenlandungen sollten, wo
dies moglich ist, generell nur auf befestigten oder eindeutig land-
wirtschaftlich genutzten Flachen durchgefiihrt werden. In Schutz-
gebieten mit entsprechendem Befahr- und Betretungsverbot sind
AuBenlandungen auBer in Notfédllen zudem grundsatzlich verboten.
Oft ist es fir den Piloten aus der Luft jedoch nicht erkennbar, ob
der angepeilte Landeplatz sich in einem Schutzgebiet befindet. Es
wird daher empfohlen, entsprechende Gebietsinformationen bereits
wahrend der Flugplanung einzuholen. Die jeweiligen Landesum-
weltédmter kénnen diesbezliglich Auskunft erteilen. Oftmals finden
sich entsprechende Karten bereits auf deren Homepage.

Die meist aufwandigen Verfahren fur die Flugplatzzulassung, Er-
weiterungen bestehender Genehmigungen und AuBenlandegeneh-
migungen werden vielfach als Belastung angesehen. Tatsachlich
aber sind sie eine entscheidende Voraussetzung fir die natur- und
umweltschutzfachliche Akzeptanz der Allgemeinen Luftfahrt und ge-
wahrleisten den Pilotinnen und Piloten ein hohes MaB an Sicherheit
fir den dauerhaften Erhalt der Flugpldtze und damit fir die AusU-
bung der Fliegerei.
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Vor der Zulas-
sung eines Flug-
platzes wird die
Natur- und Land-
schaftsvertrag-
lichkeit gepriift.

Nicht alle Pflan-
zen vertragen
den Flugbetrieb.

Natur- und Umwelt-

schutz

a) Flugplatzzulassung

Das deutsche Luftverkehrsgesetz schreibt flir die Zulassung von
Flugplatzen nach § 6 LuftVG und die Erteilung von Erlaubnissen flr
Starts und Landungen auBerhalb von Flugplatzen nach § 25 LuftvVG
vor, dass vor Erteilung der Genehmigung unter anderem die Na-
tur- und Landschaftsvertraglichkeit zu prifen ist. Dazu werden Na-
turschutzbehdrden und abhéngig vom Verfahren auch anerkannte
Naturschutzverbdande beteiligt und angehért. Je nach Art und Lage
der Vorhaben werden, vor allem wenn sie in Naturschutz- oder
Landschaftsschutzgebieten liegen, Gutachten bis hin zu umfas-
senden Umweltvertraglichkeitsprifungen erforderlich. In und im
Umfeld von FFH- und Vogelschutzgebieten kénnen FFH-Vertrag-
lichkeitsprifungen nach EU-Vorgaben gefordert werden, wenn die
Vorpriifungen einen solchen Bedarf zum Ergebnis haben. Die Bro-
schire ,Natura 2000 und Sport" [PROBSTL UND PRUTSCH 2008] gibt
hier wertvolle Hinweise.

Im Verfahren zur Zulassung von Flugplatzen und fir die Ertei-
lung von Erlaubnissen fir Starts und Landungen auBerhalb von
Flugplatzen kénnen mdogliche Konflikte erkannt, analysiert und
gelést werden. Mit Hilfe von Auflagen in den Zulassungs- und Er-
laubnisbescheiden werden bei Bedarf sinnvolle Regelungen fest-
geschrieben, damit zum Beispiel Tier- und Pflanzenarten durch
den Flugbetrieb nicht oder mdglichst wenig belastet oder sogar
geférdert werden. So kénnen beispielsweise Platzrunden und An-
und Abflugverfahren, wenn keine Flugsicherheitsgriinde entge-
genstehen, so festgelegt werden, dass Bereiche mit Vorkommen
stérungssensibler Arten (zum Beispiel luftfahrtrelevante Vogel-
vorkommen, ABAs) nicht tief Gberflogen werden. Auf diese Weise
kédnnen Flugplatze sowie AuBenstarts und Landungen auch in na-
turschutzfachlich wertvollen Gebieten genehmigt, betrieben und
durchgefiihrt werden, wenn durch geeignete MaBnahmen erheb-
liche Beeintrachtigungen verhindert und Schutzzweck und -ziele
nicht geféhrdet werden.

b) Vegetation und Tiere auf Flugplatzen

Wo viele Luftfahrzeuge starten und landen, hinterldasst dies immer
Spuren in der Vegetation. Nicht jede Pflanzengesellschaft vertragt
einen Flugbetrieb, vor allem wenn mit vergleichsweise schweren
Motorflugzeugen, Reisemotorseglern oder Ultraleichtflugzeugen
gerollt wird. Helikopter brauchen keine groBen Start- und Landefla-
chen, in Bodenndhe aber kénnen die vom Rotor erzeugten starken
Luftwirbel Schaden anrichten. Auch FuBstarts und -landungen mit
Motorschirmen sind nicht Uberall bedenkenlos durchzufthren.
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Foto: Dieter,Danner,

Abb. 6: Glatthaferwiese am Rand der Rollflache. Aus: Baldenau - ein Spaziergang
Uber das Rastatter Segelfluggelande [BWLV UND DAEC 1998].

Wenn Flugplatze neu angelegt werden, kommen meist dicht wach-
sende und robuste Sportrasenmischungen zum Einsatz. Je nach Bo-
dentyp bleiben diese mehr oder weniger lang erhalten, verdandern
sich aber meist im Laufe der Zeit zu einer dem Standort und der
Nutzung angepassten Pflanzengesellschaft. Wo beispielsweise sand-
oder kalkreiche Bdden mit dinner Bodenauflage vorherrschen,
kénnen sich Uber die Jahre naturschutzfachlich wertvolle Magerra-
sentypen wie zum Beispiel der Sandmagerrasen entwickeln. Sehr
sandige Béden und die dort vorkommenden Sandmagerrasen sind
sicherlich nicht geeignet, um dauerhaft mit schweren Motormaschi-
nen auf ihnen zu starten und zu landen. Hier sind meist befestigte
Start- und Landebahnen und Rollwege vorhanden. In den groBen
benachbarten Flachen aber, die aus Sicherheitsgriinden nur von ho-
herem Bewuchs frei zu halten sind, kénnen solche Vegetationstypen
prachtig gedeihen. Selbst auf schmalen Flugplatzen finden sich im
Randbereich immer ein paar Meter, die als Randstreifen in Bahnlan-
ge mit entsprechender Pflege zu einem bedeutsamen Lebensraum
fir eine Vielzahl von Pflanzen- und Tierarten entwickelt werden kon-
nen und dabei den Flugsicherheitsanforderungen entsprechen.
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Foto: Michael Putstl

Abb. 7: Brutwand fir Grabwespen und Wildbienen am Flugplatz.
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Abb. 8: Die Gottesanbeterin, Bewohnerin eines Randgebietes auf einem Flugplatz.

@& BN © 2009




Natur- und Umwelt-

schutz

Die meisten der heutigen Flugplatze sind in einer Zeit entstanden,
als man auf der Suche nach geeigneten Geldnden auf so genannte
Grenzertragsflachen verwiesen wurde, wo die landwirtschaftliche
Nutzbarkeit entweder durch nasse (Auen), stark durchlassige san-
dige oder steinige Boden stark eingeschrankt war. Viele Flugplatze
an solchen Standorten weisen heute bedrohte und gefdahrdete Le-
bensraumtypen und ihre Artengemeinschaften auf, die andernorts
durch die Intensivierung der Landwirtschaft, Verbuschung, Auffor-
stung oder Bebauung verloren gegangen sind. Flugbetrieb und Le-
bensraumfunktion stehen nicht im Widerspruch zueinander, im Ge-
genteil. Ohne die Nutzung als Flugplatz und die damit verbundene
Pflege muss davon ausgegangen werden, dass die meisten dieser
Lebensraume heute so nicht mehr existieren wirden.

Bei der Nutzung unversiegelter Flachen kann die Pflanzendecke be-
schadigt werden. Entstehen dabei offene Stellen, an denen der Bo-
den zu Tage tritt, ist dies nicht immer negativ zu bewerten. Einige,
auf solche Bedingungen spezialisierte Insekten- und Pflanzenarten
besiedeln solche Standorte und kénnen zum Uberleben auf sie an-
gewiesen sein. Offene Stellen kédnnen somit durchaus im Sinne des
Biotop- und Artenschutzes sein. Entsprechende MaBnahmen sind
aber grundsatzlich nur in enger Abstimmung mit der zustandigen
Naturschutzbehoérde zu planen und umzusetzen.

Bei unerwtiinschten Erosionserscheinungen am Flugplatz z.B. auf Roll-
wegen oder auf der Start- und Landebahn kann die Vegetationsdecke
mit technischen Hilfsmitteln befestigt werden. Welches Material flir den
Platz am besten geeignet ist, muss vor Ort entschieden werden. Pla-
nungsbiiros kénnen hier beratend zur Seite stehen. Grundsatzlich sollte
der Vorsatz lauten: Nur so viel fremdes Material wie unbedingt nétig
einsetzen. Die Art der MaBnahme ist abhangig vom Untergrund, der
Feuchtigkeit, dem Substrat, der Neigung und der Nutzungsintensitat
der Flache. Es gibt unterschiedliche Erfahrungen mit dem Einbau di-
verser Matten- und Gitterkonstruktionen. Vor dem Einbau sollte unbe-
dingt die Untere Naturschutzbehdérde an der Planung beteiligt werden.
Im Zweifelsfall sind nattirliche Materialien oder der Erhalt der natrlich
vorkommenden Vegetation besser als kinstliche Befestigungen.

Eine groBe Bedrohung fir viele Arten ist die zunehmende Ver-
buschung und damit letztlich Bewaldung vorher offener Flachen. Die
Offenhaltung der Landschaft ist daher in vielen Gebieten auch na-
turschutzfachliches Ziel.

Viele flachgriindige, trockene und ertragsarme Béden, auf denen der
Anbau von Feldfriichten nicht lohnend war, wurden friher extensiv als

@& BN © 2009

Flugplatze kénnen
wertvolle Lebens-
raume bieten.
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Flugplatze kén-
nen zum Erhalt
der Artenviel-
falt beitragen.
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Abb. 9: Das Aufkommen von Gehdlzen @ndert das Artenspektrum eines Gebietes.

Weide vor allem fiir Schafe und Ziegen genutzt. Die so entstandenen
offenen Flachen haben fiir die Artenvielfalt eine groBe Bedeutung, da
die dortigen Vegetationstypen (zum Beispiel Mager- und Trockenra-
sen) eine spezialisierte und artenreiche Flora und Fauna aufweisen.
Mit dem Riickgang der Beweidung verbuschen diese Bereiche zuneh-
mend. Die Nutzung als Flugplatz kommt manchen Vegetationstypen
zugute, weil Flachen freigehalten werden. Manche Magerrasentypen
vertragen eine maBige Trittbelastung und benétigen eine regelmaBige
Mahd, um eine Verfilzung oder Verbuschung zu verhindern. Auf vielen
Flugplatzen leisten Luftfahrtvereine und andere Platzbetreiber in Ab-
stimmung mit der zustédndigen Naturschutzbehorde wertvolle Pflege-
und Entwicklungsarbeiten im Sinne des Natur- und Umweltschutzes.

Der bei Bamberg liegende Flugplatz Breitenau beispielsweise weist
eine auBergewothnliche Vielfalt weitgehend naturbelassener Sand-
Lebensrdume auf, die durch die Nutzung durch die Luftfahrt erhalten
geblieben sind [GERDES 2003]. AuBerhalb der asphaltierten Start- und
Landebahn finden sich Gberregional bedeutsame Sandbiotope mit ei-
ner groBen Zahl sehr seltener und vom Aussterben bedrohter Pflanzen-
und Tierarten, darunter auch solche, die als sehr stérempfindlich gel-
ten. Von den 54 insgesamt nachgewiesenen Vogelarten nutzen 32 das
Gebiet zur Brut, und das erfolgreich. Hierzu gehdren gefahrdete Arten
wie Baumfalke, Grauammer, Heidelerche, Dorngrasmiicke, Rebhuhn,
Wiesenpieper, Braunkehlchen, Kiebitz, Schafstelze und Bekassine.
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2.3 Wirkung von Motorflugzeugen, Reisemotorseg-
lern, Ultraleichtflugzeugen und Helikoptern auf
Wildtiere

a) Der ,Luftfeind™ - optische Wirkung

Beutetiere mlssen vor ihren Fressfeinden auf der Hut sein. Wenn
ihnen ein solcher Feind zu nahe kommt, ,versteinern® manche Arten,
andere suchen ihr Gllick in der Flucht. Einige Wildtiere kénnen nach-
weislich flr sie geféhrliche Feinde von harmlosen Tieren unterschei-
den. Die richtige Einschdatzung des mdglichen Risikos ist wichtig, um
unnotigen Energieverbrauch durch Stress oder Flucht zu vermeiden.

So koénnen beispielsweise Murmeltiere ihren wichtigsten natirlichen
Feind, den Steinadler, von einem harmlosen, im Flugbild aber ahnlichen
Gansegeier unterscheiden [ZEITLER & GEORGII 1995]. Stockenten im
Freiland sind in der Lage, zwischen dem fir sie ungefahrlichen Mau-
sebussard und dem gefahrlichen Habichtweibchen zu unterscheiden
[RANFTL 2003]. Flachenflugzeuge und andere Luftfahrzeuge haben keine
Greifvogelsilhouette, die bei den Tieren die Wirkung eines tatsachlichen
Feindes erzeugen konnte. Allerdings kann Unsicherheit tUber das unbe-
kannte Flugobjekt auch Angst und in der Folge ahnliche Reaktionen her-
vorrufen, wie sie durch einen tatsachlichen Luftfeind entstehen kdénnen.
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Abb. 10: Kein Luftfeind - der ,Falke™ von Scheibe.
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Abb. 11: Steinadler

Abb. 12: Steinadler

Foto: H.-J. Fiinf§
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Ein geradlinig fliegendes Luftfahrzeug, das nicht direkt auf ein Tier
zufliegt, erfordert von diesem weniger Aufmerksamkeit als ein Luft-
fahrzeug, das Mandver mit starken Hdéhen- oder Richtungsande-
rungen fliegt. Das fliegende Objekt kénnte ja jederzeit zur Gefahr
werden. Die Mandvrierfahigkeit eines Hubschraubers, zudem mit
schnellen Geschwindigkeitswechseln, erklart, warum Helikopter be-
sonders stérintensiv auf Tiere wirken kdnnen.

b) Uberraschungsmoment

Erhebliche Stérungen durch Luftfahrzeuge, die Stress oder Fluchtre-
aktionen bei Tieren ausldsen, sind vor allem dann zu erwarten, wenn
die Flugzeuge aus Sicht der Tiere plétzlich und unerwartet in groBer
Nahe, beispielsweise hinter einer Gelandekante, auftauchen. Wegen
des Uberraschungsmomentes und der N&he bleibt vor allem unerfah-
renen Tieren keine Zeit, die mdgliche Gefahr abzuschatzen. Deshalb
fliichten sie vorsorglich oder suchen Deckung auf. Auch direktes Zu-
fliegen auf Tiere, egal ob schnell oder langsam, kann diese zur pl6tz-
lichen Flucht veranlassen, wenn deren Fluchtdistanz unterschritten
wird. Die meisten motorisierten Luftfahrzeuge fliegen vergleichsweise
schnell, so dass den Tieren bei niedrigen Flughéhen oft nur wenig
Zeit fur die Abschatzung der Gefahrensituation bleibt. Eine méglichst
groBe Flughdhe verringert die Gefahr von Uberraschungen.

c) Das Motorengerausch - akustische Wirkung

Das Gerausch der Motoren von Motorflugzeugen, Reisemotorseg-
lern, Ultraleichtflugzeugen und Helikoptern nehmen Tiere (und Men-
schen) meist wahr, bevor das Luftfahrzeug gesehen wird. Végel rea-
gieren im Vergleich zum Menschen jedoch auf Gerausche und Larm
weniger empfindlich. Gerausche spielen im Vergleich mit visuellen
Reizen eine untergeordnete Rolle. Auch eine Gewdhnung an Larm
kann moglich sein [BRUDERER U. KOMENDA-ZEHNDER 2005]. Trotz-
dem l6ésen laute Luftfahrzeuge im Durchschnitt mehr und starkere
Reaktionen aus als optisch vergleichbare leise Luftfahrzeuge [KEMPF
U. HUPPOP 2003]. Das plotzliche Auftreten von Larm kann erhebliche
Schreckreaktionen auslésen. Helikopter vor allem alterer Bauart
und mit hohen Traglasten erzeugen so genannte ,Klopfgerausche",
die weithin hérbar sind und auf die Wildtiere besonders empfindlich
reagieren. In ihren arktischen Brutgebieten werden Wildgénse zum
Beispiel Berichten von Ornithologen zufolge bereits unruhig, lange
bevor ein Hubschrauber gesichtet werden kann. Das kénnte daran
liegen, dass auch Jager sich mit Hubschraubern in die Gebiete flie-
gen lassen [MOOIJ 2008, mundlich]. Wenn diese Ganse dann bei uns
Uberwintern, reagieren sie ebenfalls entsprechend empfindlich.
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Foto: Michael Piitsch

Abb. 13: Trikes fielen in den Anfangsjahren aufgrund der Larmbeldstigung negativ
auf; heute entsprechen sie den modernen Larmvorschriften fur Ultraleichtflugzeuge.

d) Gewobhnung

Im Platzrundenbereich und auf festen An- und Abflugrouten von
Flugplatzen sind Reaktionen von Wild- und Haustieren geringer als
in selten beflogenen Gebieten. Die Lernfahigkeit hilft unnétigen En-
ergieverbrauch zu vermeiden. Voraussetzung fir Gewoéhnung ist
wiederholte positive Erfahrung. Mausebussarde und Rehe beispiels-
weise sind oft unmittelbar neben Autobahnen zu beobachten. Sie ha-
ben gelernt, dass die Objekte, die dort unterwegs sind, immer dort
bleiben und von ihnen keine Gefahren ausgehen. Wiirde ein Fahr-
zeug unvermittelt stehen bleiben und womdglich noch ein Mensch
aussteigen, wirden beide Tiere sofort fliehen. Auf Flugplatzen leben
und briten manche Vogelarten (zum Beispiel Feldlerchen) erfolg-
reich auch unmittelbar neben der Start- und Landebahn. Regelma-
Biger Flugbetrieb und das strikte Einhalten von Nutzungsvorgaben
ist die Voraussetzung fir Gewdhnungseffekte. Uberraschungsmo-
mente durch Einzelaktionen, die aus der Regel fallen, kénnen die
langsam erworbene Gewdhnung schnell zunichte machen.

Lern- und Gewoéhnungsfahigkeit sind bei verschiedenen Tierarten
unterschiedlich. So kommt beispielsweise das lern- und anpas-
sungsfahige Rehwild mit variablen Umweltbedingungen gut zurecht.
Daher ist Rehwild in ganz Deutschland in unterschiedlichsten Le-
bensraumen auch in siedlungsnahen Bereichen anzutreffen. Haufig
sind Wildtiere wie Nieder-, Reh- und Rotwild auf Flugplatzen und
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auch aus der Luft gut zu beobachten. Die Tiere nutzen die Flugplatze
mitunter auch wahrend des Flugbetriebs.

Andere Tierarten wie zum Beispiel Birkhihner und GroBtrappen ha-
ben hohe Anspriiche an ihre Lebensraume und sind auf sie speziali-
siert. Solche Tierarten sind in der Regel wenig anpassungsfahig. Sie
reagieren haufig sehr empfindlich auf Stérungen und zeigen kaum
Gewdhnungseffekte.
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Abb. 14: Keine Angst vor stehenden Propellern - offenbar ein guter Beobachtungs-
platz fur einen Turmfalken.
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e) Gelandestruktur und Lebensraumqualitat

Fir die meisten Wildtiere sind Deckungsmdglichkeiten zum Schutz
vor Fressfeinden wichtig. Strukturiertes Geldande mit Waldbestan-
den, Hecken, Geblschen, Graben, Mulden oder Vorspriingen bie-
tet Schutz und Sicherheit. Wildtiere auf deckungsfreien Flachen
reagieren auf Stérungen empfindlicher. Tiefflige Gber deckungs-
freie Flachen haben daher in der Regel ein hohes Stérungspo-
tenzial. Beispielsweise kommen die letzten GroBtrappenbestdnde
Deutschlands in naturnahen Niederungsgebieten vor. In diesen
offenen Landschaften mit weiten Sichtbedingungen ist die Stor-
relevanz von Luftfahrzeugen wesentlich héher als zum Beispiel in
Waldbesténden.

Gute Lebensraume zeichnen sich durch in vielerlei Hinsicht gute
(Uber-)Lebensbedingungen aus. Dazu gehéren in der Regel auch
guter Schutz oder die Mdglichkeit, eine Bedrohung schon von Wei-
tem zu sehen und rechtzeitig reagieren, ausweichen oder fliichten
zu kénnen. In einem guten Lebensraum sind die Effekte von Sto-
rungen in der Regel besser tolerier- und ausgleichbar als im gleichen
Lebensraumtyp von geringerer Qualitdat. Da unsere heimischen Le-
bensraume jedoch meist von eher geringerer Qualitat sind, ist die
Stérungsempfindlichkeit vieler dort lebender Wildtiere erhdht.

f) Tages- und jahreszeitlicher Einfluss

Die ruhigen Dammerungszeiten am frihen Morgen und abends sind
flr viele Tierarten besonders wichtig, um Nahrung aufzunehmen,
Reviere abzugrenzen und Partner zu finden (Aktivitatsrhythmus).
Diese Zeiten Uberschneiden sich in der Regel nicht mit der haupt-
sachlich fliegerisch genutzten Tageszeit. Bei Fligen in der Damme-
rung sollte durch mdglichst groBe Flughdhe und seitlichen Abstand
zu Berghangen Riicksicht genommen werden.

Im Winter ist die Energiebilanz bei Wildtieren meist negativ. Die
Futtersuche ist aufwandig, und Fluchten sind besonders bei Schnee
energiezehrend. Tiere, die wegen Stérungen nicht genug Zeit zum
Fressen finden, haben schlechtere Uberlebenschancen.

Im Frihjahr wird der Nachwuchs aufgezogen. Bei einigen Tierarten
geht die Brut- und Aufzuchtzeit bis in den Frihsommer. Die Tiere
reagieren in dieser Zeit sensibler auf Reize von auBen, im Extrem-
fall verlassen sie ihre Jungtiere oder kédnnen ihre Fltterungsaktivi-
taten nicht fortsetzen. Greifvégel kénnen wahrend der Brut- und
Aufzuchtphase in der Néhe der Horste besonders empfindlich auf
Flugobjekte reagieren.
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Zu den Zugzeiten von Wasservogelarten, Kranichen, Stérchen und
zahlreichen Singvogelarten im Herbst und Frihjahr kommt es zu
Massenansammlungen an Futter-, Rast- und Schlafplatzen.

So sind in Nord- und Ostdeutschland Ganseschlafplatze mit mehre-
ren Hunderttausend dort anwesenden Gansen bekannt. Auch Kra-
nichschlafplatze kénnen 70.000 Vdgel beherbergen.

An diesen Platzen kann es bei Stérungen zu einer Massenpanik
kommen, die mit entsprechenden Energieverlusten fir die Vogel

verbunden ist. Dies ist auch hinsichtlich der Vogelschlaggefahr ein
nicht zu unterschatzendes Risiko (siehe ABAS).

g) Flughdéhen und Abstande
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| 2000 ft GND
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Illustration: Susanne von Poblotzki

Abb. 15: 2000ft GND vereinen Luftrecht und Naturschutz

Unterschiedliche Tierarten reagieren unterschiedlich auf die Nahe
von Luftfahrzeugen. Die gesetzlich vorgeschriebene Mindesthdhe
im Uberlandflug fir alle motorisierten manntragenden Luftfahr-
zeuge von 2000 FuB GND / 600 Meter Uber Grund wird allgemein
als ausreichend angesehen, um erhebliche Stérungen flir Wildtiere
am Boden auszuschlieBen. Hubschrauberpilotinnen und —piloten mit
Allgemeinerlaubnis dirfen die vorgeschriebenen Mindestflughéhen
bei Bedarf unterschreiten. Niedrigere Flughéhen oder Abstédnde zu
Berghangen kénnen jedoch erhebliche Stérungen verursachen. Ins-
besondere langes Verweilen zum Beispiel durch Kreisen in geringer
Hoéhe Uber Wildtieren ist sehr stérintensiv und sollte daher generell
vermieden werden.
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Abb. 16: ICAO-Karte mit ABA 121 Niedersachsisches Wattenmeer. © DFS 2008.
Digitales Kartenmaterial mit freundlicher Genehmigung der ifos GmbH

Mit Motorhilfe ist das Einhalten der auch aus Naturschutzgriinden
idealen Mindestflughdhe bei Uberlandfliigen in der Regel gut méglich.
Wetter- oder Iuftraumbedingt kénnen tiefere Flughéhen erforderlich
werden. Gebiete, in denen geringere Flughéhen als 2000 FuB GND aus
Flugsicherheits- und Artenschutzgriinden vermieden werden sollten,
sind in den ICAO-Karten als ABA (Aircraft relevant Bird Area = luft-
fahrtrelevante Vogelvorkommen; www.aba.bfn.de) gekennzeichnet.
Hier missen Pilotinnen und Piloten saisonal oder ganzjahrig mit er-
héhtem Vogelvorkommen und damit erhdhter Vogelschlaggefahr
rechnen. Hinzu kommt, dass durch tiefe Fllige erhebliche Stérungen
von geschitzten und meist auch gefahrdeten Arten verursacht wer-
den kdnnen. Die Pilotinnen und Piloten werden deshalb gebeten, di-
ese Gebiete freiwillig nicht unter 2000 FuB GND zu Uberfliegen und
AuBenlandungen in ihnen zu vermeiden. Die ABAs stellen allerdings
nur die bedeutendsten Gebiete mit luftfahrtrelevanten Vogelvorkom-
men dar (zum Beispiel mehr als 10.000 rastende Tiere). Insofern sind
nicht alle Gebiete erfasst worden, in denen mdglicherweise ebenfalls
mit hohem und stérungsempfindlichem Vogelaufkommen gerechnet
werden muss. Die Lebensraumsteckbriefe helfen interessierten Pilo-
tinnen und Piloten dabei, sie zu erkennen und zu schitzen.

Begegnungen von Motorflugzeugen, Reisemotorseglern, Ultraleicht-
flugzeugen und Helikoptern mit fliegenden Végeln sind nicht selten.
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Abb. 17: Eine gefahrliche Situation.

Begegnen sich die Flugwege, steigt die Gefahr einer Kollision, je
schneller das Luftfahrzeug fliegt. Mehrere Vogelarten sind nach Aus-
wertungen der Aktion ,Luftige Begegnungen" bis Geschwindigkeiten
von etwa 100 km/h offenbar sehr gut in der Lage, auch ein direkt auf
sie zufliegendes Flugzeug zu erkennen und rechtzeitig auszuweichen.
Bei héheren Geschwindigkeiten kann es zu Kollisionen kommen.
Schon ein relativ kleiner Vogel mit geringem Gewicht kann bei ent-
sprechender Aufprallgeschwindigkeit ein Blech, eine Kunststoffhaube
oder eine Windschutzscheibe durchschlagen. Kollisionen mit gréBe-
ren und schwereren Vogeln wie etwa Mdusebussarden oder Gansen
kdnnen erhebliche Schaden verursachen, die sogar eine Mandvrier-
unfahigkeit des getroffenen Flugzeugs zur Folge haben kénnen.

Im Frihjahr und besonders im Herbst treffen Pilotinnen und Piloten
beim Fliegen mitunter auf ziehende Végel. Besonders Kraniche und
Ganse bilden groBe und auffallige Flugformationen, aber auch Stor-
che und Greifvogel wie Schwarzmilane und RauhfuBbussarde fliegen
dann in kleineren oder auch gréBeren Gruppen in ihre Winter- und
Sommerquartiere. Krahenvégel, Kiebitze und andere Wat- und Was-
servogel sowie Stare formen mitunter regelrecht ,,schwarze Wolken",
wenn hunderte und mitunter auch tausende von ihnen zusammen
fliegen. Von solchen Vogelansammlungen sollten Pilotinnen und Pi-
loten groBen Abstand halten.
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Abb. 18: Eine Beechcraft fliegt sehr nahe an Kraniche heran. Ein gefahrliches und
stérendes Unterfangen.

Es kann attraktiv sein, eine Formation von Végeln eine Zeitlang zu be-
gleiten, aber ein zu nahes Heranfliegen ist gefahrlich und bedeutet fiir die
Vogel vermutlich Stress. Ziehende Ketten und Vogelschwarme kénnen
sich einem neben ihnen fliegenden Luftfahrzeug plétzlich und ohne er-
kennbaren Grund annahern. Eine Turbulenz vermindert unter Umstéanden
schlagartig die Distanz zum Schwarm. Végel kénnen die Gefahr, die von
einem Luftfahrzeug in der Luft und einer méglichen Berlihrung ausgeht,
nicht erkennen. Sie sehen den Propeller oder den Rotor moéglicherweise
nicht und haben vor allem keine Erfahrung mit von Luftfahrzeugen aus-
gehenden Turbulenzen oder mit harten Oberfléchen in der Luft. Wer mit
seinem Flugzeug plétzlich zwischen eine Vielzahl von Végeln gerat, die
panisch reagieren, riskiert schwere Schaden. Die Vbgel, die wegen einer
zu groBen Annaherung eines Luftfahrzeugs zu Ausweichmanévern oder
zur Aufgabe der energieoptimierten Flugformation gezwungen werden,
haben schlechtere Chancen, den langen Flug in die Winterquartiere oder
Brutgebiete unbeschadet zu tGberstehen. Den Anblick eines in der Ferne
ziehenden Vogelschwarms zu genieBen ist voéllig unbedenklich. Auf ihn
zuzufliegen oder ihn zu verfolgen, ist es nicht.

Vogel nahern sich haufig sehr langsam fliegenden und dabei vor allem
kreisenden Luftfahrzeugen. Zur Brutzeit und in der Nédhe des Nestes
kann dies eine Reaktion zum Beispiel eines Greifvogels auf den Ein-
dringling sein, den es abzuwehren gilt. Dreht dieser nicht ab, kann
es zu Schein- und selten auch zu tatsachlichen Angriffen kommen,
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Abb. 19: Gemeinsame Fliige mit Végeln sind nur in professionell vorbereiteten Pro-
jekten sicher.

auch wenn das Luftfahrzeug den Greifvogel um ein Vielfaches an Gro-
Be Ubertrifft. Steinadler in den Alpen verteidigen ihren Horstbereich
vehement. Schnell fliegende motorisierte Luftfahrzeuge durchfliegen
solche Bereiche allenfalls kurzzeitig und stellen daher keine Gefahr dar,
die es abzuwehren gilt.

Vor allem kreisende und dabei vergleichsweise langsam fliegende Luft-
fahrzeuge werden mitunter von Vogeln als Thermikanzeiger angese-
hen und deshalb angeflogen. Solche Begegnungen sind aus Sicht des
Artenschutzes auch mit motorisierten Luftfahrzeugen zunachst unkri-
tisch, weil sich der Vogel dem Luftfahrzeug annahert und nicht um-
gekehrt. Zu starke Annaherungen eines Vogels an ein motorisiertes
Luftfahrzeug, dessen Propeller zum Beispiel nicht durch einen Kafig
geschutzt ist, sind unbedingt zu vermeiden.

Flige von Ultraleichtflugzeugen mit zum Beispiel Zwerggansen (www.
zwerggans.de) und Waldrappen (www.waldrappteam.at) sind Bestand-
teil umfassend vorbereiteter Artenschutzprojekte, in denen Piloten und
Vdgel das gemeinsame Fliegen aufwandig erlernt und trainiert haben.
Die spektakularen Bilder vom gemeinsamen Flug sind nur mdglich,
weil die Vogel mit den Luftfahrzeugen vertraut sind und gelernt haben,
mit den aerodynamischen Bedingungen wahrend solcher Flige umzu-
gehen. Solche Flige sollten nicht nachgeahmt werden oder Anlass flr
Anndherungen mit Luftfahrzeugen an Wildvoégel sein.
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Abb. 20:21, 22,23: Nicht nur Luftfahrzeuge kénnen stéren.

h) Summationswirkungen - Einflisse anderer Nutzungen

Andere Nutzer der Natur wie Wanderer, Kletterer, Skifahrer sowie
die Land- und Forstwirtschaft haben ebenfalls Einfluss auf Wildtiere
und Vegetation. Wildtiere, die beispielsweise durch eine auBerge-
wohnliche Freizeitveranstaltung, Bejagung oder Forstarbeiten beun-
ruhigt sind, werden auf tief fliegende Motorflugzeuge, Reisemotor-
segler, Ultraleichtflugzeuge und Helikopter noch sensibler reagieren.
Hunde, die ausgefiihrt werden und vor allem wenn sie frei laufen,
haben ein hohes Stérpotenzial. In solchen Fallen kann die Stérung
durch einen tiefen Uberflug zu viel sein und Reaktionen hervorrufen,
die der Flug alleine nicht erzeugen wirde.
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H Von der Flugplanung bis zur Landung

3.1 Flugplanung

Wer sich gut vorbereitet, kann einen Flug viel mehr genieBen, weil
die Anforderungen rechtzeitig deutlich werden und somit Stress-
situationen reduziert oder vermieden werden kénnen. Natur- und
Umweltschutz ist Teil einer guten Flugplanung.

Ist ein Uberlandflug geplant (als Uberlandflug gilt jeder Flug, der
Uber die nahere Umgebung des Startplatzes hinausfuhrt) und las-
sen die Wetter- und Luftraumbedingungen es zu, sind die vorge-
schriebenen 2000 FuB tber Grund ausreichend, um Stérungen am
Boden zu vermeiden. Helikopterpilotinnen und -piloten mit Allge-
meinerlaubnis dirfen VFR-Flige auch unterhalb der vorgeschrie-
benen Mindestflughéhe durchfihren. Diese Erlaubnis ist jedoch nur
erteilt, wenn der Flugauftrag ein Unterschreiten der geltenden Mi-
nima zwingend erforderlich macht. An- und Abfliige zum und vom
Einsatzgebiet zahlen in der Regel nicht dazu.? Den Pilotinnen und
Piloten mit Allgemeinerlaubnis kommt bei solchen Einsatzen eine
besonders hohe Verantwortung zu, weil solche niedrigen Flige ein
sehr groBes Stdrpotenzial aufweisen.

Pilotinnen und Piloten kénnen den Schutz von Natur und Umwelt
also bereits dadurch unterstliitzen, wenn sie mindestens 2000 FuB
Uber Grund fliegen und damit im Normalfall dem geltenden Luftrecht
folgen. Wahrend der Flugvorbereitung muss sorgfaltig geklart wer-
den, ob die 2000 FuB GND eingehalten werden kdnnen oder nicht.
Luftréume und ihre Beschrankungen in Kombination mit den zu er-
wartenden Wetterbedingungen lassen das mogliche Hohenprofil des
geplanten Fluges erkennen.

Um nicht bei absinkender Wolkenbasis immer tiefer iber das Gelan-
de fliegen zu missen, ist eine gute Flugplanung notwendig. Dies gilt
insbesondere flr Flige Uber hohe Mittelgebirge wie zum Beispiel die
Rhoén oder den Schwarzwald und in den Alpen.

Wenn die geplante Route (iber eine aktive ABA fiihrt und das Uber-
fliegen in mindestens 2000 FuB GND aus luftrechtlichen oder sicher-
heitsrelevanten Grinden nicht mdglich sein wird, sollte das Um-
fliegen der ABA bereits bei der Flugplanung bertlicksichtigt werden.

1) Ausgenommen sind Ambulanzflige mit Patienten an Bord
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Abb. 24: Gute Flugvorbereitung hilft auch Konflikte zu vermeiden.

Wird nach rein terrestrischer Navigation geflogen, ist das Setzen
eines markanten Wegpunktes auBerhalb einer ABA sinnvoll. Auch
wenn der Flug dann etwas langer dauert, kann so einfacher und
eventuell genauer navigiert werden. Fir Piloten mit GPS und ICAO
Moving Map ist das Umfliegen noch unkomplizierter. Die meisten
ABAs Deutschlands sind recht klein, und ein Umfliegen nimmt nicht
viel Zeit in Anspruch. Wichtige Hinweise dazu sind auch im Luft-
fahrerhandbuch (AIP) veroéffentlicht (siehe ,Allgemeiner Teil"). Im
Ausland (zum Beispiel Osterreich, Italien, Frankreich) sind viele Na-
tionalparks mit einer vorgeschriebenen Mindestiberflughthe belegt
(siehe Allgemeiner Teil, Kap. 3.5.2, Naturschutz und Luftfahrt im
europdischen Ausland). Die Nichtbeachtung kann zur Anzeige flh-
ren. Auch auBerhalb von ABAs gibt es Lebensraume von Arten, die
gegeniiber Luftfahrzeugen stérungsempfindlich sind. Die Lebens-
raumsteckbriefe helfen Pilotinnen und Piloten, sie zu erkennen und
zu schitzen.

Genutzte An- und Abflugkarten von Zielflugplatzen missen aktuell
sein. Aus ihnen gehen gegebenenfalls vereinbarte o6rtliche Larm-
und/oder NaturschutzmaBnahmen hervor, die unbedingt zu beach-
ten sind. Die Missachtung der verdffentlichten Hinweise und Ver-
fahren kdnnte dem jeweiligen Flugplatz Arger und Schaden zufiigen
und damit letztlich der Allgemeinen Luftfahrt schaden.

@& BN © 2009




Von der Flugplanung

bis zur Landung

Kooperation statt Konfrontation

[Frank Plicken, Artenschiitzer und Motorseglerpilot]

S onnenuntergang an einem kla-
ren Septemberabend in der
Nuthe-Nieplitz-Niederung sudlich
von Berlin. Verbande von Wildgan-
sen und Kranichen gleiten tber den
hélzernen Beobachtungsturm im
Zauchwitzer Busch und setzen zur
Landunginden nahe liegenden Flach-
wassern zur gemeinsamen Nacht-
ruhe an. Richtung Slidosten zieren
Kormorane und Silberreiher, die in
Geblischen am Ufer ihren Schlaf-
platz einnehmen, das friedliche Bild.
Hinter der Szene blinken manchmal
grine oder rote Leuchtpunkte, die
sich hintereinander in karreeartigen
Bahnen Giber dem Horizont bewegen,
dann an Héhe verlieren und hinter
Baumen verschwinden. Bei genauem

Abb. 25: Zugvdgel.
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Hinhdren ist zwischen den Rufen der
Wasservégel aus dieser Richtung
das leise Surren kleinerer Flugzeuge
zu horen. Weiter oben ist ein Linien-
flugzeug im Anflug auf Berlin, durch
dessen Fensterreihen das heimelig
wirkende gelbliche Licht der Innen-
beleuchtung nach auBen dringt. Im
azurblauen Himmel dartber schim-
mern Kondensstreifen in Grauténen,
die LuftfahrtstraBen nachzeichnen
und in Richtung Sonnenuntergang in
Pastellfarben Gbergehen.

Solche oder ahnliche Stimmungen
kann man in der Nuthe-Nieplitz-
Niederung einfangen, inmitten eines
europaischen Vogelschutzgebietes,
in dem im Herbst mehr als 60.000
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Zugvogel auf ihren Langstrecken-
wanderungen zwischen den Brut-
und Uberwinterungsgebieten rasten.
Das Ganze befindet sich keine nau-
tische Meile entfernt von der Schwel-
le der Landebahn 07 des Flugplatzes
Schénhagen, einer der meistfre-
quentierten Verkehrslandeplatze
Deutschlands. Er liegt eingebettet
in einen Naturpark, keine zehn Mei-
len entfernt von der Stadtgrenze der
Metropole Berlin mit ihren dreiein-
halb Millionen Einwohnern und inter-
nationalen Verkehrsflughafen.

Dass das Nebeneinander von gefie-
derten Fliegern und Naturliebhabern
auf der einen Seite und ,tollkihnen®
Méannern und Frauen in ihren flie-
genden Kisten auf der anderen Seite
im Umfeld des Flugplatzes Schénha-
gen nicht immer ganz so romantisch
ablief, wie die oben eingefangene
Stimmung beschreiben soll, belegen
Schilderungen von Ornithologen und
Anwohnern. So hauften sich noch
vor einigen Jahren Beschwerden
Uber Tiefflige von Motorflugzeugen
Uber dem Schutzgebiet oder Uber
Wohnanlagen umliegender Gemein-
den. Auch Landungen und Tiefflliige
von Hubschraubern im Schutzgebiet
wurden beim Landesumweltamt und
bei der Geschaftsfihrung des Flug-
platzes Schénhagen - teils mit Fotos
dokumentiert- zur Anzeige gebracht.
Dies war der Anlass, hier tatig zu
werden und auf die Erfahrungen
langjahriger guter Kooperationen
zwischen Luftfahrt und Naturschutz
in  Brandenburg zurlickzugreifen.
Eine Arbeitsgruppe aus Vertretern
des Luftsportlandesverbandes Bran-

denburg, des Flugplatzes Schén-
hagen, der umliegenden Gemein-
den und des Landesumweltamtes
Brandenburg (LUA) entwickelte
eine Kooperationsvereinbarung.
Kernziel hierbei war die Vermin-
derung von durch Luftfahrzeuge
verursachten,Stérfallen. Mittel zum
Zweck: die Bereitstellung praziser
Informationen Uber stérsensible Be-
reiche fir Piloten sowie gemeinsame
Schulungs- und Offentlichkeitsar-
beit. Besondere Herausforderung
des Projektes: die Vereinbarkeit
eines prosperierenden Verkehrslan-
deplatzes mit den Uberregionalen
Schutz- und Erholungszielen des
Naturparks unter Beweis zu stellen
und im gegenseitigen Interesse fir
einander zu werben.

Ein Stoérfallmeldebogen wurde erar-
beitet, der in den Gemeinden und
im Naturpark verteilt wurde und von
Beobachtern entsprechender Vorfal-
le an den Flugplatz oder das Lan-
desumweltamt abgegeben werden
konnte. Das Verfahren ermdglichte
der Arbeitsgruppe eine objektive Be-
wertung von beobachteten Tiefflie-
gern. Piloten und Flugschulen konn-
ten gezielt angesprochen werden.
UnsachgemaBe Meldungen konnten
herausgefiltert werden.

Es folgten SchulungsmaBnahmen im
Rahmen von Fluglehrerfortbildungen
zu den Naturschutzanliegen fir das
Umfeld des Platzes. Im Rahmen der
Flugvorbereitung und durch die Flug-
leitung werden heute den Piloten
Hinweise zur Vermeidung von Uber-
fligen der sensiblen Bereiche zur
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Verfiigung gestellt. Die Platzrunde
an- und abfliegender Luftfahrzeuge
ist so gestaltet, dass Uberfliige von
sensiblen Ortslagen gemieden wer-
den. Weitere VermeidungsmaB-
nahmen betreffen die Beschrankung
von Starts auf der Querbahn Rich-
tung 300 Grad, um Uberflige der
Ortes Schonhagen und des Blanken-
sees zu vermeiden. Die sensiblen
Vogelvorkommen wurden seitens
des LUA an die Bund-Lander-Ar-
beitsgruppe Luftfahrt & Naturschutz
zur Darstellung als Aircraft relevant
Bird Area (ABA) in den Luftfahrer-
karten der Deutschen Flugsicherung
gemeldet. Ziel hierbei ist es, auch

Von der Flugplanung

bis zur Landung

platzfremde Piloten im Rahmen ihrer
Flugvorbereitung bei Anfligen Uber
die hiesige Situation informieren zu
kénnen.

Im Ergebnis sind oben beschriebene
Vorfélle seit Einsetzen der AG deut-
lich zurtickgegangen.

Die Akzeptanz flr NaturschutzmaB-
nahmen am Flugplatz konnte auch
dank der sehr guten Kooperation mit
der Geschaftsfiihrung wirksam er-
hoéht werden. Die Anerkennung der
umfangreichen  VermeidungsmaB-
nahmen in den umliegenden Ge-
meinden und im Naturpark beginnt
merklich zu greifen.

3.2 Anreise zum Fluggelande

Die meisten Flugplatze der Allgemeinen Luftfahrt sind leider nicht mit
offentlichen Verkehrsmitteln erreichbar. Wo 6ffentliche Verkehrsmit-
tel genutzt werden kdénnen, ist ihnen immer der Vorzug zu geben.
Auch mit dem Fahrrad sind manche Flugplatze lbrigens sehr gut zu
erreichen. Wenn es nicht ohne Auto geht, sind Fahrgemeinschaften
eine umweltfreundliche Alternative zum Individualverkehr.

3.3 Am Flugplatz

Natur- und Umweltschutz auf dem Flugplatz fangen lange vor dem
Abheben an. Auf dem Flugplatz sollten Fahrzeuge nur auf dafir fest-
gelegten Wegen und Platzen abgestellt und bewegt werden. Jedes
Befahren abseits fiihrt zur Bodenverdichtung, damit oft zu mangeln-
dem Wasserabfluss oder zum schlechteren Versickern nach Regen-
fallen und beeintréchtigt das Bodenleben. In den nicht befahrenen
Bereichen entwickelt sich oft eine andere, meistens hochwertigere
Vegetation mit den entsprechenden Tierartengemeinschaften.
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Aushdnge am
Flugplatz beachten

Von der Flugplanung
bis zur Landung

S
Abb. 26: Vorbildliche Piloteninformationen.

Aushange am Flugplatz geben Uber die ortlichen Gegebenheiten
Auskunft und informieren gegebenenfalls (iber besonders sensible
Gebiete in der direkten Umgebung. Wenn solche Informationen
nicht vorhanden sind, ist es sinnvoll, den Flugleiter und lokale Pi-
loten anzusprechen.

Auf vielen Flugplatzen leisten die Platzhalter und Flugsportvereine
wertvolle Pflege- und Entwicklungsarbeiten im Sinne des Natur-
schutzes. So bleiben beispielsweise durch regelmaBige Mah- und
Schnittarbeiten Mager- und Halbtrockenrasen erhalten. Beim Platz-
halter sind Informationen (ber Pflegeeinsatze und Mdoglichkeiten,
diese zu unterstltzen, zu erhalten.
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a) Der AuBencheck / Tanken

Am Luftfahrzeug angekommen, soll es oft schnell gehen. Der Au-
Bencheck darf jedoch nicht zu kurz kommen.? Grundsatzlich sind
fur die Vorflugkontrolle und das Betanken versiegelte Flachen zu
bevorzugen. Versehentlich vergossener Treibstoff oder Ol kénnen
so schwerer in den Boden eindringen, geringe Mengen verdunsten
im Laufe der Zeit. Sobald es jedoch regnet, spllt das Regenwasser
diese Schadstoffe schnell in den angrenzenden Boden, wo sie die
Vegetation, die Bodenlebewesen und das Grundwasser schadigen.
Deshalb haben befestigte Tankstellen immer eine versiegelte Flache
und einen Olabscheider in ihrer Abwasserdrainage.

Ist der beim Drainen anfallende Treibstoff nicht verunreinigt, kann
er zurlick in den Tank gegeben werden. Flr verunreinigten Treibstoff
sollte ein geeigneter Sammelbehalter bereit gehalten werden. Die Ent-
sorgung ,im weiten Bogen mit dem Wind" ist gesetzlich verboten.

Flugkraftstoff wird meistens in Erdtanks gelagert. Er kommt damit
beim Betanken mit relativ niedrigen Temperaturen an die Oberfla-
che, im Sommer etwa mit 15 °C. Steht das Luftfahrzeug langer in
der Sonne, erwarmt sich der Kraftstoff und dehnt sich aus. Wurde
das Luftfahrzeug randvoll betankt, driickt es den Kraftstoff meist
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Abb. 27: Umweltschonender Umgang mit Betriebsstoffen.

2) Dieses Kapitel ist eine Zusammenfassung und Ergédnzung der Broschure ,Flieger-Know-how",
Folge 8 [LUFTFAHRT-BUNDESAMT 1991].
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Olstandskontrolle
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Uber die Tankentliftung nach auBen. Der auslaufende Kraftstoff
kann nun ungehindert in das Erdreich und das Grundwasser ge-
langen. An warmen Tagen sollten Luftfahrzeuge also nicht randvoll
getankt und dann abgestellt werden.

Die Olstandskontrolle erfolgt manchmal ohne geeignete Hilfsmit-
tel. Der Peilstab wird einfach mit den Fingern abgestreift, und beim
Nachfillen fehlt ein Trichter. Diese Nachlassigkeit ist nicht nur flr
den Piloten unbequem, sondern schadet der Flora und Fauna auf
und im Boden und dem Grundwasser.

Unter Luftfahrzeuge, Maschinen und Gerdate mit unvermeidbaren
Olaustritten sollten immer geeignete Wannen gestellt werden, um
das Ol aufzufangen. Auch Beton ist keineswegs dicht, das Durchsi-
ckern dauert nur langer. So kann im Laufe vieler Jahre unter der-

-Illustration: Susanne von Poblotzki

Abb. 28: Leckagen gefédhrden den Boden, seine Lebewesen und das Wasser.
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art genutzten Flachen eine erhebliche Verunreinigung des Bodens
entstehen, die spater mit hohem Kostenaufwand saniert werden
muss. Fur den Fall eines sehr starken Schmier- und Kraftstoffmit-
telaustritts sollte immer geeignetes Bindemittel in ausreichender
Menge zur Verfiigung stehen. Das Sport-Audit Luftsport-Verfahren
gibt interessierten Pilotinnen und Piloten, Vereinen und Platzhal-
tern auch hierzu umfassende Informationen und Unterstitzung.

3.4 Start und Flug

a) Bahn frei

,Safety first" gilt beim Fliegen grundsatzlich, in Notsituationen auch
auf Kosten von Natur und Umwelt. Auch beim Start dreht sich al-
les darum, das Luftfahrzeug sicher in die Luft zu bekommen. Dazu
gehort auch, mogliche Hindernisse rechtzeitig zu erkennen und ent-
sprechend zu reagieren. Sitzen zum Beispiel ein Mausebussard oder
eine Gruppe von Blassgansen auf der Bahn, wéare es téricht, mit
einem Luftfahrzeug zu starten, das eine héhere Startgeschwindig-
keit bendtigt und darauf zu vertrauen, dass die Végel schon recht-
zeitig wegfliegen oder ausweichen werden. Gerade sitzende groBere
und vergleichsweise schwere Vdgel bendtigen mitunter recht lange,
um zunachst in die Luft und dann mit Schwung aus dem Gefahren-
bereich weg zu kommen. Kann mit dem Start nicht abgewartet wer-
den, bis die Vbgel die Bahn und ihr Umfeld verlassen haben, sollten
sie vertrieben werden.

Ist die Bahn frei und der Start erfolgt, sollten festgelegte Abflugver-
fahren und -routen genau eingehalten und danach ziigig die geplante
Flughdhe erreicht werden. Wie zuvor beschrieben sind Kontinuitat
und Verlasslichkeit die beste Voraussetzung fir Gewdhnungseffekte.
Wild- und Haustiere haben sich schnell an solche standardisierten
Abflugverfahren von Flugzeugen gewdhnt. Weitaus schneller aber
ist die mihsam erworbene Gewdhnung verloren, wenn Ausnahmen
von der Regel Anlass flr Furcht und Flucht sind. Viele Abflugver-
fahren sind so gelegt, um Stérungen fir Menschen und Tiere zu
vermeiden.

b) Das Leanen

Bei Triebwerken, die Uber eine manuelle Gemischverstellung verfi-
gen, spielt deren richtige Handhabung eine wesentliche Rolle fiir die
Abgasemissionen. Die Angaben zum ,Leanen" in den Flughandbii-
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Illustration: Susanne von Poblotzki

Abb. 29: Sinnvolles Leanen schont Umwelt und Geldbeutel.

chern des jeweiligen Luftfahrzeugtyps sind daher zu beachten. Die
richtige Gemischeinstellung schont das Triebwerk, weil die Verbren-
nung optimal ist. Gleichzeitig wird weniger Treibstoff verbraucht, was
wiederum den Geldbeutel und die Umwelt schont. Doch Vorsicht: Es
sind schon Motoren kaputtgeleant worden. Herstellerangaben sind
zu beachten, und es wird empfohlen, das Einstellungsprozedere mit
einem Fluglehrer zu Uben.

c) Aktive ABAs unterhalb 2000 FuB GND meiden!

Die grindliche Flugvorbereitung hat die ABAs bereits bertlicksichtigt.
Muss die geplante Flugroute gedandert werden, ist auch auf alterna-
tiven Flugwegen nach Mdéglichkeit Ricksicht auf ABAs zu nehmen.

Wird ein Flugplatz in der Nahe einer aktiven ABA angeflogen und
muss diese dazu Uberflogen werden, dann sollte der Uberflug nach

Moglichkeit Gber 2000 FuB GND im Anflug eingeplant werden.

Liegt ein Flugplatz in einer aktiven ABA, sollte so lange wie mdglich hoch
geflogen werden beziehungsweise so spat wie mdglich die Platzrun-

@& BN © 2009




Von der Flugplanung

bis zur Landung

denhbéhe eingenommen werden. Aus Sicherheitsgriinden muss aber
vermieden werden, in die Platzrunde hineinzusinken, das heiBt, die
ABA sollte so umflogen werden, dass die Platzrundenhdhe vor Einflug
in die Platzrunde erreicht wird. Besondere Beachtung muss hier den
gegebenenfalls vorgegebenen o6rtlichen Verfahren geschenkt werden.
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Abb. 30: Aktive ABAs unterhalb 2000 FuB GND meiden!

Foto: Michael Piitsch

Abb. 31: Tieffliegende Helikopter haben ein groBes Stérpotenzial.
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Abb. 32: Kraniche an den Linumer Teichen (ABA) in Brandenburg.

Wenn der Flug tatsachlich in ausreichender Héhe Uber eine aktive
ABA flhrt, lohnt sich der Blick nach unten, weil vielleicht die gefie-
derten Kollegen am Boden oder als Schwarm in der Luft zu sehen
sind. Manche Schwarme sind wirklich groB3, und Pilotinnen und Pi-
loten werden froh sein, dass sie diese nicht aufscheuchen oder sich
plétzlich in ihrer unmittelbaren Nahe wiederfinden.

Bei Flugibungen und -mandvern sollte mit Abstand zu besiedel-
ten Gebieten und so hoch wie méglich geflogen werden. Zu aktiven
ABAs sollten immer mdglichst groBe Abstédnde eingehalten werden,
denn die vergleichsweise ungewdhnlichen Flugmandver ziehen die
Aufmerksamkeit von Wildtieren auf sich. AuBenlandeibungen in
einem aktiven ABA sind tabu.

d) Mit Umsicht fliegen

Fernab von Flugplatzen, zum Beispiel auf Streckenfligen, wirken Luft-
fahrzeuge stérender auf Wildtiere als in regelmaBig beflogenen Ge-
bieten. Tiefe Uberfliige tiber deckungsarme Flachen sollten besonders
bei Frost und Schnee sowie im Frihjahr und Frihsommer vermieden
werden. Die Lebensraumsteckbriefe geben Informationen, wie emp-
findliche Lebensraumtypen auch auBerhalb der ABAs erkannt und ge-
schitzt werden kdnnen. Bei Auslandsfliigen missen die rechtlichen
Vorschriften Gber Mindestflughdhen zum Beispiel liber Nationalparks
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Foto: Mike Schwarzenbeck/PIXELIO

Abb. 33: Starenschwarm - alles andere als ungefahrlich.

und Schutzgebieten beachtet werden. Wer im Frihjahr mit einem
sehr langsam fliegenden Luftfahrzeug unterwegs ist, in geringem Ab-
stand zum Boden oder Berghdngen kreist und dann von einem Vogel
regelrecht angeflogen wird, sollte abdrehen. Pilotinnen und Piloten,
die bemerken, dass sie auf einen Vogel oder Vogelschwarm zufliegen,
sollten versuchen, seitlich oder, wenn Motorleistung zur Verfligung
steht, nach oben auszuweichen. Végel, die versuchen, einem sich
sehr schnell ndhernden Luftfahrzeug auszuweichen, versuchen - Be-
richten zufolge —, meist seitlich abzudrehen oder den Flug zu stop-
pen und dann nach unten abzutauchen. Vogelschwarme und —ketten
sollten nicht direkt angeflogen oder verfolgt werden.

3.5 Landung

Ein gelungener Flug endet mit einer gelungenen Landeeinteilung und
der guten Landung. Fir den Landeanflug sind der Wind und die ge-
gebenenfalls vorgeschriebenen Landeverfahren die entscheidenden
Kriterien. Vorgegebene Landeverfahren sind auch aus Natur- und
Umweltschutzgriinden unbedingt zu beachten. So kann jeder einzel-
ne Pilot dazu beitragen, dass zukunftsweisende Kooperationen wie
beispielsweise am Flugplatz Schénhagen (siehe Allgemeiner Teil)
nachhaltigen Erfolg bringen.
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Foto: Thomas Ziebarth

Abb. 34: Eine Robin kurz vor dem Aufsetzen.

Motorisiertes Fliegen bietet vielerlei Erlebnisse und immer auch ein
besonderes Naturerlebnis. Einen Flug nach der Landung auch da-

hingehend Revue passieren zu lassen macht das Erlebte umso ein-
dricklicher.
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n Ubungsfragen

1. Wo und wann sollten Sie sich bei einem Streckenflug
iiber die Aktivitatszeiten von ABAs informieren?

0 a) wahrend des Fluges beim zustandigen FIS

O b) vor dem Flug bei der unteren Naturschutzbehdérde bezie-
hungsweise Vogelwarte

O c) bei der Flugplanung. Alle notwendigen Daten stehen auf
der ICAO-Karte.

[1d) vordem Flugim AIP

2. Nach dem Priifen des abgelassenen Kraftstoffs wah-
rend des AuBenchecks wird das Sichtglas in weitem
Bogen ausgeschiittet. Welche Konsequenzen hat
das?

O a) Kleinstlebewesen, Vegetation und Grundwasser werden
geschadigt.

[0 b) Es handelt sich um eine Ordnungswidrigkeit, die gegebe-
nenfalls mit BuBgeld geahndet werden kann.

O c) Der Treibstoff verdunstet, bevor er den Boden erreicht.

[0d) a) + b) sind korrekt.

3. Ihre geplante Flugroute wird Sie iiber eine ABA fiih-
ren, welche sich unter dem blau umrandeten Airspace
E befindet. An dieser Stelle betragt die Gelandehohe
etwa 500 FuB und die Flugsicht sechs Kilometer. Wel-
che der folgenden MaBhnahmen sollten Sie ergreifen:

0 a) keine, mein Flug kann wie geplantin 2000 FuB GND durch-
gefuhrt werden.

O b) keine, mein Flug kann wie geplant in 2000 FuB MSL durch-
geftihrt werden.

[1c) Ich sollte in maximal 2200 FuB MSL die ABA umfliegen.

O d) Ich kann einfach auf 3000 FuB MSL steigen und weiter-
fliegen.

4. Ihre geplante Flugroute wird Sie iiber eine ABA (ELEV
300 ft) fiihren, welche sich unter dem rosa umrande-
ten Airspace E befindet. Die Wolkenuntergrenze liegt
bei 3500 FuB, die Sicht neun Kilometer. Welche der
folgenden MaBnahmen sollten Sie ergreifen:
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0 a) keine, mein Flug kann wie geplant in 2000 FuB GND durch-
gefuhrt werden

O b) keine, mein Flug kann wie geplant in 2000 FuB MSL durch-
geflihrt werden

[0 c) Ich sollte die ABA in maximal 1300 FuB umfliegen

O d) Ich kann einfach auf 3000 fuB MSL steigen und weiterfliegen

. Auf Ihrem Flug kommt alles anders als geplant. Die Wol-

kendecke sinkt entgegen der Voraussage auf 1000 FuB3
ab, die Sicht betriagt etwa vier Kilometer. Der Gegen-
wind ist deutlich starker als erwartet und zehrt damit
an Ihrer berechneten Treibstoffreserve. Einem der Pas-
sagiere wird langsam schlecht. Ihr Stresslevel steigt.
In drei Minuten werden Sie auf diesem Flugweg eine
ABA durchqueren. Wie reagieren Sie angemessen?

[1a) Ich umfliege die ABA nach grober Schatzung, auch wenn
dadurch etwa funf Minuten langer geflogen werden muss.

0 b) Ich lasse mir beim zustédndigen FIS eine Freigabe flir den
Durchflug der ABA erteilen.

[0 c) Ich berechne die zwei zusatzlichen Streckenabschnitte,
um die ABA moglichst prazise zu umfliegen.

[0d) Ich setze meinen Flug auf der kiirzest mdglichen Route
fort und ignoriere die ABA und/oder suche den nachsten
landbaren Flugplatz.

. Sie haben Ihre Reiseflughohe von 4500 Fu3 MSL erreicht.

Ihre Maschine verfiigt liber eine manuelle Gemischrege-
lung. Muss diese verandert werden? Wenn ja, wie?

0 a) ja, gemaB den Herstellerangaben

[0 b) ja, so lange verarmen, bis der Motor etwas rauer lauft,
[0 ¢c) nein, erst ab 6000 FuB MSL darf geleant werden

O d) nein, nur wenn unter 65 Prozent Leistung geflogen wird

. Die fachgerechte Verarmung (Leanen) des Benzin-Luft-

Gemisches dient:

O a) der Verringerung der Treibstoffkosten

[0 b) der sauberen Verbrennung des Kraftstoffs
[0 c) der Verringerung der Abgasemissionen

[0 d) a) bis c) sind korrekt.

Die Lésungen zu den Ubungsfragen finden Sie auf S. 46.
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n Anhang: Zusammenfassende Checkliste

VERHALTENSKODEX DER MOTORFLIEGER FUR UMWELT-
UND NATURBEWUSSTEN MOTORFLUGSPORT (DAEC 1997)

Dieser Verhaltenskodex liegt mit identischem Wortlaut auch fir den
Ultraleichtflugsport vor. Selbstverstandlich sind damit Pilotinnen und
Piloten der verschiedenen motorisierten Luftfahrzeuge und Luft-
sportgerate angesprochen, also auch die von Helikoptern, Reise-
motorseglern und Luftsportgeraten wie Dreiachsern, Trikes, Trag-
schraubern und Motorschirmen.

Wir Motorflieger sind uns bewusst, dass eine intakte Natur und Um-
welt mit Voraussetzung dafir ist, unseren Sport mdglichst stérungs-
und stressfrei in einer gesunden Atmosphare ausiben zu kénnen.
Wir missen uns deshalb im Klaren sein, dass auch wir persdnlich
unsere Umwelt, Menschen, Pflanzen und Tiere, bei der Ausliibung
unseres Sports beeinflussen und unsere natirlichen Lebensgrundla-
gen - Boden, Luft und Wasser - belasten kénnen, weil wir

¢ Flaiche beanspruchen: beim Betreten, beim Rollen, Starten,
Landen und Abstellen der Flugzeuge, fir Hallen, Garagen und son-
stige infrastrukturelle Einrichtungen wie zum Beispiel fir Anlagen
der Flugsicherheit, der Ver- und Entsorgung, flir das Parken eines
Fahrzeugs und fiir An- und Abfahrten;

¢ Energie und Rohstoffe benotigen: zum Betrieb unserer Flug-
zeuge und fir An- und Abfahrt mit dem Kraftfahrzeug oder zum
Betrieb unserer Anlagen;

e Abfall, Larm, Abgase und Schadstoffe erzeugen: bei der War-
tung der Flugzeuge, beim Rollen, bei Start, Flug und Landung oder
bei An- und Abfahrt mit dem PKW;

e nachhaltig stéren kénnen: insbesondere beim zu tiefen Uber-
fliegen von stérempfindlichen Gebieten (zum Beispiel Gebiete der
stillen Erholung und vor allem ornithologische Schutzgebiete).

¢ Der natur- und umweltbewusste Motorflieger stellt sich der
ihm obliegenden Verantwortung; férdert durch sein Verhalten den
Anspruch des Luftsports, eine mdglichst natur- und umweltvertrag-
liche Erholungsart zu sein; beachtet den Verhaltenskodex der Luft-
sportler im DAeC sowie den Verhaltenskodex der Motorflieger.
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Von der Flugplanung

bis zur Landung

e Die Verantwortung fiir natur- und umweltbewusstes Mo-
torfliegen liegt in erster Linie bei uns Piloten! Wir missen
MaBnahmen ergreifen, uns natur- und umweltbewusst verhalten,
mussen natur- und umweltbewusst fliegen!

Das heiBt: Beginnend bei der Flugvorbereitung Uber die Flugdurch-
fihrung bis zum Abstellen des Flugzeugs in der Halle miissen wir un-
ser Handeln nach natur- und umweltschonenden Aspekten richten.

Der natur- und umweltbewusste Motorflieger

¢ gibt bei der Neuanschaffung von Motorflugzeugen dem leiseren,
sparsameren und schadstoffarmeren Luftfahrzeug den Vorzug,

e nutzt die vorhandenen, wirtschaftlich vertretbaren technischen
Moéglichkeiten zur Larmminderung (Mehrblattluftschrauben, Aus-
puffddmpfung), unterschreitet freiwillig die gesetzlichen Schall-
grenzwerte;

e vermeidet Larmbeldstigungen, hélt die behdrdlich vorgeschrie-
benen und vereinsintern festgelegten Betriebspausen strikt ein,
Uberfliegt nach Moglichkeit nicht dichtere Besiedlungen;

o fliegt 6kologisch/6konomisch sparsam, indem er mit einem sau-
beren, richtig beladenen, nicht Uberflllten Flugzeug startet und
madglichst geleant (Treibstoff sparende, Emissionen vermindernde
Einstellung des Benzin-Luft-Gemisches) fliegt, rechtzeitig mit re-
duzierter Leistung zur Landung ansetzt, die Platzrunden kennt und
einhalt;

e informiert sich und berlicksichtigt bereits bei der Flugplanung
stérempfindliche Schutzgebiete (vor allem ornithologisch bedeut-
same Gebiete) und Gebiete der stillen Erholung und meidet be-
ziehungsweise Uberfliegt diese nur in einer Mindesthéhe von 2000
FuB GND; er gibt seine Informationen an andere Piloten weiter;

e nimmt Ricksicht auf Wildtiere, insbesondere im Frithjahr und Frih-
sommer, wenn diese ihren Nachwuchs fiithren, und zur Zugzeit;

e nimmt Rlcksicht auf schutzbediirftige Pflanzenstandorte auch au-
Berhalb der Betriebsflachen;

e geht sorgsam mit Kraft- und Schmierstoffen um (Betankung und
Entsorgung);
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¢ halt Werkstdtten, Vereinseinrichtungen, Park- und Campingpldtze
sauber und in Ordnung;

¢ bildet fir die An- und Abfahrt zum Fluggelédnde nach Méglichkeit
Fahrgemeinschaften, nutzt gegebenenfalls 6ffentliche Verkehrs-
mittel;

e hinterlasst keine Abfalle.

Lésungen zu den Ubungsfragen (S. 34):
1¢c),2d),3c),4a),5d),6a),7d)
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