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Faszination

Segelflug

n Faszination Segelflug

IIIPsFratiun: Susanne von Poblotzki

Pilotinnen und Piloten von Segelflugzeugen haben einen sehr unmit-
telbaren Bezug zur Natur. Das beginnt schon am Segelflugplatz, der
meist in eine ansprechende Landschaft eingebettet ist. Segelflugplat-
ze laden zum Verweilen und GenieBen ein, dem Auge bietet sich eine
erholsame Weite. Viele Pilotinnen und Piloten verbringen ein Viel-
faches ihrer Flugstunden auf dem Flugplatz, weil sie sich dort wohl-
fihlen und Gleichgesinnte treffen — und weil es viel zu tun gibt. Meist
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Abb. 1: Segelfalter. Abb. 2: ASK 13.

werden Helfer benétigt, um die Maschinen aufzurlisten und in die
Luft zu bekommen. Dann heiBt es Wetter, Wind und Wolken beobach-
ten - und segeln die Mausebussarde schon? Sonst ware bald nach
dem Start der Flug schon wieder beendet. Sobald nach dem Start
mit der Winde, hinter einem Schleppflugzeug oder mit dem Hilfs-
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Segelflug

Abb. 3: Steinadler im Portrat.

Adleraugen
[Hans Marki, Segelfluglehrer]

» ... Da Uberkam mich die Erinnerung
an die schénsten Augen, denen ich
im Fluge begegnet bin. Sie gehdrten
zu einem riesigen Adler, es muss ein
Weibchen gewesen sein, das uns,
zwei bis drei Meter Uber der Cockpit-
haube unserer knallgelben Ka 7 se-
gelnd, neugierig betrachtete. Sie war
genau nach Verkehrsregeln in den
von uns genutzten Thermikschlauch
eingestiegen. Um genau 180 Grad
versetzt hatte sie mit uns gekreist.
Ich hatte wie wild fotografiert, bis der
Film fertig war. Dann riickte sie naher
und naher, genau Uber den Randwir-
bel des kurvenauBeren Fligels. Wir

flogen wie Engel. Nur die feinsten
Bewegungen an den Steuern. Dann
kam sie Uber die Kabine. Man sah all
die kleinen Federchen um die groB3-
en, eindrucksvollen Augen. Das Ad-
lerportrat des Jahrhunderts! Nur,
meine Kamera war leer geschossen...
Was dachte sich wohl die Schéne, als
sie diesen gelben Riesenkanarienvo-
gel mit dem durchsichtigen Kopf so
eingehend musterte? Wollte sie sich
ihr Portrat holen, nicht ahnend, dass
der Film in meiner Kamera voll war?
Wie es auch sein mochte, sie kreiste
mit uns, sauber und in engster For-
mation, die ,frechen Tricolori* waren
nichts dagegen. Dann, als hatte sie
genug gesehen, schob sie sich, im-
mer ohne einen Schwingenschlag,
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Abb. 4: Steinadler

Uber und entlang unseres Flligels, an Finger von geschickten Handen. Ver-
dessen Spitze zurlck. Dort segelte weilte dort mit uns fir einige Kreise,
sie, wiederum uber dem Randwir- bis sie hochzog und hinter einem
bel. Die Handfedern spielten wie die Wolkenfetzen verschwand...

triebwerk aufsteigende Luft erreicht wird, beginnt das Spiel und flr
viele die sportliche Auseinandersetzung mit den Elementen der Luft.
Gefiederte Kollegen kdnnen anzeigen, wo es nach oben geht. Die
Vogel selbst nutzen aber auch Segelflugzeuge als Thermikzeiger und
schlieBen sich ihnen nicht selten an. Ist ausreichende Hohe erreicht,
ist die Sicht aus der Vogelperspektive eindrucksvoll und herrlich, vor
allem wenn naturnahe Landschaften unter einem liegen. Sie ist aber
auch ernltchternd, wo zum Beispiel ausgerdumte Landschaften domi-
nieren. Die weiten Patchworkteppiche der Landwirtschaft, das dichte
StraBennetz und die Dunstglocken Uber den Stadten stimmen nach-
denklich. So wird jeder Pilotin und jedem Piloten sehr deutlich, in
welchem AusmaB der Mensch die Landschaft pragt. Der Blick aus der
Vogelperspektive hinunter auf die Erde lasst die Verantwortung flr
die Natur deutlich erkennen und nachhaltig verinnerlichen.
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E Natur- und Umweltschutz beim Segel-

Verantwortung fiir
Natur und Umwelt

fliegen ohne und mit Hilfstriebwerk

2.1 Alilgemeines

Das motorlose Fliegen gilt als sehr umwelt- und naturvertraglich.
Mit Sonnenenergie und dynamischen Winden werden fir das sehr
leise Fliegen natirliche Ressourcen genutzt. Hilfstriebwerke dienen
in einigen Segelflugzeugtypen dazu, die Pilotinnen und Piloten mit
ihren Flugzeugen in ihr Element zu bringen, Flauten zu Uberbri-
cken und sicher einen Flugplatz zur Landung zu erreichen. Wenn
Verbrennungsmotoren in Segelflugzeugen eingesetzt werden, mel-
den sich Kritiker, dass diese Art, in die Luft zu kommen, nicht um-
weltvertraglich sei. Ohne Zweifel, der Verbrauch von fossilen En-
ergietragern ist weder nachhaltig noch férdert er den Klimaschutz.
Verbrennungsmotoren erzeugen Abgase und Schallemissionen, die
mitunter als Belastigung und Larm beklagt werden. Schon so man-
cher zweitaktmotor-betriebene Hilfsantrieb hat dem Image des laut-
losen Segelflugs geschadet. Der Einsatz moderner Technik - vom
Motor, dessen Dammung bis hin zum larmarmen Propeller - hat
hier aber bereits zu splrbaren Verbesserungen gefiihrt. In man-
chen Segelflugzeugtypen kommen bereits Elektromotoren zum Ein-
satz. Voéllig neue Technologien wie zum Beispiel die Verwendung von
Brennstoffzellen und alternativen Energietragern sind bereits in der
Vorbereitung. Die Motorlaufzeiten der Hilfstriebwerke betragen im
Schnitt nur etwa funf bis zehn Prozent der Gesamtflugzeit. Aus na-
turschutzfachlicher Sicht ist in jedem Fall positiv zu bewerten, dass
Pilotinnen und Piloten von Segelflugzeugen mit Hilfstriebwerken
nicht zwangslaufig in gegebenenfalls bedeutsamen Schutzgebieten
auBenlanden miissen, wenn sie keine Thermik mehr finden. Zudem
kdnnen aufwandige StraBentransporte von Segelflugzeugen, die
den Heimatflugplatz nicht mehr erreicht haben, vermieden werden.
Durch geeignete Informationen und gute Flugplanung lassen sich
Probleme mit Mensch und Tier meist vermeiden, egal ob Segelflug-
zeuge ohne oder mit Hilfstriebwerken geflogen werden.

Wie Pilotinnen und Piloten von Segelflugzeugen die Lebensqualitat
von Tieren und Pflanzen beeintrachtigen kdnnen, ist auf den ersten
Blick nicht klar ersichtlich. Wie kann eine gewissenhafte Pilotin oder
ein Pilot beim Fliegen der Verantwortung fir den Schutz von Um-
welt und Natur gerecht werden? Die fachlichen Zusammenhange sind
kompliziert, wo genau liegen die Probleme? Wenn Beeintrachtigungen
auftreten, wie sind sie I6sbar und am besten vermeidbar? Wie kann
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ich als engagierte Pilotin oder Pilot eines Segelflugzeugs Umwelt und
Natur schiitzen?

In den folgenden Abschnitten wird diesen Fragen nachgegangen,
und die verschiedenen Aspekte fiir umwelt- und naturvertragliches
Fliegen werden erlautert. Pilotinnen und Piloten sollen das Wie, Wo,
Wann und Warum besser verstehen. Die Fakten sollen motivieren,
die Bedirfnisse und Anspriiche von Pflanzen und Tieren zu erkennen
und Rulcksicht zu nehmen. Pilotinnen und Piloten von Segelflugzeu-
gen, egal ob mit Hilfstriebwerk oder ohne, 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 eine verlockende Bergkante nicht tief anzufliegen, weil
bekannt ist, dass dort stérempfindliche Arten ihren Lebensraum ha-
ben. Es bedeutet aber auch immer Gewinn, wenn durch ricksichts-
volles Verhalten die Artenvielfalt erhalten bleibt oder geférdert wird.
Auch im Segelflug gab und gibt es immer wieder Konflikte zwischen
Naturschutz, Jagd und Vereinen und Piloten beispielsweise bei der
Zulassung oder der Erweiterung von Flugplatzen. Kooperation statt
Konfrontation ist die beste Grundlage fir eine natur- und landschafts-
vertragliche Ausiibung und Entwicklung der Allgemeinen Luftfahrt.

Pilotinnen und Piloten, die sich mit diesem Thema naher befassen méch-
ten, finden ausfiihrliche Informationen und die wichtigsten Studien auf
der Umwelt-Seite des DAeC (www.daec.de/uw) und im Natur-Sport-In-
fo-System des Bundesamtes flir Naturschutz (www.natursportinfo.de).

E

Foto: Michael Piitsch

Abb. 5: Hier geht’s zum Flugplatz.
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Vor der Zulas-
sung eines Flug-
platzes wird die
Natur- und Land-
schaftsvertrag-
lichkeit gepriift.
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2.2 Segelflugplatze

Fir das Starten und Landen von Segelflugzeugen werden Flugplatze
bendtigt. In Deutschland dirfen zumindest Starts von Segelflugzeu-
gen nur auf zugelassenen Flugplatzen erfolgen. AuBenlandungen sind
den Pilotinnen und Piloten erlaubt. Die aufwandigen Verfahren fir die
Flugplatzzulassung oder -erweiterungen bestehender Genehmigungen
werden vielfach als unnoétige Belastung angesehen. Tatsachlich aber
sind sie eine entscheidende Voraussetzung fur die naturschutzfach-
liche Akzeptanz der Allgemeinen Luftfahrt und gewahrleisten den Pi-
lotinnen und Piloten ein hohes MaB an Sicherheit fiir den dauerhaften
Erhalt der Flugplatze und damit fir die Austiibung der Fliegerei.

a) Flugplatzzulassung

Das deutsche Luftverkehrsgesetz schreibt fiir die Zulassung von
Flugplétzen nach § 6 LuftVG und die Erteilung von Erlaubnissen flir
Starts und Landungen auBerhalb von Flugplatzen nach § 25 LuftvVG
vor, dass vor Erteilung der Genehmigung unter anderem die Natur-
und Landschaftspflegevertrdglichkeit zu priifen ist. Dazu werden
Naturschutzbehdrden und abhéngig vom Verfahren auch anerkann-
te Naturschutzverbéande beteiligt und angehért. Je nach Vorhaben
und Lage der Vorhaben werden, vor allem wenn sie in Naturschutz-
oder Landschaftsschutzgebieten liegen, Gutachten bis hin zu um-
fassenden Umweltvertraglichkeitsprifungen erforderlich. In und im
Umfeld von FFH- und Vogelschutzgebieten kénnen FFH-Vertraglich-
keitsprifungen nach EU-Vorgaben gefordert werden, wenn die Vor-
prifungen einen solchen Bedarf zum Ergebnis haben. Die Broschiire
~Natura 2000, Sport und Tourismus" [PROBSTL UND PRUTSCH 2008]
gibt hier wertvolle Hinweise.

Im Verfahren zur Zulassung von Flugplatzen kénnen mégliche Kon-
flikte erkannt, analysiert und gelést werden. Mit Hilfe von Aufla-
gen in den Zulassungs- und Erlaubnisbescheiden werden bei Bedarf
sinnvolle Regelungen festgeschrieben, damit zum Beispiel Tier- und
Pflanzenarten durch den Flugbetrieb nicht oder mdglichst wenig be-
lastet werden. So kénnen beispielsweise Platzrunden und An- und
Abflugverfahren, wenn keine Flugsicherheitsgriinde entgegenste-
hen, so festgelegt werden, dass Bereiche mit Vorkommen stérungs-
sensibler Arten (zum Beispiel luftfahrtrelevante Vogelvorkommen,
ABAs) maoglichst nicht tief (iberflogen werden. Auf diese Weise koén-
nen Flugplatze auch in naturschutzfachlich wertvollen Gebieten ge-
nehmigt und betrieben werden, wenn durch geeignete MaBnahmen
erhebliche Beeintrachtigungen verhindert und Schutzzweck und
-ziele nicht geféhrdet werden.
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b) Vegetation und Tiere auf Flugplatzen
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Abb. 6: Sandmagerrasen auf dem Flugplatz Mainz-Finthen.

Wo viele Luftfahrzeuge starten und landen, hinterlasst dies immer

Spuren in der Vegetation. Nicht jede Pflanzengesellschaft vertragt Nicht alle Pflan-
einen Flugbetrieb mit schweren Schleppflugzeugen oder auch Se- zen vertragen
gelflugzeugen. Wenn Segelflugplatze neu angelegt werden, kom-  den Flugbetrieb.
men meist dicht wachsende und robuste Sportrasenmischungen

zum Einsatz. Je nach Bodentyp bleiben diese mehr oder weniger

lang erhalten, verandern sich aber meist im Laufe der Zeit zu einer
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Abb. 7: Die Gottesanbeterin, Bewohnerin eines Randgebietes auf einem Flugplatz.

dem Standort und der Nutzung angepassten Pflanzengesellschaft.
Wo beispielsweise sand- oder kalkreiche Béden mit diinner Boden-
auflage vorherrschen, kénnen sich iber die Jahre naturschutzfach-
lich wertvolle Magerrasentypen wie zum Beispiel der Kalkmagerra-
sen oder der Sandmagerrasen entwickeln. Beide Magerrasentypen
vertragen den Segelflugbetrieb meist sehr gut. Segelflugplatze
sind meist groBfléchig, und nur die Start- und Landebahn, der Si-
cherheitsstreifen sowie Rollwege miuissen aus Sicherheitsgriinden
regelmaBig gemaht und sehr kurz gehalten werden. In den groB3en
benachbarten Flachen aber, die aus Sicherheitsgriinden nur von
héherem Bewuchs frei zu halten sind und deshalb nicht so haufig
gemaht werden missen, kénnen solche niedrig wachsenden Vege-
tationstypen prachtig gedeihen. Selbst auf schmalen Segelflugplat-
zen finden sich im Randbereich immer ein paar Meter Randstreifen,
die in Bahnldange mit entsprechender Pflege einen bedeutsamen
Lebensraum fir eine Vielzahl von Pflanzen- und Tierarten darstel-
len oder zu einem solchen entwickelt werden kénnen - und dabei
den Flugsicherheitsanforderungen entsprechen.

Die meisten der heutigen Segelflugplatze sind in einer Zeit ent-
standen, als man auf der Suche nach geeigneten Gelanden auf
so genannte Grenzertragsflachen verwiesen wurde, wo die land-
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wirtschaftliche Nutzbarkeit entweder durch nasse (Auen), stark
durchldssige sandige oder steinige Bdden stark eingeschrankt
war. Viele Segelflugplatze an solchen Standorten weisen heute
bedrohte und gefédhrdete Lebensraumtypen und ihre Artenge-
meinschaften auf, die andernorts durch die Intensivierung der
Landwirtschaft, Verbuschung, Aufforstung oder Bebauung verlo-
ren gegangen sind. Flugbetrieb und Lebensraumfunktion stehen
nicht im Widerspruch zueinander, im Gegenteil. Ohne die Nutzung
als Flugplatz und die damit verbundene Pflege muss davon aus-
gegangen werden, dass die meisten dieser Lebensraume heute so
nicht mehr existieren wirden.

Bei der Nutzung unversiegelter Flachen kann die Pflanzendecke zum
Beispiel durch Schleppseile, den Betrieb des Lepo oder die Segel-
flugzeuge selbst beschadigt werden. Entstehen dabei offene Stellen,
an denen der Boden zu Tage tritt, ist dies nicht immer negativ zu be-
werten. Einige auf solche Bedingungen spezialisierte Insekten- und
Pflanzenarten besiedeln solche Standorte, sind zum Uberleben auf
sie angewiesen. Offene Stellen kénnen somit durchaus im Sinne des
Biotop- und Artenschutzes sein. Entsprechende MaBnahmen sind
aber grundsatzlich nur in enger Abstimmung mit der zustandigen
Naturschutzbehdérde zu planen und umzusetzen.
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Abb. 8: Das Aufkommen von Gehélzen andert das Artenspektrum eines Gebietes.
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Durch die Verwendung leichterer Kunststoffseile zum Schleppen
kénnen mogliche Beschadigungen der Vegetationsdecke vermindert
werden. Sollten unerwiinschte Erosionserscheinungen am Segel-
flugplatz zum Beispiel auf der Seilausziehstrecke oder der Start-
und Landebahn festgestellt werden, kann die Vegetationsdecke mit
technischen Hilfsmitteln befestigt werden. Welches Material fir den
Platz am besten geeignet ist, muss vor Ort entschieden werden.
Planungsbiiros kénnen hier beratend zur Seite stehen. Grundsatz-
lich sollte der Vorsatz lauten: nur so viel fremdes Material wie un-
bedingt noétig 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 von diversen Matten- und Gitterkonstruktionen. Vor
dem Einbau sollte unbedingt die Untere Naturschutzbehérde an der
Planung beteiligt werden. Im Zweifelsfall sind natirliche Materialien
oder der Erhalt der natlrlich vorkommenden Vegetation besser als
kinstliche Befestigungen.

Eine groBe Bedrohung fiir viele Arten ist die zunehmende Ver-
buschung und damit letztlich Bewaldung vorher offener Flachen. Die
Landschaft offenzuhalten ist daher in vielen Gebieten auch natur-
schutzfachliches Ziel.

Abb. 9: Brutwand fir Grabwespen und Wildbienen am Flugplatz.
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Viele flachgriindige, trockene und ertragsarme Bodden, auf de-
nen der Anbau von Feldfriichten nicht lohnend war, wurden friher
extensiv als Weide vor allem fir Schafe und Ziegen genutzt. Die
so entstandenen offenen Flachen haben flir die Artenvielfalt eine
groBe Bedeutung, da die dortigen Vegetationstypen (zum Beispiel
Mager- und Trockenrasen) eine spezialisierte und artenreiche Flo-
ra und Fauna aufweisen. Mit dem Rlckgang der Beweidung ver-
buschen diese Bereiche zunehmend. Die Nutzung als Flugplatz ist
fir manche Vegetationstypen vorteilhaft, weil die Flachen freige-
halten werden. Manche Magerrasentypen vertragen eine maBige
Trittbelastung und bendtigen eine regelmaBige Mahd, um eine Ver-
filzung oder Verbuschung zu verhindern. Auf vielen Segelflugplat-
zen leisten Luftsportvereine und Platzbetreiber in Abstimmung mit
der zustandigen Naturschutzbehdrde wertvolle Pflege- und Ent-
wicklungsarbeiten im Sinne des Naturschutzes.

Der bei Landau liegende Segelflugplatz Ebenberg beispielsweise
liegt mitten in einem Naturschutz- und zugleich Flora-Fauna-Habi-
tat-(FFH-)Gebiet, ist umgeben von Mager- und Halbtrockenrasen
und weist selbst diese Vegetationstypen auf. Auf und im Umfeld des
Segelflugplatzes wurden Uber 100 Vogelarten nachgewiesen, viele
von ihnen als Brutvdgel, die sich dort erfolgreich reproduzieren. Ei-
nige von ihnen sind gefahrdet und als stérungssensibel eingestuft.
Auch unter den 22 Saugetierarten, die hier nachgewiesen wurden,
sind mehrere gefahrdet. Eine Fledermausart, die Breitfligelfleder-
maus, ist vom Aussterben bedroht. Massenansammlungen von
mehr als tausend Individuen des GroBen Abendseglers Giber dem
Ebenberg, wo diese Fledermause Insekten jagen, haben den Ort
bundesweit bekannt gemacht. Unter anderem wurde eine landes-
weit als ausgestorben geltende Pflanzenart auf dem Flugplatz wie-
derentdeckt. Mit dem Flugbetrieb auf dem Segelfluggeldnde, auf
dem auch Ultraleichtflugzeuge starten und landen dirfen, kommen
alle diese Arten offenbar bestens zurecht. Manche von ihnen sind
sogar auf die Pflege, wie sie auf der Start- und Landebahn aus
Sicherheitsgriinden durchgefiihrt werden muss, angewiesen. Eine
Schmetterlingsart, die lange in der Region als ausgestorben galt,
wurde nur hier wiedergefunden. Sie benétigt bestimmte kurzgehal-
tene Krauter, die nur auf der Piste zu finden sind. Die POLLICHIA,
ein angesehener Wissenschafts- und Naturschutzverein, steht den
Luftsportvereinen vor Ort mit Rat und Tat zur Seite - eine vertrau-
ensvolle Kooperation, die flr alle Beteiligten Vorteile bringt.
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Segelflugzeuge
haben keine Greif-
vogelsilhouette.
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2.3 Wirkung von Segelflugzeugen ohne und mit
Hilfstriebwerken auf Wildtiere

a) Der ,Luftfeind™ - optische Wirkung

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

So kdnnen beispielsweise Murmeltiere ihren wichtigsten natirlichen
Feind, den Steinadler, von einem harmlosen, im Flugbild aber &hn-
lichen Génsegeier unterscheiden [ZEITLER & GEORGII 1995]. Stocken-
ten im Freiland sind in der Lage, zwischen dem fir sie ungefahrlichen
Mdusebussard und dem gefahrlichen Habichtweibchen zu unterschei-
den [RANFTL 2003]. Segelflugzeuge haben keine Greifvogelsilhouette,
die bei den Tieren die Wirkung eines tatsachlichen Feindes erzeugen
konnte. Allerdings kann Unsicherheit Gber das unbekannte Flugob-
jekt auch Angst und in der Folge &hnliche Reaktionen ausldésen, wie
sie durch einen tatsachlichen Luftfeind entstehen kénnen.
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Abb. 10: Die Rohrweihe, ein perfekter Jager.
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b) Uberraschungsmoment

Storungen durch Segelflugzeuge, die Stress oder Fluchtreaktionen
bei Tieren ausldsen, sind vor allem dann zu erwarten, wenn die Flug-
zeuge aus Sicht der Tiere pl6tzlich und unerwartet in groBer Nahe,
beispielsweise hinter einer Geldandekante, 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 kann diese zum plétzlichen Rickzug veranlassen,
wenn deren Fluchtdistanz unterschritten wird. Segelflugzeuge kén-
nen vergleichsweise schnell fliegen, so dass den Tieren bei niedrigen
Flughéhen und hoher Fluggeschwindigkeit oft nur wenig Zeit fir die
Abschatzung der Gefahrensituation bleibt. Eine mdoglichst groBe
Flughéhe verringert die Gefahr von Uberraschungen.

c) Das Motorengerausch - akustische Wirkung

Das Gerausch der Hilfstriebwerke von Segelflugzeugen nehmen Tiere
(und Menschen) meist wahr, bevor das Segelflugzeug gesehen wird.
Voégel reagieren im Vergleich zum Menschen jedoch auf Gerausche
und Larm weniger empfindlich. Gerausche spielen im Vergleich mit
visuellen Reizen eine untergeordnete Rolle. Auch eine Gewdhnung

Abb. 11: Hilfstriebwerk mit blauem Engel.
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an Larm kann moéglich sein [BRUDERER U. KOMENDA-ZEHNDER 2005].
Trotzdem I6sen laute Flugzeuge im Durchschnitt mehr und starkere
Reaktionen aus als optisch vergleichbare leise [KEMPF U. HUPPOP
2003]. Das plétzliche Auftreten von Larm kann erhebliche Schreck-
reaktionen auslosen.

d) Gewohnung

Im Platzrundenbereich und auf regelmaBig genutzten An- und Abflu-
grouten von Segelflugplatzen zeigen Wild- und Haustiere geringere
Storreaktionen als in selten beflogenen Gebieten. Die Lernfahigkeit
hilft unnétigen Energieverbrauch zu vermeiden. Voraussetzung fur
Gewdhnung ist wiederholte positive Erfahrung. Mausebussarde und
Rehe beispielsweise sind oft unmittelbar neben Autobahnen zu be-
obachten. Sie haben gelernt, dass die Objekte, die dort unterwegs
sind, immer dort bleiben und von ihnen keine Gefahren ausgehen.
Wirde ein Fahrzeug unvermittelt stehen bleiben und womdglich
noch ein Mensch aussteigen, wirden beide Tiere sofort fliehen. Auf
Flugplatzen leben und briten manche Vogelarten (zum Beispiel
Feldlerchen) erfolgreich auch unmittelbar neben der Start- und Lan-
debahn. RegelmaBiger Flugbetrieb und das strikte Einhalten von
Nutzungsvorgaben ist die Voraussetzung flir Gewdhnungseffekte.
Uberraschungsmomente durch Einzelaktionen, die aus der Regel
fallen, kénnen die langsam erworbene Gewdéhnung schnell zunichte
machen.

Lern- und Gewdhnungsfahigkeit sind bei den einzelnen 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
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.

e) Gelandestruktur und Lebensraumqualitat

Flr die meisten Wildtiere sind Deckungsmadglichkeiten zum Schutz
vor Fressfeinden wichtig. Strukturiertes Gelande mit Waldbestan-
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Abb. 12: Flugplatz Ménchsheide.

Auf dem Flugplatz

[Sigrid vom Berge, Segelfluglehrerin]

,Die meisten Segelfluggeldande in
Deutschland haben mindestens zwei
Gemeinsamkeiten: Zum einen findet
Flugbetrieb iberwiegend an Wochen-
enden im Sommer statt; einige Segel-
flugvereine haben sogar eine ,offizi-
elle Flugsaison®™, meist zwischen April
und Oktober. Zum anderen sind die
Start- und Landebahnen Grasbahnen.
In den flugbetriebsfreien Zeiten wer-
den Segelfluggelande deshalb nicht
nur von uns Menschen gerne zum
Wandern, Spazieren, Fahrradfahren
oder zum Weiden von Schafen ge-
nutzt. Auch wild lebende Tiere flihlen
sich auf dem weitlaufigen Gelande
wohl. Nicht nur Maulwtrfe und Wild-
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schweine kdnnen ihre Spuren hinter-
lassen. Auch seltene Schmetterlings-
und Vogelarten tummeln sich in dem
niedrigen Buschwerk am Rande der
Startbahn und auf der kurz gescho-
renen Wiese. Einige Segelfluggelan-
de werden von Zugvdgeln als herbst-
licher Sammelplatz auf dem Weg in
den Siuden genutzt.

Der aufmerksame Gang Uber das
Fluggelande vor dem Flugbetrieb
ist zu jeder Jahreszeit obligatorisch.
Besonders Wettbewerbspiloten oder
Teilnehmer an Sommerfluglagern,
die unter der Woche Uberlandfliegen,
sollten sich immer friihzeitig und in
ausreichender Flughoéhe von der Be-
landbarkeit des ausgewahlten Zielse-
gelflugplatzes tberzeugen."
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den, Hecken, Gebischen, Graben, Mulden oder Vorspriingen bietet
Schutz und Sicherheit. Wildtiere auf deckungsfreien Flachen reagie-
ren auf Stérungen empfindlicher, weil zumindest flr die gréBeren
Arten schitzende Bereiche weit entfernt liegen kénnen. Tieffllige
Uber deckungsfreie Flachen haben daher ein hohes Stérungspo-
tenzial. Zum Beispiel kommen die letzten GroBtrappenbestdnde
Deutschlands in naturnahen Niederungsgebieten vor. In diesen of-
fenen Landschaften mit weiten Sichtbedingungen ist die Stérungs-
relevanz von Luftfahrzeugen wesentlich héher als zum Beispiel in
Waldbestanden.

Hochwertige Lebensrdaume zeichnen sich dadurch aus, dass sie
Wildtieren in vielerlei Hinsicht gute Uberlebensbedingungen bie-
ten. Dazu gehdren in der Regel ausreichender Schutz oder die
Mdéglichkeit, eine potenzielle Bedrohung schon von Weitem zu
erkennen und wenn nétig rechtzeitig reagieren und ausweichen
oder fliehen zu kénnen. In einem hochwertigen Lebensraum sind
die Effekte von Stérungen in der Regel besser tolerier- und aus-
gleichbar als im gleichen Lebensraumtyp von geringerer Qualitat.
Da viele unserer heimischen Lebensraume jedoch nicht von hoher
Qualitat sind, ist die Stérungsempfindlichkeit vieler dort lebender
Wildtiere erhoht.

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 Flughéhe 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 Friihsommer. Die Tiere
reagieren in dieser Zeit sensibler auf Reize von auBen, im Extremfall
verlassen sie ihre Jungtiere oder kénnen ihre Fitterungsaktivitaten
nicht fortsetzen. Einige Vogelarten kénnen wéhrend der Brut- und
Aufzuchtphase besonders empfindlich auf Flugobjekte in der Nahe
der Nester und Horste reagieren.
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Abb. 13: Kormoran mit Nachwuchs im Nest.

g) Flughdéhen und Abstande

Die gesetzlich vorgeschriebene Uberlandflugmindesthéhe fiir mo-
torisierte manntragende Luftfahrzeuge von 2000 FuB GND / 600
Meter Uber Grund wird allgemein als ausreichend angesehen, um
erhebliche Stérungen fir Wildtiere am Boden auszuschlieBen. Mo-
torlos betriebene Segelflugzeuge kénnen jedoch nicht immer eine
Hoéhe von mindestens 2000 FuB GND halten. Niedrigere Flughéhen
kénnen erhebliche Stérungen verursachen. Insbesondere langes
Verweilen in geringer Hohe Uber Wildtieren ist sehr stdrintensiv und
sollte daher generell vermieden werden.

Gebiete, in denen geringere Flughdhen als 2000 FuB3. GND aus Flug-
sicherheits- und Artenschutzgrinden nach Mdglichkeit vermieden
werden sollten, sind in den ICAO-Karten als ABA (Aircraft relevant
Bird Area = luftfahrtrelevantes Vogelvorkommen; www.aba.bfn.de)
gekennzeichnet. Hier missen Pilotinnen und Piloten saisonal oder
auch ganzjahrig mit erhdhtem Vogelvorkommen und damit erhdéhter
Vogelschlaggefahr rechnen. Hinzu kommt, dass durch tiefe Fllige
erhebliche Stérungen von geschiitzten und meist auch gefédhrdeten
Arten verursacht werden kénnen. Die Pilotinnen und Piloten von Se-
gelflugzeugen werden deshalb gebeten, diese Gebiete freiwillig und
nach Mdglichkeit nicht unter 2000 FuB GND zu Uberfliegen und Au-
Benlandungen in ihnen zu vermeiden.
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Abb. 14: ABA 41 Uber dem Biospharenreservat Rhén. © DFS 2008. Digitales
Kartenmaterial mit freundlicher Genehmigung der ifos GmbH

Begegnungen von Segelflugzeugen mit fliegenden Vdgeln sind recht
haufig und meist faszinierend. Begegnen sich die Flugwege, steigt
die Gefahr einer Kollision, je schneller das Segelflugzeug fliegt. Meh-
rere Vogelarten sind nach Auswertungen der Aktion , Luftige Begeg-
nungen® 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 Geschwindig-
keiten kann es zu Kollisionen kommen. Schon ein relativ kleiner
Vogel mit geringem Gewicht kann bei entsprechender Aufprallge-
schwindigkeit eine Holzbeplankung oder eine Plexiglashaube durch-
schlagen. Kollisionen mit gréBeren und deutlich schwereren Végeln
wie etwa Mausebussarden oder Gansen kénnen erhebliche Schaden
verursachen, die sogar eine Manévrierunfahigkeit des getroffenen
Segelflugzeugs zur Folge haben kdnnen.

Im Frihjahr und besonders im Herbst treffen Segelflugpilotinnen
und -piloten beim Fliegen immer wieder auf ziehende Vdgel. Be-
sonders Kraniche und Ganse bilden groBe und auffallige Flugfor-
mationen, aber auch Stdrche und Greifvogel wie Schwarzmilane
und RauhfuBbussarde fliegen in kleineren oder gréBeren Gruppen
in ihre Winter- und Sommerquartiere. Krahenvdgel, Kiebitze und
andere Wat- und Wasservogel sowie Stare formen mitunter re-
gelrecht ,schwarze Wolken", wenn hunderte und mitunter auch
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tausende von ihnen zusammen fliegen. Von solchen Vogelan-
sammlungen sollten Pilotinnen und Piloten groBen Abstand halten.
Mitunter werden Segelflugzeuge allerdings zum Beispiel von zie-
henden Kranichschwarmen angeflogen, die dann im gleichen Bart
aufzusteigen. Es ist sicherlich attraktiv, eine Kette zum Beispiel von
Kranichen eine Zeitlang zu begleiten. Ein zu nahes Heranfliegen ist
jedoch gefahrlich und bedeutet flir die Végel vermutlich Stress.
Ziehende Ketten und Vogelschwarme kdnnen sich einem neben
ihnen fliegenden Flugzeug plétzlich und ohne erkennbaren Grund
annahern. Eine Turbulenz vermindert unter Umstanden schlagartig
die Distanz zum Schwarm. Végel kénnen die Gefahr, die von einem
Segelflugzeug in der Luft und einer mdglichen Beriihrung ausgeht,
nicht erkennen. Sie sehen den Propeller eines Hilfstriebwerks nicht
und haben keine Erfahrung mit harten Oberflachen in der Luft.
Wer mit seinem Segelflugzeug plétzlich zwischen eine Vielzahl von
Vogeln gerat, die panisch reagieren, riskiert schwere Schaden.
Die Vogel, die wegen einer zu groBen Anndherung eines Segel-
flugzeugs zu Ausweichmandvern oder zur Aufgabe der energieo-
ptimierten Flugformation gezwungen werden, haben schlechtere
Chancen, den langen Flug in die Winterquartiere oder Brutgebiete
unbeschadet zu Uberstehen. Den Anblick eines in sicherer Entfer-
nung ziehenden Vogelschwarms zu genieBen ist vdllig unbedenk-
lich. Ihn anzufliegen, ist es nicht.
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Abb. 15: Luftige Begegnung mit Kranichen.
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Foto: Jannes Bayer

Abb. 16: Blassganse auf dem Zug.

Sehr langsam fliegende und dabei vor allem kreisende Segelflug-
zeuge werden immer wieder von Vogeln regelrecht angeflogen. Zur
Brutzeit, in geringer Héhe Gber Grund oder geringem seitlichen Ab-
stand zu einem Hang und in der Nahe des Nestes kann dies eine
Reaktion zum Beispiel eines Greifvogels auf den Eindringling sein,
den es abzuwehren gilt. Dreht dieser nicht ab, kann es zu Schein-
und selten auch zu tatsachlichen Angriffen kommen, auch wenn das
Segelflugzeug den Angreifer um ein Vielfaches an GroBe Ubertrifft.
Steinadler in den Alpen verteidigen ihren Horstbereich vehement.
Schnell fliegende Segelflugzeuge durchfliegen solche Bereiche allen-
falls kurzzeitig und stellen daher keine Gefahr dar, die es abzuweh-
ren gilt. Langeres Kreisen in der Ndhe eines Brutplatzes kann aber
auch Anlass fir aggressives Verhalten sein.

Vor allem kreisende Segelflugzeuge werden haufig von groBen Vo-
geln als Thermikanzeiger angesehen und deshalb angeflogen. Sol-
che Begegnungen sind aus Sicht des Artenschutzes zunachst un-
kritisch, weil sich der Vogel dem Luftfahrzeug angenahert hat und
nicht umgekehrt. Végel haben jedoch keine Erfahrung mit harten
Oberflachen in der Luft. Zu starke Anndéherungen eines Vogels an
ein Segelflugzeug, zumal wenn dessen Hilfstriebwerk in Betrieb ist,
sind deshalb zu vermeiden.
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Illustration: Susanne von Poblotzk|i

Abb. 17: Wenn in der Nahe eines Horstes langer gekreist wird, kdnnen Greifvogel
ausgesprochen aggressiv reagieren.

il stration: Susanne von Poblotzki

Abb. 18: Gemeinsames Kreisen in der Thermik erfordert Aufmerksamkeit.
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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 spektakuléren Bilder vom gemeinsamen Flug sind nur mdglich,
weil die Vogel mit den Luftfahrzeugen vertraut sind und gelernt haben,
mit den aerodynamischen Bedingungen wahrend solcher Fllige umzu-
gehen. Solche Fliige sollten nicht nachgeahmt werden oder Anlass fir
Anndherungen mit Flugzeugen an Wildvdgel sein.

2.4 Summationswirkung - Einfliisse anderer Nut-
zungen

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 auBergewéhnliche
Freizeitveranstaltung, Bejagung oder Forstarbeiten beunruhigt sind,
werden auf tief fliegende Motorflugzeuge, Motorsegler und Ultraleicht-
flugzeuge noch sensibler reagieren. Hunde, die ausgeftihrt 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 Re-
aktionen hervorrufen, die der Flug alleine nicht erzeugen wirde.

-Foto: Viola B. PantherMedia

i

Foto: Barbara Engels
Foto: Michael Piitsch

Abb. 19:20, 21,22: Nicht nur Luftfahrzeuge kdnnen stéren.
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Von der Flugplanung

bis zur Landung

B 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

Fir motorlose Luftfahrzeuge wie Segelflugzeuge gilt die Mindest-
flughthe von 2000 FuB GND bei Uberlandfliigen nicht. Méglichst
hoch zu fliegen bedeutet aber auch fiir Pilotinnen und Piloten von
Segelflugzeugen mehr Sicherheit, und sie sorgt daflir, dass Men-
schen und Tiere geringeren Stérreizen ausgesetzt sind. Wahrend
der Flugvorbereitung lassen Luftraume und ihre Beschrankungen in
Kombination mit den zu erwartenden Wetterbedingungen das moég-
liche Ho6henprofil des geplanten Fluges erkennen.

Wenn die geplante Route Uber eine aktive ABA fiihrt und die minde-
stens empfohlenen 2000 FuB GND nicht eingehalten werden kdnnen,
sollte das Umfliegen der ABA bereits bei der Flugplanung berlck-
sichtigt werden. Wichtige Hinweise dazu sind auch im Luftfahrer-

= e L

Abb. 23: Gute Flugvorbereitung hilft auch Konflikte zu vermeiden.
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handbuch (AIP) verdffentlicht (siehe ,Allgemeiner Teil*). Achtung:
Im Ausland (zum Beispiel Osterreich, Italien, Frankreich) sind viele
Nationalparks mit einer vorgeschriebenen Mindestiiberflughéhe be-
legt (siehe Kap. 3.5.2 im Allgemeinen Teil).

Genutzte An- und Abflugkarten von Zielflugplatzen missen aktuell
sein. Wenn aus ihnen vereinbarte 6rtliche NaturschutzmaBnahmen
hervorgehen, sind diese unbedingt zu beachten. Die Missachtung
der veroffentlichten Hinweise und Verfahren kdnnte dem jeweiligen
Flugplatz Arger und Schaden zufiigen und damit letztlich der Allge-
meinen Luftfahrt schaden.

3.2 Anreise zum Segelflugplatz

Die meisten Segelflugplatze sind leider nicht mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln zu erreichen. Wenn das Auto nicht zum Rickholen benétigt wird
und offentliche Verkehrsmittel genutzt werden kénnen, ist ihnen immer
der Vorzug zu geben. Auch mit dem Fahrrad sind viele Segelflugplatze
sehr gut zu erreichen. Wenn ein Auto bendétigt wird, sind Fahrgemein-
schaften eine umweltfreundliche Alternative zum Individualverkehr.

3.3 Am Flugplatz

Abb. 24: Ein Flugplatz: Lebensraum flr Menschen, Tiere und Pflanzen.
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S
Abb. 25: Vorbildliche Piloteninformationen.

Natur- und Umweltschutz auf dem Segelflugplatz fangen lange vor
dem Abheben an. Auf dem Flugplatz sollten Fahrzeuge nur auf da-
fur festgelegten Wegen und Platzen abgestellt und bewegt werden.
Jedes Befahren ,daneben" fihrt zur Bodenverdichtung, damit oft zu
mangelndem Wasserabfluss oder zum schlechteren Versickern nach
Regenfallen und beeintrachtigt das Bodenleben. In den nicht befah-
renen Bereichen entwickelt sich oft eine andere, meistens hochwer-
tigere Vegetation mit den entsprechenden Tierartengemeinschaften.

Aushdange am Flugplatz geben Uber die ortlichen Gegebenheiten
Auskunft und informieren gegebenenfalls Uber besonders sensible
Gebiete in der direkten Umgebung, auf die Ricksicht zu nehmen
ist. Wenn solche Informationen nicht vorhanden sind, ist es sinnvoll,
dazu den Flugleiter und lokale Piloten anzusprechen.

‘@' W © 2009
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Auf vielen Segelflugplatzen leisten die Geldndehalter und Luftsport-
vereine wertvolle Pflege- und Entwicklungsarbeiten im Sinne des
Naturschutzes. So bleiben beispielsweise durch regelmaBige Mah-
und Schnittarbeiten Mager- und Trockenrasen erhalten. Beim Gelan-
dehalter sind Informationen Uber Pflegeeinsatze und Méglichkeiten,
diese zu unterstitzen, zu bekommen.

a) Der AuBencheck / Betanken von Segelflugzeugen mit
Hilfstriebwerken

Am Flugzeug angekommen, soll es oft schnell gehen. Der AuBen-
check darf jedoch nicht zu kurz kommen. Grundsatzlich sind fir
das Betanken von Segelflugzeugen mit Hilfstriebwerken versie-
gelte Flachen zu bevorzugen. Versehentlich vergossener Treib-

-IIIustration: Susanne von Poblotzki

Abb. 26: Nicht nur Schleppmaschinen kénnen giftige Betriebsstoffe verlieren, auch
Segelflugzeuge mit Hilfstriebwerken.
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Foto: Sigrid voniiBerg

Abb. 27: An alteren Winden tritt mitunter Ol aus.

stoff und Ol kénnen so schwerer in den Boden eindringen, geringe
Mengen verdunsten im Laufe der Zeit. Sobald es jedoch regnet,
spult das Regenwasser diese Schadstoffe schnell in den angren-
zenden Boden, wo sowohl das Grundwasser als auch die Bodenle-
bewesen geschadigt werden. Deshalb haben befestigte Tankstel-
len immer eine versiegelte Flache und einen Olabscheider in ihrer
Abwasserdrainage.

Die meisten Segelflugzeuge mit Hilfstriebwerk haben kein Drainven-
til. Falls doch und wenn der beim Drainen anfallende Treibstoff nicht
verunreinigt ist oder Wasserbildung zeigt, kann er zuriick in den
Tank gegeben werden. Fir verunreinigten Treibstoff sollte ein Sam-
melgefaB bereitgehalten werden. Die Entsorgung ,im weiten Bogen
mit dem Wind" ist gesetzlich verboten.

Kommt der Kraftstoff fir das Hilfstriebwerk aus einem Erdtank oder
einem warmegeschitzten Lager, ist er beim Betanken meist recht
kiihl. Steht das Segelflugzeug nach dem Betanken langer in der
Sonne, erwarmt sich der Kraftstoff und dehnt sich aus. Wurde der
Tank randvoll geflillt, sucht sich der Kraftstoff einen Ausweg. Dieser
ist meist die Tankentliftung. Aus deren Offnung kann nun der Treib-
stoff ungehindert in das Erdreich und das Grundwasser gelangen.
An warmen Tagen sollten Segelflugzeuge mit Hilfstriebwerken nicht
randvoll getankt und dann abgestellt werden.
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Gemischbetriebene Hilfstriebwerke haben keinen Olvorratsbehélter,
der Gberpriift werden muss. Wenn an anderen Motoren eine Olstands-
kontrolle durchgefiihrt werden muss, sollte diese mit geeigneten
Hilfsmitteln durchgefiihrt werden. Peilstab, Lappen und Trichter zum
Nachflllen vermeiden Unannehmlichkeiten fiir den Piloten und Scha-
den fir Flora und Fauna auf und im Boden und das Grundwasser.

b) Winde, Lepo & Co

Unter Maschinen und Geréte mit unvermeidbaren Olaustritten sollten
immer geeignete Wannen gestellt werden, um das Ol aufzufangen.
Auch Beton ist keineswegs ,dicht", das Durchsickern dauert nur lan-
ger. So kann im Laufe vieler Jahre unter Flachen, auf denen zum Bei-
spiel die Winde oder ein reparaturbediirftiger Lepo abgestellt werden,
eine erhebliche Verunreinigung des Bodens entstehen, die spater mit
hohem Kostenaufwand saniert werden muss. Flr den Fall eines sehr
starken Schmier- und Kraftstoffmittelaustritts sollte immer geeig-
netes Bindemittel in ausreichender Menge zur Verfiigung stehen. Das
Sport-Audit Luftsport-Verfahren gibt interessierten Pilotinnen und Pi-
loten, Vereinen und Platzhaltern unter anderem auch zum Umgang
mit Gefahrenstoffen umfassende Informationen und Unterstlitzung.

3.4 Start und Flug

~Safety first" gilt beim Fliegen grundsatzlich, in Notsituationen auch
auf Kosten von Umwelt und Natur. Auch beim Start dreht sich alles
darum, das Flugzeug sicher in die Luft zu bekommen. Dazu gehort
auch, mogliche Hindernisse rechtzeitig zu erkennen und entspre-
chend zu reagieren. Sitzt zum Beispiel ein Mausebussard auf der
Bahn oder nahert sich eine Gruppe von Bldassgansen dem Flugplatz,
ware es toricht zu starten und darauf zu vertrauen, dass die Vogel
schon rechtzeitig wegfliegen oder ausweichen werden. Gerade sit-
zende groBere und vergleichsweise schwere Végel bendtigen mitun-
ter recht lange, um zunéchst in die Luft und dann mit Schwung aus
dem Gefahrenbereich weg zu kommen. Ein diinnes Schleppseil wird
von Vogeln meist nicht oder zu spat gesehen.

Bahn frei
Ist die Bahn frei und der Start erfolgt, sollten festgelegte oder ver-
einbarte Abflugverfahren und -routen genau eingehalten werden.

Beim Motorschlepp liegt die Verantwortung hierfiir beim Piloten des
Schleppflugzeugs. Kontinuitat und Verlasslichkeit sind die besten

@& BN © 2009



http://www.daec.de/uw/Sport-Audit_Luftsport.php

Von der Flugplanung
bis zur Landung

Foto: Sigrid vo

Abb. 28: Am Start.

Voraussetzungen flir Gewéhnungseffekte. Wild- und Haustiere ha-
ben sich schnell an die standardisierten Abflugverfahren von Flug-
zeugen gewdhnt. Weitaus schneller aber ist die mihsam erworbene
Gewdhnung verloren, wenn Ausnahmen von der Regel Anlass fir
Furcht und Flucht sind. Viele Abflugverfahren sind so gelegt, dass
Stérungen fir Menschen und Tiere vermieden werden.

Aktive ABAs bei Flughohen unterhalb 2000 FuB GND mog-
lichst umfliegen!

Die griindliche Flugvorbereitung hat die ABAs auf der geplanten Flu-
groute bereits berilicksichtigt. Muss die geplante Route abgeandert
werden, sind auch auf alternativen Flugwegen die ABAs nach Még-
lichkeit zu berlcksichtigen. Wird ein Flugplatz angeflogen, der in
einer aktiven ABA liegt oder in dessen Nahe eine aktive ABA liegt,
ist besonders auf gegebenenfalls festgelegte o6rtliche Anflug- und
Platzverfahren zu achten.

Wenn der Segelflug in ausreichender Héhe (iber eine aktive ABA
fahrt, lohnt sich der Blick nach unten, weil vielleicht die gefiederten
Kollegen am Boden oder als Schwarm in der Luft zu sehen sind.
Manche Schwarme sind wirklich groB, und Pilotinnen und Piloten
werden froh sein, dass sie diese nicht aufscheuchen oder sich plétz-
lich in ihrer unmittelbaren Néhe wiederfinden.
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Von der Flugplanung

bis zur Landung

Foto: Landesumweltamt Brandenburg und Naturschutzstation Linum

Abb. 29: Kraniche an den Linumer Teichen (ABA) in Brandenburg.

Bei Flugibungen und -mandvern insbesondere mit Hilfstriebwerken
sollte mit Abstand zu besiedelten Gebieten und so hoch wie mdglich
geflogen werden. Zu aktiven ABAs sollten immer mdglichst groBe
Abstande eingehalten werden, denn die vergleichsweise ungewdhn-
lichen Flugmandver ziehen die Aufmerksamkeit von Wildtieren auf
sich. AuBenlandelibungen in einer aktiven ABA sollten tabu sein.

Mit Umsicht fliegen

Auf Streckenfligen reagieren Wildtiere allgemein empfindlicher
als in regelmaBig beflogenen Gebieten rund um Flugplatze. Tiefe
Uberfliige (iber deckungsarme Fléchen sollten besonders bei Frost
und Schnee sowie im Frihjahr und Frihsommer vermieden wer-
den. Insbesondere bei Auslandsfligen miissen die rechtlichen Vor-
schriften Uber Mindestflughohen zum Beispiel liber Nationalparks
und Schutzgebieten beachtet werden.

Zu dichtes Fliegen im Horstbereich eines Greifvogels zur Brutzeit
signalisieren die Altvdgel haufig mit auffalligem Heranfliegen an
das Segelflugzeug. Wer im Frihjahr in geringem Abstand zum Bo-
den oder zu Berghangen kreist und dann von einem Vogel regel-
recht an- und umflogen wird, sollte abdrehen. Scheinangriffe, die
abgebrochen werden, oder auch der Girlandenflug des Steinadlers
in den Alpen sind untriigliche Warnzeichen und die Aufforderung
zum Verlassen des Gebietes. Es ist nicht ratsam, den Angriff einen
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Abb. 30: Girlandenflug beim Steinadler.

Greifvogels auf ein Flugzeug zu riskieren. Tatsachlich angreifende
Steinadler kdnnen die Cockpitscheibe eines Segelflugzeugs durch-
schlagen.

Pilotinnen und Piloten, die bemerken, dass sie unmittelbar auf einen
Vogel oder Vogelschwarm zufliegen, sollten versuchen, seitlich oder,
wenn Motorleistung zur Verfligung steht, nach oben auszuweichen.
Voégel, die versuchen, einem sich sehr schnell ndhernden Flugzeug
auszuweichen, werden meist seitlich abdrehen oder den Flug stop-
pen und dann nach unten abtauchen.

Vogelschwarme und -ketten sollten nicht direkt angeflogen oder
verfolgt werden. Aus sicherer Entfernung ist das Schauspiel meist
besser zu beobachten und stressfrei - flr Pilotinnen und Piloten
ebenso wie fir die Vogel.

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
Umweltschutzgrinden unbedingt zu beachten.
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Von der Flugplanung

bis zur Landung

Abb. 31: Kurz vor dem Aufsetzen.

Segelfliegen ist wunderschdén und immer auch ein besonderes Natu-
rerlebnis. Einen Flug nach der Landung auch dahingehend zu analy-
sieren macht das Erlebte umso eindricklicher.
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n Ubungsfragen

1. Warum sollten auf Flugpldtzen moglichst viele Fla-
chen nicht befahren werden?

O a)
O b)

O o)

O d)

weil dadurch zwangslaufig der Flugbetrieb gestort wird

So lange Funkkontakt mit der Flugleitung besteht, ist gegen
ein Befahren der meisten Flachen nichts einzuwenden.

weil sich Flora und Fauna auf nicht befahrenen Flachen positiv
entwickeln kénnen

weil die meisten Kraftfahrzeuge zu wenig Bodenfreiheit haben

2. Wo konnen Luftfahrer, die ihre Flugzeuge selbst in
einer Werkstatt warten, Hinweise zum umweltge-
rechten Umgang mit und zur Lagerung und Entsor-
gung von Gefahrstoffen finden?

O a)
O b)
1 c)
O d)
O e)
O f)

auf den Verpackungen der jeweiligen Gebinde
beim nachstgelegenen Naturschutzverein

beim zustandigen Luftamt bzw. Bezirksregierung
bei der kommunalen Abfallentsorgung

im Sport-Audit Luftsport-Verfahren

a), d) und e) sind richtig.

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

O a)
O b)

O c)

O d)

wahrend des Fluges beim zustdndigen FIS

vor dem Flug bei der Unteren Naturschutzbehérde bzw.
Vogelwarte

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

vor dem Flug in der AIP

4. Sie kreisen in der Thermik und sehen oberhalb einen Greif-
vogel, der etwa 100 Meter schriag vor Ihnen ebenfalls in
der Thermik kreist. Wie reagieren Sie angemessen?

0 a)

O b)

Ich ergreife keine weiteren MaBnahmen. Die gemeinsame
Nutzung der Thermik ist unproblematisch, so lange aus-
reichend Abstand besteht. Vorsicht ist weiterhin geboten.
Wahrscheinlich versucht der Greifvogel, sein Revier zu
verteidigen. Ich drehe sofort und zligig ab.
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OO0 c) Ich versuche naher heranzufliegen, um schéne Fotos ma-
chen zu kénnen.

[0 d) Ich notiere Uhrzeit und Ort und beschreibe nach der Lan-
dung mdglichst genau den Vogel bei der nachsten Vogel-
warte.

. Beim Uberlandflug sehen Sie vor sich einen groBen

Vogelschwarm. Wie reagieren Sie angemessen?

OO0 a) Ich fliege auf den Schwarm zu und versuche, mdglichst nah
heranzukommen, um die Vogelart bestimmen zu kénnen.

O b) Ich fliege moéglichst nah an den Schwarm heran, wahr-
scheinlich gibt es dort Thermik.

[0 c) Ich beobachte den Schwarm aus sicherer Entfernung.

[0 d) Ich fliege direkt GUber den Schwarm und drehe dort in die
Thermik ein.

. Wahrend eines Fluges kreisen Sie einige Zeit mit

einem Storch in der Thermik. Nach dem Flug ...

[0 a) rufen Sie beim Luftfahrt-Bundesamt an und melden die-
sen Vorfall

[0 b) berichten Sie ilber diese ,luftige Begegnung" unter
www.daec.de/uw/begegnungen.php

[0 c) checken Sie das Flugzeug, weil es einen Vogelschlag ge-
geben haben kénnte

00 d) warnen Sie andere Piloten am Platz vor erhdhter Vogel-
schlaggefahr

. Ihre geplante Flugroute wird Sie liber eine aktive

ABA fiihren, welche sich unter dem Luftraum E be-
findet. An dieser Stelle betrdgt die Geldndehodhe
etwa 500 FuB und die Flugsicht 6 Kilometer. Welche
der folgenden MaBnahmen sollten Sie ergreifen:

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

[0 b) keine, mein Flug kann wie geplant in 2000 FuB MSL durch-
gefuhrt werden

0 c) Ich sollte versuchen, die ABA in maximal 2200 FuB MSL
zu umfliegen.

[0 d) Ich versuche, auf 3000 FuB MSL zu steigen und kann die
ABA dann problemlos Uberfliegen.
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Ubungsfragen

8. Reaktionen von Wildtieren auf Luftfahrzeuge in
einem Fluggebiet sind abhdngig

O a)
O b)
1 c)

O d)

von der RegelméaBigkeit des Uberfliegens (Gewdhnungs-
effekt)

von der Geldndestruktur (Mulden, Geldndeeinschnitte,
Graben)

von der Vegetationsstruktur, da Baume und Straucher De-
ckungsmaglichkeit bieten

a) bis c) sind richtig.

9. Wofiir steht die Abkiirzung ABA?

1 a)
O b)
O c)
O d)

Announced Bird Activity
Aircraft relevant Bird Area
Attention Breeding Area
Approved Ballooning Area

10. Wo erhalten Sie detaillierte Informationen zu den
einzelnen ABAs?

[0 a) beider Deutschen Flugsicherung www.dfs.de
[1 b) bei den Unteren Naturschutzbehérden
[0 c) beim Bundesumweltministerium
0 d) beim Bundesamt fur Naturschutz unter www.aba.bfn.de
Die Lésungen zu den Ubungsfragen finden Sie auf S. 41.
el BN © 2009
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H Anhang

VERHALTENSKODEX DER SEGELFLIEGER FUR UMWELT-
UND NATURBEWUSSTEN SEGELFLUGSPORT (DAeC 1997)

Wir Segelflieger sind uns bewusst, dass eine intakte Umwelt und Na-
tur mit Voraussetzung dafur ist, unseren Sport mdglichst stérungs-
und stressfrei in einer gesunden Atmosphare austiben zu kdnnen.

Wir missen uns deshalb im Klaren sein, dass auch wir persénlich
unsere Umwelt, Menschen, Pflanzen und Tiere, bei der Auslibung
seines Sports beeinflussen und unsere nattrlichen Lebensgrundla-
gen - Boden, Luft und Wasser - belasten kénnen, weil wir

Flache beanspruchen: beim Betreten, beim Rollen, Starten, Lan-
den und Abstellen der Flugzeuge, flr Hallen, Garagen und sonstige
infrastrukturelle Einrichtungen wie zum Beispiel fur Anlagen der
Flugsicherheit, der Ver- und Entsorgung (zum Beispiel Camping),
fur das Parken unserer Fahrzeuge und flr An- und Abfahrten;

Energie und Rohstoffe bendtigen: zum Starten mit motorgetrie-
benen Seilwinden, motorisierten Schleppflugzeugen oder fir den Be-
trieb von Segelflugzeugen mit Hilfsmotor und Motorseglern sowie zum
Transport des Fluggerats und bei An- und Abfahrten mit dem Pkw;

Abfall, Larm, Abgase und Schadstoffe erzeugen: bei der War-
tung der Flugzeuge, beim Rollen, bei Start, Flug und Landung mit
Motorbetrieb oder bei Benutzung des Pkws;

nachhaltig stéren kdnnen: insbesondere beim zu tiefen Uberflie-
gen von storempfindlichen Gebieten (zum Beispiel Gebiete der stil-
len Erholung und vor allem ornithologische Schutzgebiete).

Der umwelt- und naturbewusste Segelflieger:

o stellt sich der ihm obliegenden Verantwortung;

e fordert durch sein Verhalten den Anspruch des Luftsports, eine
maoglichst umwelt- und naturvertragliche Erholungsart zu sein;

e beachtet den Verhaltenskodex der Luftsportler im DAeC sowie den
Verhaltenskodex der Segelflieger.
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Die Verantwortung fiir umwelt- und naturbewusstes Segel-
fliegen liegt in erster Linie bei uns Piloten!

Wir missen MaBnahmen ergreifen, uns umwelt- und naturbewusst
verhalten, missen umwelt- und naturbewusst fliegen!

Das heiB3t: Beginnend bei der Flugvorbereitung tber die Flugdurch-
filhrung bis zum Abstellen des Flugzeugs in der Halle missen wir
Piloten und unsere Helfer unser Handeln nach umwelt- und natur-
schonenden Aspekten richten.

Der umwelt- und naturbewusste Segelflieger

¢ vermeidet Larmbelastigungen durch strikte Einhaltung von behérdlich
vorgeschriebenen und vereinsintern festgelegten Betriebspausen;

e nutzt die vorhandenen, wirtschaftlich vertretbaren technischen
Mdglichkeiten zur Larmminderung (zum Beispiel Mehrblattluft-
schrauben, Auspuffdémpfung) bei Schleppflugzeugen und motori-
sierten Segelflugzeugen, unterschreitet freiwillig die gesetzlichen
Schallgrenzwerte;

e gibt bei der Neuanschaffung von Schleppflugzeugen, Schleppwin-
den und motorisierten Segelflugzeugen dem leiseren, sparsameren
und schadstoffarmeren Motor den Vorzug;

¢ legt seine Steigrouten im F-Schlepp oder Motorbetrieb nicht tber
storempfindliche Gebiete (zum Beispiel Krankenhduser, Kirchen,
Fremdenverkehrsorte, Gebiete der stillen Erholung, Naturschutz-
gebiete) und wechselt die Steigflugraume, um Larmkonzentrati-
onen zu vermeiden;

e raumt dem Windenstart - nicht nur aus Kostengriinden - den Vor-
zug ein;

e vermeidet unnétigen Larm (zum Beispiel keine Seilriickholwagen
ohne Auspuffanlagen);

e informiert sich Uber naturschutzfachlich stdérsensible Gebiete /
Schutzgebiete / Gebiete der stillen Erholung und berlcksichtigt di-
ese bei der Flugplanung und -durchfiihrung, d.h., er vermeidet es,
solche Gebiete im Tiefflug zu Gberqueren (vor allem im Alpenflug)
und landet nach Mdglichkeit nicht in ihnen. Er gibt seine Informa-
tionen an andere Piloten weiter,
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e halt die optimale Steig- und Sinkflugrate bei motorgetriebenen
Segelflugzeugen und Schleppflugzeugen ein;

e vermeidet Landungen auf ungemahten Wiesen und bestellten
Feldern, landet nach Mdglichkeit am Flurrand;

¢ halt Schaulustige bei AuBenlandungen fern, um weiteren Flurscha-
den zu vermeiden,

e und informiert sie;

e nimmt besondere Ricksicht im Frihjahr und Frihsommer, wenn
Wildtiere ihren Nachwuchs flihren, und zur Zugzeit;

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

o halt Werkstatten, Vereinseinrichtungen, Park- und Campingplatze
sauber und in Ordnung;

e bildet fir die An- und Abfahrt zum Fluggeldnde nach Mdéglichkeit
Fahrgemeinschaften, nutzt gegebenenfalls &ffentliche Verkehrs-

mittel;

¢ hinterlasst keine Abfille.

Lésungen zu den Ubungsfragen (S 35):
1c),2f),3c),4a),5¢c),6b), 7c),8d),9b), 10 d)
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