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Entwurf einer Novelle zum Luftfahrtgesetz

Die Wirtschaftskammer Osterreich erlaubt sich, zum

gegenstandlichen Entwurf wie folgt Stellung zu nehmen:

Zum Vorblatt:

Soweit mit dem gegenstandlichen Gesetzesentwurf eine Anpassung
des Luftfahrtgesetzes an die von der EU geschaffene Rechtslage
beabsichtigt ist und insbesondere die im nationalen Luftver-
kehrsbereich geltenden Haftungsnormen des Luftverkehrsgesetzes
in das Luftfahrtgesetz ilibernommen werden und hiemit eine

Vereinheitlichung des Rechtsbestandes vorgenommen wird, ist dies
begriiRenswert.

Die vorgesehene Anhebung der Haftungshdchstsummen iUbersteigt
jedoch bei weitem das europdische Niveau, wie im folgenden noch
ausgefiihrt werden wird.

Die vorgesehenen Haftungshdchstsummen und die daraus resultie-
renden Versicherungspramien wiirden fir die &sterreichische
Luftverkehrswirtschaft eine unzumutbare finanzielle Mehrbela-
stung darstellen und eine massive Beeintrdchtigung ihrer
Wettbewerbsfahigkeit gegeniiber anderen europdischen
Luftverkehrsunternehmen bewirken.
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Kosten:

Entgegen den weiteren Ausfiihrungen im Vorblatt sind durch den
gegenwdrtigen Gesetzesentwurf fiir den Bund zukinftig nicht un-
erhebliche Kosten zu erwarten. Dies deshalb, da in § 122 (1) dem
Bundesminister filir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr die Kompe-
tenz zur Bewilligung der Errichtung und des Bétriebes von Flug-
sicherungsanlagen auferlegt wird.

Die Erfillung dieses Gesetzesauftrages erfordert zusatzliches,
hochqualifiziertes Personal auf dem Gebiet der Flugsicherungs-
technik, insbesondere der Hochfrequenztechnik und des Flugsi-

cherungsbetriebes.

In Osterreich bestehen hunderte Flugsicherungsanalgen (zB Radar,
ILS, VOR, NDB, RVR-MeBanlagen etc.), deren Betrieb nunmehr einer
Bewilligung bedarf, da im Gesetz eine Ausnahme flir den Betrieb
bereits bestehender Anlagen nicht vorgesehen ist.

Zu bemerken ist noch, daBl die notwendigen Sachverstdndigen nicht
aus dem Bereich der Antragsteller (Austro Control GmbH) beigezo-
gen werden kénnen, da ja diese Parteistellung haben.

Es wird jedenfalls erforderlich sein, die tatsadchlich zu erwar-
tenden Mehrkosten im Sinne der gesetzlichen Bestimmungen
(insbesondere dauernder Personalaufwand) detailliert darzustel-
len. Andernfalls bleibt zu befilirchten, daB derartige Kosten auf
die Luftverkehrswirtschaft im Wege einer Geblihrenerhdhung lber-
wdlzt werden. Diese Befilirchtung scheint vor allem deswegen ge-
rechtfertigt, da ja die Republik Osterreich wiederum alleiniger
Gesellschafter der Austro Control GmbH ist.

EU-Konformitat:

Hiezu darf bemerkt werden, daBl eine EU-Verordnung zweifelsohne
nur durch die EU selbst und nicht durch einzelstaatliche Rege-
lungen gedndert bzw. ergdnzt werden kann.

Zu den einzelnen Paragraphen wird wie folgt Stellung genommen:
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ad Zif. 1, 2, 13 und 14 ("Zulassung von Lﬁftfahrzeugen" etc.)
Im Sinne der angestrebten Modernisierung des Luftfahrtgesetzes
schlagen wir vor, die §§ 13 Abs. 1 (Zulassung von Luftfahrzeu-
gen) und 14 Abs. 1 (Voraussetzung fiir die Zulassung von Luft-
fahrzeugen) ersatzlos zu streichen. Wir halten den Zulassungs-
schein fir einen nicht erforderlichen birokratischen Aufwand.
Weltweit wird kein Zulassungsschein verwendet. Der Zulassungs-
schein verursacht bei den Luftverkehrsunternehmungen, aber auch
bei den sonstigen Haltern einen hohen internen Verwaltungsauf-
wand und erhebliche ACG-Gebihren. Konsequenterweise waren in
weiterer Folge auch die §§ 18 (Bescheidmdfige Anerkennung aus-
landischer Zulassungen) und 19 (Widerruf von Zulassungen und An-
erkennungen) ersatzlos zu streichen. Dasselbe gilt auch fiir das
Luftfahrtgerdat. Es wdare daher auch der § 23 (ziviles Luft-
fahrtgerat) dahingehend abzudndern, daB in Hinkunft auch fir
Luftfahrtgerate keine Zulassung mehr erforderlich ist.

ad Zif. 6 (§ 16 "Luftfahrzeugregister")

§ 16 (1)

Anstelle der Formulierung "Hievon ausgenommen sind jene Zivil-
luftfahrzeuge, fiir die diese Aufgabe ... einer anderen Behdrde
Ubertragen wurde" wird folgende Formulierung angeregt:

we+. 2zu fihren, soweit diese Aufgabe mit Verordnung des Bun-
desministers fir o6ffentliche Wirtschaft und Verkehr nicht gemaf
§ 140 b anderen lbertragen wurde."“

§ 16 (2)

§ 16 Abs. 2 sagt, daBR der Halter eines Zivilluftfahrzeuges ent-

weder '

a) die Staatsangehorigkeit einer Vertragspartei des Abkommens
Uber den Europdischen Wirtschaftsraum besitzen und seinen
Wohnsitz (Sitz) in Osterreich haben muB oder

b) die Staatsangehorigkeit eines Drittlandes besitzen, seinen
Wohnsitz (Sitz) in Osterreich haben und das Luftfahrzeug vor-
wiegend zur Verwendung im Inland bestimmt sein muB.

www.parlament.gv.at




4von 24

17/SN-3/ME X X. GP - Stellungnahme (gescanntes Original)

Der darauffolgende Abs. 3 erdffnet die Moglichkeit, daB juristi-
sche Personen oder Personengesellschaften Halter des einzutra-
genden Luftfahrzeuges sein kénnen. Diese in Abs. 3 gegebene Mog-
lichkeit wiirde systematisch zu Abs. 2 Ziff. 1 als lit c) geho-
ren, da ansonsten gemdl Abs. 2 Ziff. 1 die Halterschaftseintra-

gung ausschlieflich fir ,Staatsangehdérige“ und somit natiirlich
Personen reserviert bleiben wiirde.

Zum Inhalt des § 16 Abs. 3 ist grundsdtzlich festzuhalten, daB
diese Bestimmung wohl auch in Verbindung mit der geltenden Be-
stimmung gemdal § 72 Abs. 2 zu sehen ist, da ansonsten eine Zi-
vilflugplatz-Bewilligung nur ,Staatsangehérigen", somit nicht

juristischen Personen, erteilt werden diirfte.

Deshalb sollte § 72 Abs. 2 wie folgt erganzt werden: ,Die Be-
stimmungen des § 16 Abs. 3 gelten sinngemaf"“.

Unter dieser Voraussetzung ist die Formulierung, wie sie in § 16
Abs. 3 neu vorgesehen ist, ,daf der Uberwiegende Teil des Vermé&-
gens oder Kapitals sowie die tatsdchliche Kontrolle dariiber
Staatsangehdrigen einer Vertragspartei des Abkommens iiber den
EWR zukommt", aus zwei Griinden nicht haltbar:

1. Die ,tatsdchliche Kontrolle dariiber™ bezieht sich auf den
,uiberwiegenden Teil ihres Vermdgens oder Kapitals“. Das ist
aber in der Praxis nicht kontrollierbar und wohl auch nicht
erwiinscht. Das Wort ,dariber™ miilte demgemdl ersatzlos entfal-
len.

2. Weiters stellt sich die Frage, ob unter ,Staatsangehtrigen ei-
ner Vertragspartei des Abkommens iiber den EWR™ auch juristi-
sche Personen gemeint sein kénnen. Andernfalls wdre es nicht
zuldssig, daB z.B. im Fall des Flughafens Linz Gebietskdrper-
schaften die Mehrheit des Grundkapitals halten.

Die korrekte Formulierung als lit. c) zu Abs. 2 Ziff. 1 sollte
demgemafl lauten:
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»C) Eine juristische Person oder Personengesellschaft ist, wobei
im Falle der lit. a) Uberdies gewdhrleistet sein muB, daBR der
Uberwiegende Teil ihres Vermdgens oder Kapitals sowie die tat-
sdchliche Kontrolle entweder Staatsangehdrigen einer Vertrags-
partei des Abkommens iliber den EWR oder juristischen Personen
bzw. Gebietskorperschaften und Anstalten 6ffentlichen Rechts mit
dem Sitz in Osterreich zusteht und die Mehrheit der Vertretungs-
berechtigten oder persénlich haftenden Personen Staatsangehérige
eines Vertragsstaates des Abkommens iiber den EWR sind."“

Weitere literae konnten regeln, unter welchen Bedingungen Kor-
perschaften des 6ffentlichen Rechts, Vereine etc. als Halter von

Flugzeugen ins &sterreichische Luftfahrzeugregister eingetragen
werden koénnen.

Im Ubrigen scheint der Entwurf des § 16 Abs. 2 Z. 1 lit. a be-
ziiglich der Formulierung ,und seinen Wohnsitz (Sitz) in Oster-
reich hat"“ einer Uberpriifung im Hinblick auf die EU-Konformitat
nicht Stand zu halten. Nach den auch in Osterreich unmittelbar
geltenden Grundlagen der Gemeinschaft (vgl. Art. 52 ff.) ist das
Abstellen der Voraussetzung auf den Wohnsitz des Antragstellers
(Halters) nicht mit den erwdhnten Bestimmungen des EWG-Vertrages
in Einklang zu bringen. Nach den Grundlagen der Gemeinschaft,
namentlich des Niederlassungsrechtes, sind Gesellschaften, die
ihren satzungsmidfigen Sitz, ihre Hauptverwaltung, innerhalb der
Gemeinschaft haben und nach den Rechtsvorschriften eines Mit-
gliedstaates gegriindet wurden, den natilirlichen Personen der ib-
rigen Mitgliedstaaten gleichzuhaltén. Die vorliegende Regelung
wiirde infolge des Abstellens auf den Wohnsitz (Sitz) in Oster-
reich eine Ungleichbehandlung zwischen EU-Gesellschaften/EU-
Personen, welche ihren Sitz/Wohnsitz nicht in Osterreich haben,
und 6sterreichischen Gesellschaften/Personen, welche ihren
Sitz/Wohnsitz in Osterreich haben, bedeuten.

Im Ubrigen widerspricht der derzeit vorliegende Gesetzesentwurf
der bisherigen Praxis der AUSTRO CONTROL, durchgefihrt aufgrund
einer Weisung der OZB.
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Auch scheint es zweckmdfig zu erwdhnen, dal es im deutschen
Rechtsbereich durchaus méglich ist, auch als ,nicht deutsche Ge-
sellschaft oder deutscher Staatsblirger™ im Deutschen Luft-
fahrtregister als Eigentiimer und Halter eingetragen zu werden.
Ein Abstellen auf einen allfadlligen Sitz/Wohnsitz in Deutschland
wird im deutschen Rechtsbereich nicht praktiziert.

Es wird daher angeregt, daB aufgrund der Tatsache, daB in Oster-
reich registrierte Luftfahrzeuge ohnedies den O6sterreichischen
Rechtsbestimmungen unterliegen (wie etwa ZLLV etc.), der Gesetz-
geber jedenfalls damit das Auslangen finden kénnte, daB zur Ver-
waltungsvereinfachung den in das Luftfahrzeugregister eingetra-
genen Gesellschaften/Personen ohne Sitz/Wohnsitz in Osterreich
die Verpflichtung auferlegt wird, einen Zustellbevollmdchtigten
in Osterreich namhaft zu machen.

Wegen der oben dargestellten Bedenken hinsichtlich der EU-
Konformitat erscheint uns diese Ldsung als die zweckmdBRigste,
die auch im Gleichklang mit dem geplanten EU-Gesellschafts-
rechtsdnderungsgesetz stiinde.

Weiters soll nicht unerwahnt bleiben, daB durch oben erwdhnte

Praxis seit dem Beitritt zur EU, speziell im Verkauf, Vorteile
gezogen werden konnten.

Im § 72 "Bescheid uUber die Zivilflugplatz-Bewilligung" ist es

unbedingt erforderlich, daB der Verweis auf § 16 Abs. 3 enthal-
ten bleibt.

Im Hinblick auf die derzeit laufende Diskussion iUber ein neues
Flugldarmgesetz darf diese Novelle zum Anlal genommen werden,
darauf hinzuweisen, daB im § 86 des geltenden Luftfahrtgesetzes
nach § 2 folgender § 3 (Verfassungsbestimmung) aufgenommen wer-
den soll: " (3) (Verfassungsbestimmung) Innerhalb der im Sicher-
heitszonenplan (§ 88) festgelegten Anflugsektoren und Ubergangs-
flachen darf im Rahmen der Raumordnung die Widmung Bauland -
Wohngebiet nur mit Zustimmungen des Bundesminsiteriums fir 6f-
fentliche Wirtschaft und Verkehr, bei Millitarflugplatzen nur
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mit Zustimmung des Bundesministeriums fiir Landesverteidigung er-
folgen."

§ 16 (4)

Die Voraussetzung fiir die Ldschung von Eintragungen sollten im
Gesetz im Sinne einer gebundenen Verwaltung (Art. 18 B-VG) zu-
mindest demonstrativ aufgezahlt werden, wie dies beim Widerruf
von Zulassungen und Anerkennungen im § 19 normiert wird.

ad Zif. 7 (§ 19 "Widerruf von Zulassungen und Anerkennungen")

In den Erlauterungen ist ausgefiihrt, daB die Anderung notwendig
war, um die Zulassung zu widerrufen, wenn die vorgeschriebene
Versicherung wegfdllt. Tatsachlich ist durch diese Formulierung
eine weitgehendere Widerrufsméglichkeit gegeben, die bisher
nicht vorlag. Diese Widerrufsmoéglichkeit geht insbesondere da-
hin, wenn nach dem Stand der Technik die Larmerzeugung zu grof
ist. Dies bedeutet, daB behauptet werden kann, daB die Larmemis-
sionen nicht mehr dem Stand der Technik entsprechen, womit die
Zulassung adlterer Luftfahrzeuge widerrufen werden kann.

Fir den Bereich der Hange- und Paragleite; wird angeregt, da mit
der OEAEC-Ubertragungsverordnung gemdaB § 140 LFG dem OEAEC die
Zulassung der Hange- und Paragleiter und Falmschirme ilibertragen
wurde, folgende Bestimmung aufzunehmen: ,Sofern Zulassungen und
Anerkennungen gemdal § 140 LFG an andere Stellen libertragen wur-
den, sind diese mit dem Widerruf beauftragt."“

S 42

In Vorbereitung der JAR 147 sollten in § 42 Ausbildungsunter-

nehmen fir "sonstiges ziviles Luftfahrtpersonal" aufgenommen
werden.

ad Zif. 9 (§ 85 Abs.4)

Die Hinterlegung von Planunterlagen beim Bundesminister fur o6f-
fentliche Wirtschaft und Verkehr und beim jeweiligen Amt der
Landesregierung zur Festlegung von Schlechtwetterflugwegen wird
in der Praxis auf groBte Schwierigkeiten stoRen. Zweckmdfiger
wdre es, die Darstellung der Schlechtwetterflugwege in Karten
geeigneten Maflstabes festzulegen (z.B. Fliegerkarte 1 : 500 000,
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Luftfahrthinderniskarte 1 : 300 000, wie sie in der AIP verlaut-
bart ist, oder grtReren Malstabes 1 : 50 000 oder 1 : 25 000).

Die Kundmachung dieser Karten sollte sinnvollerweise im Luft-
fahrthandbuch erfolgen, wie dies zB in § 6 (4) fir die Kundma-
chung von Luftraumbeschrankungen vorgesehen ist.

ad Zif. 10 (S 92 Abs. 3)

Der Tatbestand ,Erldschen der Ausnahmebewilligung", falls mit
der Erweiterung und dem Betrieb nicht binnen 2 Jahren ab Rechts-
kraft der Ausnahmebewilligung begonnen wird oder der Betrieb des
Luftfahrthindernisses langer als 2 Jahre geruht hat, bedarf ei-
ner naheren Erlduterung, da das Erldschen eines bestehenden
Rechtes fiir den Inhaber dieses Rechtes unter Umstadnden be-
trachtliche finanzielle Nachteile hat.

ad Z2if. 12 (Einfigung nach § 94 Abs.2)

Hier stellt sich die Frage nach der Konsequenz, wenn der Betrieb
der Anlage langer als 2 Jahre geruht hat, somit die Bewilligung
gemal Abs. 1 erlischt. Wir nehmen an, daB dann sinnvollerweise
nicht verlangt werden kann, z.B. ein Gebdude abzureifen.

ad Zif. 14 (§ 96 Abs. 2)

Hier wird eine zusédtzliche Kompetenz, somit ein gesetzlicher
Auftrag flir den Bundesminister fiir 6ffentliche Wirtschaft und
Verkehr, normiert. Mehr Kompetenz erfordert mehr Personal und
Sachaufwand und belastet sohin zusitzlich das Bundesbudget.

Sollte sich diese Beseitigungspflicht auf samtliche Flugsiche-
rungsanlagen, die in der Vergangenheit ohne Bewilligung errich-
tet wurden und fir deren Betrieb nunmehr eine Bewilligung gemafR
§ 122 durch den Bundesminister filir 6ffentliche Wirtschaft und
Verkehr zu erteilen ist, beziehen, so bedarf das umfangreicher,

zusdatzlicher Verfahren und erfordert sohin zusatzliches Personal
und Sachaufwand.
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ad Zif. 17 (§§ 101 bis 103)
In der derzeitigen Fassung des LFG fallen unter den Begriff

Luftverkehrsunternehmen die Luftbeférderungsunternehmen und die
Luftfahrzeug-Vermietungsunternehmen.

Das Kapitel B. "Luftfahrzeug-Vermietungsunternehmen”" im VII.
Teil des LFG wird zwar im Novellierungsentwurf aufrechterhalten,
die Luftfahrzeug-Vermietungsunternehmen werden aber in der Be-
griffsbestimmung des § 101 nicht mehr als Luftverkehrsunter-
nehmen angefitihrt. Damit leidet die Systematik dieses Teils des
Gesetzes. Als Losung schlagen wir vor, als Uberschrift fiir den
VII. Teil die Worte "Luftverkehrsunternehmen und Luftfahrzeug-
Vermietungsunternehmen" zu verwenden, vor § 101 die Kapitel-
berschrift "A. Luftverkehrsunternehmen" einzufiligen und die Ka-
piteliberschrift vor § 102 zu streichen.

§ 102 Abs, 1
Hier sollte im Halbsatz nach dem Begriff "Unternehmen" das Wort

"gewerbsmdafRig" eingefiligt werden. Dies ergibt sich auch aus den
Erlauterungen.

Der Begriff "gewerbsmaBige Befdrderung" sollte jedoch keines-
falls, wie in den Erlduterungen ausgefiihrt, dahingehend zu ver-
stehen sein, dal bereits bei einem einmaligen Transport ohne
Wiederholungsébsicht Gewerbsmdfigkeit vorliegt. Diese Auslegung
der Erlauterungen steht im eklatanten Widerspruch zum Begriff
der GewerbsmaBRigkeit.

Der vorliegende Gesetzestext wilirde bedeuten, daBl jeder, der ei-
nen Fluggast, Post oder Fracht,‘wenn auch nur einmal in einem
Segelflugzeug oder in einem Ultraleicht-Motorflugzeug befdrdert,
konzessionspflichtig wird. Dies kann wohl nicht beabsichtigt
sein, denn in der Praxis wiirde wohl jeder Eigentiimer und Halter

eines Privatflugzeuges frilher oder spater konzessionspflichtig
werden. ’
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In § 102 Abs. 3 der geplanten Novelle wird davon ausgegangen,
daB bereits bewilligte Unternehmen bei Anderungen des Betriebs-
umfanges\sowie bei wesentlichen Anderungen der Organisations-
struktur eine neuerliche Betriebsgenehmigung beantragen miiRten.
Die Verordnung (EWG) Nr. 2407/92 spricht aber in diesem Zusam-
menhang in Artikel 5 Abs. 3 nur davon, daf die Behdrde iiber die-
se Umstdnde in Kenntnis gesetzt werden mufl, wobei die Vorlage
eines Businessplans fiir 12 Monate geniigt.

In § 102 Abs. 3 wdre daher zu unterscheiden zwischen Unterneh-
men, auf die - auch bei wesentlichen Anderungen des Betriebsum-
fanges bzw. der Organisationsstruktur - die Verordnung (EWG) Nr.
2407/92 anzuwenden ist, und den sonstigen Unternehmen, die im §
102 Abs. 1 definiert sind. Der Begriff "wesentliche Anderungen"
sollte durch eine demonstrative Aufzdhlung anlaog zu den Erlau-
terungen im Gesetzestext verankert sein, z.B. Anderung der
Rechtsform des Unternehmens, Wechsel der Geschaftsfiihrung, Jjede
Anderung eines Gesellschafters, einer Kapital- oder Personenge-
sellschaft. Diesbeziliglich muf auf den verfassungsrechtlichen
Grundsatz der gebundenen Verwaltung hingewiesen werden, um un-
liebsame Ermessensentscheidungen hintan zu halten.

Weiters wird in den Erlduterungen angefithrt, dal eine Befdrde-
rung mit einem Luftfahrzeug gegen Entgelt einer Genehmigung be-
darf. Eine derartige Auslegung wiirde dazu fihren, daB die bisher
gehandhabte Ubung in diesem Bereich verboten und mit wesentli-
chen Geldstrafen belegt wird. Es ist in den O6sterreichischen
Vereinen seit Generationen iiblich, daf ein Vereinsmitglied ein
Luftfahrzeug aufgrund seiner Vereinsmitgliedschaft in Anspruch
nimmt und die Kosten mit den mitfliegenden Personen teilt. Die
gleiche Ubung besteht in samtlichen Bereichen der allgemeinen
Luftfahrt, insbesondere bei Segelluftfahrzeugen, Ultralights und
Paragleitern. Es miilte daher sichergestellt werden, daB, wie
dies auch bisher der Fall war, bei Fliigen, bei denen die Selbst-
kosten des Luftfahrzeuges unter den Mitfliegenden aufgeteilt
werden, weiterhin keine Genehmigung erforderlich ist.
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ad Zif. 18 (§ 104 Abs. 2 1lit. c)

Die Begriffe "Taxifluge" und "Gesellschaftsfliige" werden nicht
definiert und erscheinen auch nicht mehr zeitgemdfB. Sie sollten
daher ersatzlos entfallen.

ad Zif. 21 (S 105 "Priafung des Vorhabens")

Der § 105 soll durch die Novelle in bezug auf die Anhdrungs-
rechte wesentlich vereinfacht werden. Wenn sich auch dieser Ab-
schnitt des Genehmigungsverfahrens nur auf Unternehmen mit Luft-
fahrzeugen ohne Motorantrieb, mit Ultraleichtflugzeugen und auf
Rundflug-Unternehmen bezieht, so ist nicht einzusehen, warum
nach § 117 vor der Erteilung einer Luftfahrzeug-Vermie-
tungsbewilligung der Wirtschaftskammer und der 6rtlich zustan-
digen Gemeinde Gelegenheit zur Stellungnahme zu geben ist, wah-

rend bei den vorgenannten "kleinen Luftverkehrsunternehmen" die
Wirtschaftskammer nicht befalt werden soll.

Fir die nichtmotorbetriebenen Luftfahrzeuge soll prinzipiell

auch dem Osterreichen Aero-Club die Modglichkeit gegeben werden,
zu dem Vorhaben Stellung zu nehmen.

Aus dem Bereich der Flughdfen wurde der Wunsch herangetragen,
jenem Flughafen, der als Betriebsstatte fiir das Unternehmen
dient, eine Stellungnahme-Modglichkeit einzurdumen, da "Home ba-
sed"-Unternehmen erhebliche Auswirkungen auf Kapazitdten haben.

ad Zif. 22 (§ 106 Abs. 1 1lit. c)
Unseres Erachtens liegt ein Verweisungsfehler vor. Es sollte

richtigerweise der.AbschluB von Versicherungen gem. §§ 165 und
166 verlangt werden.

Auf die vorgeschlagenen Anderungen zum Haftungsrecht und zur
Versicherungsregelung gehen wir spdater noch naher ein.

ad Zif. 27 (§ 122)

Mit dieser Gesetzesbestimmung wird eine zusdtzliche bedeutende
Kompetenz fiir den Bundesminister fiir &ffentliche Wirtschaft und
Verkehr geschaffen. Grundsadtzlich ist die Bewilligungspflicht
von Flugsicherungsanlagen zu begriiRen, da in der Vergangenheit

www.parlament.gv.at




12 von 24

17/SN-3/ME X X. GP - Stellungnahme (gescanntes Original)

- 12 -

Flugsicherungsanlagen ohne Bewilligung errichtet und betrieben
wurden, und zwar durch das Bundesamt fir Zivilluftfahrt sowie
deren Rechtsnachfolgerin, die Austro Control GmbH.

Insbesondere darf hier auf den BeschluBR des Verwaltungsge-
richtshofes Z1. 1596/67 vom 8.2.1968 verwiesen werden, wonach
flir die Errichtung oder den Betrieb einer Flugsicherungsanlage
keine Bestimmung im Luftfahrtgesetz vorhanden war, die hiefiir
luftfahrtbehdérdliche Bewilligungen vorsah.

Der Hinweis in den Erliuterungen, es erfolge hiebei eine Ande-
rung der Zustandigkeit zur Bewilligung von Flugsiche-
rungsanlagen, ist daher unrichtig und iibersieht, daB aufgrund
des obzitierten Verwaltungsgerichtshoferkenntnisses bisher keine
Bewilligungspflicht fiir die Errichtung und den Betrieb von Flug-
sicherungsanlagen bestand. Eine solche Verpflichtung wurde auch

nicht durch die Novellierung des Luftfahrtgesetzes BGBl. Nr.
452/1992 normiert.

So sehr aus rechtstaatlichen und auch Sicherheitsgriinden diese
neue Bewilligungspflicht fiir die Errichtung und den Betrieb von
Flugsicherungsanlagen zu begriiBen ist, darf nicht ibersehen wer-
den, daB hiedurch beim Verkehrsminister durch diese neue Kompe-
tenz erheblicher Personal- und Sachaufwand entstehen wird. Fir

- die notwendigen Bewilligungsverfahren - in Osterreich bestehen

derzeit hunderte derartige Flugsicherungsanlagen - werden um-
fangreiche Ermittlungsverfahren und Bescheide erforderlich sein.
Im Entwurf der Novelle fehlt namlich jeder Hinweis, ob in der
Vergangenheit errichtete und heute in Betrieb stehende Flugsi-

cherungsanlagen bewilligungspflichtig oder von der Bewilligung
ausgenommen sind.

Aufgrund dieser Bestimmung ist zu erwarten und wohl auch die
Notwendigkeit gegeben, daB im Verkehrsministerium eine eigene
Flugsicherungsabteilung etabliert werden muB, mit entsprechendem

technischen, flugsicherungsbetrieblichen und juristischen Perso-
nal.
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Allenfalls in der Vergangenheit durch das Bundesamt fir Zivil-
luftfahrt erteilte Bewilligungen erscheinen jedenfalls nichtig,
da sich hiefir bisher im Gesetz keine Grundlage findet.

Amtssachverstandige koénnen iiberdies nicht aus dem Bereich der
Austro Control GmbH herangezogen werden, da diese antragstel-
lende Partei ist. Es bleibt daher zu befiirchten, daf durch diese
neue Bestimmung betrdchtliche Mehrkosten auf die Republik zukom-
men, die letztlich auf die Luftverkehrsunternehmen im Wege der
Gebiihrenerhdhungen iliberwdlzt werden, wie dies bereits in den
vergangenen Jahren im grofen AusmaR erfolgt ist. Bei der Formu-
lierung der Voraussetzungen fiir die Bewilligung wdre auf jeden
Fall eine Bestimmung aufzunehmen, wonach die Wirtschaftlichkeit
und Sparsamkeit mitzubericksichtigen ist.

ad Zif. 30 (S§§ 146 bis 170 "Haftungsrecht")

Grundsidtzlich wird die Uberlegung begriiBt, das derzeit im Luft-
verkehrsgesetz (aus dem Jahr 1936) geregelte Haftungsrecht in
~das Luftfahrtgesetz zu integrieren. Der gegenwdrtige Zeitpunkt
ist jedoch der denkbar ungilinstigste flir eine solche MaBnahme.

Wie in den Erlduterungen mehrfach zutreffend ausgefithrt, wird es
im Jahr 1996 zu einer durchgreifenden Anderung im Haftungsrecht
fiir die internationale Befdrderung von Flugpassagieren kommen.
Eine Reihe von Fluggesellschaften haben Ende 1995 - in Ergdnzung
zum Warschauer Haftungssystem - das sog. IATA-Intercarrier Ag-
reement (IIA) unterschrieben, das einen Verzicht auf die Gel-
tendmachung des Haftungslimits gemdaB Warschauer Abkommen vor-
sieht. Vorbehaltlich der rechtzeitigen Erlangung der erforderli-

chen Regierungsgenehmigungen wird diese Neuregelung am 1.11.1996
in Kraft treten.

Basierend auf dem IIA hat die EU-Kommission den Entwurf einer
EU-Verordnung Uber die Haftung der Luftfrachtfihrer fir Flugun-

falle (flr Personenschdden bei der Befdrderung) zur Begutachtung
ausgesandt.
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Nach unserer Auffassung ist es unbedingt erforderlich, die
Osterreichische Neuregelung dieses Themenkreises auf die kom-
mende EU-Regelung zur gegenstdndlichen Thematik abzustimmen.

Wir empfehlen daher, mit der BeschluBfassung iber diesen Teil
der LFG-Novelle noch zuzuwarten, bis die EU-Verordnung in der
endgliltigen Fassung vorliegt. Sollte es notwendig sein, die ib-
rigen Teile der LFG-Novelle vorweg in Kraft zu setzen, so schla-
gen wir vor, den Teil "Haftungsrecht" vorldaufig auszuklammern
und anlaBlich einer weiteren LFG-Novelle zu einem spdteren Zeit-
punkt zu verabschieden.

Nur vorsichtsweise fir den Fall, daB unserer Empfehlung wider
Erwarten nicht gefolgt werden kann, gehen wir im folgenden auf
die einzelnen Bestimmungen der Zif. 30 naher ein.

Generell ist festzustellen, daB die Haftungssummen i{iberhéht an-
gesetzt sind. Sollten diese Summen unverdndert beibehalten wer-
den, hatte dies bedeutende negative wirtschaftliche Auswirkungen
auf die Airlines. Die vergleichbaren Schaden der letzten Jahre
rechtfertigen keinesfalls derart hohe Deckungssummen. |

Viele Klein- und Kleinstunternehmer, wie z.B. Parataxiunterneh-
men, Segelflugzeug- oder Ballonunternehmen, heute in vielen Tou-
rismusorten bereits eine unentbehrliche infrastrukturelle Ein-
richtung im Dienste des heimischen Fremdenverkehrs, wiirden auf-
grund der unermeflichen neuen Pramien gezwungen werden, sofort
ihren Betrieb einzustellen. So wiirde z.B. derzeit die Deckung
der vorgeschlagenen Haftungs- und Unfallsummen rund S 72.000,--
pro Tandemparagleiter oder Ballonpassagier betragen. Angesichts
der allgemein angespannten wirtschaftlichen Lage kann jedenfalls

nicht an eine Erhdhung des Entgeltes fiir Passagiere gedacht wer-
den.

§ 146 (1)

Ein Flugmodell ist nach der Definition des § 11 LFG kein Luft-
fahrzeug, auch gibt es keine Halter von Flugmodellen im Sinne
des § 13 (2) LFG, sondern hdchstens Besitzer oder Eigentiimer von

Flugmodellen. In §§ 146 und 149 wdre der Hinweis auf Flugmodelle
aus diesen Griinden ersatzlos zu streichen.
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Sollte fir den Betrieb von Flugmodellen im Sinne des § 129 LFG
der AbschluBl einer Haftpflichtversicherung gewlinscht werden, so
sollte eine Bewilligung mit Bedingungen.und Auflagen vorgesehen
werden. Dies koénnte durch Anfiihrung eines Absatzes § 129 (4) er-
folgen: "In der Bewilligung ist eine Haftpflichtversicherung fir
den Betrieb von Flugmodellen bis zu 20 kg Hochstgewicht mit ei-
nem Betrag bis zu ....... vorzuschreiben."”

§§ 149

Der Hinweis in den Erlauterungen, daR sich die hier angefihrten
Haftungshdchstbetrdge an denjenigen anderer europaischer Staa-
ten, insbesondere der Bundesrepublik Deutschland, orientieren,
ist fir uns im Detail nicht nachvollziehbar. Wir betrachten die
neuen Betradge generell als iiberhdht. AuBerdem soll durch eine
Regelung gemdaB § 22 LuftVG sichergestellt werden, daf fur
Schmerzengeldforderung weiterhin keine Haftung besteht.

Im § 149 Abs. 1 sollte klar erkennbar sein, daB es sich bei al-

len angefiihrten Betridgen um Hoéchstbetriage handelt. Die Uber-
schrift allein genligt nicht.

Der § 149 Abs. 3 legt die H6chstsumme des Schadenersatzes fir
jede verletzte Person mit ATS 12 Mio. fest. Es ist nicht er-
sichtlich, warum eine bestimmte Haftungshdchstsumme pro Person
nur fir den Fall der Verletzung und nicht fir den Toétungsfall
gelten soll. Weiters ist anzumerken, daf die Gesamthaftungs-
hochstsumme fiir einen Unfall mit einem Flugmodell (§ 149 Abs. 1
Zif. 1) um ATS 2 Mio. niedriger ist, als der hier allgemein pro
Person festgelegte Betrag. Die Festlegung der Hochstsumme des
Schadenersatzes fiir jede Person (verletzt gehort gestrichen) ist
mit ATS 12 Mio. weit iiberhtht, und es mifte daher analog der Re-

gelung in der BRD mit ATS 3,5 Mio. das Auslangen gefunden wer-
den.

§ 150

Hier liegt unseres Erachtens ein Verweisungsfehler vor. Richti-
gerweise sollte auf § 149 verwiesen werden.
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§ 151
Hier sollte es richtig heifen, die Bestimmungen der ,§§ 149 und
150" gelten nicht fiir Schdden, die ... verursacht wurden.
§ 155

Die Worte "oder der Fihrer" sollten ersatzlos gestrichen werden,
da in der Osterreichischen Luftfahrtgesetzterminologie der Be-
griff "Flugzeugfiithrer" nicht existent ist.

§ 156 Abs. 2

Durch die Formulierung ,der Luftfrachtfiihrer haftet ferner fiir
den Sachschaden, der an Frachtgiitern ... entsteht.™ kénnte der
Eindruck entstehen, daB nur fiir den Schaden gehaftet wird, der
durch die Beschadigung von Frachtgiitern (Sachschaden) entsteht,
nicht aber filir den Schaden, der aus dem Verlust von Frachtgii-
tern resultiert (reiner Vermdgenschaden).

Unter Berlicksichtigung der Bestimmung des § 158 Abs. 2, in der

von Verlust oder Beschadigung die Rede ist, wird vorgeschlagen,
die Formulierung in § 156 Abs. 2 zum Zweck der Klarstellung da-
hingehend zu erganzen, daf der Luftfrachtfihrer fiir den Schaden

haftet, der an Frachtgiitern etc. einschlieflich durch den Ver-
lust derselben entsteht.

§ 158

Die Uberschrift "Mindesthaftung"” ist nicht richtig. Die Uber-
schrift sollte lauten: "Haftungsh&chstbetrage".

Im § 158 Abs. 1 wird die maximale Haftpflichtsumme fiir die To&6-
tung oder Verletzung eines Fluggastes von derzeit ATS 430.000,--
auf neu ATS 12 Mio. angehoben. Wir sprechen uns gegen diese An-
hebung um das knapp 28-fache aus. Ein Vergleich mit Deutschland
und der Schweiz bestatigt unsere Auffassung, daR diese Summe
Uberhdéht ist. In der Bundesrepublik Deutschland betragt die ma-
ximale Haftpflichtsumme derzeit umgerechnet ATS 2,2 Mio. und
soll auf ATS 3,5 Mio. angehoben werden, in der Schweiz ist eine

Anhebung von derzeit umgerechnet ATS 1,8 Mio. auf ATS 4,4 Mio.
geplant.
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Aus Grinden der Wettbewerbsfahigkeit und der Vergleichbarkeit
und angesichts der zu erwartenden einschldgigen EU-Verordnung
widre eine Erhdhung der maximalen Haftpflichtsumme in Osterreich
auf hochstens ATS 1,4 Mio. (100.000 ECU) vertretbar.

§ 158 Abs. 2 und Abs. 3

Die Anhebung der Haftungsgrenze fir Fracht und aufgegebenes Rei-
segepack von derzeit ATS 430,--/kg auf ATS 480,--/kg sowie fir
Handgepack von ATS 8.600,-- auf ATS 25.000,-- erscheint willkir-
lich und weicht von den Regelungen im Warschauer Haftungssystem
fir die internationale Befdrderung ab. Bis zur Neuregelung im

Rahmen des Warschauer Haftungssystems sollten die bisher gelten-
den Hochstbetrdge beibehalten werden.

§ 158 Abs. 3 verwischt iberdies in der derzeitigen Textierung
die Zielsetzung, daB es sich hier um einen Hochstbetrag handeln
mufB. Es kann wohl nicht so gemeint sein, daB bei Reisegepack,
unabhdngig vom tatsdchlich entstandenen Schaden, "jedenfalls ATS
25.000,--" zu bezahlen sind. |

AuBerdem sollte es fiir das aufgegebene Reisegepiack weiterhin bei
der Betragsgrenze pro Kilogramm bleiben. Wir schlagen daher fol-
gende Formulierung vor: "Die Haftung des Luftfrachtfihrers fir
Gegenstande, die der Fluggast an sich tragt oder mit sich filihrt,
ist auf einen Hochstbetrag von ATS 8.600,-- gegeniiber jedem
Fluggast beschrankt”.

§ 159

Auch hier liegt unseres Erachtens ein Verweisungsfehler vor. An-
stelle von § 149 sollte auf § 150 verwiesen werden.

§ 162

Durch diese Bestimmung soll klargestellt werden, daB fur die
Haftung aus dem Befdrderungsvertrag bei einer internationalen
Beforderung das jeweils anwendbare internationale Ubereinkommen
(Warschauer Abkommen oder Abkommen von Den Haag) anzuwenden ist.
Diese grundsatzliche Zielsetzung wird jedoch durch den letzten
Halbsatz: "...mit der MaBRgabe, daB § 158 anzuwenden ist." kon-

terkariert, da auf diese Weise auch fir die internationale Be-
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forderung die innerdsterreichischen Haftungslimits gem. § 158
anwendbar gemacht werden sollen.

Wir sprechen uns entschieden gegen diese Verkniipfung der inter-
nationalen und der innerdsterreichischen Haftungsregelung aus
und schlagen daher vor, den zitierten letzten Halbsatz zu strei-
chen.

§ 164 Abs. 2

Hier wird ausgefiilhrt, daB im Fall des § 162 "die Klage gegen den
Dritten auch beim flir den Luftfrachtfithrer zustandigen Gericht"
und umgekehrt erhoben werden kann. Der Zusammenhang dieser Be-
stimmung mit § 162 ("Haftung nach internationalen Abkommen") ist
fir uns nicht nachvollziehbar. Auch die Erlduterungen enthalten
diesbeziiglich keinen Hinweis. Sollte damit gemeint sein, daB in
bezug auf die internationale Befdrderung ein zusatzlicher Ge-
richtsstand zu den Gerichtsstdanden nach dem Warschauer Haftungs-
system eingefiilhrt werden soll, so sprethen wir uns aus den be-
reits zu § 162 angefithrten Uberlegungen entschieden gegen eine
solche Mafnahme aus. Mdglicherweise handelt es sich aber nur um
einen, fir uns nicht klarbaren Verweisungsfehler.

§ 164 Abs. 3

Auch hier liegt ein Verweisungsfehler vor. Richtigerweise miiRte
auf § 162 verwiesen werden.

§ 165

Verweisungsfehler - richtig ware § 149.

§ 166

Wir sprechen uns entséhieden gegen die Erhthung der Mindestver-
sicherungssumme von ATS 550.000,-- auf ATS 12 Mio. pro Passagier
aus. Offenbar hat man sich hier an der KFZ-Haftpflichtmin-
destsumme orientiert. Es kann sich hiebei unserer Ansicht nach
nur um ein MiBverstandnis handeln, da unter anderem ibersehen
wurde, daR sich die KFZ-Haftpflichtmindestsumme auf den Gesamt-
schaden bezieht. Eine Anhebung der Mindestversicherungssumme in
dem im Novellierungsentwurf vorgesehenen Ausmall wiirde den Pra-
mienaufwand fiir diesen Versicherungsteil auf das 22-fache hin-
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aufschnellen lassen und wiirde auflerdem einen groflen Wettbewerbs-
nachteil fir die Airlines bedeuten, da beispielsweise in der
Bundesrepublik Deutschland vergleichsweise nur umgerechnet ATS
245.000, -- vorgeschrieben sind und es in der Schweiz gar keine
diesbezigliche Verpflichtung gibt. Diese Regelung wiirde bedeu-
ten, daB pro Sitzplatz eine Versicherungspramie in der Hdhe von
ATS 74.000,-- fallig wird (bisher ATS 3.400,--), was gleichbe-
deutend ware mit dem Ende der &sterreichischen Luftfahrt, da
kein Konsument bereit wdre, bei einer Umlegung dieser Kosten ei-
ne so exorbitant hohe Preissteigerung seines Tickets zu akzep-
tieren. Es sollte ferner berlicksichtigt werden, daR diese Un-
fallversicherungssumme in jedem Fall in vollem Ausmaf, und zwar
ohne Priifung des Verschuldens oder der tatsdchlich entstandenen
Vermdgensnachteile, fdllig ist. Wir sprechen uns daher ent-

schieden fir die Beibehaltung des derzeitigen Betrages von ATS
550.000,-- aus. ‘

Abgesehen von der angefiihrten Mehrkostenbelastung fir die Luft-
fahrtunternehmen hdtte die vorgesehene Konstruktion von Passa-
~gierhaftpflicht und Fluggast-Unfallversicherung insbesondere bei
der Toétung von Personen folgende, sowohl fiir die Frachtfiihrer

bzw. Luftverkehrsunternehmen als auch Geschadigten unerwiinschte
Konsequenzen:

Wahrend aus der vom Luftverkehrsunternehmen zu finanzierenden
Unfallversicherung auch unbeteiligte Dritte (z.B. weitlaufige
Erben) ohne Riicksicht auf Haftungsfragen und Hohe des eingetre-
tenen Schadens betrdchtliche Summen erhalten wiirden, bestilinde
fir einen Schadenersatzberechtigten, der keinen Anspruch aus der
Unfallversicherung hat (z.B. flir einen dem Getdteten gegeniiber
Unterhalts-, aber nicht Erbberechtigten) die Gefahr, daf er -
weil eine Passagierhaftpflichtversicherung nicht mehr obligato-
risch vorgesehen ist - mangels einer solchen Haftpflichtversi-
cherung bei allfalliger Zahlungsunfdahigkeit des Schadigers von
diesem nicht befriedigt wird. Im Ubrigen scheinen aufgrund des
Umstandes, daB die Anspruchsberechtigten aus der Unfallversiche-
" rung und aus dem Titel des Schadenersatzes verschiedene Personen

sein kénnen, die Anrechnungsbestimmungen des § 166 problema-
tisch.
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In der Anrechnungsbestimmung des § 166 sollte noch klargestellt
werden, daB nur an den Schadenersatzberechtigten geleistete Zah-

lungen aus der Unfallversicherung auf den Schadenersatzanspruch
angerechnet werden.

§§ 167 und 169

Auch hier liegen Verweisungsfehler vor. Richtigerweise wdre auf
die §§ 165 und 166 zu verweisen.

Im § 167 sollte, analog zum neuen § 16 Abs. 3 lit. a, auf Versi-
cherungen abgestellt werden, die im EWR zum Betrieb dieses Ver-
sicherungszweiges berechtigt sind.

§ 169
Hier miRte es wiederum richtig heiBen: ,Der Nachweis iiber die
aufrechte Versicherung gemaf § 165 ...."“

Fir den Bereich der Hdnge- und Paragleiter wdre es zweckmafigqg, -
die Mitfiihrung des Versicherungsnachweises fir Drittschdden ver-
pflichtend vorzuschreiben. Den Versicherungsnachweis fiir Un-
fallversicherung und den Nachweis der Berechtigung des Versi-
cherungsunternehmens in Osterreich mitzufiilhren, scheint dagegen
nicht erforderlich, weil die Uberpriifung dieser Tatsachen im
Rahmen des Bewilligungsverfahrens bzw. der Jahresmeldungen er-
folgt.

§ 170

Im bézug auf die Verstandigung der Zulassungsbehorde, daf ein
Halter eines Luftfahrzeuges eine Versicherung stoniert hat,
reicht es vollkommen aus, den Versicherer zu verpflichten, die
Zulassungsbehdrde vom Nichtbestehen einer Versicherung zu ver-
stdndigen. Fiir den Bereich der Hange- und Paragleiter und Fall-
schirmspringer wird generell eine Ausnahme gefordert, da es bei

Hange- und Paragleitern und Fallschirmen keine Einzelzulassung,
sondern nur Musterzulassungen gibt.

Uberlegenswert ist, ob nicht durch eine einzige Gesetzesbestim-
mung die Anwendung des Abkommens zur Vereinheitlichung von Re-
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geln iUber die Befdrderung im internationalen Luftverkehr

(Warschauer Abkommen in der Fassung von Den Haag 1995) mit den
relevanten Bestimmungen normiert werden sollte, wie dies zB im
Frachtrecht fiir den StraBengiliterverkehr in § 439a HGB erfolgte.

ad Zif. 31 (8§ 171 bis 173 "Strafbestimmung")

§ 171 (1)

Richtig sollte es wohl heiflen: ,Wer Vorschriften dieses Bundes-
gesetzes, der aufgrund dieses Bundesgesetzes erlassenen Verord-
nungen, wer den Vorschriften der Verordnung ... zuwiderhandelt

A}
.

In § 171 Abs. 1 Z2if. 4 wird auf Anordnungen von Flugsicher-
heitsorganen hingewiesen. Offenbar in Kenntnis der Problematik,
die mit einer solchen Strafankniipfung verbunden ist, enthalt das
derzeit giiltige Luftfahrtgesetz diesen Passus nicht. Wir ersu-
chen, in diesem Punkt bei der bestehenden Rechtslage zu bleiben
und den § 171 Abs. 1 Zif. 4 zu streichen.

§ 172 (1) zZif. 3

Es sollte richtig heiBen: ,versucht wird, gewerbsmdfig Personen
oder Sachen mit Zivilluftfahrzeugen ..."

§ 172 (1) 2Zif. 4

Hiebei wird insbesondere bemingelt, daB Fliige verboten werden
konnen, wenn Zivilluftfahrer ohne die nach §§ 42 und 44 er-
forderlichen Bewilligungen ausgebildet werden. Unabhiangig davon,
inwieweit diese Vorschrift den EU-Grundsdtzen iber den freien
Dienstleistungsverkehr widerspricht, wadre zu iberlegen, §§ 42
und 44 dahingehend zu &dndern, daB Ausbildungen auch von
nichtdsterreichischen Schulen, die in anderen Staaten der EU be-
heimatet sind, durchgefiihrt werden.

§ 172 (1) 2if. 5

Es muRl davon ausgegangen werden, dal Piloten nicht gegen derar-
tige Bescheidvorschriften zur Verminderung des Flugldrms ver-
stoBen kénnen, da solche Bescheide in der Regel an Flug-
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platzhalter, nicht jedoch an Piloten gerichtet sind und nicht
O0ffentlich kundgemacht werden.

§ 172

Abs. 1 sollte um folgende Bestimmungen erganzt werden:

»1. trotz vorheriger Abmahnung beharrlich gegen andere Zahlungs-

verpflichtungen, die direkt aus der Beniitzung der Flughafen- und

Flugsicherungseinrichtungen resultieren, verstolt.“

Begrindung:

Die Einfiigung erscheint sinnvoll, um den zweifellos im 6ffentli-
chen Interesse gelegenen ordnungsgemdfen Betrieb des Zivilflug-

platzes im Bedarfsfalle auch mit dieser MaBnahme gewahrleisten
zu konnen.

8. Die entsprechende Zulassung des Luftfahrzeuges oder dessen
Lufttiichtigkeit nicht gegeben ist.™

Begriindung:

Hier handelt es sich um einen besonders wichtigen Aspekt in Sa-
chen allgemeiner Sicherheit.

§ 172 (2)

ZweckmafRig wdre es zwischen den Worten "Anflugfreigabe, Abnahme"
einzufiligen: "vorldufige Abnahme des Zivilluftfahrerscheines".
Dieser Zusatz ist deswegen erforderlich, da in weiterer Folge
ein Verwaltungsverfahren beziliglich des Entzuges des Zivilluft-
fahrerscheines einzuleiten sein wird, wie dies analog bei der
Abnahme eines Kraftfahrzeugfiihrerscheines vorgesehen ist.

§ 173

Zur Absicht, ein eigenes Strafregister zu fihren, in dem Ver-
waltungsstrafen vermerkt werden, die keiner Tilgung unterliegen,
wird gefordert, daf zumindest die Tilgungsbestimmungen des VStG
auch auf die hier angefiihrten Strafen anzuwenden sind und daR

diese nach Ablauf der Tilgungsfrist im Register der ACG geldscht
werden. o
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Fir den Bereich der Hadnge- und Paragleiter, Fallschirmspringer
und Ballonfahrer wird grundsatzlich bezweifelt, ob bei nichtmo-
torisierten Luftfahrzeugen, also im weitesten Sinn bei Flug-
sportlern {iberhaupt, ein solches Register gefiihrt werden muf.
Derzeit gibt es keinen triftigen Grund, ein solches Register zu
fihren. Auch im benachbarten Ausland gibt es keine ahnliche Re-
gelung. Sofern die oben angefiihrte Bestimmung aufrechterhalten
wird, sollte der Osterreichische Aero-Club mit der Fihrung eines
Registers fiir diesen Bereich beauftragt werden.

ad Zif. 32 ( § 176 Abs. 1 "Zwischenstaatlicher Luftverkehr")
Diese Bestimmung ist inhaltlich ndher zu erlautern. Es ist nicht
einsichtig, in welcher Form gesetzliche Bestimmungen auf Be-
triebsrechte Anwendung finden.

§ 176 Abs. 2

Im Einklang mit dem neuen § 101 sollte hier anstelle von
"Luftfahrtunternehmen" der Terminus "Luftverkehrsunternehmen"
verwendet werden.

Unseres Erachtens sollte weiters klar definiert werden, was un-
ter "Osterreichischen" Luftverkehrsunternehmen zu verstehen ist.
Es stellt sich die Frage, ob hier Unternehmen gemeint sind, die
gemaB Luftfahrtgesetz (und damit gemdaB Verordnung Nr. 2407/92)
eine Betriebsgenehmigung besitzen, oder ob Unternehmen angespro-
chen sind, die "iliberwiegend im Eigentum und unter der effektiven
Kontrdlle Osterreichischer Staatsangehdriger" stehen. Gerade in
Luftverkehrsabkommen mit Nicht-EWR-Staaten werden als Osterrei-

chische Unternehmen ausschlieBlich die zuletzt genannten be-
zeichnet.

Die Wirtschaftskammer Osterreich ersucht, die angefithrten Ande-
rungsvorschldage in der gegenstandlichen Novelle zu berilicksichti-
gen. Im Hinblick auf die sehr weitreichenden Neuerungen des vor-
liegenden Novellierungsentwurfes wird angeregt, beim Bundesmini-
sterium fir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr eine Redaktions-
gruppe unter Beiziehung der Wirtschaftskammer Osterreich mit
ertretern der Luftverkehrsunternehmen zu bilden.
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Wie gewlnscht, wird diese Stellungnahme auch dem Prasidium des
Nationalrates (in 25-facher Ausfertigung) uberﬁittelt.

Mit freundlichen Gruﬁen
w/éé/t&c/u

Leopold Maderthaner Dr. Ginter Stummvoll
Prasident Generalsekretar
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