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Bundesgesetz, mit dem das Luftfahrtgesetz geandert wird; Stellungnahme

Sehr geehrte Frau Mag. Nonnenmacher!

Wir danken fur die Ubermittlung der Dokumente zur oben angefiihrten Novelle, zu der wir die
folgenden Anmerkungen haben:

Generelle Anmerkungen

Grundsatzlich begriien wir die hinter der Novellierung stehende Intention, Unklarheiten zu
beseitigen und den Verwaltungsaufwand zu vereinfachen. Bei einigen neuen Bestimmungen
sehen wir jedoch noch Verbesserungspotential bei der angestrebten Effizienzsteigerung,
Klarstellung und Verwaltungsvereinfachung. Insbesondere durch die vorgeschlagene Neuregelung
der Meldedatenverarbeitung, der Fristenverlangerung im § 134a und allen voran der
Wiedereinfuhrung der Kontrolle von Lichtbildausweisen im § 134 Abs. 3 entstehen der
osterreichischen Luftverkehrswirtschaft weitere Mehrkosten und Mehraufwand. Als fur unsere
Unternehmen problematisch erachten wir auch die Neuregelung der Hange- und Paragleiter und
bei den neuen Bestimmungen zu den unbemannten Flugkorpern erkennen wir Erganzungsbedarf.

Wir weisen auBerdem auf eine Bedarfserhebung bei den Mitgliedsunternehmen der Berufsgruppe
Luftfahrt im Herbst 2012 hin, welche ergeben hat, dass die Mehrheit der an der Umfrage
beteiligten Unternehmen grofes Interesse am Vorhandensein von Crew Member Certificates
(CMC) hat. Um dieser Forderung Rechnung zu tragen, bedarf es unseres Erachtens einer
Rechtsgrundlage im LFG. Da die CMC fur unsere Mitgliedsunternehmen von groBer Notwendigkeit
sind, ersuchen wir um die Aufnahme einer entsprechenden Rechtsgrundlage.

Daruber hinaus regen wir an, in der Novelle auch die notwendigen Anpassungen an die die
Mitgliedstaaten bindenden Artikel der Verordnung (EU) Nr. 73/2010 zur Festlegung der
qualitativen Anforderung an Luftfahrtdaten und Luftfahrtinformationen fir den einheitlichen
europaischen Luftraum vorzunehmen.
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Anmerkungen zum Textentwurf

VYorblatt

Hier wird angefuhrt, dass in Bezug auf die nunmehr von der Austro Control GmbH
durchzufiihrende Meldedatenverarbeitung gegenuber der bisherigen Rechtslage mit einer
Steigerung des personellen Aufwandes von funf Mannjahren zu rechnen ist. Wahrend die
Meldedatenverarbeitung somit bisher vom bereits vom BMVIT beschaftigten Personal der
Bundesanstalt fur Verkehr miterledigt wurde, waren nach der nun vorgeschlagenen Delegierung
fur dieselbe Tatigkeit bei der Austro Control GmbH funf zusatzliche Vollzeitmitarbeiter
vorgesehen. Daher ist aufgrund der weiteren Verlagerung hoheitlicher Aufgaben vom BMVIT zur
Austro Control GmbH erneut mit einer Kostenerhohung fur die Nutzer zu rechnen, welche wir
schon jetzt dezidiert ablehnen.

Zu$§7und§ 20

Die auch bei Inanspruchnahme der ,,Opt-Out“-Klausel spatestens zum 4.12.2014 anzuwendende
Verordnung (EU) Nr. 923/2012 regelt in Abschnitt 6 in Verbindung mit den
Ausnahmebestimmungen des Artikels 4 abschlieBend, fur welche Zwecke Luftraume genutzt
werden dirfen. Weder ,,Ubungsbereiche noch ,,Erprobungsbereiche* sind darin vorgesehen -
und dies mit gutem Grund: Bei gemeinsamer Betrachtung der Verordnungen (EU) Nr. 923/2012
und 748/2012 wird unserer Ansicht nach klar, dass ein fix definierter Raum dem EU-Gesetzgeber
kein Anliegen ist. Bei genauer Priifung sowohl der EU-rechtlichen Rechtslage gemah dieser
beiden Verordnungen und der Grundverordnung (EG) Nr. 216/2008 als auch der ZLLV 2010 auf
nationaler Ebene sind unserer Ansicht nach bereits umfassende gesetzliche Grundlagen fir
Ubungs- und Erprobungsfliige gegeben, ohne dass noch eine Regelung fiir Bereiche notwendig
ware.

Wir pladieren daher dafir, bereits jetzt die zivilen Bestimmungen des § 7 zu streichen, wahrend
die militarischen Bestimmungen beibehalten werden. Mit § 20 in der vorgeschlagenen Form sind
wir hingegen einverstanden, lediglich die Zitierung des § 7 musste modifiziert werden. Damit
wiirde die rechtliche Situation nicht nur der Realitat angepasst, sondern auch die
Ubereinstimmung mit den europarechtlichen Bestimmungen hergestellt werden (ab 4.12.2014
miissen Ubungs- und Erprobungsbereiche ohnehin aus dem 6sterreichischen Rechtsbestand
gestrichen werden). '

Zu § 9 Abs. 2

Hier wurde eine Anpassung dahingehend vorgenommen, dass der Antrag auf AuBenabfliige und -
landungen nur mehr vom Halter des Luftfahrzeuges einzubringen ist. Tatsachlich wird jedoch in
vielen Fallen ein Antrag fur mehrere Flugzeuge auch unterschiedlicher Halter gestellt, woraufhin
ein AuBenlandebescheid fiir alle betroffenen Luftfahrzeuge erstellt wird. AuBRerdem wiirde der in
der Praxis oft dringliche und regelmaBige Wechsel von Tandemgleitschirmen - aus
Sicherheitsgriinden, wahrend der Wartung, beim Tausch des Fluggerates und jedem anderen
Halterwechsel - zusatzliche behordliche Handlungen erfordern. Die in einem Flugsport-
unternehmen unabdingbare Flexibilitat wirde durch diesen Verwaltungsaufwand sehr
eingeschrankt und der finanzielle Aufwand wiurde sich durch mehrfache Bescheid-Gebuhren
enorm steigern. Wir schlagen daher vor, die Formulierung des § 9 Abs. 2 folgendermaBen zu
andern: ,,Der Antrag auf Bewilligung von AuRenabfliugen und AuBenlandungen ist vom Halter des
Zivilluftfahrzeuges oder einem Vertreter einzubringen.“

ZuS§9Abs. 6und § 10Abs. 172 4

Der Entwurf flhrt hier faktisch eine neue Bewilligungspflicht fur entgeltliche Tandem- und
Ausbildungsfliige ein. Zum einen steht diese im Gegensatz zum ausdricklich postulierten Ziel des
Entwurfs, namlich der Verringerung des Verwaltungsaufwandes. Zum anderen ist dieser Entwurf
absolut impraktikabel und verhindert eine positive wirtschaftliche Entwicklung von Tandem- und
Flugschulunternehmen: Bislang war es im Interesse des heimischen Sommertourismus moglich,
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Paragleiter-Tandemflige in ganz Osterreich anzubieten und diverse Ausbildungsabschnitte zum
Sammeln von Flugerfahrung auch in anderen Flugschulbereichen zu ermaoglichen. Diese
bestehenden Flugschul- bzw. Beforderungsbewilligungen sind geographisch nicht eingeschrankt
und umfassen demnach das ganze Bundesgebiet. Sollte jedoch die vorliegende Regelung
umgesetzt werden, wurde osterreichweit um Tausende von AuBenabflugbewilligungen angesucht
werden mussen.

Wir pladieren daher dafur, die Bewilligungsfreiheit fur AuBenabfliige von Hange- und
Paragleitern uneingeschrankt vorzusehen. Demnach hatte in Z 14 der vorgeschlagene § 9 Abs. 6
zur Ganze und in Z 16 (§ 10 Abs. 1 Z 4) die Wortfolge ,,die nicht fir die entgeltliche Beforderung
von Personen oder die Ausbildung betrieben werden* zu entfallen.

Soweit es das Ziel des Entwurfes sein sollte, mogliche Defizite der luftfahrtbehordlichen Aufsicht
durch den Entfall der Notwendigkeit einer Beforderungsbewilligung fur Hange- und Paragleiter
(8 111 neu) zu kompensieren, so kann dies unserer Ansicht nach auch durch die Einflihrung einer
bloBen Anzeige- oder Registrierungspflicht fur Beforderungsunternehmen erreicht werden. Dies
wirde im Vergleich zur geltenden Rechtslage eine deutliche, aber auch praktikable
Verwaltungsvereinfachung darstellen. So konnte etwa ein § 111 Abs. 2 mit folgendem Inhalt
vorgesehen werden: ,Der Beforderer hat die beabsichtigte Aufnahme seines Betriebes,
wesentliche Anderungen sowie die Einstellung seines Betriebes dem Landeshauptmann, in
dessen Bundesland er seinen Sitz bzw. Wohnsitz hat, schriftlich anzuzeigen. Hat der Beforderer
keinen Sitz bzw. Wohnsitz im Inland, so ist jener Landeshauptmann zustdndig, in dessen
Bundesland der Beforderer bei Aufnahme des Betriebes ausschlieflich oder liberwiegend tdtig
sein wird.“

Soll hingegen an einer Bewilligungspflicht fur entgeltliche Tandemfliige festgehalten werden, so
pladieren wir eindringlich dafur, die oben dargestellten Mangel des Entwurfes zu vermeiden,
indem die Bewilligungspflicht auf den Beforderer sowie einen fiir ihn zustandigen
Landeshauptmann konzentriert wird. Daher schlagen wir vor, an den geplanten § 9 Abs. 6 LFG
folgende Satze anzufligen: ,Der Antrag auf Bewilligung von Aufenabfliigen ist vom Beférderer
beim Landeshauptmann, in dessen Bundesland er seinen Sitz bzw. Wohnsitz hat, einzubringen.
Hat der Beforderer keinen Sitz bzw. Wohnsitz im Inland, so ist jener Landeshauptmann
zustdndig, in dessen Bundesland der Beforderer bei Aufnahme des Betriebes ausschlief3lich oder
liberwiegend tatig sein wird. “

Fur die Bewilligungspflicht fur Ausbildungsfliige - zusatzlich zum weiter erforderlichen
Registrierungs- bzw. Genehmigungsverfahren - konnen wir hingegen prinzipiell keine
Rechtfertigung erkennen, weswegen unserer Ansicht nach in 8 10 Abs. 1 Z 4 die Wortfolge ,,oder
die Ausbildung“ entfallen sollte. Im Rahmen eines Zulassungs- bzw. Registrierungsverfahrens
einer Flugschule werden das Schulungsgelande, die Start- und Landeplatze bzw. der Schul- und
Ubungsbereich durch die zustandige Behorde umfassend begutachtet und geprift. In Bezug auf
die Luftfahrtsicherheit, mit der diese AuBenabflugbewilligung begriindet wird, weisen wir darauf
hin, dass fur gewerbliche Tandemflige ohnehin bereits in der Zivilluftfahrt-Personalverordnung
entsprechend hohere Auflagen an die fachliche Befahigung und Erfahrung der Piloten gestellt
werden. Auch aus diesem Grund lehnen wir jede weitere Prifung bzw. Bewilligung als absolut
entbehrlichen zusatzlichen burokratischen Aufwand ab.

Erganzend halten wir auBerdem fest, dass in keinem anderen Mitgliedstaat AuBenabflige bzw.
AuBenlandungen mit Hange- und Paragleiter - egal, ob entgeltlich oder unentgeltlich, bei
Tandem- oder Schulungsflug - einer derartigen gesetzlichen Regelung unterworfen sind. Aus den
dargestellten Griinden, namlich insbesondere der drohenden administrativen und finanziellen
Belastung fir die Flugunternehmen, aber auch den Auswirkungen auf die Verwaltung fordern wir
eindringlich, die Bewilligungsfreiheit flr AuBenabfliige von Hange- und Paragleitern
uneingeschrankt vorzusehen (siehe erste Variante).
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Zu 8§ 9Abs. 7

Im Vorblatt wird hierzu ausgefuhrt, dass es grundsatzlich nicht erlaubt sein soll, ein Luftfahrzeug
auBerhalb von Flugplatzen und Krankenhaushubschrauberlandeflachen zu rollen. In Betrieb
nehmen bedeutet unserer Ansicht nach bereits der Start des Motors eines Luftfahrzeuges. Wir
weisen darauf hin, dass in der Praxis beispielsweise Hubschrauber auch auBerhalb von
Flugplatzen gewartet werden oder Luftfahrzeuge teilweise in neben Flugplatzen errichteten
Hangar-Bauten untergebracht sind. AuBerdem konnen AuBenlandegenehmigungen auBerhalb von
Flugplatzen erteilt werden und Luftfahrzeuge im Selbstbau hergestellt werden. In all diesen
Fallen konnten die Luftfahrzeuge dann weder am Boden gerollt noch gestartet werden. Wir
pladieren daher fur eine ersatzlose Streichung dieser impraktikablen Bestimmung.

Zu 88 24c - k: Generelle Anmerkung

Wir begruBen die nun endlich erfolgte gesetzliche Regelung von ferngesteuerten Fluggeraten und
Drohnen mit Kameras - insbesondere in Anbetracht der Tatsache, dass deren Einsatz im
benachbarten Ausland, so vor allem in Deutschland und in der Schweiz, bereits seit Jahren
unbirokratisch geregelt ist, was fur unsere Mitgliedsunternehmen aus dem Wirtschafts- und
Tourismusfilmbereich eine starken Konkurrenzdruck bedeutet. Durch den neu eingefluigten Absatz
zu ,unbemannten Luftfahrzeugen* darf es jedoch nicht zu einer Beeintrachtigung der
gewerblichen Luftfahrt kommen. Wie wir in den Anmerkungen zu § 24f weiter unten ausfuhren,
steht und fallt die Praktikabilitat der Neuregelung mit der Umsetzung durch die Austro Control
GmbH. Dabei sollten neben einer unburokratischen Handhabung (z.B. im Hinblick auf zeitlich
befristete Genehmigungen) aber auch wesentliche Aspekte wie die Gewahrleistung der
Sicherheit der Datenubertragungsverbindung sowie MaBnahmen zur Begegnung der
Kollisionsgefahr mit anderen Luftfahrzeugen berticksichtigt werden.

Zu § 24c und § 24d

Die mit § 24c Absatz 1 beabsichtigte Unterscheidung zwischen Flugmodellen mit einer
maximalen Bewegungsenergie unter und uber von 79 Joule erachten wir als nicht zielfuhrend, da
die Zuhilfenahme der Energie unserer Ansicht nach ins Leere fuhrt: Die Berechnung der
Bewegungsenergie ergibt sich aus der Halfte des Produkts von der Masse und dem Quadrat der
Geschwindigkeit, was bedeutet, dass sich die Bewegungsenergie wahrend des Betriebes eines
Flugmodelles permanent andert. Nachdem es auch keine Geschwindigkeitsinformationen gibt,
kann nicht festgestellt werden, ob das Flugmodell gerade unter- oder oberhalb der Grenze liegt.
Wir ersuchen daher, keine Unterscheidung nach der Bewegungsenergie zu treffen. § 24d sollte
daher gestrichen werden, auch weil er zum einen eine nicht einhaltbare Hohenbeschrankung auf
30 Meter Uber Grund enthalt. Zum anderen ware eine Konsequenz des

§ 24d, dass unbemannte Gerate unter 79 Joule maximaler Bewegungsenergie auch in
unmittelbarer Nahe eines Flughafens betrieben werden durfen, was unserer Ansicht nach ein
Sicherheitsrisiko darstellen kann.

Die in § 24c Absatz 1 Z 1 vorgeschlagene maximal zulassige Entfernung von 500 Metern erachten
wir als nicht ausreichend. Wir pladieren hier auf eine ,,Begrenzung auf die Sichtweite, sodass zu
jeder Zeit die Fluglage des Flugmodelles erkannt werden kann“. Diese kann bei groBen
Flugmodellen bis zu 2500 Metern betragen, bei kleinen jedoch auch wesentlich unter 500 Metern
liegen. Gegen die grundsatzliche Regelung, dass Flugmodelle nur in direkter, ohne technische
Hilfsmittel bestehender Sichtverbindung betrieben werden durfen, haben wir keinen Einwand.
Wir weisen jedoch darauf hin, dass es vermehrt Flugmodelle gibt, die mit einer Videobrille o.a.
gesteuert werden konnen. Da in den Bestimmungen keine Beschreibung eines Betriebes im
sogenannten ,,Lehrer-Schiler-Modus* enthalten ist, sollte unserer Ansicht nach durch eine
Einfugung einer entsprechenden Formulierung zumindest in den Erlauterungen sichergestellt
werden, dass ein Betrieb von Flugmodellen mit , Lehrer-Schiler-Steuerungen* zulassig ist. Dabei
steuert der Schiler das Flugmodell unter Zuhilfenahme einer Videobrille 0.a., der Lehrer ist
jedoch fir das Flugmodell verantwortlich, hat eine standige Sichtverbindung ohne Zuhilfenahme
technischer Hilfsmittel aufrecht zu erhalten und kann vor allem mit seiner Steuerung jederzeit
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das Kommando Uber das Flugmodell iUbernehmen, womit ein ebenso sicherer Betrieb wie bei
herkommlichen Flugmodellen sichergestellt ist. Eine sinngemaBe Formulierung, die eine
brauchbare Losung fir den Modellflugsport darstellt und auch keine unzumutbaren Auflagen fiir
die Hersteller solcher Modellflugzeuge mit sich bringt, findet sich auch in entsprechenden
deutschen Bestimmungen.

Unserer Ansicht nach ist der in § 24c Abs. 1 Z 6 geforderte Mindestabstand zu Personen und
Sachen mit 50 Metern zu hoch gegriffen und praktisch nicht sinnvoll. Oft stehen mehrere Piloten
wahrend des Betriebes nebeneinander und somit im Bereich des Start- und Landeplatzes des/der
anderen Piloten, was durch diese Bestimmung unmoglich gemacht wirde. Wir pladieren daher
fur folgende Umformulierung der Z 6: ,,und durch deren Betrieb keine Personen oder Sachen
gefdhrdet werden und“ zu ersetzen.

Die in § 24c Abs. 1 Z 7 geforderte Einhaltung von Sichtflugwetterbedingungen halten wir flr
nicht fur zweckmaBig. AuBerhalb von Wolken zu bleiben liegt ohnehin im naturlichen Interesse
eines jeden Modellflugtreibenden, da ansonsten das Modell unweigerlich verloren ware. Die
Einschrankung auf eine erforderliche Sichtweite von 1,5 Kilometern ist flr einen Betrieb eines
Flugmodelles im Umkreis von z.B. weniger als 500 Meter nicht notwendig und daher abzulehnen.
Wir regen daher an, Z 7 zu streichen, da die dahinter stehende Absicht durch die von uns bereits
zu Z 1 vorgeschlagene Formulierung ausreichend abgedeckt ist.

Der zweite Satz des Absatzes 2 ware bereits durch die von uns vorgeschlagene Formulierung der
Z 6 des Abs. 1 abgedeckt und konnte daher gestrichen werden.

Zu § 24e

Wir erachten die in Absatz 2 geforderte Bewilligung von Modellflugplatzen durch die
Bezirksverwaltungsbehorden fur einen nicht notwendigen zusatzlichen Verwaltungsaufwand, der
dem Modellflugsport groBen Schaden zufuigen wirde. Eine Gefahrdung offentlicher Interessen
sehen wir auch ohne Bewilligungspflicht keinesfalls gegeben, da ohnehin das Einverstandnis des
Grundstuckseigentumers gegeben sein muss und die Einhaltung eines sicheren Betriebes durch §
24c gewabhrleistet ist. Die durch eine Bewilligung entfallenden Betriebsvoraussetzungen der Z 1
und 6 des § 24c Abs. 1 bringen keinerlei Vorteile fur Modellflugsportler, wenn die von uns
vorgeschlagene Formulierung der beiden Ziffern ubernommen wurde. Daher fordern wir eine
ersatzlose Streichung der Bewilligungspflicht.

Zu § 24f

Im Absatz 2 Z 1 wird hier festgehalten, dass unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1 nur mit
Bewilligung der Austro Control GesmbH betrieben werden durfen. Gleichzeitig wird geregelt,
dass das Erlangen dieser Bewilligung die Einhaltung von Lufttuchtigkeits- und/oder
Betriebstlichtigkeitsanforderungen erfordert, welche gemaB § 24h von der Austro Control GmbH
vorzuschreiben sind. Aus dem Gesetzestext ist dabei nicht ersichtlich, wie die Austro Control
GmbH die genannten Bestimmungen tatsachlich umsetzen will, aber in der konkreten
Anwendung liegt unserer Ansicht nach der Schlussel fur die Praktikabilitat und letztlich auch fir
die Wettbewerbsfahigkeit osterreichischer Filmunternehmen gegeniber der Konkurrenz im
benachbarten Ausland, die diese Fluge problemlos durchfuihren kann. Die liberalen Regelungen in
der Schweiz und in Deutschland sollten daher unbedingt das Vorbild fur die kiinftigen Regelungen
sein. Wir gehen davon aus, dass zeitlich befristete Genehmigungen erteilt werden und nicht fur
jeden Flugeinsatz eine gesonderte Genehmigung eingeholt werden muss, weil eine solche
Regelung absolut impraktikabel ware.

Wir ersuchen auch um eine nahere Determinierung, welche technischen Voraussetzungen ein
unbemannter Flugkorper erfullen muss, damit er von der Austro Control GmbH zum Flug frei
gegeben wird. So sind beispielsweise redundante Steuersysteme bei bestimmten Coptern wie
Hexa- und Oktocoptern technisch nicht umzusetzen.
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Nachdem hier auBerdem zwischen Flugkorpern mit Sichtkontakt und ohne Sichtkontakt
unterschieden wird, weisen wir darauf hin, dass inzwischen viele Fluggerate aus
Sicherheitsgriinden ein GPS-Modul eingebaut haben, das bei Instabilitat des Flugkorpers
jedenfalls eingreift - unabhangig davon, ob Sichtkontakt zur Steuereinheit am Boden besteht. In
der Regel werden Copter von zwei Personen gesteuert, wobei der , Pilot“ das Fluggerat steuert
und der Kameramann die Kamera-Einheit bedient. Hierbei besteht normalerweise Sichtkontakt,
da dem Kameramann bei Schwenkbogen die Arbeit jedenfalls erleichtert wird, wenn er selbst
den Hexacopter in Sichtweite hat. In der Regel sind diese Fluggerate mit Kamerasystem und
zusatzlich mit GPS-System ausgeristet. Letzteres dient aber nicht dazu, den Flug ohne Sicht zu
ermoglichen, sondern erfullt wesentlich wichtigere Funktionen, die dann eingreifen, wenn das
Fluggerat instabil wird, und der ,,Pilot* die Kontrolle Uber das Fluggerat verliert, um
sicherzustellen, dass der Hexacopter selbststandig zurlick zur Startposition fliegt und landet.
AubBerdem ist eine Kontrolle des Flugs via GPS wesentlich leichter moglich - manche GPS-
Systeme verfligen sogar uber eine Art ,,Stopp-Faktor®, der ab einer bestimmten einzugebenden
Flughohe , bremst“. Das GPS-System stellt also auch beim Flug auf Sicht einen wesentlichen
Sicherheitsfaktor dar. Aus unserer Sicht sollte daher jedenfalls klargestellt werden, dass das
Vorhandensein eines GPS-Systems nicht notwendigerweise bedeutet, dass es sich hier um einen
Flugkorper handelt, der ohne Sichtverbindung betrieben wird und daher unter die entsprechende
Bestimmung der Klasse 2 fallt. Ein Verzicht auf dieses System wiirde namlich bedeuten, dass ein
wesentlicher Sicherheitsfaktor wegfallt, der gerade bei gewerblichem professionellem Einsatz
wesentlich ist und die Funktionalitat erhoht.

Zu § 74 Abs. 6

In den letzten drei Satzen des Absatz 6 werden die Begriffe ,Voraussetzungen fur die
Zertifizierung“ und ,,Mangel* unserer Ansicht nach vermischt bzw. der Begriff ,,Mangel“ nicht
naher erlautert. Wir sehen hier den folgenden Widerspruch: Beim Nichterfullen der
Voraussetzungen fur die Zertifizierung verliert einerseits das Flughafen-Zertifikat vollstandig an
Glultigkeit, andrerseits muss die Behorde mit Bescheid feststellen, ob das Flughafen-Zertifikat
»ganz oder zum Teil unglltig ist“, wenn nicht naher definierte Mangel nicht innerhalb einer von
der Behorde festgesetzten Frist behoben werden. Mit einer Definition der beiden oben
angefuhrten Begriffe konnte diese Unklarheit vermieden werden.

Zu 875 Abs. 1

Uns ist nicht klar, welcher Bedeutungsinhalt der alten Formulierung beigemessen wurde und
welche Konsequenz die Anderung haben soll. Die alte Fassung haben wir durchaus so verstanden,
dass z.B. eine eigene gewerberechtliche Genehmigung nicht erforderlich und von der
Flugplatzbewilligung abgedeckt war. Nach der neuen Formulierung ware nun aber auch eine
gewerberechtliche Genehmigung erforderlich, was wiederum eine eigene luftfahrtrechtliche
Bewilligung entbehrlich machen wiirde.

Zu § 75 Abs. 2

Unserer Ansicht nach sollte klargestellt werden, dass eine Zurverfiigungstellung nur von
Raumlichkeiten und Flachen innerhalb der Flughafengrenzen erfolgen kann. In den Erlauterungen
wird auBerdem darauf hingewiesen, dass der Zivilflugplatzhalter dafiur den ,,Ersatz allfalliger
Selbstkosten* fordern kann. Die Kostentragung sollte als essentielle Frage nicht in den
unverbindlichen Erlauterungen, sondern im Gesetzestext geregelt werden. Wir schlagen daher
vor, folgende Erganzung vorzunehmen: ,,... im erforderlichen Ausmah gegen Ersatz der
Selbstkosten unter Berucksichtigung einer Kapitalverzinsung und einer angemessenen
Gewinnkomponente zur Verfugung zu stellen“.

Zu§78

Wir regen an, Genehmigungen fur geringfiigige BaumaBnahmen, die keine Auswirkungen auf den
Flugbetrieb und die Sicherheit der Luftfahrt haben konnen, in einem vereinfachten Verfahren
ohne Verhandlung abzuwickeln. Dies konnte durch eine analoge Anwendung der Bestimmungen
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tiber anzeigepflichtige Vorhaben gemaB der Bauordnung (z.B.: Anderung von Zwischenwanden)
bzw. einer Auflistung von bewilligungsfreien Bauvorhaben (z.B.: Baustelleneinrichtung oder
Aufstellen von Baucontainern) erreicht werden. Diese geringfuigigen Baumafnahmen mussen
derzeit alle verhandelt werden.

Daruber hinaus regen wir an, dass das BMVIT bei Neuerrichtung von zivilen Bodeneinrichtungen,
die keine Auswirkungen auf die Sicherheit der Luftfahrt haben konnen, nur das Verfahren der
Situierungsbewilligung abwickelt, die anderen erforderlichen Verfahren (fur Errichtungs- und
Benltzungsbewilligung) aber nur mehr mit den zustandigen Bezirksverwaltungsbehorden
verhandelt werden. Durch diese Vereinfachungen konnte eine wesentliche Verfahrens-
beschleunigung erreicht werden.

Zu § 84

Auch hier regen wir an, Genehmigungen fur geringfugige BaumaBnahmen, die keine
Auswirkungen auf den Flugbetrieb und die Sicherheit der Luftfahrt haben konnen, in einem
vereinfachten Verfahren ohne Verhandlung abzuwickeln.

Zu § 84a

Wir begruBen es ausdrucklich, dass mit der Einfugung des § 84a endlich auch Krankenhaus-
Hubschrauberlandeflachen die gebuhrende Aufmerksamkeit gewidmet wird. Wir haben allerdings
Bedenken, dass damit Landeplatze mit einem geringeren Sicherheitslevel zugelassen werden.
Dies ist sowohl den Landeplatzbetreibern, die in der Vergangenheit eine Zulassung gemah §§ 68ff
benotigten, nicht zuzumuten, noch ist es fur neu zu errichtende Landeplatze sinnvoll. Wir
schlagen daher vor, Landeplatze bei Krankenhdusern als eine eigene Kategorie von
Zivilflugplatzen einzustufen und diese nicht mittels noch zu erlassender Verordnung zu regeln,
sondern in einem eigenen Abschnitt der Zivilflugplatz-Verordnung. Eine weitere Beibehaltung
des Status ,,Zivilflugplatz“ ist aus unserer Sicht auch unbedingt aufgrund der ungeklarten
Haftungsfragen fur diese neue Kategorie von Landeplatzen erforderlich, da in der Vergangenheit
die Verantwortung fur den Zustand des Landeplatzes und der Umgebung (inklusive der moglichen
Schadigung Dritter) oft Grund fur keine Zulassung nach LFG war.

Sollte unserem Anliegen nicht entsprochen werden, ersuchen wir zumindest darum, eine
zeitliche Befristung von z.B. funf Jahren fur Landeplatze gemaR § 84a einzufihren, innerhalb
welcher der Landeplatz in einen gemal den §§ 68ff zugelassenen Zivilflugplatz umzuwandeln ist.
Nur so ist auf Dauer ein gleichmaBiger Sicherheitslevel zu erreichen.

Zu § 84b

Die hier vorgenommene wesentliche Verscharfung des ohnehin schon rigiden Flugplatzzwangs in
Osterreich entbehrt jeder sachlichen Rechtfertigung, weswegen wir sie dezidiert ablehnen.

Diese Bestimmung schlieBt eine bedarfsgerechte und flexible Handhabung des § 9 LFG aus und ist
unserer Ansicht nach aus verkehrspolitischen Erwagungen verfehlt. Sollen namlich Landungen
und Abfluge ausschlieBlich auf bewilligte Zivilflugplatze konzentriert werden, resultiert dies dort
in einer Verkehrskonzentration, die Larmprobleme verscharft, Kollisionsrisiken erhoht und
Nutzungskonflikte provoziert. Werden hingegen bedarfsgerecht und flexibel Abfluge und
Landungen auch andernorts ermaoglicht, werden diese Probleme wesentlich gemildert.

Der Vergleich mit unseren Nachbarlandern zeigt, dass die Ausformung des Flugplatzzwangs in
Osterreich im internationalen Vergleich schon bisher sehr rigide war und dass es insbesondere in
Italien und Frankreich als Folge des dort wesentlich weniger rigiden Flugplatzzwanges zu
keinerlei Problemen kommt. Wenn, wie in § 9 LFG festgelegt, keine offentlichen Interessen
entgegenstehen, ist nicht einzusehen, warum nicht auch regelmaBiger Flugbetrieb auBerhalb von
Flugplatzen, zeitlich befristet und eingeschrankt auf einen bestimmten Kreis von
Luftfahrzeugen, Piloten oder sonst bedarfsgerecht definiert, zulassig sein soll. Fur einen
solcherart eingeschrankten Flugbetrieb generell eine Zivilflugplatzbewilligung zu fordern ist
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unserer Ansicht nach weder erforderlich noch sinnvoll. Wir pladieren daher fur eine ersatzlose
Streichung des § 84b LFG.

Zu § 85ff

Wir bekennen uns zu MaBnahmen, die die Sicherheit der Luftfahrt erhohen. Dennoch ist zur
Neuformulierung der ,Luftfahrthindernisse“ anzumerken, dass diese in einigen Punkten unklar
ist und fur die betroffenen Unternehmen zu Mehrkosten flihrt, wobei fraglich ist, ob diese mit
einem zusatzlichen Sicherheitsgewinn einhergehen. Uberbordende Belastungen miissen
jedenfalls verhindert werden.

Zu § 87 Abs. 1

Wir begriiBen die Klarstellung in den Erlauterungen, dass auch im Fall einer im UVP-Verfahren
erteilten Zivilflugplatz-Bewilligung dennoch die Luftfahrtbehorden zur Erlassung der
Sicherheitszonen-Verordnung zustandig sind. In diesem Zusammenhang ware aber eine
Ubergangsregelung wiinschenswert, die sicherstellt, dass ein nach der alten Rechtslage
durchgefuhrtes Verfahren zur Festlegung der Sicherheitszone im Rahmen der UVP aufgrund der
neuen Rechtslage nicht nochmals durchgefiihrt werden muss.

Zu § 87 Abs. 7

Der Absatz 7 sollte unserer Ansicht nach dahingehend abgeandert werden, dass wie in Abs. 8 die
betroffenen Grundstiicksbesitzer nicht einzeln zu verstandigen sind, sondern die Verstandigung
durch Kundmachung in der Gemeinde erfolgen kann. Der erste Satz sollte daher folgendermaBen
geandert werden: ,,Die Verstdndigung der Eigentiimer der vom Entwurf zur Anderung der
Sicherheitszonen-Verordnung umfassten Grundstiicke hat durch offentliche Verlautbarung an
den Amtstafeln jener Gemeinden, in denen sich die Grundstiicke befinden, fiir die Dauer von
acht Wochen zu erfolgen“.

Zu § 91b

Die hier vorgesehene Antragspflicht bei Altanlagen birgt die Problematik in sich, dass dem
Eigentumer eines solchen Hindernisses haufig nicht bewusst ist, dass seine Anlage im Gegensatz
zur alten Rechtslage nunmehr als Luftfahrthindernis zu qualifizieren ist und ein entsprechender
Antrag zu stellen ware. Zudem stellen sich durch die Anderung Haftungsprobleme und
Mehrbelastungen. Nachdem diese Regelung in der Praxis kaum durchfuhrbar scheint, fordern wir
eine Ausnahme von der Antragspflicht fur Altanlagen.

Zu § 101

Die in den Erlauterungen formulierte Absicht begruBen wir, sie ergibt sich jedoch nicht eindeutig
aus dem Textierungsvorschlag. Ein expliziter Hinweis darauf, dass gegebenenfalls auch von
einem anderen Mitgliedstaat erteilte Bewilligungen das Erfordernis erflllen, ware
wunschenswert.

Zu 5 102 Abs. 4

Wir pladieren fur eine Klarstellung dahingehend, dass bei motorisierten Hange- und Paragleitern,
Hange- und Paragleitern und Fallschirmen auch gewerbliche Beforderungen von der Bestimmung
erfasst sind. Nach der vorliegenden Formulierung ist nicht klar, dass der zweite Fall auch
gewerbliche Beforderungen umfasst und nicht nur, wie explizit im ersten Fall angefuhrt,
Selbstkostenfluge.

Zu § 103 Abs. 1
Siehe unsere Anmerkung zu § 75 Abs.1.

Zu § 120a Abs. 1
Wir begruBen die vorgeschlagene Klarstellung, dass bei der Festlegung der An-, Ab-, und
Streckenflugverordnung durch die Austro Control GmbH auch auf eine moglichst geringe
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Immissionsbelastung Rucksicht zu nehmen ist. Dieses Minimierungsgebot stellt schon bisher
langjahrige Praxis der ACG dar.

Zu§ 122

Die Erfahrungen aus dem UVP-Verfahren fur die 3. Piste lehren, dass eine Klarstellung sinnvoll
ware, wer fur die Beantragung von Bewilligungen zustandig ist (z.B.: Flugsicherungsorgani-
sationen gemaB § 120 LFG). Diese Diskussion hat zu erheblichen Verzogerungen gefiihrt und
sollte in zuklnftigen Verfahren vermieden werden.

Zu § 128 Abs. 2

Nachdem ein Feuerwerk zu Silvester in der Sicherheitszone genauso gefahrlich ist wie an
anderen Tagen, sollte diese Ausnahme gestrichen bzw. nur in Abstimmung mit den
Betriebszeiten eines Flughafens gewahrt werden.

Zu§ 131
Nachdem die Joint Aviation Authorities zum 30. Juni 2009 aufgeldst wurden, sollte der zweite
Satz des Abs. 2 entsprechend adaptiert werden.

Zu 134 Abs. 3

Hier wird neu vorgesehen, dass beim Boarding eine Uberpriifung der Namensgleichheit auf der
Bordkarte und einem amtlichen Lichtbildausweis des Passagiers vorgenommen werden muss.
Argumentiert wird dies mit Artikel 20 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 Uber die Untersuchung
von Flugunfallen. Diese Interpretation des Art. 20 ist unter den EU-Behorden einzigartig. In
keinem anderen EU-Mitgliedstaat wird eine Identitatskontrolle mit der Verordnung (EU) Nr.
996/2010 begrindet. Neben der aus unserer Sicht fehlenden rechtlichen Grundlage fur diese
Regelung scheint sie auBerdem im Hinblick auf die Bestimmungen des Schengener Abkommens
und der Reisefreiheit verfassungsrechtlich bedenklich, da sie einer Identitatskontrolle
entspricht. Hinweisen mochten wir auch auf die Verordnung (EG) Nr. 300/2008, die vom
Passagier beim Betreten des Sicherheitsbereichs nur eine gultige Bordkarte verlangt, eine
Identifizierung des Passagiers hingegen nicht fur notwendig erachtet. Dariiber hinaus ist die
Identitatskontrolle bei anderen, grenziiberschreitend tatigen Verkehrsunternehmen ebenfalls
nicht Praxis.

Hintergrund des Artikels 20 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 ist die Gewahrleistung der
moglichst raschen Benachrichtigung von Angehdrigen im Falle eines Unfalls (so wurde in dieser
Verordnung auch die Moglichkeit fur Passagiere geschaffen, eine Kontaktperson bei den
Luftfahrtunternehmen bekanntzugeben). Aufgrund der Beforderungsbedingungen der
Luftfahrtunternehmen kann es sich bei den an Bord befindlichen Personen aber nur ausnahmslos
um die Passagiere, die auch auf dem Ticket angefuhrt sind, handeln - auBer der Passagier
handelt widerrechtlich. § 134 Abs. 3 LFG wirde somit nur bei Passagieren zu einer Verbesserung
der Datenqualitat fihren, die unter falschem Namen reisen. Weder ergibt sich aus Art 20 der
Verordnung (EU) Nr. 996/2010 die Verpflichtung zur Identitatskontrolle, noch lasst sich eine
Anderung der gesamten Boardingablaufe sowohl kosten- als auch aufwandsmapig rechtfertigen,
nur um Angehorigen von Passagieren, die bewusst gegen die Beforderungsbedingungen des
Luftfahrtunternehmens verstoBen, dieselbe Betreuungsleistung zukommen zu lassen wie jenen
der Passagiere, die sich korrekt verhalten. Und selbst wenn eine Kontrolle mittels
Lichtbildausweis erfolgen wiirde, konnte nicht sichergestellt werden, dass der sich tatsachlich an
Bord befindende Passagier wirklich der Passagier ist, der auch im Ticket eingetragen ist. Auf der
einen Seite ist das Bodenpersonal nicht dafiir ausgebildet, gefalschte Ausweise identifizieren zu
konnen, auf der anderen Seite besteht immer die Moglichkeit einer Namensgleichheit.

Gerade weil die Identitatskontrolle kein Thema mehr war, haben die Flughafen in den letzten
Jahren gemeinsam mit den Fluglinien intensiv in die Installation von modernen automatisierten
Boardingmaschinen investiert, durch welche das Boarding schnell und mit wenig Personaleinsatz
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der Fluglinien bzw. ihrer Beauftragten ermoglicht wird. Die dadurch erzielte Beschleunigung des
Abfertigungsprozesses kommt den Reisenden und der effizienten Nutzung der Gesamtkapazitat
zugute und spielt gerade im Transferprozess eine wichtige Rolle. Die nun geplanten
Identitatskontrollen machen alle diese Vorteile zunichte, fiihren zu einer erhéhten Komplexitat
des Abfertigungsvorganges und verhindern den Einsatz von automatisierten Boardingmaschinen.
Gleichzeitig wird dadurch die Effizienz reduziert und die Kosten werden durch zusatzlichen
Personaleinsatz in die Hohe getrieben, ohne dass ein erkennbarer Mehrwert an Datenqualitat
generiert wiurde. Wir pladieren daher fir eine ersatzlose Streichung dieses Absatzes.

Bei Inlandsfligen wird die Problematik der durch § 134 Abs. 3 LFG entstehenden de facto-
Ausweispflicht noch besser sichtbar. AuBerdem zeigt sich bei diesen Fligen auch noch
deutlicher, wie diskriminierend diese Regelung gegenuber anderen Verkehrstragern im
Inlandsverkehr ist. Nachdem sie auBerdem mangels territorialer Geltung des LFG im Ausland
nicht angewendet werden konnte, wirde sie im Falle eines Unfalls den GroBteil der potenziellen
Flige nicht abdecken. Ankommende Flugzeuge und vor allem die Flugzeuge, die gar nicht
planmaBig in Osterreich landen sollten, sondern wahrend einer Querung des osterreichischen
Luftraums im Uberflug einen Notfall deklarieren mussen, waren von der Identitatskontrolle nicht
abgedeckt. Auch bei diesen Flugen musste man somit auf die vorhandenen Passagierlisten
zuruckgreifen, bei denen kein Abgleich stattgefunden hat.

AbschlieBend halten wir fest, dass die Einfuhrung des § 134 Abs. 3 Mehraufwand und Mehrkosten
sowie die Gefahrdung des Transferhubs Wien bedeuten wiirde: Laut einer Expertenevaluierung
ware die Umsetzung mit dem bestehenden Personal nicht zu bewerkstelligen. Bei Austrian
Airlines wird alleine aufgrund des zusatzlich benotigten Personals von Mehrkosten von Uber 1
Mio. € ausgegangen. Noch viel gravierender waren jedoch die Auswirkungen auf die derzeit
etablierten Boardingablaufe. Derzeit liegt der Flughafen Wien mit einer Umsteigezeit von
lediglich 25 Minuten im internationalen Spitzenfeld. Eine interne Simulation hat ergeben, dass
die Umsetzung dieses Absatzes nicht nur das Ende dieser kurzen Umsteigezeit bedeuten wiirde,
sondern in Folge auch des Ende des Transfersystems bei Austrian Airlines: Durch die verlangerten
Ablaufe konnte das Transfer-Wellensystem nicht mehr aufrechterhalten werden, welches jedoch
das derzeitige Austrian Airlines-Netzwerk und damit verbunden den Hubstatus des Flughafen
Wien uberhaupt erst ermoglicht.

Zu § 134a

Sowohl die nationale als auch die europaische Rechtslage sehen wir hier kritisch: Mit einer
Zuverlassigkeitsuberprufung wird auf geheimdienstliche Daten zugegriffen, die fernab des
Grundrechts auf Datenschutz und fernab der Kontrollmoglichkeit durch den Betroffenen, ob
diese Uberhaupt richtig sind und deren Speicherung datenschutzrechtlich zulassig ist,
gespeichert werden. Der Betroffene hat keinen Rechtsschutz, wenn ihm aufgrund ,,negativer
ZUP* der Flughafenausweis verweigert oder entzogen wird. Die Rechtsprechung des OGH
(namentlich die Entscheidung 1 Ob 225/07f) wird hier geflissentlich ignoriert. Eine weitere
Verscharfung der aus rechtsstaatlicher Sicht inakzeptablen Gesetzeslage konnen wir keinesfalls
hinnehmen; insbesondere besteht kein Grund, jedermann als verdachtig abzustempeln, der
,LUcken in Ausbildungs- und Beschaftigungszeiten“ aufweist. Wir fordern vielmehr, dass die
Moglichkeit zur Einsicht in die gespeicherten Daten gewahrt und ein rechtsstaatliches Instrument
zur allfalligen Korrektur falscher gespeicherter Informationen geschaffen wird.

Der Vorschlag, die Frist fiir die Zuverlassigkeitspriifung von derzeit vier auf funf Wochen
auszuweiten, widerspricht vollkommen der Intention der Verwaltungsvereinfachung bzw.
Effizienzsteigerung und fuhrt zu nicht unerheblichen Mehrkosten fur die betroffenen
Unternehmen. Wir pladieren daher dafir, diese Anderung jedenfalls zu streichen. Die
vierwochige Wartezeit bereitet schon heute erhebliche Probleme und fiihrt auch im
Zusammenhang mit Bauarbeiten im Sicherheitsbereich zu erheblichen Verzogerungen. Aus
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unserer Sicht wiinschenswert ware hier vielmehr eine Beschleunigung und Vereinfachung des
Verfahrens sowie eine Reduzierung der Frist auf zwei oder drei Wochen.

Zu § 134a Abs. 2

Flughafenausweise durfen gemaB VO (EG) Nr. 185/2010 hochstens fur funf Jahre ausgestellt
werden, fur diesen Zeitraum gelten auch die Zuverlassigkeitsuberpriifungen. Nicht fiir alle
Ausweisantragsteller bzw. Unternehmen wird aber an den diversen Flughafen die maximale
Gultigkeitsdauer von funf Jahren ausgenutzt, sondern es kann die Gultigkeitsdauer beschrankt
werden. Wir pladieren daher fur die folgende Formulierung: ,,Fiir eine Verldngerung des
Flughafenausweises nach finf Jahren muss sich die betreffende Person erneut einer
Zuverldssigkeitstiberpriifung gemdf3 Abs. 1 unterziehen*.

Zu § 140d Abs. 3

Siehe unsere Anmerkungen zu § 134a. Es ist grundsatzlich nicht einzusehen, dass fur
Informationen, die fur den Betroffenen nicht einmal einsichtig und im Fall von Fehlern keiner
Korrektur zuganglich sind, auch noch Gebuhren bezahlt werden missen. Diese Regelung lehnen
wir daher ab. Im vorliegenden Entwurf wird nun vorgeschlagen, dass die fur die
Zuverlassigkeitsuberpriifung zu entrichtende Geblhr im Voraus zu bezahlen ist. Diese
vorgeschlagene Abrechnungsweise erscheint ungleich aufwendiger als die derzeit praktizierte
und konnte die Frist fur die Zuverlassigkeitsuberprufung noch weiter ausdehnen, da nicht geklart
ist, ab wann die Frist fir die Uberpriifung beginnt (erst, wenn die Bezahlung eingetroffen ist?).
Unabhangig von der grundsatzlichen Ablehnung dieses Absatzes pladieren wir daher dafiir, die
bisherige Form der Verrechnung beizubehalten und die Wortfolge ,,im Vorhinein* zu streichen.

Zu 5 145 Abs. 4

Wir haben keinen Einwand gegen die hier vorgenommene Klarstellung. Grundsatzlich sollte
jedoch nicht jeder Flug eines Polizei- oder Militarluftfahrzeugs als Einsatzflug deklariert werden,
ohne dass definiert wird, was uberhaupt einen Einsatzflug darstellt. Es besteht sonst die Gefahr,
dass willkurlich und missbrauchlich Privilegien in Anspruch genommen werden, die in vielen
Fallen (z.B. bei einem reinen Uberfiihrungs- oder Ubungsflug) nicht zustehen.

Zu§169Abs. 1Z6

Unserer Ansicht nach geht es eindeutig zu weit, Verletzungen von Anweisungen in Handblichern
usw. generell unter Strafe zu stellen. Es muss einerseits beachtet werden, dass die fur
Bestrafung zustandigen Bezirksverwaltungsbehorden gar nicht uber das zur Beurteilung
notwendige Fachwissen verfligen, andererseits sind beispielsweise sehr viele Luftfahrzeuge in
Verwendung, deren Handbucher noch auf alteren Standards beruhen, bei denen sich aber in der
Praxis bestimmte Abweichungen als zweckmaBig und u.U. sogar sicherheitsfordernd
herausgestellt haben. AuBerdem ist der hier geforderte Inhalt bereits durch Absatz 4 abgedeckt,
da samtliche in den jeweiligen Handbiichern festgelegten oder genehmigten Verfahren und
Vorgaben auf den genannten Normen basieren. Wir sprechen uns daher dezidiert gegen die hier
vorgenommene Verscharfung aus.

Zu 5 170 Abs. 2
Die Unschuldsvermutung ist ein Grundrecht, das mit der Weitergabe von Informationen vor einer
rechtskraftigen Verurteilung verletzt wird. Wir lehnen diese Anderung daher ab.

Zu§ 171a

Wir begruBen diese Neuregelung grundsatzlich, aber es sollte klargestellt werden, dass bei
einem luftfahrtbehordlichen Startverbot sofort der Flugplatzhalter informiert wird, damit das
Luftfahrzeug durch Losen der Bremsen in einen schleppfahigen Zustand gebracht wird.
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Wir ersuchen um Berlicksichtigung unserer Stellungnahme und um die Moglichkeit, in einem
Gesprach unsere Argumente fur die im Interesse unserer Unternehmen geforderten Anderungen
und Erganzungen ausfuhrlich darlegen und erklaren zu konnen.

Freundliche GruRe
( | ﬁééﬁu&ﬁm@

Dr. Christoph Leitl MagXAnna Maria Hochhauser
Prasident Generalsekretarin
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