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An das

Prisidium des Nationalrates

Dr. Karl Renner-Ring 3 %Sf/ﬁg/é/ﬁt

1017 Wien

lhr Zeichen lhre Nachricht vom Unser Zeichen Sachbearbeiter, DW Wien, am
DI Ut/Di DI Umlauft, 230 28. Februar 1996

Stellungnahme zum Entwurf eines Bundesgesetzes, mit dem das Luftfahrtgesetz geiindert
wird

Sehr geehrte Damen und Herren!

Bezugnehmend auf die Aussendung des Bundesministeriums fiir offentliche Wirtschaft und Ver-
kehr vom 29. Dezember 1995, Pr.ZL 58.502/28-7/95, iibersenden wir IThnen als Beilage unsere Stel-
lungnahme zu diesem Entwurf 1n 25-facher Ausfertigung.

Mit freundlichen Griiflen

VERBAND DER ELEKTRIZITATSWERKE
OSTERREICHS
Der Geschiftsfiihrer:

r. Rudolf HLADIK)

Beilagen
1/STLUFT.DOC
Brahmsplatz 3 Postfach 123 Telefax Telefon Creditanstalt-Bankverein
A-1041 Wien DVR 0422100 0222/5051218 022 2/505 17 27 Serie BLZ 11000, Kto. 0064-20418/00
+43-1-505 1218 +43-1-50517 27 Postscheck 7536.656
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VERBAND DER
ELEKTRIZITATSWERKE
OSTERREICHS

Bundesministerium
fiir offentliche Wirtschaft
und Verkehr

Radetzkystrale 2
1031 Wien

lhr Zeichen thre Nachricht vom Unser Zeichen Sachbearbeiter, DW Wien, am
Pr.Zl. 58.502/28-7/95 29. Dez. 1995 DI Ut/Ha DI Umlauft, 230 22. Februar 1996

Stellungnahme zum Entwurf einer Novelle des Luftfahrtgesetzes im Begutachtungsverfahren

Sehr geehrte Damen und Herren!

Wir danken fiir die Einbeziechung unseres Verbandes als Interessenvertretung der 6sterreichischen
Elektrizititswirtschaft in das Begutachtungsverfahren zu dem o.a. Gesetzentwurf.

Von den umfangreichen Bestimmungen der vorgesehenen Gesetzesnovelle ist unser Wirtschafts-
zweig sachlich nur von Anderungen der §§ 85 - 96 betroffen. Zu den 1m Entwurf hierzu unter den
Punkten 9 bis 15 vorgesehenen Formulierungen besteht unsererseits kein Einwand.

Schwerwiegende Bedenken erheben wir jedoch dagegen, daf unsere diversen Vorschlige zur
Anderung des LFG im Interesse seiner besseren Vollziehbarkeit nicht beriicksichtigt wurden.

Zuletzt im April 1995 hat unser Verband durch seinen damaligen Prisidenten, Herrn Dipl-Ing,
Hans Haider, einen Vorschlag fiir eine sachlich wesentliche, mit einer minimalen Textinderung
durchfiihrbare Korrektur der Besttmmungen des § 85 Abs. 3 persénlich an den Herrn Bundes-
minister Mag. Viktor Klima tibergeben. Eine Realisierung dieses Vorschlages hitte die Vollziehung
der mit der LFG-Novelle 1993 hinzugefiigten Bestimmungen betreffend Luftfahrthindernisse
auflerhalb von Sicherheitszonen wesentlich beschleunigt und damit entscheidend zur Verbesserung
der Sicherheit im Rettungsflugwesen beigetragen. Bei diesem Vorschlag sind wir davon ausgegan-
gen, dafl eine umfassendere Novellierung des Gesetzes in absehbarer Zeit nicht zu erwarten sei.

Da nunmehr eine sehr weitgehende Novellierung anderer Bereiche des Gesetzes 1n Angriff genom-
men wird, erlauben wir uns, ausgehend von den 1n der Zwischenzeit gesammelten Erfahrungen
mit dem Vollzug der mit BGBL Nr. 898/1993 eingefiihrten Bestimmungen betreffend Luftfahrt-
hindernisse auflerhalb von Sicherheitszonen, nachfolgend eine umfassende kritische Analyse dieser
Bestimmungen vorzulegen und daraus entsprechende Verbesserungsvorschlige abzuleiten.
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Voranstellen méchten wir, daff uns der gesellschaftliche Stellenwert des flichendeckenden Flugret-
tungsdienstes bewuflt und dessen Sicherheit gleichfalls ein Anliegen ist, werden doch dessen lebens-
rettende Leistungen auch von unseren Mitgliedsunternehmen im Bedarfsfalle in Anspruch genom-
men. Dem unter Ziffer 3 der Allgemeinen Erliuterungen zum vorgelegten Entwurf angefiihrten
Hinweis, daf die von uns angestrebte Neudefinition der Luftfahrthindernisse eine Reduktion der
Sicherheit der Luftfahrt in diesem Bereich zur Folge hitte, konnen wir nicht zustimmen. Im
Gegenteil, die von uns 1m April 1995 vorgeschlagene Losung und ebenso die nachfolgend 1m
Detail angefiihrten Vorschlige zielen darauf ab, durch einen besseren und rascheren Vollzug
angemessener Regelungen die Sicherheit bei Such- und Rettungsfliigen effektiv zu erhéhen.

Die bisher seit der Novellierung des LFG 1m Jahre 1993 gewonnenen Erfahrungen haben dagegen
gezeigt, dafl die vom Gesetzgeber damals, unter dem Eindruck eines spektakuliren und leider
auflerordentlich tragischen Unfalles bei einem Rettungseinsatz, kurzfristig in die zur Privatisierung
des Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt notwendig gewesene Novelle des LFG eingefiigten Erginzungen
zu den §§ 85 bis 96 bei ithrem Vollzug groflite Schwierigkeiten bereiten. Wir wissen uns 1n dieser
Beurteilung nicht allein; sie wird von den hierfiir zustindigen Behorden der Bundeslinder weitge-
hend geteilt.

Tatsache ist, daf} diese Gesetzesbestimmungen mit weitreichenden Konsequenzen fiir unseren
Wirtschaftszweig in dieser Form in Europa ohne Beispiel sind, wenngleich auch in anderen
Lindern Anstrengungen zur Verbesserung der Sicherheit im Rettungsflugwesen unternommen
werden.

Wesentlicher Angelpunkt erheblicher Probleme um eine ,Kennzeichnung® derartiger Luftfahrt-
hindernisse ist die Tatsache, daff eine vom Luftfahrzeug aus gut sichtbare optische Kennzeichnung
eines Hindernisses widmungsgemif stérend in der Landschaft in Erscheinung treten mufl. Gerade
in einem Fremdenverkehrsland wie Osterreich, das auf die Erhaltung seiner Landschaften
besonderen Wert legen muf}, kénnen sich daraus schwerwiegende Konflikte ergeben, zumal
die vollziehende Behorde - der Landeshauptmann - nach anderen gesetzlichen Bestimmungen auch
fiir den Natur- und Landschaftsschutz zustindig ist. Zudem sehen sich die Behorden von der Fiille
der diesbeziiglich bei Anwendung des derzeitigen Gesetzestextes abzufiithrenden Verwaltungsverfah-
ren offensichtlich tiberfordert.

Erschwerend kommt hinzu, dafl die bei der Neuerrichtung von Freileitungen innerhalb von
Sicherheitszonen durchaus tibliche Methode der Kennzeichnung durch rote oder orange Warn-
bille aus technischen Griinden an bestehenden Leitungen nur in den seltensten Fillen anwendbar
ist, weil diese Leitungen hinsichtlich angreifender Windkrifte wirtschaftlich optimiert sind und
den durch zusitzliche Warnbille aufgebrachten Zusatzlasten 1m Regelfalle nicht standhalten. Dies
bedeutet, dafl in den meisten derartigen Fillen die betroffenen Maste ausgewechselt werden miiff-
ten, was einem Neubau der Leitung auf dem betroffenen Abschnitt gleichkommen kann.

Als schwerwiegender Mangel muf es auch angesehen werden, dafl der Gesetzgeber die materielle
und finanzielle Verantwortung fiir die angestrebte Verbesserung der Luftfahrtsicherheit im Ret-

tungsflugwesen fast ausschlieflich den ,Betreibern® der Luftfahrthindernisse zugewiesen hat und
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daber in durch Bescheid erworbene Rechte in einer Weise eingreift, die bei exzessivem Vollzug bis
zum Abbruchauftrag fiir konsensgemiR errichtete und betriebene Leitungsanlagen fithren konnte.

Die moglichen negativen Folgen eines konsequenten Vollzugs dieser Gesetzesbestimmungen fiir
den Wirtschaftsstandort Osterreich lassen sich derzeit noch iiberhaupt nicht abschitzen. Heute
sich bereits abzeichnende Méglichkeiten, die gleiche, voraussichtlich sogar eine wesentlich héhere
Verbesserung der Sicherheit durch technische Mafnahmen 1m Fluggerit zu erreichen, blieben 1m
Gesetz leider unberiicksichtigt.

Obwohl in § 85 Abs. 3 LFG 1.d.g.F. drei vollig unterschiedliche Flugsituationen als Kriterien fiir
die Einstufung einer Seil- oder Drahtverspannung als Luftfahrthindernis herangezogen werden,
kommt fiir alle dre1 Griinde undifferenziert die gleiche Héhe des Hindernisses zum Ansatz und
es gibt auch keinerlei Hinweise auf eine notwendige Differenzierung bei der Beurteilung der
allenfalls erforderlichen Mafinahmen. Es war dem Gesetzgeber zweifellos bewufit, daff es absolut
unrealistisch 1st, alle Draht- und Seilverspannungen auf dem Staatsgebiet, welche ithre Umgebung
um mehr als 10 m tiberragen, zu Luftfahrthindernissen zu erkliren und einem entsprechenden
Verwaltungsverfahren zur Klirung der Frage zu unterwerfen, ob und wie diese gekennzeichnet
werden miifften. Umsomehr muf es verwundern, dafl die vom Gesetzgeber unter § 85 Abs. 3

Ziff. 3 verwendete Formulierung ... sich in Gebieten befinden, deren besondere Gelindebeschaf-
fenheit fiir Such- und Rettungsfliige eine Gefihrdung darstellen kann ...“ dazu gefiihrt hat, dafl
bereits in mehreren Bundeslindern praktisch das gesamte Landesgebiet per Verordnung des Lan-
deshauptmannes zu einem derartigen Gebiet erklirt wurde bzw. demnichst erklirt werden soll
Laut schriftlich vorliegender Erliuterung erfolge dies u.a. mit Billigung des d.o. Ressorts.

Zur Behebung dieser Probleme schlagen wir vor, anlifllich der anstehenden Novellierung des
Gesetzes eine umfassende Uberarbeitung der diesbeziiglichen Bestimmungen der §§ 85 - 96
unter Mitwirkung der Betroffenen nach folgenden Grundsitzen vorzunehmen:

1. Bekanntgabe aller Seil- oder Drahtverspannungen auferhalb bebauter Ortsgebiete, welche thre
Umgebung um mehr als 10 m iiberragen, an die zustindige Landesbehérde, zwecks Aufnahme
in ein EDV-miRig verwaltetes Verzeichnis der Behorde iiber die Luftfahrthindernisse des jewer-
ligen Bundeslandes. Dazu wird es erforderlich sein, ausschlieflich fiir diesen Zweck eine Defini- |
tion anzugeben, was als bebautes Ortsgebiet anzusehen 1st. Ferner scheint es unerlifflich, eine
Koordinierung zwischen den Bundeslindern vorzunehmen, welche eine vollige Kompatibili-
tit der Datenerfassungen gewihrleistet, um bei einer Anwendung dieser Datenbasis im Flug-
gerit einen problemlosen Ubergang von einem Bundesland in ein anderes zu erreichen.

2. Kennzeichnung von Seil- oder Drahtverspannungen iiber Autobahnen (Bundesstrafen A) an
Stellen, wo dies aus Sicherheitsgriinden erforderlich ist, durch von oben gut erkennbare,
dachartige Tafeln 1m Mittelstreifen (oder falls dort nicht moglich, neben dem Pannenstreifen),
deren Grofle und Ausfilhrung bundeseinheitlich durch das d.o. Ressort festzulegen wire.

Die Begriindung fiir die Effizienz dieser Maflnahme liegt darin, daf Autobahniiberkreuzungen,

die schlecht erkennbar sind, nur beim Landeanflug im Einsatzfall eine Gefihrdung darstellen,
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wobei aber emne solche Tafel dann gut erkennbar 1st, wihrend fiir den Streckenflug ohnedies
emne Flughohe von 150 m iiber Grund eingehalten werden mufl. Zudem treten viele Leitungs-
iberkreuzungen 1m Autobahnbereich von sich aus derart deutlich in Erscheinung, daff sie
ketner Kennzeichnung bediirfen.

Die einheitliche Festlegung einer solchen Tafel liefe eine wirtschaftliche Serienfertigung zu
und wiirde eine relativ rasche Realisierung dieser Sicherheitsmafnahme fiir die dafiir in Be-
tracht kommenden Autobahnkreuzungen ermoglichen, wobei der Investitionsaufwand fiir diese
Mafinahmen 1n einer vertretbaren Gréflenordnung lige.

Es ist uns bewuflt, dafl diese Mafinahme nicht die ungeteilte Zustimmung aller Piloten findet.
Sie sollte aber gegeniiber unrealistischen Maximalforderungen als eine wertvolle, unverziiglich
realisierbare Verbesserung positiv bewertet werden.

3. Foérderung von technischen Maffnahmen zur Erhéhung der technischen Sicherheit (z.B. Dar-
stellung der lokalen Kartographie mit eingetragenen Hindernissen am Bildschirm unter Finbe-
ziechung von GPS, Laser-Radar u. dgl) in den fiir den Such- und Rettungseinsatz vorgesehenen
Fluggeriten. Hierbeir wird der aktuelle Stand der Technik ebenso zu berticksichtigen sein, wie
jene hoheren Anforderungen, welche laut Medienberichten kiinftig seitens der EU an die hier-
fiir zum Einsatz gelangenden Fluggerite gestellt werden sollen.

4. Grundsitzliche Einschrinkung dariiber hinausgehender optischer Kennzeichnungsmafnahmen
an Hindernissen auf wenige Sonderfille, in denen diese aus ganz besonderen, zwingenden
Griinden unerlifllich und angemessen sind, z.B. be1 Taliiberspannungen, ganz speziellen, krit-
schen Stellen 1m Bereich von Gebirgspissen im Zuge der Schlechtwetterflugwege oder in einem
noch zu definierenden Nahbereich der Landeflichen bei Krankenhiusern. Die Begriindung fiir
eine derartige Finschrinkung solcher Maffinahmen sehen wir darin, da in den Schlechtwetter-
flugwegen von Flichenflugzeugen jedenfalls eine wesentlich grofere Flughohe als 10 m einge-
halten werden muff und Hubschrauber bei einer plétzlichen Verschlechterung der Sicht, welche
zu einer besonders niedrigen Flughohe Veranlassung geben kdnnte, grundsitzlich auch die
Moglichkeit einer Auflenlandung haben. Bei derart schlechten Sichtverhiltnissen wiren dann
auch die Kennzeichnungen kaum mehr wahrnehmbar.

Betreffend die Such- und Rettungsfliige in uniibersichtlichem Gelinde, welche letztlich den
AnlaR fiir die LFG-Novelle 1993 gegeben haben, weisen wir darauf hin, dafl der tragische Unfall
1n erster Linte auf fehlende Kenntnis iber das Vorhandensein eines Hindernisses zuriickzufiih-
ren war, was mit den unter Punkt 1 angefiihrten Maffnahmen kiinftig vermieden wird, zum an-
deren aber gerade jene besonderen Gebiete auch landschaftlich besonders sensibel sind, weshalb
eine optische Kennzeichnung aus 6kologischen Griinden kaum vertretbar sein diirfte.

Be1 entsprechender Formulierung dieser Grundsitze im Gesetz sollte sich auch der derzeit ab-
schitzbare, von den Landesbehorden ber der gegebenen Personalausstattung aller Voraussicht nach
1n 20 Jahren kaum bewiltigbare Verwaltungsaufwand drastisch reduzieren lassen.
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Zusammenfassend moéchten wir hervorheben, daf! das LFG nach unserer Ansicht auch im
Interesse des Flugrettungswesens dringend einer Uberarbeitung im Sinne des heute vom
Gesetzgeber erwarteten ,vernetzten Denkens® bedarf, nachdem bei der kurzfristigen Einfiih-
rung der oben diskutierten Bestimmungen im Jahre 1993 fiir eine entsprechend umfassende
Untersuchung unter Einbeziehung aller Betroffenen offenbar nicht geniigend Zeit verfiigbar
war und der Vollzug dieses Gesetzes daher auf beachtliche 6kologische und volkswirtschaft-
liche Probleme st6ft.

Wir schlieffen uns der 1n den Allgemeinen Erliuterungen zum vorliegenden Entwurf einer LFG-
Novelle unter Ziffer 3 angefiihrten Feststellung, daR ein flichendeckendes Such- und Rettungsflug-
system besondere Sicherheitsmaflnahmen verlange und damit seinen Preis habe, vollinhaltlich an.
Es scheint uns jedoch unerlifillich, auch zu diskutieren, mit welchen technischen Mitteln und
damit verbundenem finanziellen Aufwand das gesetzte Ziel in zeitgemifler und angemessener
Weise mit gesellschaftlicher Akzeptanz erreicht werden kann.

Die nunmehr geplante Novellierung béte die Gelegenheit zu einer deutlichen Verbesserung des

Gesetzes hinsichtlich der Behandlung von Luftfahrthindernissen, weshalb wir Sie dringend um
Beriicksichtigung unserer o.a. Vorschlige ersuchen.

Mit freundlichen Griiflen

VERBAND DER ELEKTRIZITATSWERKE
OSTERREICHS

isiden Der Geschiftsfithrer:

(Gen.Dir. Df{ Rudolf' Gruber)
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