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Das Luftfahrtgesetz (LFG)

Gesetze und ihre Geschichte

Rechtsrahmen vom HeiBluftballon bis zur modernen Drohne.
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A. Gesetze und ihre Geschichte

Nach einer ausfiihrlichen Schilderung der Geschichte der
entsprechenden Gesetze des Straflen- (FSGY, KFG?,

StV0?), Bahn- (EisbG)* und Schiffsverkehrs (SchFG)?
sowie den jeweils relevanten Haftungsgesetzen (KHVG)®
wenden wir uns nunmehr der Luftfahrt zu und widmen
uns den rechtlichen Rahmenbedingungen des osterr
Luftverkehrs. Trotz der massiven Einfliisse durch euro-
péische Regelungen und internationale Abkommen ist
und bleibt das BG v 2. 12. 1957 iiber die Luftfahrt das
wesentliche Gesetz, welches den nationalen Luftverkehr,
von der Militar- und Zivilluftfahrt, bis hin zur zugehori-
gen Infrastruktur, regelt und bestimmt.

B. Einleitung

Mit der Einfithrung des BG v 2. 12. 1957 iiber die Luft-
fahrt (Luftfahrtgesetz, LFG)” sollten sowohl die ge-
samte Osterr Zivilluftfahrt als auch die Militdrluftfahrt
eine neue gesetzliche Grundlage erhalten. Nach der zu-
nehmenden Liberalisierung der Lufthoheitsverwaltung
durch die Alliierten nach dem Ende des Zweiten Welt-

) Kaltenegger, Das Fuhrerscheingesetz (FSG), ZVR 2014, 276.

) Grubmann, Das Kraftfahrgesetz 1967 (KFG), ZVR 2015, 276.

) Purstl, Die StraBenverkehrsordnung (StVO), ZVR 2015, 348.

) Netzer, Das Eisenbahngesetz (EisbG), ZVR 2016, 40.

) Muzak, Das Schifffahrtsgesetz (SchifffahrtsG), ZVR 2016, 452.

) Kath, Das Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherungsgesetz 1994
(KHVG 1994), ZVR 2017, 112.

7) BGBI 1957/253.
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kriegs wurden damit die beiden getrennten Verwal-
tungsbereiche® in einem gemeinsamen Gesetz geregelt.

Durch die hohe Regelungsdichte im Bereich der
Luftfahrt durch internationale Abkommen, bilaterale
Staatsvertrage und spater auch umfassende Regelun-
gen auf unionsrechtlicher Ebene war das LFG seit jeher
in ein dichtes Korsett an supranationalen bzw interna-
tionalen Bestimmungen gepresst. Letztlich bleibt je-
doch die Luftfahrt als Bestandteil der Hoheitsverwal-
tung natiirlich nach wie vor zu einem gewissen Grad
zwingend nationale Materie der Mitgliedstaaten, auch
wenn insb durch Entwicklungen wie Single European
Sky (SES)? viele Kompetenzen vergemeinschaftet wur-
den bzw zahlreiche Bereiche, die grundsitzlich dem
LFG zuzuordnen sind, mittlerweile auch durch Euro-
péische Behorden geregelt werden.

So wird der Luftraum der EU-Mitgliedstaaten in we-
sentlichen Teilen durch die Européische Organisation
zur Sicherung der Luftfahrt (EUROCONTROL)!? gere-
gelt, wahrend die relevanten Sicherheitsbestimmungen
fir die Luftfahrt heutzutage nicht mehr ausschliefSlich
aus dem LFG bzw aus den auf dessen Grundlage erlasse-
nen Verordnungen, wie zB der Zivilluftfahrzeug- und
LuftfahrtgerdtV 2010'Y, stammen, sondern aus einer
Vielzahl von Verordnungen und RL der Europdischen
Agentur fiir Flugsicherheit (EASA).!?

Dennoch, das LFG und die nach diesem erlassenen
Verordnungen stecken den wesentlichen Rechtsrah-
men fiir alle Bereiche des osterr Luftraums, fiir Luft-
fahrzeuge bzw -gerite, ziviles und militdrisches Luft-
fahrtpersonal, Flugpldtze, Luftfahrtunternehmen und
Luftfahrtsicherheit ab. Auch damit verbundene Mate-
rien wie Enteignungen fiir Zwecke der Luftfahrt, Haf-
tungs- und Versicherungsrecht sowie die Umweltver-
tréglichkeitspriifung sind im LFG geregelt, sofern nicht
entsprechende europdische und internationale Bestim-
mungen diesem vorgehen.

Mit fast 150 Paragraphen wirkt das LFG - berticksich-
tigt man dessen umfassenden Regelungsbereich - fast
schon schlank. Hier darf jedoch nicht vergessen werden,
dass auf Basis des LFG tiber 15 Verordnungen erlassen
wurden, welche die jeweiligen Bereiche im Detail regeln.

C. Entwicklung und Verhaltnis zu
europaischen Rechtsquellen und
internationalen Abkommen

1. Vorgangergesetze vor dem LFG 1957

a) Gesetze zur Luftfahrt vor 1938

Relevant wurde die Luftfahrt in Osterreich ab der zwei-
ten Halfte des 18. Jh, wobei hier zunachst eher Fliige
mit Hei8luftballonen unternommen wurden, bevor
entsprechende Fluggerite wie Gleit- und Segelflug-
zeuge existierten. Aufgrund der zunehmenden Bedeu-
tung der zivilen Luftfahrt und damit leider verbunde-
ner Unfille legte die heute nach wie vor tatige Fédéra-
tion Internationale Aéronautique'® schliefllich allge-
meingiiltige Regeln fiir den Luftverkehr fest, die die
Sicherheit im Luftfahrtbereich erhohen sollten.'¥ Bis
1918 legten Piloten noch eine Priifung vor dem Osterr
Aero-Club'® ab, welcher auch den entsprechenden
Flugzeugfiihrerschein ausstellte.

Im Ersten Weltkrieg gewann die Luftfahrt auch in
militdrischer Hinsicht an Bedeutung, als HeifSluftbal-
lone zu Aufklirungszwecken sowie zum Abwerfen
von Bomben verwendet wurden und sich durch die
ersten motorisierten Jagdflieger die Gefechte auch in
den Luftraum verlegten.

Zum Ende der Monarchie wurde das Gesetz betr die
vorldufige Regelung der Luftfahrt'® erlassen, welches
zundchst die wesentlichen Angelegenheiten der Luft-
fahrt einem rechtlichen Rahmen unterstellte. 1935
wurde dieses — in der Kurzfassung bereits als ,,Luft-
fahrtgesetz bezeichnete — Gesetz novelliert.!” Nach
dem Ersten Weltkrieg wurde schliefllich aufgrund
der zunehmenden internationalen Bedeutung der Luft-
fahrt das Pariser Luftfahrtabk'® abgeschlossen, wel-
chem Osterreich jedoch erst am 2. 2. 1937 beitrat.'?

b) Deutsches Luftrecht

Mit 1. 4. 1938 wurden per Verordnung iiber die Ein-
fithrung des deutschen Luftrechts im Lande Osterreich
vom 1. 4. 193829 die nationalen Bestimmungen zur 0s-
terr Luftfahrt aufgehoben und durch das Luftverkehrs-
gesetz sowie die V iber Luftverkehr v 21. 8. 19362V
und die V fiir den Reichswetterdienst v 6. 4. 1934%? er-
setzt. Damit war die Osterr Luftfahrt zur Gédnze dem
deutschen Regime unterstellt und blieben diese Rege-
lungen noch bis zur Befreiung Osterreichs in Kraft.

c) Weitergeltung des deutschen Luftrechts in der
Besatzungszeit

Gem § 2 des RechtstiberleitungsG v 1. 5. 1945% wurde
das gesamte deutsche Luftrecht in seiner aktuellen Fas-
sung samt den zugehorigen Verordnungen zunachst
als Osterr Gesetz in Geltung gesetzt. Die Bedeutung
dieser Regelungen blieb freilich vorerst sehr gering,
da jegliche Ausiibung der Luftfahrt in Osterreich durch
den Alliierten Rat zunéchst verboten war.

Schon wihrend der Besatzungszeit wurde das alliierte
Verbot der zivilen Luftfahrt jedoch zunehmend gelo-
ckert und zunichst insb der motorlose Segelflug zugelas-
sen. Dies fiihrte in der Folge zur Notwendigkeit der or-
dentlichen Besorgung von Flugsicherung und Wetter-
dienst. Diese Aufgaben waren zunédchst noch im BM

8) Die Zivilluftfahrt gehodrte im Zeitpunkt der Einfihrung des LFG zur
Kompetenz des BM flr Verkehr und Elektrizitatswirtschaften, wah-
rend die Militérluftfahrt in die des BM fir Landesverteidigung fiel.
Auch heute sind diese beiden Bereiche grundsatzlich ministeriell
getrennt.

9) Siehe zu diesem unter www.eurocontrol.int/dossiers/single-euro-
pean-sky (Stand: 24. 10. 2017).

10) www.eurocontrol.int/ (Stand: 24. 10. 2017).

11) V der BM fir Verkehr, Innovation und Technologie Uber Zivilluftfahr-
zeuge und ziviles Luftfahrtgerat (ZLLV 2010), BGBI Il 2010/143 idF
BGBI 11 2013/470.

12) www.easa.europa.eu/ (Stand: 24. 10. 2017).

13) www.fai.org/ (Stand: 24. 10. 2017).

14) www.fai.org/about-fai/history (Stand: 24. 10. 2017).

15) https://aeroclub.at/ (Stand: 24. 10. 2017).

16) StGBI fur die Rep Osterreich 1919/578.

17) Namlich durch das BG, mit dem das Gesetz betr die vorlaufige Re-
gelung der Luftfahrt, StGBI 1919/578, abgeandert und ergénzt wird
(LuftfahrtgesetzNov), BGBI 1935/208.

18) Abk Uber die Regelung der Luftfahrt v 13. 10. 1919.

19) BGBI 1937/170.

20) dRGBI| S 355.

21) dRGBI| S 659.

22) dRGBI'| S 301.

23) StGBI 1945/6.
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fiir Handel und Wiederaufbau angesiedelt, deren zuneh-
mende Bedeutung erforderte jedoch eine Ubertragung
auf das BM fiir Verkehr und verstaatlichte Betriebe.
Diese Aufgaben wurden in der Folge durch das neu ge-
schaffene Amt fiir Zivilluftfahrt des letztgenannten BM
besorgt. Eine rechtliche Grundlage fiir diese Kompetenz
bzw die mit dieser verbundenen Titigkeit existierte frei-
lich noch nicht, da der Alliierte Rat vorerst keine gesetz-
lichen Regelungen zur Luftfahrt genehmigte.

Erst im Zuge der sukzessiven Wiederherstellung der
osterr Souveranitit wurde mit dem BG v 22. 11. 1950%%
noch fiinf Jahre vor dem Staatsvertrag von Wien die
Grundlage fiir eine gesetzliche Regelung der Kompe-
tenz fiir die Besorgung der Angelegenheiten der Luft-
fahrt durch das BM fiir Verkehr und verstaatlichte Be-
triebe geschaffen, wobei sich jedoch das Ministerium
im Wesentlichen an die Anordnungen des Alliierten
Rates zu halten hatte und ihm kaum ein eigener Wir-
kungsbereich zukam.

Erst mit dem Staatsvertrag von Wien erhielt Os-
terreich wieder die volle Souveranitidt und damit auch
seine Lufthoheit zuriick und konnte in der Folge mit
der Schaffung einer umfassenden Rechtsgrundlage fiir
alle Angelegenheiten der Luftfahrt begonnen werden.

Im Bereich der Militarluftfahrt wurden durch das
BG v 22. 6. 1955% die Angelegenheiten der militéri-
schen Luftfahrt zundchst auf das BKA und mit BG v
14. 7. 1956*” schliefilich auf das neu errichtete BM fiir
Landesverteidigung tibertragen.

d) Einflihrung des LFG

Nach dem Ende der Besatzungszeit konnte Osterreich
seine Lufthoheit wieder voll ausiiben und nunmehr mit
der Schaffung einer umfassenden Neuregelung des dsterr
Luftfahrtrechts begonnen werden, die der vollen Souve-
rinitit Osterreichs entsprach. Auch galt es, die weiter in
Geltung stehenden ehemals reichsrechtlichen Vorschrif-
ten, welche in vielen Aspekten der sterr Rechtsordnung
bzw dem osterr Behordenaufbau widersprachen, zu er-
setzen und einen Rechtsrahmen zu schaffen, der dem
modernen Luftfahrtwesen und den hier bereits bestehen-
den internationalen Regelungen Rechnung trug.?®)

Der osterr VEGH hatte in diesem Zusammenhang
noch vor Erlassung des LFG festgestellt,>” dass die For-
mulierung in Art 10 Abs 1 Z 9 B-VG, wonach das Ver-
kehrswesen ,,beziiglich der Luftfahrt in Gesetzgebung
und Vollziehung Bundessache ist, keine Einschrén-
kung dahingehend bedeutet, dass Materien des Luft-
fahrtwesens, welche nicht ausdriicklich dem Verkehrs-
wesen zufallen, nicht in die Kompetenz des Bundes fal-
len. So sei vielmehr das gesamte Luftfahrtwesen als Teil
des Verkehrswesens gemeint. Daher konnte mit dem
LFG als Bundesgesetz auch das Ziel erreicht werden,
das gesamte Osterr Luftfahrtwesen in einem umfassen-
den Gesetz zu regeln, ohne hier auf Linderkompeten-
zen Riicksicht nehmen zu miissen.

IdS konnten mit dem LFG sdmtliche Aspekte der Luft-
fahrt (sowohl die militarische als auch zivile Luftfahrt)
einheitlich geregelt werden. Erklirtes Ziel des neu ge-
schaffenen LFG war die Schaffung eines umfassenden
Rechtsrahmens fiir die osterr Luftfahrt unter Berticksich-
tigung der hier bestehenden internationalen Abkommen,

welchen Osterreich bereits beigetreten war. Mit BGBI
1957/253 wurde am 12.12. 1957 sohin das BG vom
2. 12. 1957 uber die Luftfahrt (LuftfahrtG) kundgemacht.
Dieses trat in der Folgeam 1. 1. 1958 in Kraft und ersetzte
samtliche bis zu diesem Zeitpunkt noch bestehende Re-
gelungen zur Luftfahrt, insb das deutsche Luftrecht.

2. Internationaler Rechtsrahmen

a) Staatsvertrage

Aufgrund des umfassenden Charakters des LFG sind
zahlreiche Staatsvertréige bei dessen Anwendung zu be-
riicksichtigen. Dabei sind vor allem das Abk iiber die
Internationale Zivilluftfahrt (AIZ)*® sowie die durch
die Internationale Zivilluftfahrtorganisation (ICAO)"
und die International Air Transport Association
(IATA) erlassenen Regelungen, insb im Bereich der
Luftsicherheit, zu beachten. Haftungsrechtliche Fragen
der zivilen Luftbeférderung wurden vor allem durch
das spiter geschaffene Montrealer Ubk® geregelt.

b) Luftverkehrsabkommen

Weiters von Relevanz sind die zahlreichen bilateralen
Luftverkehrsabkommen Osterreichs sowie entsprechen-
de Abkommen mit einzelnen Nationalstaaten. Dariiber
hinaus ist Osterreich mehreren multilateralen Abkom-
men beigetreten, die Relevanz fiir die Luftfahrt haben.
Besonders ist hier das Ubk zur Errichtung des Funktio-
nalen Luftraumblocks ,,Zentraleuropa“® zu erwéhnen,
mit welchem als Umsetzungsteilschritt von Single Euro-
pean Sky (SES) gemeinsam mit Tschechien, Ungarn, der
Slowakei, Slowenien, Kroatien und Bosnien-Herzego-
wina ein gemeinsamer Functional Airspaceblock (FAB)
fir die Luftraumiiberwachung geschaffen wurde.

c) Europaische Normen

Neben den entsprechenden Staatsvertragen und Luft-
verkehrsabkommen existiert mittlerweile eine schon
fast uniiberschaubare Anzahl an EU-Verordnungen
und RL, die fiir die 6sterr Luftfahrt von Relevanz sind.
Dies beginnt bei sicherheitstechnischen bzw techni-
schen Vorgaben, insb durch die entsprechenden Rege-
lungen durch die EASA, und erstreckt sich auf samt-
liche Regelungsbereiche wie zB unmittelbar anwend-
bare Verordnungen im Bereich der Fluggastrechte,?”

24) BG v 22. 11. 1950 Uber die Neuordnung des Wirkungsbereiches
des BM fur Handel und Wiederaufbau und des BM fir Verkehr
und verstaatlichte Betriebe in den Angelegenheiten der Luftfahrt,
BGBI 1950/244.

25) Staatsvertrag betr die Wiederherstellung eines unabhangigen und
demokratischen Osterreich, BGBI 1955/152.

26) BG v 22. 6. 1955, womit der Wirkungsbereich des BKA in Angele-
genheiten der Landesverteidigung festgesetzt wird, BGBI 1955/
142.

27) BG v 11. 7. 1956 Uber die Errichtung eines BM fUr Landesverteidi-
gung und Uber die Neuordnung des Wirkungsbereiches einiger
Bundesministerien.

28) Vgl RV 307 BIgNR 8. GP; AB 318 BIgNR 8. GP.

29) VIGH 6. 12. 1955, KlI-1/565-19.

30) BGBI 1949/97.

31) www.icao.int/ (Stand: 24. 10. 2017).

32) www.iata.org/ (Stand: 24. 10. 2017).

33) Ubk zur Vereinheitlichung bestimmter Vorschriften tiber die Befor-
derung im internationalen Luftverkehr v 28. 5. 1999.

34) Kundgemacht mit BGBI Il 2012/80.

35) VO (EG) 261/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates v
11. 2. 2004 Uber eine gemeinsame Regelung fur Ausgleichs- und
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des Luftfahrtwettbewerbs®® bis hin zu Regelungen zu
Ereignis- bzw Unfallmeldungen in der EU.*” Samtliche
anwendbare Verordnungen und RL aufzufiihren,
wiirde den hier verfiigbaren Rahmen sprengen, doch
sei an dieser Stelle erwdhnt, dass ein Grofiteil der No-
vellen im LFG in den letzten Jahrzehnten letztlich der
Umsetzung entsprechender europdischer Regelungen
geschuldet war.

3. Wesentliche Verordnungen

Das LFG weist zahlreiche Erméchtigungsnormen fiir
Detailregelungen zu technischen Vorgaben, Regelun-
gen zu Personal und Ausbildung und Spezialmaterien
auf. Einige wesentliche Verordnungen werden hier
aufgefiihrt:

=» Luftverkehrsregeln (aktuell 2014)®

=» Zivilluftfahrzeug- und LuftfahrtgeratV 2010

=» Zivilluftfahrt-PersonalV 2006

=» LuftverkehrsbetreiberzeugnisV 20084

=» Zivilluftfahrzeug-Ambulanz- und RettungsflugV+?
=» ZivilflugplatzV*®

=» Zivilflugplatz-Betriebsordnung*

=» Zivilluftfahrzeug-LarmzuldssigkeitsV 2005%)

=» Zivilluftfahrt-Vorfall- und Notfall-MafinahmenV*®

4. Wesentliche Novellen

BGBI 1992/452

Erwihnenswert ist hier die Anderung des § 5 LFG, wo-
nach Luftraumbeschrankungen festzulegen sind oder
auf Gefahrengebiete hinzuweisen ist. Zustandig dafiir
ist das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt.

Zudem wurde § 8 LFG abgedndert, welcher regelt,
dass Ein- und Ausfliige von Flugfeldern nur zuldssig
sind, wenn die Vorschriften tiber den Grenztibertritt
eingehalten werden. Festzulegen sind diese Vorschrif-
ten vom BM fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr.
Diese Regelung ersetzte das bisherige System, nach
welchem nur der Ein- und Ausflug von und nach Flug-
hifen und Flugplitzen zuldssig war, auf denen Flugsi-
cherungshilfestellen eingerichtet waren.

In§ 75 Abs 2 LFG wurden die Pflichten des Zivilflug-
platzhalters festgelegt. Bspw hat dieser fiir Flugsiche-
rungsstellen sowie jegliche sonstigen erforderlichen
Leistungen zu sorgen, welche fiir die Benutzbarkeit er-
forderlich sind. Bisher musste der Flugplatzhalter Amts-
und Dienstraume kostenlos zur Verfiigung stellen; nun-
mehr wurde ein Entgelt in der Hohe des Selbstkosten-
preises festgelegt, da dies zeitgeméfler erschien.

Weiters gab es Neuerungen in § 137 LFG hins der
Flugunfallkommission (Erstellung von Gutachten tiber
Unfallursachen, Vorschlidge zur Vermeidung). Zudem
wurden Zweck und Zusammensetzung der Kommis-
sion geregelt.

BGBI 1992/691

Die wohl wichtigste Neuerung findet sich in § 106 LFG
(Voraussetzungen der Beforderungsbewilligung). Ua
wurde auf die Verldsslichkeit der Person als spezifi-
scher Personlichkeitswert abgestellt. Sofern Luftfahrt-
unternehmer keine physischen Personen sind, haben
diese ihren Sitz im Inland zu haben und miissen diese

tiberwiegend im Eigentum von Staatsangehorigen ei-
nes EWR-Staats stehen.

BGBI | 1997/102

Mit den §$§ 146 und 154 LFG wurde die Haftung des
Halters bzw des Beforderers fiir Personenschiden im
Luftfahrtbereich geregelt.

Mit § 164 LFG wurde die Versicherungspflicht des
Halters des Luftfahrzeugs hins seiner Fluggiste gegen
Unfille an Bord des Luftfahrzeugs beim Ein- oder Aus-
steigen normiert. § 165 LFG gewdhrte dem Fluggast
nunmehr ein direktes Klagerecht gegen den Versicherer.

BGBI | 2003/73

Mit § 80a LFG wurden Regelungen im Zusammen-
hang mit dem Vorhandensein von gefahrlichen Stoffen
auf Zivilflugplatzen eingefiihrt.

Einige Anderungen gab es mit § 164 Abs 1 LFG
auch bei der Haftung von Luftfahrtunternehmen, wel-
che ua fur ihre Fluggiste gegen Unfille, welche sich
sowohl an Bord des Flugzeugs als auch beim Ein- oder
Aussteigen ereignen, eine Haftpflichtversicherung tiber
eine bestimmte Summe abzuschlieen haben. Dies
mittlerweile pro vorhandenem Passagierplatz.

Weiters mussten mehrere internationale Regelun-
gen der Joint Aviation Authorities (JAA) umgesetzt
werden.

BGBI | 2004/173

Aufgrund mehrerer Anderungen auf europiischer
Ebene im Bereich der Luftfahrtsicherheit war eine An-
passung der Bestimmungen des LFG sowohl in mate-
rieller Hinsicht als auch hins der Vollziehungszustén-
digkeiten erforderlich.

Zudem wurden einige Novellierungen betr die Aus-
tro Control GmbH vorgenommen. Die Austro Control
tibernahm ab 1. 1. 2015 einige Aufgaben, die bisher der
Zentralstelle des BM fiir Verkehr, Innovation und
Technologie zugeordnet waren.

BGBI | 2006/27

Diese Nov betraf hauptsichlich die Schulung des zivi-
len Luftfahrtpersonals. Die Regelungen der Joint Avia-
tion Authorities betr die Lizenzierung und die Taug-
lichkeit von Piloten (,JAR-FCL®) mussten in das Osterr
Recht eingegliedert werden.

Dementsprechend wurden detaillierte Regelungen
bzgl der Voraussetzungen zur Erlangung des Zivilluft-

UnterstUtzungsleistungen fur Fluggaste im Fall der Nichtbeforde-
rung und bei Annullierung oder groBer Verspatung von Flligen (Flug-
gastrechteVO).

36) VO (EWG) 3975/87 des Rates v 14. 12. 1987 Uber die Einzelheiten
der Anwendung der Wettbewerbsregeln auf Luftfahrtunternehmen.

37) VO (EU) 376/2014 des Europaischen Parlaments und des Rates v

3. 4. 2014 Uber die Meldung, Analyse und Weiterverfolgung von

Ereignissen in der Zivilluftfahrt.

BGBI Il 2017/68.

BGBI Il 2013/470.

40) BGBI Il 2016/89.

41) BGBI I 2017/187.

38)
)
)
42) BGBI Il 2002/466.
)
)
)
)

39

BGBI 1972/313.
BGBI 1986/610.
BGBI 11 2010/144.
BGBI 11 2007/318.

45
46
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fahrscheines sowie der Prozesse bzgl der Registrierung,
Genehmigung und des Ausbildungsbetriebes geschaf-
fen. Auch die Erlangung einer Zivilfluglehrerberechti-
gung wurde neu normiert.

Mit § 28 LFG wurden Bestimmungen bzgl des sons-
tigen zivilen Luftfahrtpersonals geregelt und diese er-
weitert, da der BM fiir Verkehr, Innovation und Tech-
nologie nunmehr die Méglichkeit erhielt, auch fiir das
sonstige Luftfahrtpersonal Tauglichkeitserfordernisse
mit Verordnung vorzuschreiben, sofern dies iS der Er-
fordernisse der Sicherheit der Luftfahrt erforderlich ist.

BGBI | 2006/88

Durch das Montrealer Ubk kam es zu wesentlichen
Anderungen in der Haftung von Luftverkehrsunter-
nehmen fiir Schdden aus internationalen Beférderun-
gen, welche durch eine Anderung der VO (EG) 2027/
97 tiber die Haftung von Luftfahrtunternehmen auf eu-
ropdischer Ebene bereits beriicksichtigt worden sind
und nunmehr auch im LFG umzusetzen waren.

Luftfahrtunternehmen konnten nunmehr gem
§ 115a LFG auf Unterlassung geklagt werden, wenn
sie gegen Ge- oder Verbote verstieflen, wodurch allg
Interessen der Verbraucher verletzt wurden. Weiters
bestand nunmehr damit verbunden auch die Ver-
bandsklagemoglichkeit.

Mit § 139a LFG wurde die Streitbeilegung zwischen
Fluggisten und Luftfahrtunternehmen hins behaupteter
Verstofle gegen Ge- oder Verbote iiber die Austro Con-
trol GmbH eingefiihrt. Die Zustindigkeit der ordentli-
chen Gerichte wurde jedoch nicht beriihrt, sondern
nur ein vorgelagertes Schlichtungsverfahren geschaffen.

Mit § 146 LFG wurden dariiber hinaus Aspekte der
zivilrechtlichen Haftung sowie der Haftpflichtversiche-
rung fiir Schaden, welche durch Luftfahrzeuge verur-
sacht wurden, sowie der Ausschluss dieser Haftung ge-
regelt. Die §§ 146 ff LFG sollten dahingehend den An-
wendungsbereich des Haftungs- und Versicherungs-
rechts des LFG abstecken. Diese Regelungen sollten
jedoch nur zur Anwendung kommen, wenn die Haftung
nicht in einem internationalen Ubereinkommen oder ei-
ner unmittelbar anwendbaren EG-VO geregelt ist.

BGBI | 2008/83

Mit dieser Nov wurden vorwiegend die gemeinschafts-
rechtlichen Bestimmungen iiber den Single European
Sky (SES) in nationales Recht implementiert. Dies be-
traf insb die begleitenden und durchfiihrenden Rege-
lungen zur VO (EG) 549/2004 zur Festlegung des Rah-
mens fiir die Schaffung eines einheitlichen europi-
ischen Luftraums (,,Rahmenverordnung“) und der da-
mit verbundenen Verordnungen zur Flugsicherung
und den Flugsicherungsdiensten.

Weiters waren einige Anpassungen an Erforder-
nisse der Vollziehungspraxis, zB im Bereich der Mili-
tarluftfahrt und der Luftfahrthindernisse, sowie Ver-
waltungsvereinfachungen insb bei Zivilflugplatz-Be-
willigungen erforderlich.

Relevant waren dartiber hinaus die Neuerungen zur
Ubertragung der Aufgaben gem Art 83 Abk iiber die In-
ternationale Zivilluftfahrt, welche sich in § 24 b LFG nie-
derschlugen. Die Ubertragung konnte nunmehr in Form

von Rahmenvereinbarungen mit anderen Vertragsstaa-
ten des AIZ erfolgen. Fiir den Abschluss derartiger Ver-
einbarungen wurden entsprechende Voraussetzungen
normiert. Fiir den Fall der Ubertragung derartiger Auf-
gaben an die Rep Osterreich wurde die Austro Control
GmbH als zustdndige Behorde festgelegt.

Mit § 120a LFG wurde die allg Flugsicherungsanord-
nung normiert, welche bestimmte, dass die Austro Con-
trol GmbH die aus dem Luftverkehr erforderlichen An-
und Abflugverfahren und Verfahren iiber den Strecken-
flug festzulegen hat, die zur sicheren, geordneten und
flussigen Abwicklung des Flugverkehrs erforderlich
sind. Dies unter Bedachtnahme auf die Abwehr von
den der Allgemeinheit aus dem Luftverkehr drohenden
Gefahren, wie insb eine mdoglichst geringe Immissions-
belastung. Hier wurde mit der Nov eine eigene Regelung
geschaffen, um mehr Klarheit zu schaffen.

Mit § 120d LFG wurden die Zertifizierung von
Flugsicherungsorganisationen sowie der Widerruf,
Anerkennung und Erteilung einer gemeinschaftlichen
Fluglotsenlizenz geregelt.

Mit § 120 e LFG wurde die Erbringung technischer
Dienste durch Betriebsorganisationen und andere
Dritte normiert.

§ 121a LFG ermoglichte nunmehr, im Bereich der
Flugsicherung diverse bi- und multilaterale Abkom-
men zu schliefen, entsprechende Flugsicherungs-
dienste auch auf8erhalb des Staatsgebiets der Rep Os-
terreich zu erbringen und einheitliche Regelungen
iber grenziiberschreitende Luftraume zu schaffen.

BGBI | 2013/108

Aufgrund zahlreicher wesentlicher Anderungen des
Rechtsrahmens der EU im Bereich der Luftfahrt seit
2008 war erneut eine entsprechende Umsetzung im
LEG erforderlich, die mit dieser Nov durchgefiihrt
wurde. Durch die Erweiterung des Umfangs der
EASA-GrundVO#*) in den Bereichen ,Flugbetrieb®,
»Drittlandsbetreiber®, , Flugplitze“, Flugsicherungs-
dienste®, ,Flugverkehrsmanagement® und ,Piloten“
und die damit verbundenen unionsrechtlichen Durch-
fithrungsbestimmungen waren Anpassungen notwen-
dig, auch wenn sich der geltende Standard aufgrund
der bestehenden Harmonisierung des europiischen
Luftfahrtrechts nicht besonders verdnderte.

Eine weitere wesentliche Anderung war die Neure-
gelung des Flugbetriebs von nicht gewerblich betriebe-
nen Luftfahrzeugen, welcher in der Praxis einige Be-
deutung zukam, jedoch bisher weder auf nationaler
noch internationaler Ebene iiber entsprechende Vor-
gaben verfiigte.

Weiters wurden eine eigene Zivilflugplatz-Bewilli-
gung fiir Hubschrauber-Krankenhauslandeflichen
eingefiihrt und einige Verwaltungsvereinfachungen
umgesetzt.

Von besonderer Bedeutung waren schliellich die neu
eingefithrten Regelungen zu unbemannten Fluggeriten
(Drohnen). Deren Einordnung als ,, Luftfahrtgerat® oder
»Luftfahrzeug“ war bisher schwierig und wurden diese
nunmehr auf eine konkrete gesetzliche Grundlage ge-

47) Verordnung (EG) 216/2008.
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stellt. Zu diesem Zweck wurde ein neuer 4. Abschn im
2. Teil des LFG (§$ 24c bis 241 LFG) mit dem Titel
»Flugmodelle und unbemannte Luftfahrzeuge“ einge-
fithrt. Neben der Kategorisierung der entsprechenden
Arten von unbemannten Fluggeriten wurden auch die
Vorgaben hins Genehmigungspflicht und Befihigung
der Betreiber eingefithrt. Damit wurde aus Osterr bzw
europdischer Sicht schon sehr frith diese neue technolo-
gische Entwicklung im Bereich der Luftfahrt berticksich-
tigt und ein rechtlicher Rahmen geschaffen. Dies war
insb von Bedeutung, weil die ebenfalls bestehenden in-
ternationalen Abkommen die Drohnenproblematik
(noch) nicht ausreichend adressierten.

5. Aktuelle Entwicklungen

a) Letzte Nov (BGBI | 2017/92)

Nach der letzten grofieren Novellierung des LFG im
Jahr 2013 war zuletzt mit der Nov 2017 eine umfassen-
dere Anpassung des Gesetzes erforderlich. Insb die An-
derungen auf EU-Ebene fiihrten zur Notwendigkeit
von entsprechenden Adaptionen.

Wesentlich war hier neben der Beriicksichtigung
der nunmehr erlassenen Durchfithrungsbestimmun-
gen fiir die Zulassung von Flughédfen mit der VO
(EU) 139/2014 vor allem die Umsetzung der neuen Re-
geln und Verfahren fir lirmbedingte Betriebsbe-
schrankungen durch die unmittelbar anwendbare VO
(EU) 598/2014 tiber Regeln und Verfahren fiir larm-
bedingte Betriebsbeschrinkungen auf Flughéfen, mit
welcher die RL 2002/30/EG ersetzt wurde. Die zuneh-
mende Bedeutung des Klima- und Umweltschutzes ist
aus diesen Entwicklungen durchaus ersichtlich.

Weiters wurden auch die Anderungen durch die
VO (EU) 376/2014 iiber die Meldung, Analyse und
Weiterverfolgung von Ereignissen in der Zivilluftfahrt
sowie durch die Seveso-III-Richtlinie*® hins der Be-
herrschung der Gefahren schwerer Unfille mit gefihr-
lichen Stoffen umgesetzt. Schliefllich war noch eine
Anpassung der Verwaltungsstrafbestimmungen an
die nunmehrigen européischen Vorgaben erforderlich.

Festzuhalten ist, dass zwar einige Anderungen des
LFG durch die zuvor genannten europdischen Normen
geboten waren, die neuen Regelungen aber iW den bis-
herigen Regelungen entsprachen und es daher zu kei-
nen wesentlichen Neuerungen kam. Auch hier zeigte
sich wieder, dass die meisten Novellierungen des
LFG ihren Ursprung in den Entwicklungen auf der
unionsrechtlichen Ebene bzw auf Ebene der entspre-
chenden Staatsvertrige haben.

b) Die Dritte Piste und das LFG

Besondere Brisanz erhielt das LFG zuletzt im Rahmen
der Entscheidung des VfGH*? zur ,Dritten Piste“ des
Flughafens Wiens, konkret der § 71 LFG, welcher die
Genehmigung von Zivilflugplitzen regelt. Das BVwG
hatte den Antrag der Flughafen Wien AG und des
Landes Niederosterreich auf Genehmigung der Errich-
tung und des Betriebes des Vorhabens ,,Parallelpiste
11R/29L¢ samt , Verlegung der Landesstrafle B 10,
welcher zunichst durch die niederdsterr LReg geneh-
migt wurde, abgewiesen. Dies iW mit der Begriindung,
dass gem § 71 Abs 1 Z 4 LFG neben den sonstigen Vo-

raussetzungen auch sichergestellt sein miisse, dass
keine ,sonstigen offentlichen Interessen der Bewilli-
gung entgegenstehen. Das BVwG unterstellte diesem
Begriff Themen wie Klimaschutz und Bodeninan-
spruchnahme und fiihrte eine Interessenabwigung
durch, die zu Lasten des Projekts ausfiel, weshalb die
Bewilligung des Projekts verweigert wurde.

Hiermit wurde jedoch die entsprechende Bestim-
mung des LFG laut VfGH denkunmdglich angewen-
det. Auf der einen Seite sieht der § 71 LFG gar keine
Ermessensausiibung der Behorde vor, sondern stellt
vielmehr eine bindende Regelung des Verhaltens der
Verwaltungsbehérde bzw des Verwaltungsgerichts
dar. Das Vorliegen der positiven Voraussetzungen
bzw das Nichtvorliegen der negativen Voraussetzun-
gen sind von der Behorde zu priifen und bejahenden-
falls die Bewilligung zu erteilen. Fiir eine Ermessens-
ausiibung bleibe daher kein Raum.*”

Auch fir eine Interessenabwagung bestehe keine
Grundlage, weil sich dies bereits aus dem klaren Wort-
laut der Bestimmung des LFG ergébe.*"

Auf der anderen Seite konne die Festlegung und Ge-
wichtung der ,sonstigen 6ffentlichen Interessen® gem
§ 71 Abs 1 Z 4 LFG iS des Legalititsprinzips des Art 18
B-VG nicht der Selbstbestimmung der Verwaltungsor-
gane bzw des Verwaltungsgerichts tiberlassen werden,
sondern miissten diese aus dem Gesetz abgeleitet wer-
den konnen. Im geltenden LFG finde sich aber eben
»hicht der geringste Hinweis darauf, dass der Luftfahrt-
behorde - bzw im Anwendungsbereich des UVP-G 2000
der UVP-Behorde - Klimaschutz oder Bodeninan-
spruchnahme in irgendeiner Weise als Vollzugsaufgaben
oder auch nur als relevante Gesichtspunkte gesetzlich
vorgegeben wiren“*? Vielmehr seien Klimaschutz und
Minimierung von Bodeninanspruchnahme unzweifel-
haft keine Aufgaben der Luftfahrtbehérde und daher
auch nicht fiir die Bewilligung ins Kalkiil zu ziehen.>»

Folgerichtig wurde die Entscheidung des BVwG
aufgehoben und die Sache zur neuerlichen Entschei-
dung an dieses zuriickverwiesen. Die Folgeentschei-
dung ist zwar noch ausstindig, doch ist aufgrund der
nunmehr durch den VfGH sehr konkret vorgegebenen
Rahmenbedingungen davon auszugehen, dass der An-
trag auf Bewilligung der ,,Dritten Piste“ diesmal bewil-
ligt bleiben wird.

c) Ausblick

Nicht zuletzt an der Diskussion zur ,Dritten Piste®
zeigt sich die praktische Bedeutung des LFG aufgrund
seines umfassenden Anwendungsbereichs. Nicht nur
der ,Kklassische“ Luftverkehr ist in diesem Gesetz de-
tailliert geregelt, sondern auch alle damit verbundenen
Rechtsthemen. Insb aufgrund der derzeit bestehenden
Entwicklungen im Bereich Klima- und Umweltschutz
ist davon auszugehen, dass die Bewilligungsbestim-

48) RL 2012/18/EU, mit welcher die RL 96/82/EG aufgehoben wurde.
49) VfGH 29. 6. 2017, E 875/2017-32, E 886/2017-31. Siehe hiezu
auch St. Huber, Interessenabwégung im LFG, ZVR 2017, 325.

50) VfGH 29. 6. 2017, E 875/2017-32, E 886/2017-31, Rz 6.

51) Im Gegensatz zB zu § 17 Abs 3 ForstG, welcher ausdriicklich auf
ein ,Uberwiegen“ von bestimmten Interessen abstellt; VIGH
29.6.2017, E875/2017-32, E 886/2017-31, Rz 7.

52) VfGH 29. 6. 2017, E 875/2017-32, E 886/2017-31, Rz 8f.

53) VfGH 29. 6. 2017, E 875/2017-32, E 886/2017-31, Rz 8f.
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mungen im Bereich Infrastruktur im LFG mit den
néchsten Novellen konkretisiert werden. Konkrete No-
vellierungsabsichten sind jedoch noch keine bekannt,
wenn auch tber die Verankerung von sog ,,Staatsziel-
bestimmungen® im Zusammenhang mit Infrastruktur-
projekten heftig diskutiert wird.

Weiters ist natiirlich aufgrund der laufenden Ent-
wicklungen und den Anderungen an den einschligigen

=> In Kiirze

Aufgrund der standigen Entwicklungen auf internationaler
und europaischer Ebene im Bereich der Luftfahrt bleibt
auch das LFG ein bewegtes und modernes Gesetz, des-
sen Bestimmungen laufend an die jeweils aktuellen Rah-
menbedingungen angepasst werden mussen. Trotz der
Eingliederung des Gesetzes in einen vielschichtigen
Rechtsrahmen von Staatsvertragen und supranationalen
Vorschriften bleibt das LFG ein Gesetz mit hoher Relevanz
in der Praxis der 6sterr Luftfahrt.

EU-Verordnungen und RL davon auszugehen, dass
das LFG immer wieder an die neuen Bediirfnisse ange-
passt werden wird miissen. Aufgrund der Vielzahl an
internationalen und europdischen Rahmenbedingun-
gen und den stindigen technologischen Neuerungen
ist das LFG ein ausgesprochen modernes Gesetz, da
derartige Entwicklungen immer schnellstmdglich zu
beriicksichtigen sind.

=> Zum Thema
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