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Abschnitt Il (zu den LVR)

Bei Handhabung der Bestimmungen der Luftverkehrsregeln
(LVR) ist zu beachten:

A. ALLGEMEINES

Mit den LVR wurden die Richtlinien und Empfehlungen des
Annex 2 zum AlZ (,,Rules of the Air") — unter Bertcksichti-
gung anderer einschlagiger Richtlinien und Empfehlungen
der ICAQ, besonders unter Berlcksichtigung von Bestim-
mungen des Annex 11 (,Air Traffic Services”), des Dokumen-
tes 4444-RAC/501 (vgi. auch Art. 12 des AIZ und die diesbe-
zaglichen Anmerkungen zu § 1 Z. 2 der LVR) und des Doku-
mentes 8168-OPS/611 — entsprechend den Verpflichtungen
auf Grund des AlZ (jeweils) in das innerstaatliche &dsterrei-
chische Recht Gbernommen.

Abweichungen wurden nach Moglichkeit vermieden. Vor al-
lem wegen der Enge des &sterreichischen Luftraumes war
es jedoch insbesondere erforderlich, in einzeinen Bestim-
mungen Gber die im Annex 2 aufgestellten Mindestforderun-
gen hinauszugehen; weiters waren die internationalen Rege-
lungen in manchen Punkten durch detaillierte Regelungen
(soweit im Annex 2 nur ein Rahmen gegeben ist, wie z. B. far
Kunstflage, Schieppfltge, Falischirmabsprange u. dgl.) und
durch Sonderregelungen (soweit im Annex 2 ausdricklich
keine Sonderbestimmungen enthalten sind, wie z. B. fir Se-
geifiige, Freiballonfahrten, Militarfluge u. dgl.) zu erganzen.
Im Gbrigen wurde aber in den LVR sogar weitestgehend dem
Aufbau des Annex 2 gefolgt. Abweichungen und Ergénzun-
gen im Hinblick auf die Richtlinien und Empfehlungen im
Annex 2, denen auch keine Bestimmungen in anderen [CAO-
Dokumenten zugrunde liegen, wurden der ICAO gemaB Art.
38 des AlZ mitgeteilt; sie sind im RAC-Teil der AlP-Austria
entsprechend publiziert bzw. zu publizieren.

Die Bestimmungen der LVR gelten — nach MaBgabe der Be-
stimmungen im § 1 der LVR — selbstversténdlich primér,
d. h. es kommt ihnen (auch soweit sie Abweichungen und Er-
ganzungen zu den Richtlinien und Empfehlungen der ICAO
-enthalten) absoluter Vorrang zu. In Zweifelsfallen (d. h. so-
weit der Sinn einzelner Bestimmungen aus den LVR selbst,
aus den zugrunde liegenden Bestimmungen des LFG oder
aus den DurchfGhrungsvorschriften nicht eindeutig erkenn-
bar sein solite) kdnnen jedoch diese internationalen Rege-
lungen — denen an sich keine unmittelbare Geltung zu-
kommt, die aber als materielle Hauptquelle der LVR anzuse-
hen sind — zur Auslegung herangezogen werden. im Qbri-
gen ist das BAZ angewiesen, die jeweils geltenden Richtli-
nien, Empfehlungen und Verfahrensvorschriften der ICAO
anzuwenden, soweit ihnen die positiven &sterreichischen
Rechtsvorschriften nicht widersprechen.

im allgemeinen ist noch besonders darauf hinzuweisen, daB
die LVR (vor allem auch etwa gegentber den bisher gelten-
den LVR) ein absolutes Minimum an im Sicherheitsinteresse
unbedingt zu beachtenden Verkehrsregeln enthalten. Auf
weitergehende Vorschriften (besonders auf Betriebsvor-
schriften, Sicherheitsvorschriften im alleinigen Interesse
der beteiligten Luftfahrer u. dgl.) wurde — im Interesse einer
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Vereinfachung der LVR und im Interesse einer moglichst
weitgehenden Angleichung an die internationalen Vorschrif-
ten — in diesem Rahmen im wesentlichen verzichtet. Dies
bedeutet jedoch lediglich, daB die Verletzung solcher (in den
LVR selbst und in anderen innerstaatlichen Luftfahrtrechts-
vorschriften nicht ausdrtcklich vorgesehenen) Verhaltens-
maBregeln nicht als bloBe Ordnungswidrigkeit (also nicht im
Verwaltungsstrafwege) zu ahnden ist. Die strafrechtliche
Verantwortlichkeit (besonders nach den Bestimmungen der
§§ 80, 88 und 89 des StGB) und die haftungsrechtliche Ver-
antwortlichkeit (besonders auch nach den Bestimmungen
der §§ 1295 ff. des ABGB) bestehen aber gegebenenfalls
nichtsdestoweniger. Vgl. hiezu auch die Anmerkungen in
LRP/afl. 1969, S. 10 und 28.

Allgemein ist in diesem Zusammenhang schlie8lich noch zu
bemerken, daB sich die LVR auf Verkehrsregeln far Luftfahr-
zeuge (siehe § 1 der LVR) beschranken, also nur die bei der
Teilnahme am Luftverkehr mit Luftfahrzeugen zu beachten-
den Verkehrsvorschriften und grundsatziich keine Verkehrs-
oder gar Betriebsvorschriften fir Luftfahrtgerdt (z. B. for
Fesselballone, Flugmodelle, Drachen, Fallschirme u. dgl.)
enthalten, bzw. nur, soweit dies zur Freihaltung des Flugrau-
mes unvermeidbar erschien.

B. ZU DEN EINZELNEN BESTIMMUNGEN DER LVR

Zu § 1 der LVR (Geltungsbereich):
Z.1:

Luftfahrzeuge im Sinne der LVR sind (nur) Luftfahrzeuge im
Sinne des § 11 Abs. 1 des LFG einschlieBlich ihrer Ausrg-
stungen, nicht auch etwa (vgl. dagegen die Definition im An-
nex 2) Luftfahrgerat, das selbstandig im Fluge verwendet
werden kann.

Der verwendetet Luftfahrzeugbegriff umfabt sowohl Zivil- als
auch Militarluftfahrzeuge, und zwar ohne Ricksicht auf ihre
Nationalitat (Territorialitédtsprinzip); daruber hinaus sind aus-
landische Luftfahrzeuge im Inland — auf Grund der Luftho-
heit — grundséatzlich auch allen anderen 6sterreichischen
Rechtsvorschriften unterworfen.

Z.2:

Auf Luftfahrzeuge Osterreichischer Staatszugehorigkeit
(§ 15 des LFG) finden die LVR grundsatziich ohne Racksicht
darauf Anwendung, wo sich diese Luftfahrzeuge befinden
(also auch im Hoheitsgebiet fremder Staaten, ber der Ho-
hen See und in staatsfreiem Gebiet), soweit keine abwei-
chenden nationalen oder internationalen Bestimmungen
geiten (Personalitatsprinzip).

Mit den Bestimmungen des § 1 Z. 2 der LVR — im Zusam-
menhalt mit den Bestimmungen des § 3 Abs. 1Z.2,der §§5
und 63 Abs. 6 der LVR sowie der §§ 146 und 40 des LFG (§ 40
des LFG ist zweifellos ohne Ricksicht auf den Tatort der zu
beurteilenden Handlungen anwendbar) — ware far den Be-
reich der ,,Rules of the Air” der vblkerrechtlichen Verpflich-
tung gemaB Art. 12 des AlZ entsprochen, wonach der jeweili-
ge Registerstaat des Luftfahrzeuges daftr zu sorgen hat,

2211



ONfLI-B 58/90

daB mit den Luftfahrzeugen aller Vertragsstaaten die Luft-
verkehrsvorschriften des Bodenstaates bzw. — 0ber der Ho-
hen See — der bezeichneten Richtlinien der ICAO, und zwar
ohne Abweichungen, eingehalten werden. Siehe jedoch § 75
der LVR und die Anmerkungen hiezu.

Bekanntlich hat der Rat der ICAO bei Annahme des Annex 2
im April 1948 und des Amendment 1 zu diesem Annex im No-
vember 1951 im Sinne des Art. 12 des AlZ festgestelit,

»that the Annex constitutes Rules relating to the flight
and manoeuvre of aircraft within the meaning of Article
12 of the Convention. Over the high seas, therefore, these
rules apply without exception.”

Von o6sterreichischer Seite ist in diesem Zusammenhang
nicht weiter zu prafen, inwieweit die Annexes zum AlZ (vor
allem der Annex 2), aber auch bestimmte zwischenstaatliche
Vereinbarungen, wie vor allem das Abkommen zur Verha-
tung von ZusammenstdBen auf Hoher See 1960 (BGB!. Nr.
380/1972), als aligemein galtiges V6lkerrecht far die Hohe
See angesehen werden kénnen.

Ergdnzend:

Far Luftfahrzeuge im Fluge (und zwar nicht nur im Fluge im
Sinne des § 11 Abs. 3 des LFG, sondern for Luftfahrzeuge in
der Luft schlechthin) oder auf den Mandvrierflachen (Begriff:
im § 2 der LVR) gelten die ,Allgemeinen LVR” (Abschnitt il
der LVR) und gegebenenfalls die Vorschriften far ,kontrol-
lierte Fliige” (Abschnitt 1l der LVRY); fur Luftfahrzeuge im
Fluge zusitzlich entweder

® die ,Sichtflugregein” (Abschnitt IV der LVR) oder
® die ,Instrumentenflugregeln” (Abschnitt V der LVR)

und gegebenenfalls die Sonderbestimmungen far bestimm-
te Luftfahrzeugarten (Abschnitt VI der LVR far Segelfiage,

' Hange- und Paragleiterflige, Abschnitt Vil der LVR far Fall-
schirmabspringe bzw. Freiballonfahrten) bzw. Militarflage
(Abschnitt VIl der LVR). in far bestimmte Zwecke festgeleg-
ten Luftraumen — wie Oberwachten Luftrdumen, Luftraum-
beschrankungsgebieten, Ausnahmebereichen, Ubungs- und
Erprobungsbereichen, Flugplatzverkehrszonen — gelten die
LVR mit den far diese Luftraume allenfalls festgelegten Son-
derbestimmungen.

MaBgebend far die Wah! der Sichtfiugregeln (VFR) oder der
Instrumentenfiugregeln (IFR) sind die gegebenen Wetterver-
haltnisse. Bei Sichtflugwetterbedingungen (VMC) kann der
Pilot (Note im Annex 2 zu 2.2.) grundsétzlich selbst entschei-
den, ob er nach den VFR oder nach den IFR fliegen will (so-
weit nicht ausdrOcklich etwas anderes bestimmt ist; vgl.
2. B. § 42 Abs. 2 oder § 45 Abs. 3 der LVR). Unter Instrumen-
tenflugwetterbedingungen (IMC) ist grundsatzlich nach den
IFR zu fliegen; Ausnahmen siehe §§ 44 (sowie 41 Abs. 3 und
4 sowie 63), 55 und 65 der LVR; vgl. auch § 72 der LVR.

Zu § 2 der LVR (Begriffserlduterungen):

Z. 2 (Ausweichflugplatze):

(Ein) Ausweichflugplatz kann auch der Abflugplatz sein.
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Z. 3 (Betrieb von Luftfahrzeugen):

Wann ein Luftfahrzeug als ,im Fluge” befindlich gilt, ergibt
sich aus § 11 Abs. 3 des LFG.

Z. 4 (Bodensicht):

Ist in der letzten Flugplatz-Wettermeldung eine (von der all-
gemeinen Bodensicht abweichende) bessere Bodensicht in
eine bestimmte Windrichtung angegeben, so ist fur Abfloge
in diese Richtung diese bessere Bodensicht maBgebend.
Betragt danach die bessere Bodensicht in eine bestimmte
Richtung mindestens 8 km, dann ist far Abflage innerhalb ei-
ner CTR in diese Richtung auch keine Freigabe (nach § 41
Abs. 3 der LVR) erforderlich. Die bessere Bodensicht in eine
bestimmte Richtung kann auch far Anflage in diese Rich-
tung oder aus dieser Richtung ausgenGtzt werden, wenn
nach den Umsténden keine Sicherheitsgefahrdung (z. B. we-
gen Nebelfeldern) zu befarchten ist.

Z. 5 (Erdsicht): Siehe zu § 45 Abs. 1 der LVR.

2.6 (Flugbesatzungsmitglieder):

Diese Begriffsbestimmung ist (vor allem mit Racksicht auf
die Bestimmungen im § 3 der LVR) bewuBt auf die tatsichli-
che Tatigkeit abgestellt und nicht nur auf im Sinne der Luft-
fahrt-Personalvorschriften befugte Flugbesatzungsmitglie-
der.

Vom Begriff der Flugbesatzung (tatsachliche Besatzung) ist
der Begriff der Mindestbesatzung (im Sinne der Luftfahr-
zeug-Betriebsvorschriften) zu unterscheiden.

Z. 7 (Flugflachen):

Ein (nach der ICAO-Standardatmosphare geeichter) barome-
trischer Hohenmesser zeigt an:

® bei ,,QNH"-Einstellung: die Hohe Gber NN:

® bei ,QFE"-Einstellung: die Héhe 0ber dem QFE-Bezugs-
punkt;

® bei Standard<{1013,2 mb-) Einstellung: Flugflachen.

Soweit Flugﬂachen zu verwenden sind (§ 8 lit. a, §§ 43 und 49
der LVR), muB der Hdhenmesser jedenfalls auf den Stan-
dardwert (1013,2 mb) eingestelit sein.

Unterhalb der im § 43 der LVR bezeichneten Hhen emp-
fiehlt sich bei VFR-Flagen (auch auBerhalb des Flugplatzver-
kehrs also) die Einstellung des Hohenmessers auf den ortli-
chen QNH-Wert (den QNH-Wert des n&chstgelegenen Flug-

platzes — und nicht etwa auf den QFE-Wert des Abflugplat-
zes).

Z. 9 (Flugplan):

Vgl. die Anmerkungen zur Begriffseriauterung ,IFR-Floge"
im § 2 der LVR.

Z. 10 (Flugpiatze):

Der Flugplatzbegriff der LVR stimmt mit dem Flugplatz-
begriff des § 58 des LFG nicht Gberein; er ist insofern enger,
als die Flachen nur teilweise f0r die bezeichneten Zwecke
vorgesehen sein mQssen (ein Flugplatz im Sinne des



LLFG ist also nur insoweit Flugplatz im Sinne der LVR, als er
flr die bezeichneten Zwecke vorgesehen ist, d. h. er muR nicht
die gesamte als Flugplatz gewidmete Fldche umfassen); und
er ist insofern weiter, als er nicht auf die Widmung abgestelit
ist und daher auch AuBenlandepldtze und AuBenabflug-
pldtze umfalt, soweit sie (wenn auch nur im Einzelfall) fir
die bezeichneten Zwecke ,,vorgesehen sind’’; zu beachten ist,
dal im § 7 Abs. 3 lit. b der LVR ausdriicklich auf die Flugplatz-
definition des 8 b8 des LFG verwiesen wird, anders dagegen
im § 7 Abs. 3 lit. ¢ der LVR]

Z. 11 (Flugplatzverkehr):

Der in den LVR gelegentlich gebrauchte Ausdruck ,,Flug-
platznédhe’ entspricht nicht dem hier mit Hilfe der Platz-
runde umschriebenen Bereich; dieser Ausdruck wird vielmehr
als allgemeiner — nicht definierter — Ausdruck verwendet.

£.15 (Flugstatus):

Griinde fir eine besondere Behandiung konnen z. B.
Krankentransporte, Sondermissionen, Rettungsfliige, Fliige im
offentlichen Interesse (wie Einsatzflige, Funkvermessungs-
flige, Messungsfiiige, Flliige zur Beférderung von Staats-
oberhduptern u.4.) u.dgl. sein. Die besondere Behandlung
muf sich nicht auf eine bevorzugte Freigabe (§ 36 Abs. 5
der LVR) beschranken, sondern kann sich auch auf jede andere
Tatigkeit von Flugverkehrsdienststellen beziehen, vor allem
auch schon auf Tatigkeiten vor dem Abflug (z. B. zur Ver-
meidung von Wartezeiten bei der Flugplanabgabe).

Z. 17 (Freigaben):

Der in den LVR verwendete Begriff der ,,Sicherheit der
Luftfahrt’’ umfalt in erster Linie die Sicherheit von Luftfahr-
zeugen und deren Insassen, in zweiter Linie aber auch die
Sicherheit von Personen und Sachen auf der Erde: er ist also
weit auszulegen.

Flige oder Luftfahrzeugmandver, fir die nach den LVR eine
Freigabe erforderlich ist, sind bei Ausfall der Flugverkehrs-
kontrolle unzulissig.

Zum Rechtscharakter der Freigabe vgl. den Berufungs-
bescheid der 0ZB vom 5/7 1962, ZI. 37.223/2-1/7-1962:

Der Freigabe und der Freigabeverweigerung (dasselbe gilt
fir dhnliche Akte der Flugverkehrskontrolle, wie etwa ,,Zu-
stimmungen’ u. dgl.) fehit ein wesentliches Charakteristikum
des Bescheides, und zwar der Rechtskraftwille.

Zum Inhalt des Freigabebegriffes siehe § 36 der LVR.

Wesentlich ist, dal das Schwergewicht des Freigabebegriffes
auf der Zustimmung zum Vorhaben der Luftfahrzeug-
fuhrung liegt (anordnende Freigaben kénnen — als abge-
kiirzte Form des Vorganges , Versagen der beantragten Frei-
gabe unter gleichzeitiger Mitteilung, welche Freigabe bei
Antragstellung erteilt werden kénnte” usw. — somit auch als
Zustimmung — angesehen werden). Anders als in den friher
geltenden LVR wird in den LVR 1967 deutlich zwischen
den ,eigentlichen” Aufgaben der Flugsicherung (Beratung,
Unterstiitzung der Luftfahrzeugfiihrung und Verkehrsleitung)
— die im wesentlichen ohne Zwangsanwendung versehen
werden — und allfdlligen behérdlichen Zwangsbefugnissen
unterschieden.
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Z. 23 (Hohe Giber Grund = {iber GND):

Soweit in den LVR der Ausdruck ,,Hohe’" ohne Zusatz ver-
wendet wird, ist die Hohe (iber Grund gemeint.

Durch die Worte ,,gemessen von der Erdoberfliche’” wird
zum Ausdruck gebracht, daR unter ,,Héhe {iber Grund’ einer-
seits die Hohe lber Grund oder Wasser zu verstehen ist,
und andererseits nicht vom ,,Grund” weg, sondern eben von
der Erdoberfidche, also gegebenenfalls von mit dem Boden
verbundenen Gegenstianden (Hindernissen) zu messen ist.

Z. 24 (IFR-Flige):
Fliige” in diesem Sinne sind sowohl Fliige vom Abflug bis

zur (ersten) Landung (gesamte Fliige), als auch Teile von
solchen (gesamten Flligen).

Von den Fligen nach den IFR (IFR-Fliige) sind Fliige nach
Instrumenten zu unterscheiden (vgl. hiezu vor allem auch
die Anmerkungen zur Begriffserliuterung ,,Instrumenten-
Ubungsflige” im § 2 der LVR). Instrumentenverfahren
kénnen sowohl unter IMC als auch unter VMC und sowohi
nach den IFR als auch nach den VFR geflogen werden.

Z. 25 (Instrumentenflug-Wetterbedingungen — IMC):

Die Sichtflug-Wetterminima (vgl. auch die Begriffs-
erlduterungen im 8 2 der LVR) sind im § 41 der LVR fest-
gelegt.

Z. 26 (Instrumenten-Ubungsfliige):

Instrumentenflugbedingungen — nicht zu verwechseln
mit , Instrumentenflug- Wetterbedingungen” — sind Be-
dingungen wiéhrend des Fluges, bei denen eine gewiinschte
Fluglage ohne Auswertung der Anzeige(n) eines oder mehrerer
Flugliberwachungsinstrumente(s) nicht herbeigefiihrt oder
beibehalten werden kann. Solche Instrumentenflugbedin-
gungen werden vom Piloten angenommen (,simuliert”),
indem er etwa freiwillig seine Sicht nach aufen beschrinkt
(durch besondere Vorrichtungen, wie etwa einen Vorhang
oder eine Instrumentenflugbrille) oder (ohne eine solche
Vorrichtung) als beschridnkt annimmt (also einfach auf das
Hinaussehen verzichtet), um das Luftfahrzeug zu Ubungs-
zwecken ausschlieRlich nach Instrumentenanzeigen zu fiihren.

Damit ist ihm aber die Befolgung der Vorschriften zur Ver-
meidung von ZusammenstoRen (§§ 11 ff. der LVR) nicht
méglich; deshalb muR ein Sicherheitspilot (siehe die Begriffs-
erlduterung im § 2 der LVR und die Anmerkungen hiezu) ~
und allenfalls eine weitere Person ~ fiir ihn die Beobachtung
des Luftraumes (ibernehmen.

Bei Instrumenten-Ubungsfligen wird also das Fliegen nach
Instrumenten geiibt (z. B. Kurven, Steigen, Sinken, Hohe-
halten, Kurshalten, und zwar jeweils nach Instrumenten),
nicht das Fliegen nach den Instrumentenflugregeln; nicht
notwendigerweise werden dabei auch Instrumenten-(Abflug-,
Strecken- oder Anflug-) Verfahren geiibt. Instrumenten-
Ubungsfiiige kénnen sowohl nach den VER als auch nach den
IFR durchgefiihrt werden und sowohi unter VMC als auch
unter IMC. Vorschriften fiir Instrumenten-Ubungsfliige sind
im § 18 der LVR (unter den Bestimmungen Uber die Ver-
meidung von ZusammenstdBen!) enthalten. Hinsichtlich des
Sicherheitspiloten wurde bereits auf die Begriffserlduterung
im § 2 der LVR und die Anmerkungen hiezu hingewiesen.
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Z. 28 (Kontrollierte Fliige):

Zum Begriff der Fliige in diesem Sinne siehe die Anmerkungen
zur Begriffseriduterung ,IFR~Flige” im & 2 der LVR (z.B.
ist der Teil eines ansonsten nicht kontrollierten Fluges, der im
Flugplatzverkehr eines kontrollierten Flugplatzes durchgefiihrt
wird, ein kontrollierter Flug; keineswegs ist aber deshalb der
gesamte Flug — vom Abflug bis zur Landung — ein kontrollierter
Flug!).

Ob ein kontrollierter Fiug vorliegt, hdangt davon ab, ob fiir den
Flug Flugverkehrskontrolldienst ausgeiibt wird. Flugverkehrs-
kontrolldienst wird gemaf § 68 Abs. 2 der LV R ausgeiibt :

— flir IFR-Flige, Sonder-Sichiflige, Nacht-Sichtflige und
sonstige kontrollierte Sichtflige innerhalb {iberwachter Luft-
rdume (soweit die in Betracht kommende Fiugverkehrs-
kontrolistelle iF R-Fiiige oder Nacht-Sichtfliige mit Riicksicht
auf die Sicherheit der Flugdurchfiihrung im Einzelfall auRRer-
halb iberwachter Luftrdume zugelassen — beziehungsweise
angeordnet — hat, auch fir diese Fliige) sowie

— fir alle Flige im Flugplatzverkehr kontrollierter Flugplatze.

Da andere Filige nach der Begriffsbestimmung in den LV R keine
kontrollierten Fliige sein kdnnen, ist damit eine — sich teilweise
Uberschneidende - erschépfende Aufzahiung der kontroilierten
Fllige gegeben. Noch nicht wére damit aber vollig eindeutig
bestimmt, dal8 die bezeichneten Fliige nur als kontrollierte Flige
zuldssig sind. Welche Flige nur als kontrollierte Fliige zulissig
sind, wurde daher in den LVR (§ 47 Abs. 1, § 44 Abs. 1, § 45
Abs. T und § 19 Abs 2 der LV R) noch ausdriicklich festgelegt.
Es sind dies grundsatzlich IFR-Flige, Sonder-Sichtflige, Nacht-
Sichtflige und alle Flige im Flugplatzverkehr kontrollierter
Flugpldtze. Abgesehen von den Sonderbestimmungen fiir Segel -
und Héngegleiterfliige, Fallschirmabspriinge und Freiballonfahrten
(siehe unten) sind IFR-Fliige, Sonder-Sichtflige und Flige im
Flugplatzverkehr kontrollierter Flugplatze ausnahmsios nur als
kontrollierte Flige zuldssig, und gelten fir Nacht-Sichtfliige
die Ausnahmen (§ 45 Abs. 1 und 4 bzw. § 64 der LVR, siehe
auch die Anmerkungen zu diesen Bestimmungen), daR solche
Fliige als nichtkontrollierte Fliige zul3ssig sind:

— {mit allen Luftfahrzeugen) im Flugplatzverkehr nichtkon-
trollierter Flugplatze, bzw.

— mit Hubschraubern auBerhalb iberwachter Luftraume zur
Durchfiihrung von Ambutanz- und Rettungsfliigen, bzw.

— mit Militarluftfahrzeugen auferhalb iiberwachter Luftraume.
Nach den Sonderbestimmungen im & 51, § 57 Abs. 1 und
§ 58 Abs. 1 der LVR, finden die Bestimmungen iiber kontrol-

lierte Fliige auf Segel- und Hingegleiterfliige, auf Fallschirmab-
spriinge und auf Freiballonfahrten keine Anwendung. Solche
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Flige konnen also nie , kontrollierte Fliige'" sein (auch dann
nicht, wenn sie nach Sonderbestimmungen als Fliige zulissig
sein sollten, fiir die — ansonsten — gemaRk § 68 Abs. 2der LVR
..Flugverkehrskontrolldienst ausgeiibt wird”: f i r diese Fliige
wird aber kein Flugverkehrskontrolldienst ausgeiibt, weil die
Bestimmungen der LVR iiber kontrollierte Fliige hier einfach
nicht passen). Segel- und Hangegleiterfliige, Fallschirmabspriinge
und Freiballonfahrten nach den |FR oder unter Sonder-Sicht-
flugbedingungen oder bei Nacht oder im Flugplatzverkehr
kontrollierter Flugplatze sindgrundsdtzlich unzuléssig
{was in den LVR allerdings nicht ausdriicklich festgelegt wird).
Soweit solche Fliige aber nach Ausnahmeregelungen im Verkehr
von kontrollierten Flugpldtzen zuléssig sind, ist ihre Absonder-
ung vom kontroilierten Luftverkehr im Flugplatzverkehr bzw.
unter Sonder-Sichtflugbedingungen moglich: der Flugverkehrs-
kontrolldienst auf kontrollierten Flugplatzen muR sich nicht auf
den gesamten Luftverkehr erstrecken; d.h. daR z.B. auf einem
Flugplatz Segelflugbetrieb (rdumlich abgegrenzt vom kontrol-
lierten Flugplatzverkehr) durchgefiihrt werden kann, der selbst
nicht |, kontrolliert” wird; nichtsdestoweniger sind in einem
solchen Falle Anordnungen fir den Segeiflugbetrieb zulassig
(und zwar vor allem insoweit, als sie fir den kontrollierten
Flugplatzverkehr erforderlich sind). Unter , Segelflugbetrieb’
kann in diesem Zusammenhang aus praktischen Griinden auch
der gesamte Segelschleppflugbetrieb verstanden werden, Fiir
Flige auBerhalb des Verkehrs von kontrollierten Flugplatzen
kommen hier nur die Ausnahmeregelungen fiir unkontrollierte
Nacht-Sichtfllige im Flugplatzverkehr nichtkontrollierter Flug-
platze (und zwar nur fiir Segelfliige oder Freibalionfahrten;
Hangegleiterflige sind im Flugplatzverkehr unzulissig; Nachtab-
spriinge mit Fallschirmen sind nur auf kontrollierten Flugplatzen
zuldssig) in Betracht. Fiir diese Fille ist mit den Bestimmungen
in den §8 54 bzw. 58 der LLVR vorgesorgt. Danach kann der
Nacht-Flugplatzverkehr eines nichtkontrollierten Flugplatzes
rdumlich vom ubrigen (kontrollierten) Luftverkehr abgegrenzt
werden. Nacht-Sichtiiberlandflige (auBer gemaR § 45 Abs. 1 und
4 LVR — siehe oben) sind jedenfalls nur als kontrollierte Fllige
und grundsitzlich nur in iberwachten Luftrdumen zulassig,
also nicht etwa mit Segelflugzeugen oder Hingegleitern {Aus-
nahme fiir Freibalione siehe § 58 Abs. 5 der LVR).

2 29 (Kontrollierte Flugplitze):

Der Flugverkehrskontrolidienst (§§ 68 ff. der LLVR) fiir einen
kontrollierten Flugplatz muR sich nicht auf den gesamten
Fiugplatz und auch nicht auf den gesamten Flugplatzverkehr
erstrecken farg. ,,soweit’’)~ d.h., daR z.B. auf einem Flugplatz
insbesondere etwa Schulbétrieb oder Segelflugbetrieb (raumlich
abgegrenzt vom lbrigen Flugplatzverkehr} durchgefiihrt werden
kann, der selbst nicht kontrolliert wird; nichtsdestoweniger
sind in einem soichen Falle Anordnungen fiir den Schulbetrieb
bzw. Segelflugbetrieb méglich, und zwar insoweit, als sie LR
d e n” (ibrigen) Flugplatzverkehr erforderlich sind. Aus dem-
selben Grunde sind im iibrigen Freigaben, Anordnungen und Zu-
stimmungen auch z.B. fir Luftfahrzeuge auf Abstellflachen,
auBerhalb der Platzrunde im Fluge usw. méglich. Siehe auch
die Anmerkungen zu & 69 Abs. 4 der LVR.

AuBerhalb der Dienstzeiten der Flugsicherung oder bei Ausfail
der Flugsicherung ist ein sonst kontrollierter Flugplatz {wie sich
gleichfalls aus dem Wort , soweit’’ ergibt) unkontroiliert,



Z. 32 (Kurs Uber Grund):

Wenn in den LVR der Ausdruck ,,Kurs” ohne nahere Bezeich-
nung verwendet wird, so ist normalerweise der ,Kurs tber
Grund” gemeint; aus dem Zusammenhang kann sich aber
ergeben, daB der Ausdruck ,Kurs” in aligemeiner Bedeutung
verwendet wird, d. h. (z. B. bei ,kreuzenden Kursen” in
§ 14 und 17 Abs. 2 LVR) daB es unerheblich ist, welcher Kurs
gemeint ist.

MaBgebend ist flr die Richtungsbestimmung in der Luftfahrt
die 360-Grad-KompaBrose.

Z. 34 (Luftraumbeschriankungsgebiete):

Luftsperrgebiete (§ 4 Abs. 1 lit. a LFG) auf Dauer sind zur Zeit
keine, Flugheschrankungsgebiete (§ 4 Abs. 1 lit. b LFG) auf
Dauer sind im Anhang F zu den LVR festgesetzt; Gefahren-
gebiete (§ 4 Abs. 1 lit. ¢ LFG) werden gem&B § 6 Abs. 4 LFG
nicht im BGBI,, sondern in luftfahrtiblicher Weise verlaut-
bart. Der Ein- oder Durchfiug stellt bei Gefahrengebieten
zwar formell keine Verwaltungsubertretung dar; es ist je-
doch darauf hinzuweisen, daB die Nichtbeachtung von Ge-
fahrengebieten, besonders von militarischen SchieBibungs-
gebieten, im Hinblick auf die eminente Gefahrdung der Si-
cherheit der Luftfahrt in jedem Fallediefachliche Be-
fahigung bzw. VerlaBlichkeit des Piloten in
Zweifel stellt!

Z. 36 (Mandovrierflachen):

Der Begriffsbestimmung in den LVR zufolge gehdren zu den
Manovrierflaichen nicht etwa alle Teile von Flugplitzen (siehe
auch die Anmerkung zur Begriffserlduterung ‘‘Flugplitze’” im
§ 2 |LVR), die fiir die umschriebenen Zwecke ‘'bestimmt sind’’
(das wéren z.B. auch unbeniitzbare Pisten und Rollwege}, sondern
nur (beniitzbare) Pisten, Rollwege und (auf Wasserflugplatzen)
Fahrrinnen sowie sonstige Bewegungsflichen (8§ 32 ff, ZFV
1972). Abstellflichen gehéren zwar zu den Bewegungsflichen
(8§ 1 ZFV 1972), nicht aber zu den Manévrierflichen. Die Ab-
grenzung ist vor allem fiir die Umschreibung der Aufgaben der
Flugverkehrskontrolle (§ 68 LV R)von entscheidender Bedeutung.

Z. 38 (Meldestellen fiir Flugverkehrsdienste):

Eine Meldestelle fur Flugverkehrsdienste befindet sich je-
denfalls auf jedem kontrollierten Flugplatz (Begriff: im § 2
LVR), und zwar ist hier (normalerweise) die Flugberatungs-
stelle Meldestelle.

Z. 40 (Nacht):

Die genauen Begrenzungszeitpunkte (fur die dsterreichi-
schen Flughéfen) sind im GEN-Teil der AIP-Austria ver6ffent-
licht,

Bei Gegeniiberstellung der Begriffshestimmung der ,,Nacht”
im § 2 LVR und der Begriffsbestimmung des ,Tages” im § 3
Abs. 4 ZLPV scheint sich ein Widerspruch zu ergeben. Die
Verschiedenheit dieser Regelungen ist jedoch begriindet:

Innerhalb der Uberschneidungszeitraume (noch Tag im Sin-
ne der ZLPV — schon Nacht im Sinne der LVR) durchgefuhr-
te Nachtfllige im Sinne der LVR sollen nicht fur Nacht-Flug-
stundennachweise geméaB der ZLPV anrechenbar sein (weil
sonst die nach der ZLPV erforderlichen Nacht-Flugstunden
auch — womoglich ausschlieBlich — in der Dammerung ge-
flogen werden kénnten und der Bewerber demnach gar keine
wirkliche Nachtflugerfahrung haben miBte!). Allerdings er-
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gibt sich aus der ZLPV weiters, daB Piloten mit der bloRen
Grundberechtigung (fur Privatpiloten, Segelflieger usw.) an
sich berechtigt erscheinen, innerhalb der bezeichneten
Uberschneidungszeitraume Nacht-Sichtflige durchzufiuhren
(also ohne hiezu einer Nacht-Sichtflugberechtigung zu be-
darfen). Da nun aber nach den LVR Fluge in diesen Uber-
schneidungszeitraumen — unbeschadet der sonstigen All-
gemeinen LVR und der VFR — nur Piloten gestattet sind, die
eine gultige Sicht-Nachtflugberechtigung haben bzw. einen
Ausbildungsfiug als Alleinflug durchfuhren (§ 3 Abs. 1 LVR),
genigt eben diese ,Berechtigung” nach der ZLLPV noch
nicht. Die Frage, ob ein Flug noch als Sichtflug bei Tag oder
nur noch als Nacht-Sichtflug durchgefuhrt werden darf, rich-
tet sich somit in Osterreich ausschlieBlich nach den Bestim-
mungen der LVR.

Die im § 3 ZLPV umschriebenen Pilotenberechtigungen
kamen in den bezeichneten Uberschneidungszeitraumen nur
dann zum Tragen, wenn im Geltungsbereich von Luftver-
kehrsregeln geflogen wiirde, in denen die Begriffe ,Tag” und
»Nacht” den Bestimmungen im § 3 Abs. 4 ZLPV entsprechen
(also etwa, wenn in einem fremden Staat eine solche Rege-
lung bestinde).

Hinsichtlich des Flugstundennachweises siehe die Anmer-
kungen zu § 3 Abs. 4 ZLPV im ZPE in der jeweils geltenden
Fassung.

Z. 41 (Nacht-Sichtfliige):

Zum Begriff der ,Fluge” in diesem Sinne siehe die Anmer-
kungen zur Begriffserlauterung ,,IFR-Fluge” im § 2 LVR.

Nacht-Sichtfluge sind grundsatziich nur als kontrollierte
Fliige (Begriff: im § 2 LVR) zul&ssig; bezlglich Ausnahmen
siehe die Anmerkungen zur Begriffseriauterung , kontroltier-
te Flige” im § 2 LVR.

oo

Z. 43 (niedrigste benlitzbare Flugflichen):

Die niedrigsten benutzbaren Flugflachen werden von der
ACC jeweils — auf Grund der Temperatur- und Luftdruck-
werte sowie im Hinblick auf die Hindernisfreiheit auf den
betreffenden ATS-Strecken (also in bezug auf die IFR-
Mindestreiseflughthen) — bestimmt.

Z. 45 (Platzrunden):

Die Begriffserlauterung ,,Platzrunden” enthait insofern be-
reits eine Anordnung, als danach mit Luftfahrzeugen in
»Flugplatzndhe” (siehe zu diesem Begriff die Anmerkungen
zur Begriffserlauterung ,,Flugplatzverkehr” im § 2 LVR; der
Begriff der Flugplatznahe in der Begriffserlduterung der
Platzrunden kann nicht im Sinne der ,vicinity of an aero-
drome” entsprechend der Note zur Aerodrome-traffic-Defini-
tion im Annex 2 verstanden werden) die Platzrunden einzu-
halten sind; andere Fliige im Platzrundenbereich sind dem-
nach grundsatzlich unzulassig.

Der Begriff der Platzrunde umfaBt gegebenenfalls auch die
»Abbrechplatzrunde”, d. i. ein fur Militarflugzeuge vorgese-
henes Landeverfahren unter VMC, bei dem vor dem Landean-
flug eine verkurzte Platzrunde geflogen wird (welche der Auf-
16sung eines militdrischen Verbandes dient, um bei schnel-
len Militariuftfahrzeugen unmitteibar vor der Landung die
Geschwindigkeit den Erfordernissen anpassen zu kénnen).
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£. 49 (Sicherheitspilot):

Wer bei einem Instrumenten-Ubungsflug verantwortlicher
Pilot ist, richtet sich nach den allgemeinen Vorschriften
(§ 125 LFG; Begriffserlauterung ,verantwortlicher Pilot” im
§2 LVR);, der Sicherheitspilot muB bei Instrumenten-
Ubungsflugen keineswegs verantwortlicher Pilot sein. Der
Ausdruck ,Pilot” in der Begriffsumschreibung ,,Sicherheits-
pilot” ist somit nicht im Sinne der Begriffserlauterung
»Pilot” des § 2 LVR zu verstehen (vgl. den Einleitungssatz zu
§ 2 LVR).

Begriffserlauterung , Instrumenten-Ubungsflug”: im § 2 LVR;
vgl. auch die Anmerkungen hiezu; Vorschriften fur Instru-
menten-Ubungsfitige sind im § 18 LVR enthalten.

Z. 51 (VER-Fliige):

Zum Begriff der ,Fliige” in diesem Sinne siehe die Anmer-
kungen zur Begriffserlauterung ,IFR-Flige” im § 2 LVR.

Z. 52 (Sichttlug-Wetterbedingungen — VMC):

Die Sichtflug-Wetterminima sind im § 41 LVR festgelegt.

Z. 53 (Sonder-Sichtfliige):
Sichtflug-Wetierminima siehe § 41 LLVR.

Zum Wesen der Sonder-Sichtfliige gehért (vgl. die Definition
im Annex 2), daB es sich um — von der ATC bewilligte —
Flage innerhalb von Kontrollzonen (§ 44 Abs. 1 Z. 1 LVR; zur
Begriffserlauterung ,,Kontrollzone” siehe im § 2 LVR) han-
delt. Sonder-Sichtflige sind — selbstverstandlich — VFR-
Fluge, da sie nach den VFR durchgefiihrt werden.

Z. 55 (Ubergangshéhen):

Zum Ausdruck ,Flugplatznahe” siehe die Anmerkungen zur
Begriffserlauterung ,,Flugplatzverkehr” im § 2 LVR.

Die Ubergangshohen fiir die 8sterreichischen Verkehrsflug-
hdfen werden in der AlP-Austria veréffentlicht.

Z. 56 (Uberholen):

In bezug auf ein zu iiberholendes Motorflugzeug befindet sich
demnach das liberholende Luftfahrzeug in einer solchen Position,
daRl sein Pilot von den Positionslichtern (des zu iiberholenden
Motorfiugzeuges) weder das Backbordiicht noch das Steuerbord-
licht sehen kann.

Z. 58 (verantwortlicher Pilot):

(Verantwortlicher) Pilot im Sinne der LVR ist nicht nur der zur
Durchfihrung des Fluges nach den Luftfahrt-Personalvor-
schriften befugte Pilot, sondern jede Person, die — befugt
oder auch unbefugt — tatséachlich ein Luftfahrzeug fuhrt.

Bei Rollbewegungen bzw. — auf dem Wasser — Fahrbewe-
gungen gilt der Rollberechtigte bzw. der das Luftfahrzeug
tatséchlich Fuhrende als verantwortlicher Pilot.
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Z. 59 (Verbandsfliige):

Der Verbandsflugbegriff gilt sowohl fur zivile als auch fur
militarische Verbandsfliige (hinsichtlich verbandsahnlicher
Militérfluge — Flige mit ,aufeinander abgestimmten Flug-
bewegungen” — vgl. die Sonderbestimmungen im § 61
Abs. 1 LVR).

Gemé&B § 11 Abs. 2 LVR sind Verbandsfliige nur nach vorheri-
ger Absprache zwischen den beteiligten Piloten zulassig; die
Absprache ist sinnvollerweise kein Begriffsmerkmal des
Verbandsfluges, sondern eine rechtliche Voraussetzung
rechtmaBiger Verbandsflige; d.h. Verbandsfliige ohne vor-
herige Absprache fallen unter den Begriff der Verbandsfliuge
— solche Flige sind aber verboten.

Fluge, bei denen zwar alle tbrigen Verbandsflugmerkmale
zutreffen, der Abstand zwischen den einzelnen Luftfahrzeu-
gen jedoch mehr als 150 m betrégt, gelten — ebensowenig
wie Fluge zweier oder mehrerer Militarluftfahrzeuge mit auf-
einander abgestimmten Flugbewegungen anderer Art {vgl.
§ 61 Abs. 2 LVR) — nicht als Verbandsflige im Sinne der
LVR; siehe jedoch hinsichtlich der allfalligen gemeinsamen
Abgabe von Flugpldnen auch fur derartige Fluge die Anmer-
kungen zu § 24 LVR.

Z. 59a (Voraussichtliche Abblockzeit)

Mit dem Wort Abflug (“departure’’) im Annex 2 ist klargestellt,
daR gegebenenfalls mit dem Beginn der Rollbewegung auf der
Abstellflache ““abgeblockt’’ wird.

Z. 59b (Voraussichtliche Gesamtflugdauer):

Unter “Erreichen’” ist im Sinne der Definition der'"total estimated
elapsed time’’ im Annex 2 die‘’Ankunft ‘iiber’ dem Zielflugplatz”
zu verstehen (nicht “auf’’ dem Zielflugplatz, da ja nicht ein-
kalkulierbar ist, wann die Landefreigabe erteilt werden kann).

2. 60 (voraussichtlicher Anflugzeitpunkt):

Der Zeitpunkt, zu dem mit einem ankommenden Luftfahr-
zeug der Wartepunkt tatsédchlich verlassen wird, richtet sich
nach der Anflugfreigabe.

Z. 61 (vorgeschriebene Meldepunkte):

Zu dem hier — wie auch in anderen Bestimmungen der LVR
(vgl. etwa § 6 Abs. 2, § 19 Abs. 1, § 26 Abs. 2, § 38 Abs. 1, § 44
Abs. 2 usw. LVR) — verwendeten Ausdruck »aufgetragen”
ist festzuhalten, daR vorgeschriebene Meldepunkte (Verfah-
ren usw.) rechtlich gesehen jedenfalls im Einzelfall aufgetra-
gen werden (und zwar mit Ricksicht auf die Erfordernisse
der Sicherheit der Luftfahrt). Die (aus Vereinfachungsgriin-
den, und zwar in der AIP oder sonst ,in der in der Luftfahrt
ublichen Weise”, etwa in NOTAM) , aligemein aufgetragenen
Meldepunkte” (Verfahren usw.) gelten — ohne daB dies aus-
dricklich gesagt werden muBte — als im Einzelfall aufgetra-
gen; jedoch eben nur, sofern im Einzelfall nicht ausdriicklich
etwas anderes bestimmt wird.



Zu § 3 LVR (Betrieb von Luftfahrzeugen und Luftfahrtgerat):

Abs. 1:

Die Luftfahrzeughalter haben — schon im eigenen Interesse
— auf die Eignung der Flugbesatzungsmiitglieder Bedacht
zu nehmen (FUK)* und — auch soweit dies nicht (wie vor al-
tem bei Luftbeférderungsunternehmen) ausdrtcklich vorge-
schrieben ist -— die Beféhigung far den vorgesehenen Flug,
mit Ricksicht auf alle in Betracht kommenden Umsténde, zu
berlcksichtigen (FUK); gegebenenfalis ist auf die Bestim-
mungen des § 3 der LVR hinzuweisen; im Zweifel ist —
schon aus haftungsrechtlichen GrGnden — zu empfehlen,
daB sich die Luftfahrzeughalter jedenfalls vom Vorliegen der
im § 3 Abs. 12Z. 1 LVR geforderten Voraussetzungen Gberzeu-
gen.

Auf die Getahren von Trainingsmiéngeln ist — vor allem von
Sportfliegern vor Beginn der Flugsaison etwa — besonders
Bedacht zu nehmen: z. B. sollten gréBere Flugvorhaben nach
l&ngeren Trainingspausen auf leicht zu fliegenden Luftfahr-
zeugen durchgefdhrt werden; weiters solite allgemein auf
ein entsprechendes Typentraining geachtet werden (FUK).
Hervorzuheben ist auch die ZweckmaBigkeit gelegentlicher
Gefahreneinweisungswiederholungen (FUK).

Auslandische Piloten ohne diesbezigliche Ausbildung bzw.
Erfahrung sind von den Abfertigungsstellen bei jeder ent-
sprechenden Gelegenheit nachdricklichst auf die besonde-
ren Gefahren des Fliegens in den Alpen hinzuweisen; soweit
es sich um Motorflugzeugpiloten handelt, ist ihnen eindring-
lich die Durchfthrung eines Alpeneinweisungsfluges mit ei-
nem Fluglehrer oder — allenfalls — einem entsprechend be-
fahigten Piloten nahezulegen; bezlglich Héhensegelfliige
siehe auch die Anmerkungen zu § 56 Abs. 1 LVR.

Flugvorbereitung siehe § 5 LVR. Die betriebliche Flugvorbe-
reitung hat auf Grund der Betriebsvorschriften (Betriebsan-
weisungen, Flughandbtcher, Betriebshandbiicher; vgl. be-
sonders auch Annex 6) zu erfolgen (Verwendungsarten, Be-
triebssicherheitsgrenzen, Gerateanzeige, Startklarheit des
Luftfahrzeuges und Betriebsklarheit der Funk- und sonsti-
gen Ausristung, Ladeplan, Mindestbesatzung usw.). Reicht
das Studium etwa der Betriebsvorschriften nicht aus, dann
muB sich der Pilot zusatzlich auf andere Weise (z. B. durch
Besprechung mit Fluglehrern oder erfahrenen Piloten) ent-
sprechend vertraut machen (FUK).

Abs. 2:

Im § 3 Abs. 2 LVR ist jede Beeintriichtigung erfaBt, auch
wenn sie nur als vorUbergehend anzusehen ist und auch
dann, wenn sie die AusQbung der Tatigkeit unter normalen
Umsténden nicht behindert; somit ergibt sich daraus vor al-
lem etwa ein absolutes Alkohol-, Drogen- und Suchtgiftver-
bot, da auch kleinste Alkohol-, Drogen- oder Suchtgiftmen-
gen gegebenenfalls zu Beeintréchtigungen fahren kénnen.

Besonders bei groBeren Flugvorhaben ist auf eine einwand-
freie korperliche Verfassung (einschlieBlich entsprechender
Nahrungsaufnahme, gentigend Schiaf usw.) zu achten (FUK).

¢ FUK = Flugunfaliskommission (s-Vorschlag)
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Aus Sicherheitsgrinden werden grundsétzlich — auBer in
Not- oder anderen Ausnahmeféllen — auch keine Personen
beférdert werden darfen (vgl. § 134 Abs. 1 LFG), die unter
Alkohol- oder Suchtgifteinwirkung stehen.

Erkennbare Gefdhrdungen — besonders kommen Alkoholi-
sierungen in Betracht — konnen zu unmittelbaren Zwangs-

I maBnahmen (vgl. § 70 Abs. 2 LVR und die Anmerkungen hie-
zu) AnlaB geben.

Abs. 3:

Zum Begriff der Lufttiichtigkeit siehe § 17 LFG. Der Begriff
der tufttachtigkeit im Sinne des § 3 Abs. 3 LVR umschlieBt
auch die Betriebstuchtigkeit der nach den Betriebsvorschrit-
ten erforderlichen Ausriistung (z. B. Navigations- und Funk-
ausristung).

Im Falle eines Zweifels an der Lufttichtigkeit seitens der
Flugsicherung (vgl. § 69 Abs. 6 LVR) ist nicht etwa die Freiga-
be zu verweigern (vgl. die Anmerkungen zu § 36 LVR), aber al-
lenfalls kann hier ein vorlaufiges Abflugverbot (siehe § 70
Abs. 2 LVR und die Anmerkungen hiezu) in Betracht kom-
men.

Abs. 4 (und 5):

Auch sogenannte Hagelabwehrraketen fallen unter diese Be-
stimmungen. Die derzeitige Uberschneidung der Bestim-
mungen in den §§ 128 und 129 LFG einerseits und im § 3
Abs. 4 (und 5) LVR andererseits bewirkt — bis zu einer nur
auf Gesetzesebene moglichen Bereinigung — notgedrun-
gen Doppelzustandigkeiten im Uberschneidungsbereich.
Unter anderem aus diesem Grund ist bei Bewilligungen ge-
maB § 3 Abs. 4 LVR moglichst formlos vorzugehen.

Bezuglich unbemannter Freiballone ist auf den neuen Ap-
pendix D zum Annex 2 hinzuweisen, der als Richtlinie —
sinngemaB auch fur andere unbemannte Luftfahrzeuge ~-
anzusehen ist.

| . Hénge- und Paragleiter” siehe § 56 a LVR.

Zu § 4 LVR (Allgemeine Rechte und Pflichten des Piloten):
Abs. 2:

Ausnahmen vom Grundsatz des § 4 Abs. 2 LVR gelten nur far
Einsatzfluge (§ 145 LFG) und Notstandsfalle (§ 6 VStG 1950;
vgl. auch § 10 StGB und § 1306 a ABGB).

Zu § 5 LVR (Flugvorbereitung):

Sonstige Vorbereitungen siehe (auch) §§ 24 ff LVR (Flugpla-
nung far Flugsicherungszwecke) sowie § 3 Abs. 1Z. 2, Abs. 2
und 3 LVR sowie die auf Annex 6 beruhenden Luftfahrzeug-
Betriebsvorschriften (flugbetriebliche Flugvorbereitung und
Betriebsflugplan).

Far die sorgfaltige und gewissenhafte Flugvorbereitung ist
grundsatziich allein der Pilot verantwortlich. Er kann sich
insbesondere nicht darauf verlassen, von den in Betracht
kommenden Flugsicherungsdienststellen — ohne entspre-
chendes Ersuchen — alle erforderifichen Informationen zu
erhalten. Dem Piloten kann der GroBteil der im Verlauf eines
Fluges zu treffenden Entscheidungen von niemandem abge-
nommen werden, auch von keiner Flugsichérungs- und be-
sonders von keiner Wetterberatungsstelle (FUK).
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Zur Flugvorbereitung fOr Verbands- und &hnliche Fluge sie-
he auch die Anmerkungen zu § 24 LVR.

Bei Uberlandfligen werden alle Orientierungsmaoglichkeiten
weitestmoglich auszuschopfen sein {FUK); besonders sind
hier die zu erwartenden Wetterlagen auf der Flugstrecke so-
wie gentigend Ausweichmdglichkeiten zu berticksichtigen.

Zumindest far den Bedarfsfall werden auch die Kennungen
bzw. Frequenzen der hier in Betracht kommenden Funknavi-
gationsanlagen bzw. Bodenfunkstellen vorzumerken sein.
Besonders dringlich ist weiters eine moéglichst genaue Infor-
mation Ober Hindernisse auf der Flugstrecke zu empfehlen
und vor allem auf die Gefahrdungen durch — sehr oft nicht
gekennzeichnete — Seilbahnen im Bergland hinzuweisen
(FUK).

Die Einholung einer Wetterberatung und einer Flugberatung
bei den in Betracht kommenden Flugsicherungsdienststel-
len ist zwar in keinem Fall (mehr) ausdrtcklich vorgeschrie-
ben; sie wird aber regelmaBig als wesentlicher Bestand-
teil einer ordnungsgemaBen Flugvorbereitung anzusehen
sein (auBer etwa bei aufeinanderfolgenden gleichartigen
Flagen, wie etwa bei Platzfligen oder bei Rundfligen in
Flugplatznéhe: hier wird — bei klaren meteorologischen Ver-
héltnissen — die einmalige Beratung vor Beginn des ersten
Fiuges normalerweise geniigen). Im interesse einer sicheren
Flugdurchfthrung sollen diese Flugsicherungsdienste tber-
haupt so weit wie moglich in Anspruch genommen werden.
Zur Flugberatung siehe im LVE-Anhang 1 zu § 5 LVR
(Luftfahrt-Informationsdienst, besonders dessen Abschnitt
B); zur Wetterberatung siehe im LVE-Anhang 2 zu § 5 LVR
(Hinweise betreffend den Flugwetterdienst).

Bei Fliigen iiber die Bundesgrenze hat sich der Pilot vor al-
lem auch mit den in Betracht kommenden fremden (auslén-
dischen bzw. internationalen) Rechtsvorschriften zumindest
soweit vertraut zu machen, daB der Flug ohne Verletzung
dieser Vorschriften durchgefihrt werden kann.

Zum Ausdruck ,Flugplatzndhe” siehe besonders die Anmer-
kungen zur Begriffserlauterung ,Flugplatzverkehr” im § 2
LVR; im § 5 LVR ist unter ,Flugplatznahe” der Sichtbereich
um den Flugplatz zu verstehen.

Landungen auf Privatflugplédtzen ohne vorherige Zustim-
mung des Flugplatzhalters verstoBen nicht nur gegen privat-
rechtliche Vorschriften, sondern haben auch im Sicherheits-
interesse zu unterbleiben; mangels Verpflichtung der priva-
ten Flugplatzhalter zur Meldung wesentlicher Anderungen
der Betriebsverhéltnisse ist die Flugsicherung nicht in der
lLage, volistandige Informationen 0ber Privatflugplatze an
die Piloten zu geben (FUK).

Die Klarung der Frage, ob ein (z. B. in einem Nacht-VFR-
Flugplan angegebener) Auswelchflugplatz fiir den Piloien
beniitzbar ist, obllegt dem Piloten im Rahmen der Flugvorbe-
reitung und nicht etwa den Flugsicherungsdienststelien
(ebenso, wie es Ja auch dem Piloten zu kldren obliegt, ob ein
Privatflugplatz oder ein Militarflugplatz von ihm benutzt wer-
den darf). Etwaige Betriebszeitenverlangerungen (auf Pilo-
tenersuchen nach den Bestimmungen der ZFBO) stellen
Zusatzvereinbarungen zu den Benitzungsbedingungen for
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den Einzelfall dar und geltennichtauch far Dritte, soweit kei-
ne entsprechende Subsidiarvereinbarung mit dem Flugplatz-
halter getroffen wurde. Entsprechend ist auch bei Angabe ei-
nes im Ausland gelegenen Ausweichflugplatzes die Frage
der alifalligen Zoll- und PaBabfertigung vom Piloten zu
Kklaren.

Zur Notwendigkeit der Planung von AusweichmaBnahmen
uberhaupt siehe vor allem § 27 LVR und die Anmerkungen
hiezu. Bei der Flugplanung fur VFR-Fliige bei Tage wird nor-
malerweise kein Ausweichflugplatz in Betracht gezogen
werden missen, auBer z. B., wenn im Zuge der Flugvorberei-
tung ersichtlich wird, daB auf Grund der Wetterlage mit der
Notwendigkeit von AusweichmaBnahmen gerechnet werden
muB oder die Moglichkeit besteht, daB der Zielflugplatz
nicht vor Einbruch der Dunkelheit erreicht werden kann. Wei-
ters ist ein Ausweichflugplatz (auf dem voraussichtlich VMC
gegeben sein werden) einzuplanen, wenn der Zielflugplatz in
einer Kontrollizone liegt und mit der Moglichkeit von IMC ge-
rechnet werden muB (weil dann bei allfalligem Nichtzustan-
dekommen der Sprechfunkverbindung die unbedingt erfor-
derliche SVFR-Freigabe — siehe auch die Anmerkungen im
LVE zu § 44, Abs. 1 LVR — nicht eingeholt werden kénnte;
ahnliches gilt auch fur den von vornherein als NORDO-
Sichtflug geplanten Flug).

Bei der Flugvorbereitung ist allgemein jedenfalls auch auf
die aliféllige Notwendigkeit von Notlandungen Bedacht zu
nehmen. Bei Auftreten von Gefahren soll nach Moglichkeit
zumindest ein Notlandeplatz (Flugplatz oder geeigneter Au-
Benlandeplatz) immer erreichbar sein (FUK). Besonders bei
langeren Uberlandflagen sind zur Vermeidung Gberraschen-
der Situationen schon im Rahmen der Flugvorbereitung Aus-
weichlandemdéglichkeiten mit zu berocksichtigen (FUK). DaB
keine umfassenden generellen Informationen tber Privat-
flugplatze zur Verfagung stehen, wurde bereits erwahnt; in
Osterreich stehen auch keine generellen Informationen tiber
AuBenlandeplatze (etwa eine geeignete Karte) zur Verfo-
gung. Far allfallige Notlandungen auf AuBenlandeplétzen er-
scheinen etwa Informationen Gber die Art des Heutrocknens
in den in Betracht kommenden Gebieten bedeutsam (FUK).

Zu § 6 LVR (Sprechfunkverbindung):
Abs. 1:

Wie sich aus den Bestimmungen im § 3 Abs. 1Z. 1 und Abs. 3
LVR ergibt, darf eine Sprechfunkverbindung zwischen einem
Luftfahrzeug und einer Flugverkehrsdienststelle (§ 67 der
LVR) — und zwar nicht nur eine auf Grund der LVR erforderti-
che (vgl. z. B. § 19 Abs. 2 LVR), sondern auch jede andere
Sprechfunkverbindung — grundsétzlich nur hergestellt und
aufrechterhalten werden, wenn das Luftfahrzeug mit einer
betriebstiichtigen Luftfunkstelie (d. h. einer Luftfunkstelle,
welche die Sprechfunkverbindung gewahrleistet) ausgero-
stet ist und der den Sprechfunkverkehr durchfOhrende Luft-
fahrer eine glltige Sprechfunkberechtigung (siehe hiezu
auch unten zu § 6 LVR) hai. Nicht nur in Notstandssituatio-
nen, sondern in allen Notlagen erscheint es selbstverstand-
lich geboten, daB der Pilot eine Ubertretung dieser Bestim-
mungen in Kauf nimmt, um die Sicherheit zu gew#hrleisten
(FUK).



Hinsichtlich der Ausiibung eines Sprechfunkverkehrs
ohne Sprechfunkberechtigung und/oder ohne Funker-
Zeugnis ist zu beachten:

Grundsdtzlich ist klarzustellen, da zur Ausibung jedes
Sprechfunkverkehrs in den dem Flugfunkdienst zugewiesenen
Frequenzbereichen die Befugnis sowohl auf Grund der
fernmelderechtlichen als auch der luftfahrtrechtlichen
Vorschriften gegeben sein muf (d.h. auRer dem fern-
meldebehordlichen Funker-Zeugnis die luftfahrtbehdrdliche
Sprechfunkberechtigung), also auch zur Ausiibung eines
Ubungs-Sprechfunkverkehrs.

Es bestehen jedoch keine Bedenken, daB Zivilluftfahrer und
Flugschliler schon vor Ablegung der praktischen Prifung im
‘Sinne des § 113 Abs. 4 der ZLPV bei Fliigen in Flugplatz-
ndhe — das Ersuchen ist jeweils vor dem Abflug zu stellen —
mit Zustimmung der Flugplatzkontrollstelle (§ 69 der LVR)
bzw. der den ortlichen Fluginformationsdienst ausiibenden
Flugsicherungshilfsstelle Ubungs-Sprechfunkverkehr mit
dieser Stelle durchfiihren, wenn es die Verkehrslage zulaRt
und durch den vorgesehenen Ubungs-Sprechfunkverkehr die
Sicherheit der Luftfahrt nicht beeintrichtigt werden kann.
Fallt eine dieser Voraussetzungen weg, so ist die Zustimmung
unverziiglich zu widerrufen.

In diesem Zusammenhang ist anzumerken, daR nach § 3 Abs. 3
der Funker-Zeugnisverordnung (auch) eine andere Person
als der Inhaber eines fir die betreffende Funkstelle erforder-
lichen Funker-Zeugnisses fir den Telefoniedienst eingerichtete
Luftfahrzeugfunkstellen kurzfristig benitzen diirfte, wenn er
dabei vom Inhaber eines Funker-Zeugnisses (der nicht Flug-
lehrer sein miiBtel) unmittelbar beaufsichtigt wird und aus
Griinden der Sicherheit der Luftfahrt keine Bedenken bestehen.
Fernmelderechtlich gesehen kdnnten danach grundsatzlich
Flugschiiler auch ohne Funker-Zeugnis Sprechfunkverkehr
durchfiibren, allerdings eben nur ,wenn dagegen keine
Bedenken aus Griinden der Sicherheit der Luftfahrt bestehen”
(wenn von der in Betracht kommenden Flugverkehrskontroll-
stelle auf Anfrage ausdriicklich erklart wurde, daB keine Ein-
wendungen aus Sicherheitsgriinden erhoben werden: fiir diese
Entscheidung konnen wegen der verschiedenartigen Méglich-
keiten keine generellen Richtlinien aufgestelit werden).

Zusammenfassend ist zu sagen, dal somit inhaber eines ent-
sprechenden  Funker-Zeugnisses und einer Sprechfunk-
berechtigung ohne weiteres, Personen ohne Sprechfunk-
berechtigung nur geméaR den obigen Bemerkungen iiber die
Ermdglichung eines Ubungs-Sprechfunkverkehrs, alle anderen
Personen aber grindsdtzlich keinen Beniitzungsanspruch
haben.

Unberithrt bleiben durch diese Ausfilhrungen die Hinweise
(8 2 Abs. 2 der Funker-Zeugnisverordnung) betreffend die
Ausibung der Funkdienste in nicht dem Flug- oder Schiffs-
funkdienst zugewiesenen Frequenzbereichen,
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Hinsichtlich der Durchfiihrung des Sprechfunkverkehrs
Gberhaupt ist auf folgendes hinzuweisen:

Wenn bei der Aufnahme des Sprechfunkverkehrs die den Ultra-
kurzwellen eigene (quasi-optische) Reichweite nicht beriick-
sichtigt wird, kann es zu empfindlichen Stérungen kommen.
Um Stérungen des Funkverkehrs benachbarter Bodenfunk-
stellen mit gleicher UKW-Frequenz zu vermeiden, soll der
Sprechfunkverkehr erst in entsprechender Ndhe der be-
treffenden Stellen aufgenommen werden. Unberiihrt bleiben
hiedurch die Bestimmungen des § 19 Abs. 2 der LVR.

Die ICAO hat in einem Rundschreiben vom 3/11 1961 auf
die Gefahren aufmerksam gemacht, die Nachldssigkeiten und
Unachtsamkeiten bei Ausibung des Sprechfunkverkehrs mit
sich bringen konnen und auf die Notwendigkeit der Einhaltung
der Sprechfunkverfahren hingewiesen. Vor allem ist bei Durch-
fuhrung des Sprechfunkverkehrs zu beachten:

® Um MiBverstandnisse zu vermeiden, sollen nach Moglich-
keit ausschlieBlich genormte Sprechfunkredewendungen
und Ausdricke sowie genormte Abkiirzungen und zu-
lassige Rufzeichen verwendet werden (sishe zur Phraseo-
logie Doc 4444 Part IX und X — zur deutschen Phra-

l seologie AIC 10/90 — und desgleichen zur Form von Ajr-
Reports Doc 4444),

@ Die Aussprache soll — besonders bei Verwendung nicht
genormter Klartexte — mdglichst klar und deutlich sein.
Mundartliche Ausdriicke sowie Ausdriicke aus dem Lufi-
fahrtjargon sind zu vermeiden.

@ Es darf nicht so schnell gesprochen werden, dafl dadurch
die Deutlichkeit oder Verstandlichkeit beeintrichtigt werden.
In schwierigen Situationen ist das Sprechtempo zu ver-
ringern, wodurch die Wiederholung von Mitteilungen
eher vermeidbar wird. (Wiederholungen und Riickfragen

nehmen mehr Zeit in Anspruch als ein verringertes Sprech-
tempol)

® Besondere Aufmerksamkeit ist auch der ordentlichen Hand-
habung und Besprechung des Mikrophones zu widmen.

Mit Zustimmung der in Betracht kommenden Flugverkehrs-
kontrollstelle kann sich der zur Aufrechterhaltung einer
Sprechfunkverbindung Verpflichtete ,,von der Freguenz
abmelden’. Die Zustimmung kann erteilt werden, sofern
keine Bedenken im Interesse der Sicherheit der Lufifahrt
bestehen; sie ist mit Bedingungen, Auflagen und Befristungen
zu erteilen, soweit dies im Interesse der Sicherheit der Lufi-
tahrt erforderlich erscheint.

Kontrollierte Nacht-Sichtfliige (vgl. die Anmerkungen
zur Begriffsbestimmung , kontrollierte Flige™” im § 2 der LVR)
sind nach den Bestimmungen der LVR nur dann ohne Sprech-
funkverbindung zuldssig, wenn sie ausschlieRlich im Flug-
platzverkehr kontrollierter Flugplatze ausgefiihrt werden und
nicht der gewerbsmaBigen Personenbefdrderung dienen (§ 37
Abs. 2 der LVR). Bei allen anderen kontroflierten Nacht-
Sichttliigen ist eine Sprechfunkverbindung erforderlich (8 37
Abs. 1 der LVR), und zwar muRB die Mdglichkeit gegeben sein,
den Sprechfunkverkehr mit einer APP und mit der ACC abzu-
wickeln. Aus Sicherheitsgriinden ist die Durchfiithrung des
Sprechfunkverkehrs auf den Frequenzen dieser Flugverkehrs-
kontrolistellen allgemein in englischer Sprache ,,aufgetragen’
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(vgl. die diesbezlglichen Anmerkungen zur Begriffserlaute-
rung ,vorgeschriebene Meldepunkte” im § 2 LVR sowie zu § 6
Abs. 2 LVR); selbstversténdlich kann in Einzelfallen - ebenfalls
aus Sicherheitsgranden (z.B. wenn die Verstdndigung mit ei-
nem auslandischen Piloten sonst unzureichend wére) - eine
andere Sprache ,aufgetragen”, d.h. zugelassen werden. Zu
beachten ist jedoch, daB3 die LVR keine Bestimmung enthalten,
wonach der Pilot selbst den Sprechfunkverkehr durchfihren
muBte; erist zwar fur die Einhaltung der LVR (und damit auch
der Bestimmungen ihres § 6, Uber Sprechfunkverbindungen)
verantwortlich; er kann aber die tatsdchliche Austibung ein-
zelner Obliegenheiten anderen mitfliegenden Luftfahrern
ubertragen, welche die Berechtigung zur Ausibung der be-
treffenden Tatigkeit haben. Rechtlich bedeutungslos ist in die-
sem Zusammenhang, daB in die LVR 1967 jene ausdriicklichen
Bestimmungen der friher geltenden LVR nicht mehr aufge-
nommen wurden, wonach bei Nacht-Sichtfligen , mindestens
ein an Bord befindlicher Luftfahrer Inhaber einer giltigen
Sprechfunkberechtigung” sein mufBite. Nach den Bestimmun-
gen der Zivilluftfahrt-Personalvorschriften ist die Erteilung
von Sicht-Nachtflugberechtigungen nicht an die Voraussetz-
ung der Innehabung einer Sprechfunkberechtigung gebun-
den; siehe hiezu im Gbrigen die Anmerkungen zu § 58 Abs. 1
und 3 ZLPV usw. im ZPE.

Abs.2:

Zum Ausdruck ,,aufgetragen” siehe die diesbeziglichen An-
merkungen zur Begriffserlduterung ,,vorgeschriebene Melde-
punkte” im § 2 LVR. Vertretbare Ausnahmen sind im Einzelfall
,aufzutragen”.

Zu § 6a LVR (Notsender):
Abs. 2:

Bereiche, die von Beobachtern am Boden optisch Giberwacht
werden, kénnen z.B. auch Hangaufwindgebiete in Flugplatz-
nahe sowie Fallschirmspringerbereiche sein. Bei allen Fligen,
die aus solchen Bereichen hinausfihren (Strecken- bzw. Uber-
landfliigen), sind - abgesehen von Fligen mit Luftfahrzeugen
dber einer héchstzuléssigen Abflugmasse von 20 000 kg - be-
sonders auch bei Segelfligen Notsender mitzufihren.

Unter Sicherheitsvorkehrungen nach lit. ¢ sind folgende MaB-

nahmen zu verstehen:

- Flugplanabgabe mit mdglichst genauer Angabe der Flug-
strecke ("NO ATA" ist nicht zuldssig)

- Sprechfunkverbindung (§ 6 LVR) wihrend des gesamten
Fluges (sollte dies nicht mdglich sein, dann ist die genaue
voraussichtliche Flugstrecke der in Betracht kommenden
Flugverkehrsdienststelle mitzuteilen).

In lit. d wird im Hinblick auf die Gefahr allzu haufig zu be-
farchtender Fehlausldsungen bei Fligen mit Hange- oder
Paragleitern von der generellen Mitfihrungspflicht abge-
sehen. Das Mitfihren von Notsendern auch bei solchen Fliigen
wird jedoch dringend empfohlen.

Zu § 7 LVR (Mindestflughdhen):

Das Unterschreiten der Mindestflughéhen gehért zu den héu-
figsten Unfallursachen; auf diese Tatsache ist bei der Strafver-
folgung wegen Verletzung der Vorschriften {iber Mindest-
flughohen besonders Bedacht zu nehmen (FUK).

Mindestflughdhen fir IFR-Fliige siehe § 48 LVR

Abs. 1:

«Dichtbesiedelte Gebiete” (,,congested areas of cities, towns
or settlements” im Sinne des Annex 2, 3.1.2) sind stadtisch
oder sonst dicht bebaute Gebiete jedenfalls und ohne Riick-

sicht darauf, ob sich dort (erkennbar oder nicht erkennbar)
Personen aufhalten.
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industrieanlagen hoher Gefahrenklasse und Kernenergieanla-
gen sind im Hinblick auf die moglichen, katastrophalen Aus-
wirkungen allfalliger Flugunfalle in ausreichendem Abstand
zu umfliegen oder mit einer Sicherheitsmindesthéhe zu Gber-
fliegen, bei der alle denkbaren Unfallsmdglichkeiten beriick-
sichtigt werden {(und die daher wesentlich gréBer sein wird als
300 m).

Das Fliegen in geringer Hohe ist insbesondere Gber Menschen-
ansammlungen in Ausflugsgebieten oder auf Sportgelanden
(z.B. Wintersportabfahrten, Ubungsgelénden u. dgl.) mog-
lichst zu vermeiden.

Die Mindestflughthen Gber den im letzten Satz des § 7 Abs. 1
LVR bezeichnten Stadtgebieten dienen nunmehr ausschlieB3-
lich Larmschutzzwecken.

Abs. 2:

Der genauen Beachtung der Sicherheits-Mindestflughdhen
gemaB § 7 Abs. 2 LVR kommt in Gebirgsléndern wie Osterreich
vor allem im Hinblick auf zahlreiche verspannte Seile und
Dréhte verschiedenster Art - die erst ab bestimmten Hohen
Uber Grund (sieche §§ 85 ff. LFG) zu kennzeichnen sind und
Gberhaupt nicht lickenlos erfaBt werden kénnen (siehe auch
die Anmerkungen zu den §§ 3 und 5 LVR) - sowie auf beson-
dere Wettererscheinungen im Sicherheitsinteresse besondere
Bedeutung zu (FUK).

Abs. 3:

Im Einleitungssatz des § 7 Abs. 3 LVR ist klargestellt, daB die
Mindestflughohen gem&B § 7 Abs. 1 und 2 LVR nur unter-
schritten werden dirfen, wenn und soweit dies zu den in den
fit. a, b oder ¢ bezeichneten Zwecken notwendig ist. Die Be-
stimmungen des § 7 Abs. 3 LVR kénnen nicht als Ausnahmebe-
stimmungen zu den Bestimmungen im § 3 Abs. 3 und im § 7
Abs. 1 LVR aufgefaBt werden, wonach die Flughdhe jedenfalls
zumindest so hoch sein muB, ,,daB weder Luftfahrzeuge oder
deren Insassen, noch Personen oder Sachen auf der Erde ge-
fahrdet werden”, bzw. eine Flughhe einzuhalten ist, ,,die ei-
ne Landung im Notfall ohne Gefahrdung von Personen oder
Sachen auf der Erde erméglicht und durch die unnétige Larm-
beldstigungen vermieden werden”.

Besonders im Zusammenhang mit AuBenabfligen und
AuBenlandungen (8§ 9 und 10 LFG) ist beziiglich der Mindest-
flughdhen zu beachten, daB von anderen Verkehrsanlagen
mit Fahrzeugbetrieb (StraBen, Eisenbahnen einschi. Seil-
bahnen usw.) zur Vermeidung von Stérungen ein entsprech-
ender Abstand zu halten ist und Ausflugsgebiete und Sport-
geldnde moglichst nicht berihrt, Ausfliigler, Bergsteiger,
Wintersportler usw. jedenfalls nicht gefahrdet oder belastigt
(Hubschraubertourismus) werden; danach sind z.B. die La-
winenverhaltnisse genau zu erkunden und zu berdck-
sichtigen, Larmeinwirkungen durch méglichst gradliniges An-
fliegen zeitlich zu beschranken usw. Im Gesamtinteresse der
Luftfahrt ist Gberhaupt auf Naturschutzbelange weitest-
mdglich Rucksicht zu nehmen, auch soweit ausdracklich keine
Einschrinkungen normiert sind.

Die Bestimmungen des § 7 Abs. 3 lit. b LVR gelten ihrem Wort-
laut nach ausdracklich nur fir Flugplatze im Sinne des § 58
LFG (und nicht far alle Flugpidtze im Sinne der Begriffsbe-
stimmung im § 2 LVR). Von einem Flugplatz im Sinne des LFG
kann erst gesprochen werden, wenn auch die Betriebsaufnah-
mebewilligung vorliegt. im Gbrigen muB auch eine Benttzung
tm Rahmen des § 7 Abs. 3 lit. b LVR selbstverstandlich der Flug-
platzbewilligung, der Betriebsaufnahmebewilligung und der
ZFBO entsprechen. Die Bestimmungen des § 7 Abs. 3 lit. ¢ LVR
gelten dagegen fir alle Flugplétze im Sinne der LVR und sinn-
geméB auch fir den Abwurf von Schleppseilen bei Segel-
schleppflugent! )



Landeanfliige ohne nachfolgende Landung sind mit allen Ar-
ten von Luftfahrzeugen - und z. B. auch bei Ubungs- und Er-
probungsfligen - auf Flugplatzen im Sinne des § 58 LFG (§ 7
Abs. 3 lit. b LVR), darliber hinaus mit Hubschraubern (vor al-
lem zum Erfliegen der Landebedingungen) auch auf allen an-
deren Flugpldtzen im Sinne der Begriffsbestimmung im § 2
LVR, also auch auf AuBenlandeplatzen (§ 7 Abs. 3 lit. d LVR)
ohne besondere Bewilligung zum Unterschreiten der Min-
destflughbhe gem&B § 7 Abs. 5 LVR zuléssig. Zum Zwecke des
Abfluges oder der Landung bedarf es keinesfalls einer solchen
Bewilligung, und gemaB der ausdriicklichen Bestimmung im §
7 Abs. 3 lit. d LVR auch nicht zu Schwebefliigen mit Hub-
schraubern (die den gleichen Zwecken wie Landungen und
Abfluge - vor allem dem Aufnehmen und/oder Absetzen von
Fluggésten und/oder Fracht - dienen kénnen, jedoch nur wenn
eine AuBenlandebewilligung vorliegt oder soweit sie als
Ambulanz- oder Rettungsfliige durchgeflihrt werden. in die-
sem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, daB bei AuBien-
lastentransporten mit Hubschraubern (schon nach den allge-
meinen Grundsdtzen im § 3 Abs. 3 LVR) besiedelte Gebiete
und Menschenansammlungen méglichst zu meiden sind (so-
weit der Transportzweck nichts anderes erfordert).

Abs.5:

Durch die im § 7 Abs. 5 LVR vorgesehene ,,Tiefflugbe-
willigung” des BAZ werden allenfalls erforderliche andere Be-
willigungen (z.B. die Bewilligung zur Durchfihrung von
Auflentandungen und AuBenabfligen; die Bewilligung zum
Abwerfen von Sachen oder zum Ablassen von festen, flissigen
oder gasférmigen Stoffen; die Zulassung des Luftfahrzeuges
far Streufliige, Sprahflige oder andere Schadligungsbe-
k&mpfungs- bzw. Arbeitsflige, wie Schleppflige, u. dgl.) oder
Freigaben weder berGhrt noch ersetzt; umgekehrt ersetzt kei-
ne sonstige Bewilligung oder Freigabe eine erforderliche Tief-
flugbewilligung.

Eine Tiefflugbewilligung gem&B § 7 Abs. 5 LVR ist besonders
auch far die Durchfihrung von Streufliigen, Sprihfliigen und
anderen Fliigen zum Zwecke der Schadlingsbekdmpfung
(Schadlingsbekampfungsfliige) erforderlich, sofern bei diesen
Flugen die aligemein festgelegten Mindestflugh6hen (§ 7 Abs.
1 oder 2 LVR) unterschritten werden sollen {Schidlingsbe-
kampfungs-Tiefflige) oder Gegenstande der im § 7 Abs. 4 LVR
bezeichneten Art unterflogen werden solien. In der Regel
werden fir die Durchfihrung von Schadlingsbekampfungs-
Tieffligen nur Ausnahmen von den Bestimmungen des § 7
Abs. 2 und allenfalls Abs. 4 LVR, nicht auch von den Bestim-
mungen des § 7 Abs. 1 LVR in Betracht kommen kénnen. Zu
beachten ist in diesem Zusammenhang, daB3 das Unterfliegen
von Seilen und Briicken mit Hubschraubern kein gréBeres
Sicherheitsrisiko mit sich bringt, als ein Arbeitseinsatz mit ei-
nem langen Seil.

Nach dem Wortlaut des § 7 Abs. 5 LVR (,,Zweck der Fluge"”)
mssen Tiefflugbewilligungen nicht fiir jeden Einzelfall erteilt
werden. Tiefflugbewilligungen sind aber jedenfalls mit einer
Gultigkeitsdauer von hodchstens einem Jahr zu befristen, so-
ferne sie nicht - was schon im Verwaltungsvereinfachungsin-
teresse grundsétzlich vorzuziehen ist - auf Grund eines ent-
sprechenden Antrages gegen jederzeitigen Widerruf erteilt
werden. VerstdBe gegen Bescheidauflagen sind ausdricklich
als Widerrufsgrund anzuflhren.

Bei Tieffligen wird unter anderem nur dann keine Ge-
fahrdung von Luftfahrzeugen oder deren Insassen und keine
Gefdhrdung von Personen oder Sachen auf der Erde im Sinne
des § 7 Abs. 5 Satz 2 LVR anzunehmen sein, wenn die fir Tief-
flugeinsdtze vorgesehenen Piloten (ber die fir die Durch-
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fahrung von Tieffligen erforderlichen allgemeinen Fahigkei-
ten und Erfahrungen sowie Gber ausreichende Fahigkeiten
und Erfahrungen auf dem Gebiete des Tieffluges verfiigen,
wie sie im folgenden umschrieben werden:

Die far die Durchfihrung von Tieffligen erforderlichen allge-
meinen Fahigkeiten und Erfahrungen werden als gegeben an-
zunehmen sein, wenn nachgewiesen wird, daf3 der Pilot auf
Luftfahrzeugen der betreffenden Art Fliige in der Gesamt-
dauer von wenigstens 100 Flugstunden als verantwortlicher
Pilot ausgefuhrt hat.

Ausreichende Fadhigkeiten und Erfahrungen auf dem Gebiete
des Tieffluges mit Motorflugzeugen werden insbesondere als
gegeben anzunehmen sein, wenn der Pilot Inhaber einer gil-
tigen oder ruhenden Kunstflugberechtigung fur Motorflug-
zeugpiloten ist (die allenfalls durch eine extreme Gefahren-
einweisung bei Tiefflugeinweisung ersetzt wird) und wenn er

- innerhalb der letzten sechs Monate vor der Antragstel-
lung Einweisungs-Tiefflige in der Dauer von wenigstens
zehn Flugstunden unter der Aufsicht eines fiir Einwei-
sungs-Tiefflige beféhigten Piloten ausgefihrt hat, oder

- innerhalb der letzten zwdlf Monate Schadlingsbe-
kampfungs- oder Trainings-Tiefflige mit vollem Behjlter
in der Dauer von wenigstens 24 Flugstunden ausgefihrt
hat; bei sehr groBer einschlagiger Gesamtpraxis verrin-
gert sich die erforderliche Flugstundenanzah! innerhalb
der letzten 24 Monate entsprechend (etwa ab 100 Tief-
flugstunden bei 700 Gesamtflugstunden auf die Halfte).

Die demonstrativen AusfGhrungen bezlglich der fir die
Durchfihrung von Tiefflugen erforderlichen allgemeinen
Fahigkeiten und Erfahrungen sind grundsétzlich auch fir Tief-
flige mit Hubschraubern, besonders fur derartige Schadlings-
bekdmpfungs-Tiefflige zutreffend; hingegen sind die diesbe-
zaglichen AusfGhrungen Gber ausreichende Fahigkeiten und
Erfahrungen auf dem Gebiete des Tieffluges nicht unmittelbar
anwendbar, da fir die Hubschrauberpiloten keine Kunstflug-
berechtigung vorgesehen ist, andererseits die Hubschrauber-
ausbildung eine Art Tiefflugausbildung umfaBt. Soweit je-
doch Streu- und Spruh-Tiefflige durchgefiihrt werden sollen,
erscheinen im Sicherheitsinteresse Einweisungsfliige von einer
den Fahigkeiten und Erfahrungen entsprechenden Dauer
(zweifellos von kirzerer Dauer als bei Motorflugzeugpiloten)
normalerweise erforderlich, fur die ,,Verlangerung” erscheint
ein gegeniber Motorflugzeugpiloten entsprechend verrin-
gerter, besonderer Flugstundennachweis angezeigt.

Als befahigt, Tiefflugeinweisungen zu erteilen, wird jeder
Pilot anzusehen sein, der selbst bereits Schadlingsbek&m-
pfungs-,Trainings- oder Einweisungs-Tiefflige in der Dauer
von insgesamt wenigstens 100 Flugstunden, davon insgesamt
wenigstens 24 Flugstunden innerhalb der letzten zwélf Mo-
nate vor Durchfihrung der Einweisungs-Tiefflige durchge-
fahrt hat.

Die im § 48 MLPV vorgesehene ,Tiefflugbefihigung” kommt
far eine Umschreibung (entsprechend den Bestimmungen des

§ 30 Abs. 2 LFG) nicht in Betracht, da entsprechende Tief-

flugberechtigungen in der ZLPV nicht vorgesehen sind. Der-
artige Tiefflugbefahigungen kdnnen auch den umschrie-
benen Nachweis ausreichender Fahigkeiten und Erfahrungen
auf dem Gebiete des Tieffluges nicht ersetzen.
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Nach den Bestimmungen der MLPV ist die Voraussetzung
far die Erteilung der Tiefflugbefahigung der bloBe Nachweis
von 200 Flugstunden als verantwortlicher Pilot; for die Ver-
langerung ist lediglich die tatsadchliche Durchfthrung von
Tiefflogen im Goltigkeitszeitraum der Befahigung in einem
vollig unbestimmten AusmaB vorgesehen. Selbstverstand-
lich sind aber im Qbrigen Tieffloge mit Militartuftfahrzeugen
zur Beurteilung der Fahigkeiten und Erfahrungen ebenso zu
bertcksichtigen, wie derartige Fltge auf Zivilluftfahrzeugen
(vgl. hiezu auch die grundsatzlichen Anmerkungen zu § 3
Abs. 2 ZLPV im ZPE).

Bei Anwendung der Bestimmungen des § 7 Abs. 5 LVR sind
vor allem auch die Grundsatzbestimmungen des § 3 (und des
§ 7 Abs. 1) LVR zu berOcksichtigen; d.h. insbesondere, daB
die tatsachliche Flughohe jedenfalls zumindest so hoch sein
muB, daB weder Luftfahrzeuge oder deren Insassen, noch
Personen oder Sachen auf der Erde geféhrdet werden (2.B.
Abstandhalten von anderen Verkehrsanlagen bei Fahrzeug-
betrieb!). Sonst mub etwa in der Nahe von Autobahnen und
anderen AutostraBen mit Schnellverkehr durch geeignete
Beobachtungen oder sonstige geeignete Mittel (z.B. vom
StraBenerhalter anzubringendes Gefahrenzeichen ,Flugbe-
trieb” gemaB § 50 Z. 10¢ STVO in der Fassung von 1976 —
AusfGhrung in der StraBenverkehrszeichen-Verordnung,
BGBI. Nr. 83/1966, in der Fassung BGBI. Nr. 340/1969 und
703/1976) gewahrleistet sein, daB die Sicherheit der Allge-
meinheit, besonders auch die Sicherheit von Personen und
Sachen auf der Erde nicht gefahrdet wird.

Fur die Unterschreitung der sich aus dieser Bestimmung des
§ 3 Abs. 3 LVR, sowie der sich aus der Bestimmung des § 7
Abs. 1 LVR, wonach eine Flughdhe einzuhalten ist, ,die eine
Landung im Notfall ohne Gefahrdung von Personen oder Sa-
chen auf der Erde ermdglicht und durch die unnoétige Larm-
belastigungen vermieden werden” ergebenden Mindestflug-
hohen kommen grundséatzlich keine Ausnahmebewilligun-
gen in Betracht; auch nach den ausdricklichen Bestimmun-
genim § 7 Abs. 5 LVR darf ja eine Tiefflugbewilligung nur er-
teilt werden, wenn durch die Unterschreitung der Mindest-
flughtdhen ,weder Luftfahrzeuge oder deren Insassen noch
Personen oder Sachen auf der Erde gefahrdet oder durch un-
notigen L&rm beldstigt werden” und ist die ,Sicherheit der
Luftfahrt” gegebenenfalls durch Nebenbestimmungen si-
cherzustellen. Tiefflugbewilligungen gemaB § 7 Abs. 5 LVR
diirfen also grundsitzlich nur zum Unterschreiten der im § 7
Abs. 1 und 2 LVR zahlenmiiBig festgelegten Mindestflught-
hen sowie allenfalls zum Unterfliegen der im § 7 Abs. 4 LVR
bezelchneten Gegenstinde und jedenfalls nur dann erieilt
werden, wenn es der Zweck des Fluges erfordert.

In Tiefflugbewilligungen gemas § 7 Abs. 5 LVR sind die Pilo-
ten, fOr welche diese Bewilligung gilt, zu bezeichnen, und ist
insbesondere etwa vorzuschreiben, daB alle Insassen des
Luftfahrzeuges bei DurchfOhrung von Tieffligen Sturzhelme
zu tragen haben (ausgenommen z.B. bei Kunstflogen mit of-
fenen Luftfahrzeugen) und bei Fliigen in Bodenndhe auBer-
dem in der Regel mit Bauch- und Schultergurten ange-
schnallt sein missen; weiters ist vorzuschreiben, daB bei
Durchithrung der bewilligten Tiefflige eine Ausfertigung
der Tiefflugbewilligung an Bord des Luftfahrzeuges mitzu-
fahren und den Organen der Flugsicherung und des dffentli-
chen Sicherheltsdienstes auf Verlangen vorzuweisen ist. Die
Mitnahme von Fluggésten bei Schédlingshekampfungs-,
Trainings- und Einweisungs-Tieffligen ist gemaB § 7 Abs. 5
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Satz 4 LVR zu untersagen. Bei Bewilligungen von Ausnah-
men von den Bestimmungen des § 7 Abs. 4 LVR sind ent-
sprechende Sicherheitsvorschreibungen — so etwa ein
Sicherheitsabstand von in der Regel mindestens 5 m nach
allen Seiten — vorzuschreiben.

Im Hinblick auf die besondere Beanspruchung (vor allem ist
in diesem Zusammenhang auf die Bestimmungen im § 3
Abs. 2 und Abs. 3 Satz 1 LVR hinzuweisen) kommen an Vor-
schreibungen im Sicherheitsinteresse — besonders bei re-
gelméBigem Einsatz wie etwa in Schadlingsbek&mpfungs-
unternehmen — auch Ruhenszeiten fOr die Piloten in Be-
tracht. Bei Bewilligungen zur Schédlingsbekémpfung wer-
den im Obrigen — bereits in der Bewilligung des Landes-
hauptmannes gemaB § 133 Abs. 2 LFG — insbesondere fol-
gende Nebenbestimmungen vorzuschreiben sein:

® Die Fluge durfen nur bei Tag, unter VMC und bei einer fr
die sichere Durchfthrung von Schédlingsbekampfungs-
flugen gonstigen Wetterlage durchgefthrt werden.

® Die Betatigung der Absprihvorrichtung Ober Menschen-
ansammlungen, geschlossenen Siedlungsgebieten und
anderen als den fUr die BesprOhung in Aussicht genom-
menen Liegenschaften ist unzuldssig. Es sind die erfor-
derlichen SicherheitsmaBnahmen zur Vermeidung von
Schaden zu treffen.

@ Von den beabsichtigten Flugen sind die ortlich zustandi-
gen Sicherheitsbehérden zeitgerecht zu verstandigen.

@ Es durfen nur fur diesen Zweck behérdlich zugelassene
Schadlingsbekampfungsmittel verwendet werden.

Zu § 8 LVR (Reiseflughdhe):

Hinsichtlich der Reiseflughthen far nichtkontrollierte VFR-
Fliige siehe § 43 LVR; hinsichtlich der Reiseflughdher fur
IFR-Fliige siehe (zuséatzlich) § 49 LVR; bei kontrollierten VFR-
Flogen in Gberwachten Luftr8umen, in denen nur IFR-Floge
und kontrollierte VFR-Flige zul@ssig sind, finden die IFR-
Reisef!ughbhen (§ 49 LVR) Anwendung, sofern nichts ande-
res aufgetragen ist.

Soweit mit Rocksicht auf die Sicherheit der Luftfahrt nichts
anderes aufgetragen ist, sind kontrollierte Fltige nach Mé&g-
lichkeit auf folgenden Strecken durchzufihren (entspre-
chend Annex 2, 3.6.2.1.1):

@ bel Flugen auf Flugverkehrsstrecken entlang der festge-
legien Mittellinien dieser Strecken; oder

® sonst direkt zwischen Flugnavigationshilifen bzw. den
Punkten, durch welche die Strecken festgelegt sind.

Abweichungen sind der in Betracht kommenden Flugver-
kehrsdienststelle zu melden.

Zur Abschnitisiiberschrift 1/B (Besonders Flugarten):

Sondervorschriften for Dbungsfliige (vgl. § 7 Abs. 1 LFG)
sind im Anhang G LVR (for Schulfioge Oberhaupt weiters im
§ 14 ZLPV) enthalten; Sondervorschriften f0r Erprobungsflii-
ge sind derzeit gleichfalls im Anhang G der LVR (vgl. auch
§ 7 Abs. 2 LFG) und ferner in den weitergeltenden Bestim-
mungen der Verordnung betreffend zivile Segelflugzeug-Er-
probungsbereiche enthalten (sie werden - ebenso wie Son-
dervorschriften far Priiffliige — konftig umfassend in ande-
ren Vorschriften zu treffen sein).

Keine ,Besondere Flugart” im Sinne der LVR sind uv.a.
Instrumenten-Ubungsfliige (§§ 2 und 18 LVR).



Zu § 9 LVR (Schleppfliige):

Abs. 1:

Vgl. auch die Anmerkungen zur Begriffsbestimmung der
Sichtflige im § 2 LVR.

Die ausdrickliche Verpflichtung bezuglich Sprechfunkver-
bindung und Fallschirmmitfuhrens ist zwar weggefalien, es
ist jedoch darauf hinzuweisen, daf

@ die Méglichkeit einer Sprechfunkverbindung bei Schiepp-
ftugen (von und nach kontroliierten Flugplatzen) fur die
Flugdurchfuhrung sehr vorteilhaft sein kann — abgese-
hen davon, daB sie aligemein im Sicherheitsinteresse
liegt — da in bestimmten Verkehrssituationen bei
Sprechfunkverbindung Freigaben hé&ufiger und sehr oft
auch friher erteilt werden kénnen;

@ alle Insassen des Schleppluftfahrzeuges gebrauchsferti-
ge Fallschirme angelegt haben soilten (Luftfahrzeuge,
die deren Unterbringung oder Verwendung nicht gestat-
ten, durften bei Schieppfligen nicht eingesetzt werden),
was jedenfalls bei Fliigen ab Hohen, in denen Fallschir-
me verwendbar sind, dringend zu empfehlen ist; und wei-
ters

® in Schieppluftfahrzeugen aus Sicherheitsgrunden (§ 3
. Abs. 3 LVR) nur Personen mitgenommen werden sollten,
die eine Funktion an Bord des Luftfahrzeuges zu erfillen
haben (wie ein zweiter Pilot oder ein einzuweisender
Flugschuler).

Abs. 2:

Bei Segelschleppfliigen ware allgemein eine Sprechfunk-
verbindung zwischen Schleppluftfahrzeug und geschlepp-
tem Segelflugzeug winschenswert (FUK); jedenfalls er-
scheint eine umfassende und genaue Besprechung zwi-
schen den beteiligten Flugbesatzungen, zumindest aber
eine Absprache tber den geplanten und maglichen Ausklink-
zeitpunkt sowie das Verhalten in Gefahrenféllen erforderlich
(FUK).

Landungen mit Schleppseilen solien vermieden werden; das
Uberrollen von Schieppseilen ist grundsatzlich zu unterlas-
sen (FUK).

Die Bestimmungen des § 9 Abs. 2 LVR gelten nicht, wenn
eine Sprechfunkverbindung (§ 6 LVR) besteht.

Zu § 10 LVR (Kunstfliige):
Abs. 2:

Grundsétzlich empfiehit sich die Verwendung von héndisch
auszuldsenden Falischirmen (FUK).

Abs. 3:

Fur Kunstfluge, die in einem Uberwachten Luftraum und
gleichzeitig im Platzrundenbereich eines kontrollierten Flug-
platzes durchgefuhrt werden sollen, ist die Zustimmung von
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der Flugplatzkontrolisteile einzuholen (die einvernehmlich
mit den sonst in Betracht kommenden Flugverkehrskontroll-
stellen vorzugehen hat).

Innerhatb tberwachter Luftrdume sind von der in Betracht
kommenden Flugverkehrskontrollstetle erforderlichenfalls
»Kunstfiugrdume” festzulegen (auBerhalb Uberwachter Luft-
raume empfehien sich entsprechende Festlegungen etwa
durch Flugplatzhalter); diese Festlegungen sind natdrlich
rechtlich unverbindlich.

Abs. 5:

Siehe zu § 10 Abs. 5 LVR die Anmerkungen zu den entspre-
chenden Formulierungen im § 7 Abs. 5 LVR. Keine Ausnah-
men fur die Durchfuhrung von Kunstfligen werden grund-
satzlich von den Verboten gemabB § 10 Abs. 4 lit. aoder b LVR
in Betracht kommen kénnen.

Zur Abschnittsuiberschrift H/C (Vermeidung von Zusammen-
stoBen):

Die Bestimmungen Gber die Vermeidung von Zusammensto-
RBen setzen als selbstverstandlich voraus, daB vom Piloten
selbst oder von einem anderen Flugbesatzungsmitglied (vgl.
§ 4 Abs. 2 LVR) — sowohl im Flug als auch bei Bewegungen
auf Land- oder Wasserflachen — der Luftraum und das Ge-
lande (sofern es die atmosphdarischen Verhéitnisse gestat-
ten) aufmerksam beobachtet werden, um ZusammenstoBge-
fahren rechtzeitig zu erkennen; gleichgltig ist, ob nach den
VFR oder nach den IFR geflogen wird.

Schon bei der Ausbildung ist vom Anfang an auf die Luft-
raumbeobachtung gréBter Wert zu legen (siehe auch die An-
merkungen zum Abschnitt B/l des Anhanges A zu den LVR).
Wenn u.a. aus Sicherheitsgrinden im Schul- und Ubungsbe-
trieb eine Sprechfunkverbindung mit einem Beobachter am
Boden nachdricklich empfohlen wird, um geféhrliche Luft-
fahrzeuganndherungen zu vermeiden (FUK), so ist damit die
Beobachtungsverpflichtung keineswegs eingeschréankt, viel-
mehr ist dieses Hilfsmittel auch bezuglich der Beobach-
tungsverpflichtung als sinnvoller Schulungs- und Ubungsbe-
helf einzusetzen.

Fiir Segelflige und fiir Filige mit Hangegleitern gelten zusétzlich
die besonderen Ausweichregeln des § 53 LVR.

Zu § 14 (Kreuzende Kurse) und § 16 LVR (Landen):

Motorsegier mit abgestelitem Motor gelten nicht als kraftange-
triebene Luftfahrzeuge. Flige mit Hangegleitern sind gemiaR
§ 51 LVR den Segelfliigen gleichgestelit.

Zu § 17 LVR (Ausweichregeln fiir Wasserluftfahrzeuge):

Um Gefahrensituationen zu vermeiden, ist beim Betrieb von
Luftfahrzeugen auf Wasserfidchen auch auf die schiftahrts-
rechtlichen Verkehrsvorschriften Bedacht zu nehmen. Fur
die ¢sterreichischen Gewéasser kommen vor allem die Seen-
und FluB-Verkehrsordnung sowie das Schiffahrtspolizeige-
setz in Betracht. Im Falle der Aktualisierung werden diesbe-
zuglich die erforderlichen Erlauterungen zu § 17 LVR nach-
getragen werden.
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Zu § 18 LVR (Instrumenten-Ubungsfliige):

Beim Instrumenten-Ubungsflug handelt es sich um keine be-
sondere Flugart (Abschnitt 11/B). Es ist auch keine eigene
Freigabe oder Zustimmung vorgesehen. Die Flugsicherung
wird regelmaBig gar keine Kenntnis davon haben, daB bei
einem Flug ein instrumenten-Ubungsflug durchgefahrt wird.

Wie bereits in den Anmerkungen zur Begriffseriduterung
JInstrumenten-Ubungsflug” zu § 2 LVR ausgefihrt worden
ist, durfen Instrumenten-Ubungsflige insbesondere nicht
mit Fligen verwechselt werden, bei denen Instrumentenan-
flugverfahren bzw. Strecken- oder Abflugverfahren geibt
werden. Far Fluge insbesondere zum Uben von Instrumen-
tenanflugverfahren ist die Einholung einer Freigabe notwen-
dig, damit das betreffende Luftfahrzeug von der Flugver-
kehrskontrolle sicher und reibungslos in das An- und Abflug-
schema der jeweiligen Verkehrssituation eingereiht werden
kann. Ob solche Fluge gegebenenfalls auBerdem als instru-
menten-Ubungsfliige ausgefuhrt werden (d.h. also, daB ein
Pilot das Luftfahrzeug ausschlieBlich nach Instrumentenan-
zeigen steuert, wahrend eine andere Person die Luftraumbe-
obachtung zur Vermeidung von ZusammenstoBgefahren
ubernimmt), ist fur dje Flugverkehrskontrolle belanglos.

Abs. 2 und 3:

Der tubende Pilot ist lediglich verpflichtet, einen zur ,,Fih-
rung” des betreffenden Luftfahrzeuges befugten Sicher-
heitspiloten — der im Gefahrenfall in die Steuerung des
Luftfahrzeuges eingreifen kann — und allenfalls einen wei-
teren Beobachter mitzunehmen, der (die) fur ihn die Luft-
raumbeobachtung tbernimmt (Gbernehmen) — vgl. diesbe-
zuglich auch die Anmerkungen zur Abschnittstiberschrift
I1/C — wéhrend er nach instrumenten fliegt. Der Sicherheits-
pilot muB keine IFR-Berechtigung und keine Lehrberechti-
gung haben (er muB nicht zur Fuhrung des Luftfahrzeuges
bei dem betreffenden Flug befugt sein und fahrt auch keine
Aufsicht Gber den tUbenden Piloten). Wenn der Sicherheits-
pilot jedoch nicht zur Fihrung des Luftfahrzeuges bei dem
betreffenden Flug befugt ist (z.B. wenn der Flug als IFR-Flug
durchgefihrt wird, und der Sicherheitspilot die {FR-
Berechtigung nicht hat), darf er lediglich im Falle eines Not-
standes (§ 6 VStG 1950) in die Luftfahrzeugfihrung eingrei-
fen, so z.B. bei der Notwendigkeit einer sofortigen Aus-
weichbewegung zur Vermeidung eines ZusammenstoBes.

Zu § 19 LVR (Betrieb von Luftfahrzeugen auf Flugpldtzen und
in Flugplatznahe):

Abs. 1:

Zum Ausdruck ,aufgetragen” siehe die diesbeziuglichen An-
merkungen zur Begriffserlauterung ,vorgeschriebene Melde-

punkte” im § 2 LVR.
Abs. 2:

Bezuglich nichtkontrollierter Fluge auf kontrollierten Flug-
platzen siehe insbesondere auch die Anmerkungen zur Be-
griffsbestimmung der kontrollierten Flugplatze im § 2 LVR.
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Beim Schulbetrieb auf kontrollierten Flugplatzen ist das Pro-
gramm zwischen den Flugplatzkontrolistelien und den ver-
antwortlichen Fluglehrern abzusprechen. Der Schulbetrieb
ist moglichst vom tbrigen Flugbetrieb — réumlich oder zeit-
lich — zu trennen. Beim Schulbetrieb mehrerer Schulen auf
einem Flugplatz zur selben Zeit oder beim Schulbetrieb an
verschiedenen Startstellen muB der Betrieb entsprechend
koordiniert und es darf vor allem eine vertretbare Kapazitat
nicht Uberschritten werden. Fur jede Startstelle muB gege-
benenfalls ein eigener Fluglehrer zur Verfigung stehen. Um
eine hinreichende Sicherung zu gewahrleisten, erscheint in
der Regel jedenfalls eine Fernsprech- oder Sprechfunkver-
bindung zwischen der Flugplatzkontrollstelle und den ver-
antwortlichen Fluglehrern bzw. den Startstellen erforderlich.

Besteht in einer Entfernung von 20 km noch keine Méglich-
keit zur Aufnahme der Sprechfunkverbindung, so ist die
Sprechfunkverbindung so bald wie moglich — also eben in
einer geringeren, jedoch in der gréoBtmoéglichen Entfernung
— aufzunehmen (die Bestimmungen des § 19 Abs. 2 Satz 2
LVR sind fur den Fall vorgesehen, daB (berhaupt keine
Sprechfunkmaoglichkeit besteht, und keineswegs etwa fur
den Fall, daB nur in 20 km Entfernung noch keine Sprech-
funkmoglichkeit besteht).

Abs. 4:

Sonderbestimmungen fur den Flughafen Wien-Schwechat
siehe Anhang F zu den LVR, Punkt 7, Abs. 2 und 4.

Zu § 21 LVR (Beachtung von Signalen und Zeichen):

Abs. 2:

Siehe auch Anhang A zu den LVR (Abschnitt A/V) und LVE-
Anhang zu § 21 Abs. 2 LVR.

Zu § 23 LVR (Verpflichtung zur Lichterfithrung):

Im Sicherheitsinteresse wird dringend empfohlen, bei eintre-
tender Dunkelheit (auch wenn der Zeitpunkt des Nachfbegin-
nes im Sinne der LVR noch nicht erreicht ist) oder bei einer
Sicht bzw. Bodensicht von weniger als 8 km moglichst auch
die Positionslichter von im Fluge oder auf den Bewegungs-
flachen (nicht nur den Manovrierfladchen) eines Flugplatzes
befindlichen Luftfahrzeugen einzuschalten, soweit diese
nicht deutlich sichtbar beleuchtet sind oder ihr Absteliplatz
etwa mit deutlich sichtbaren Lichtern gekennzeichnet ist.

Zu § 24 LVR (Allgemeine Bestimmungen liber Flugplédne):

Abs. 1:

Unter dem ,Flugplan” (siehe die Begriffsertauterungen im
§ 2 LVR) ist nicht das ,Flugplanformular” zu verstehen.
Wenn es im § 24 Abs. 1 LVR heiBt, daB die Angaben



~in Form eines Flugplanes’ abgefalt sein miissen, so
wird damit im wesentlichen nur bestimmt, daR die geméaR
§ 27 der LVR flir den konkreten Flug in Betracht kommenden
~— im § 26 der LVR bezeichneten — Flugplanangaben in einer
bestimmten Reihenfolge zu {bermitteln sind (um die Abgabe
und Weitergabe zu beschleunigen und Ubermittlungsirrtiimer
moglichst auszuschlieRen). Diese Reihenfolge sowie die FEr-
fauterungen zum Ausfilien des Flugplanformulares sind dem
LVE-Anhang zu 88§ 24 ff. der LVR zu entnehmen.

Fir Verbandsflige (Begriff: im &8 2 der LVR), fur Flige,
die nur deshalb nicht als Verbandsfliige anzusehen sind, weil
der Abstand zwischen den einzelnen Luftfahrzeugen mehr als
150 m betréagt, sowie flr Flige zweier oder mehrerer kraft-
angetriebener Luftfahrzeuge mit (in anderer Weise) aufein-
ander abgestimmten Flugbewegungen kann ein gemeinsamer
Flugplan abgegeben werden; die Pflichten gemiR den Be-
stimmungen der 88 5, 6, 19 Abs. 2 und 3 sowie der §§ 26 bis 46
der LVR obliegen bei solchen Fliigen priméar dem Verbands-
fihrer.

Abs. 2:

Der Ausdruck , Luftfahrzeugmandver’”” umfallt sowohl
Luftfahrzeugbewegungen in der Luft {,,Flugmanéver”) als
auch am Boden (am Wasser), wie Rollen, Landen, Starten
usw.,

Zu § 25 der LVR (Erfordernis der Flugplanabgabe):
Siehe auch die Sonderbestimmungen im Anhang F zu den LVR!

Abs. 1:

Die Formulierung ,,vor Beginn’'® ist nicht gleichbedeutend
mit der Formulierung ,,vor dem Abflug’’; siche hiezu die
Anmerkungen zu den Begriffserlauterungen ,,IFR~FIijge”
und , kontrollierte Flige” im & 2 der LVR. Mit dem Wort
~iedes’ im § 25 Abs. 1 der LVR soll nur klargestellt wer-
den, dal fir jeden kontrollierten Fiug (vor dessen Be-
ginn) ein Flugplan abzugeben ist (nicht aber, daR unbedingt
flir jeden einzelnen derartigen Flug ein eigener Flugplan
abgegeben werden muf). Der Verwendung von ,,Dauerflug-
pldnen’’ — also von Flugplénen , die sich auf eine Serie haufig
wiederholter, regelm&Rig durchgefiihrter Einzelflige mit den-
selben Grunddaten beziehen, und die (auf Grund von Verein-
barungen des QOperators mit der Meldestelle) fir die wiederholte
Verwendung durch ATS-Stellen aufgegeben werden (Genaueres
siehe im ICAO-Doc. 4444-RAC bzw, in der AIP) — steht somit
keine Bestimmung der LVR entgegen. Nicht unzuléssig sind
danach auch ““Sammelfiugpldne’’ etwa fiir aufeinander folgende
VFR-Flige in Flugplatzndhe oder fir Luftfahrtveranstaltungen.

Abs. 2:

Die Anmeldung von Freiballonfahrten (8 58 Abs. 2 der LVR)
ist kein Flugplan im Sinne der LVR. Zu beachten ist (auch),
da® die Bestimmungen Uber Flugpléne (besonders § 25 Abs. 2
der LVR etwa) gemaB §51 der LVR fiir Segelfliige nicht gelten.
Eine Verpflichtung zur Flugplanabgabe bei grenziiberschrei-
tenden Segelfliigen kénnte aber nach auslandischen Vor-
schriften bestehen (liber die sich der Pilot im Rahmen der
Flugvorbereitung zu informieren hat; keine derartige Ver-
pflichtung besteht z. B. mehr in der BRD).
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Die Verpflichtung zur Flugplanabgabe fiir alle grenziiber-
schreitenden (,internationalen’) Fliige — gleichgiiltig,
ob der Abfiug und die Landung in verschiedenen Staaten
erfolgen sollen — dient Interessen der Luftraumiiberwachung
(zur Abfertigung siehe die Anmerkungen zu § 70 Abs. 1 der
LVR). Der Flugplan gemaR & 25 Abs. 2 der LVR ist jedenfalls
vor dem Abflug abzugeben, gleichglltig, ob und inwieweit
es sich um einen kontrollierten Flug handelt. Zu beachten
sind jedoch allfdllige Einzelregelungen iiber den Flugplan-
verzicht etwa bei kurzdauerndem Uberfliegen fremden Staats-
gebietes (z. B. beim notwendigen Uberfliegen im Flugplatz-
verkehr eines grenznahen Flugplatzes) oder bei Grenziiber-
fligen von einem grenznahen Flugplatz eines Staates zu einem
grenznahen Flugplatz eines anderen Staates. Bei grenziiber-
schreitenden Nacht-VFR-Fligen ist eine Flugplanabgabe zu-
mindest eine Stunde vor dem geplanten Abflug zu verlangen,
sodaR von den zustdndigen ausldndischen Stellen noch recht-
zeitig Einwendungen erhoben werden konnen; dies gilt auch,
wenn Flige erst nach dem Grenziberflug als Nacht-VFR-Fliige
gefihrt werden sollen (fur die Einhaltung der in Betracht
kommenden auslandischen Bestimmungen sind die Piloten
verantwortlich, worauf sie hinzuweisen sind).

Abs. 3:
Zweck der freiwilligen Flugplanabgabe ist es vor allem
— abgesehen vom Informationszweck — im Bedarfsfalle die

Auslibung des Alarmdienstes sowie des Such-~ und Rettungs-
dienstes sicherzustellen. Solche Flugpldne missen daher
alle im § 26 Abs. 1 der LVR bezeichneten Angaben enthalten.

Ausdriicklich ist im Zusammenhang mit den Bestimmungen
iber die freiwillige Flugplanabgabe darauf hinzuweisen, daR von
den Flugsicherungsstellen keine ihnen nicht bekannten Tat-
sachen — besonders etwa im Flugbuch — bestitigt werden
kdénnen. Wurde kein Filugplan abgegeben, dann fehlen der
Flugsicherungsdienststelle am Flugplatz der Landung regel-
méRig die Daten fiir die Bestétigung des Fluges. Auch aus diesem
Grunde ist daher die Abgabe eines Fiugplanes zu empfehien,
wann immer es mdglich ist.

Zu § 26 der LVR (Flugplanangaben):

Abs. 1:

Flugplanformular (muster) und Hinweise zum Ausfiilen
des Flugplanformulares (Form der Eintragungen mit weiteren
Erlduterungen zu den einzelnen Flugplanangaben) siehe im
LVE-Anhang zu §§ 24 ff der LVR.
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Die Luftfahrzeugkennung besteht aus einer Gruppe von
héchstens sieben Buchstaben oder Ziffern oder aus einer
Kombination von Buchstaben und Ziffern, die entweder mit
dem Luftfahrzeug-Rufzeichen fiir den Bord-Boden-Zweiwege-
verkehr identisch ist oder dessen verschliisseltes Aquivalent
darstellt, und die im Fernmeldeverkehr zwischen Flugverkehrs-
dienststellen zur Bezeichnung des Luftfahrzeuges dient.

Auf die Bedeutung genauer und richtiger Zeitangaben (in

| Stunden und Minuten nach UTC ; 24-Stunden-Tag-Rechnung
beginnend um Mitternacht) ist besonders hinzuweisen {Uhren-
vergleich ).

In Flugpldanen fiir Fiige ohne Sprechfunkverbindung nach
Flughafen mit Betonpiste(n) und Graspiste(n) ist die Angabe
etforderlich, ob die Betonpiste oder die Graspiste
(.,RQ CONCRET"” oder ,,RQ GRASS"”) beniitzt werden soll.

Im Flugplanformular ist insbesondere auch der Name des
verantwortlichen Piloten (vgi. hiezu auch die Anmer-
kungen zu § 25 Abs. 3 der LVR) anzufiihren; weiters ist das
Flugplanformular vom verantwortlichen Piloten oder dessen
Vertreter (vgl. hiezu die Anmerkungen zu § 28 Abs. 1T der
LVR) zu unterschreiben.

Zu § 27 der LVR (inhalt des Flugplanes):

Abs. 1:

Welche Flugplanangaben fiir einen konkreten Flug ,,in Be-
tracht kommen’’ (d. h. zweckdienlich bzw. (iberhaupt még-
lich sind; vgl. ,,applicable” im Annex 2), richtet sich nach
den Umstanden des Einzelfalles. In Flugplédnen fiir VFR-
Fiige bei Tage werden z. B. normalerweise keine Angaben
(iber Reiseflughdhen, Flugstrecken und Ausweichflugpliatze
,in Betracht kommen” bzw. erforderlich sein (siehe jedoch
beziglich Reiseflughthen § 43 der LVR und die Anmerkungen
hiezu, beziglich Ausweichflugpldatze die Anmerkungen
zu § 5 der LVR); oder wenn etwa ein Flugplan nur fiir jenen
Teil eines VFR-Fluges abgegeben wird, der unter Flugverkehtrs-
kontrolle steht (z. B. nur fiir den Abflug oder nur fir den
Anflug im Flugplatzverkehr eines kontroliierten Flugplatzes),
dann wird iberhaupt ein Grofiteil der Angaben gemaR § 26
Abs, 1 der LVR nicht ,,in Betracht kommen’ (der Flugplan
reduziert sich auf eine bloRe , Fluganmeldung”; vgl. jedoch
die Anmerkungen zu § 27 Abs. 2 und 8§ 35 Abs. 5 der LVR).

Ein volistindiger Flugplan ist auch bei internationalen
Fligen erforderlich (§ 25 Abs. 2 der LVR). Besonders ist
darauf hinzuweisen, daf} bei Fligen auflerhalb des Flugplatz-
verkehrs mit Start und Landung auf demselben (kontrollierten)
Flugplatz — wenn also ein Flugplan fir den Abflug und ein
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Flugplan fiir den Anflug abgegeben werden muB — ein voli-
sténdiger Flugplan fir den gesamten Flug erforderlich ist
(8§ 25 Abs. 3 der LVR), wenn auf den Alarmdienst und den
Such- und Rettungsdienst nicht verzichtet werden soll.

Im dbrigen ist in allen Fallen, in denen der Fiugplan weiter-
ubermittelt wird, jedenfalls die Abgabe eines vollstdndigen
Flugplanes zu empfehlen (und darauf zu verweisen, daR die
Ubermittlung einiger zusitzlicher Daten kaum ein Erschwernis
bedeutet, die Kenntnis dieser Daten aber in Flugnotfillen eine
entscheidende Rolle fiir die Sicherheit des Luftfahrzeuges und
seiner Insassen spielen kann).

Bei Nacht-VFR-Fliigen ist die Angabe eines Ausweich-
flugplatzes nicht nur bei Fliigen im Flugplatzverkehr, sondern
auch bei Fliigen im (sonstigen) Sichtbereich des Flugplatzes
(wenn also der Pilot erforderlichenfalls — z B. bei Wetter-
verschiechterung — innerhalb kurzer Zeit zur Landung zurick-
gerufen werden kann) oder zu einem nahegelegenen Ziel-
flugplatz (der in entsprechend kurzer Zeit erreicht werden
kann) nicht erforderlich.

Zu § 28 der LVR (Form der Flugplanabgabe):

Bei allen Meldestellen fir Flugverkehrsdienste liegen Formu-
lare fir die schriftliche Flugplanabgabe (Flugplan-
formulare) sowie die Hinweise zum Ausfiillen des Flugplan-
formulares (siehe LVE-Anhang zu den §§ 24 ff. der LVR) auf.

Ok ein Flugplanformular auszufiillen (also der Flugplan
schriftlich abzugeben) ist, richtet sich nach der Art des Fluges
und - bei Fliigen im Flugplatzverkehr kontrollierter Flug-
platze — nach der Art der Ubermittiung der Flugplanmeldung
an den TWR. Jedenfalls muR ein Flugplanformular ausgefiilit
werden, wenn der Flugplan im Fernschreibweg (AFTN) weiter-
zumelden ist.

Es ist grundsétzlich Sache des Piloten, das Flugplanformular
auszufillen. Die Organe der Meldestellen fir Flugverkehrs-
dienste (AIS) stehen zwecks Information und Beratung zur
Verfligung. Sie sind jedoch keineswegs verpflichtet, das Aus-
fillen des Flugplanformulares fir den Piloten zu (ibernehmen;
auBerdem mufR damit gerechnet werden, daR dies oft schon
aus Zeitmange! gar nicht méglich sein wird.

Abs.1:

Im Normalfall ist auf Flugpldtzen mit einer Meldestelle der
Flugplan vom Piloten persénlich abzugeben, auch weil
er hier die fiir seine Flugvorbereitung (§ 5 der LVR) erforder-
liche Flugberatung erhaiten kann (und sich weiters die Wetter-
beratungsstelle in der Nahe befindet); in vielen Fallen —
namlich wenn es sich nicht nur um kurze Hinweise handelt —
wird aber keine fernmiindliche Flugberatung méglich sein.

~Stellvertreter” im Sinne des § 28 Abs. 1 der LVR ist nicht
nur der zweite Pilot (,Stelivertreter des verantwortlichen
Piloten”); diese Stellvertretung kann sich vielmehr auch
lediglich auf die Flugplanabgabe (und allenfalls etwa auch
auf die Entgegennahme der Flug- und Wetterberatung) be-
ziehen. Im Zweifelsfalle ist die Vertretungsbefugnis nachzu-
weisen. Falls sich ein Pilot von einer fachlich ungeeigneten
Person vertreten lassen sollte, wird er zur persénlichen Flug-
planabgabe (bzw. auch zur personlichen Entgegennahme der
Flug- und Wetterberatung) aufzufordern sein.



Uber den frithestmdglichen Zeitpunkt der Flugplan-
abgabe enthalten die LVR keinerlei Bestimmungen. Im Falle
offenbar motwilliger Inanspruchnahme der Tatigkeit der Be-
hérde kénnte jedoch gemaR § 35 des AVG 1950 eine Mut-
willensstrafe in Betracht kommen. Grundsitzlich nicht unzu-
lassig ist es, den Flugplan am Vorabend abzugeben und den
Flug am Morgen - auBerhalb der Dienststunden der Melde-
stelle — anzutretén, Sofern der Flug auRerhalb der Dienst-
stunden der Meldestelle angetreten werden soli, ist der Pilot
von der Meldestelle ausdriicklich auf die Bestimmungen im
§ 29 LVR hinzuweisen und zu verpflichten, die allenfalls
nach § 29 Abs. 3 LVR erforderliche Meldung der fiir die
Flugplanabgabe in Betracht kommenden ATS-Stelle zu er-
statten, um die unnétige Auslésung des Such- und Rettungs-
dienstes zu vermeiden. Bei Auslandsfligen kommen die
Bestimmungen des § 29 Abs. 2 und 3 LVR nicht zur An-
wendung, und ist die erforderliche luftfahrtbehérdliche Ab-
fertigung beim Einreichen des Flugplanes durchzufiihren.

Abs. 2:

Wenn auf einem Flugplatz auch andere Formen der Flug-

planiibermittlung (z. B. mittels Fernschreiber oder Rohr-

post) moglich sind, konnen auch diese Formen verwendet
werden, sofern nicht die personliche Flugplanabgabe ange-
ordnet wird.

Abs. 3:

Die Flugplanabgabe im Sprechfunkwege (von dem am
Boden befindlichen Luftfahrzeug aus) ist nur fiir besondere,
begrindete Einzelfille vorgesehen: namlich wenn damit tat-
sdchlich der raschen Abwicklung des Luftverkehrs (der nicht
nur aus dem betreffenden Luftfahrzeug bestehtl) gedient ist.
Diese Art der Flugplanabgabe wird normalerweise nur far
kurze Flugpldne (,Fluganmeldungen”) oder etwa dann
in Betracht kommen, wenn dem TWR (z. B. béi einer Rund-
flugserie) die meisten Daten des beabsichtigten Fluges bereits
bekannt sind, und der Pilot daher nur einzelne kurze Informa-
tionen zu UlLermittein hat. Grundsatzlich ist es jedenfalls un-
zulassig, die TWR-Frequenz mit Flugplanabgaben zu belasten,
wenn die Méglichkeit besteht, den Flugplan personlich oder
zumindest fernmiindlich abzugeben. Aus dem Wortlaut- des
§ 28 Abs. 3 der LVR (,,zugestimmt hat) geht weiters hervor,
dal die Zustimmung zur Flugplanabgabe im Sprechfunkwege
vor der Flugplanabgabe einzuholen ist. Siehe auch § 24 Abs. 2
der LVR.

Abs. 4:

Um unerwinschte Blockierungen der Sprechfunkfrequenzen
zu vermeiden, hat der Pilot vor der Flugplanabgabe im
Sprechfunkwege (wihrend des Fluges) eine entsprechende
Ankiindigung (und zwar in Englisch , flight plan”, in Deutsch
~Flugplan™) zu {bermitteln, und die einzelnen Flugplan-
angaben erst nach Aufforderung durch die Flugverkehrs-
dienststelle durchzugeben.
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Fiir die Flugplanabgabe gemaR § 28 Abs. 4 der LVR kommt -
sowohl vor dem Abflug, als auch wihrend des Fluges - in
erster Linie jene ATS-Stelle in Betracht, welcher der Abflug-
platz zugeordnet ist, sodann die FIC und schlieBlich jede
(andere) ATS-Stelle (vor allem jene, welcher der Zielflugplatz
zugeordnet ist).

Erginzend:

Nach den geltenden LVR besteht keine Méglichkeit (mehr),
einen durchgehenden Flugplan (einen einzigen Flugplan
fir einen Flug mit Zwischenlandungen) abzugeben; bei der
Meldestelle eines Abflugplatzes kénnen jedoch Flugplane fiir
mehrere aufeinanderfoigende Fliige (also separate Flugpline
fir mehrere ,, Teilstrecken™) gemeinsam abgegeben werden.

Zu § 29 der LVR (Abflugmeldung):
Abs. 2 und 3:

Mit den Bestimmungen im § 29 Abs. 2 und 3 der LVR soll
der Zeitraum der UngewiBheit, ob und in welchem Zeitpunkt
der Alarmdienst und der Such- und Rettungsdienst gegebenen-
falls in Aktion zu treten haben, moglichst reduziert werden:
demgemadR darf der Abflug ohne Abflugmeldung auch nicht
vor der voraussichtlichen Abblockzeit erfolgen,

Die Sonderbestimmungen im § 29 Abs. 3 der LVR haben den

Vorrang vor den allgemeinen Bestimmungen im § 30 der
LVR.

Zu § 30 der LVR (Anderungen von voraussichtlichen Abblock-
zeiten):

Far VFR-Flage, far die nur im Flugplatzverkehr (und nicht auf
Strecke) Flugverkehrskontrolldienst ausgelbt wird, sind Ande-
rungen wie bei nicht kontrollierten Flagen bekanntzugeben.

Fir Fliige, bei denén gemaR § 29 Abs. 2 der LVR keine Abflug-
meldung erforderlich ist, gelten hinsichtlich der Anderung der
voraussichtlichen Abblockzeit gegebsnenfalls nichtdie allgameinen
Bestimmungen des § 30, sondern die Sonderbestimmungen
des § 29 Abs. 3 der LVR.

Zu § 31 der LVR (Flugplandnderungen):
Abs. 1 und 3:

Bei kontrollierten Fliigen kommt gemal § 31 Abs. 1 der LVR
jene ATC-Stelle in Betracht, von welcher jeweils der Flug-
verkehrskontrolidienst fiir den Flug ausgetibt wird (5 69 der
LVR); bei nicht kontrollierten Fligen kommt gemaR § 31 Abs. 3
der. LVR in erster Linie jene Stelle in Betracht, bei welcher
der Flugplan abgegeben wurde (§ 28 der LVR), und wihrend
des Fluges in erster Linie die ATS- Stelle, welcher der Abflug-
platz zugeordnet ist, sodann die FIC und schlieBlich Jede
(andere) ATS-Stelle.
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Abs. 4:

Die Angaben iiber die Hochstflugdauer und die Gesamtzahl der
Personen an Bord gehdren nicht zu den Mindestangaben, die
jeder Flugplan enthalten muB. Es sind daher diesbeziiglich nur
dann wesentliche — und somit nach § 31 Abs, 3 LV R anzeige-
pflichtige— Anderungen denkbar, wenn es sich um einen frei-
willig abgegebenen (§ 25 Abs. 3 im Zusammenhalt mit § 27
LVR) oder einen freiwillig vervollstandigten Flugplan (§ 27
LVR und die Anmerkungen hiezu) bzw. um einen Flugplan nach
§ 26 Abs. 2 LVR handelt.

Zu § 33 LVR (Flugplaninderungen aus zwingenden Griinden):

. Nach § 33 Abs. 1 und 2 LVR kommen dieselben Stellen wie
nach § 31 Abs. 1 und 3 LVR in Betracht; siehe die diesbe-
ziglichen Anmerkungen zu § 31 LVR.

Zu § 34 LVR (Unabsichtliches Abwsichen vom Flugplan):

Nach § 34 Abs. 3 und 4 LVR kommt jene ATC-Stelle in
Batracht, von welcher der Flugverkehrskontrolldienst fir den
Flug jeweils ausgeilibt wird.

Zu § 35 LVR (Erfiillung des Flugplanes):
Abs. 1 bis 3;

Die Verpflichtung zur Abgabe der Landemeldung trifft den
Piloten auch dann, wenn die Landung nicht am Zielflugplatz,
sondern auf einem Auswsichflugplatz erfolgt.

Wenn sich am Flugplatz der Landung eine Flugplatzkontroli-
stelle im Dienst befindet, wird die Abgabe der Landemeldung
(im Sprechfunkwege oder — falls keine Sprechfunkmdglichkeit
besteht — persdnlich) nur dann erforderlich sein, wenn es nach
den gegebenen Umstinden (z.B. schlechte Sicht, verschieden-
artiger Flugbetrieb auf verschiedenen Landeflichen, Landung
auf einer vom TWR aus nicht einsehbaren Fliche) richt sicher
ist, daR die Landung von der Flugplatzkontrolistelle wahrge-
nommen wurde. Befindet sich am Flugplatz der Landung eine
andere Meldestelle als eine Flugplatzkontrolistelle im Dienst,
so ist die — personliche oder fernmiindliche — Abgabe der
Landemeldung grundsétzlich i m m e r erforderlich.

Die ,niichste” (nach Annex 2 ,nesrest’”) Flugverkehrsdienst-
stelle muB nicht unbedingtdie nichstgelegene sein: als , nachste”
ATS-Stelle nach der Landung ist in erster Linie die ATS-Stelle
anzuzsehen, welcher der Flugplatz der Landung zugeordnet ist,
sodann die FIC und schlieBlich jede (andere) ATS-Stelle.

Die bevorstehende Landung kann irgendeiner (nach Annex 2

der ,appropriate”) Flugverkehrsdienststelle gemeldet werden;
primdr kommt auch hier die ,nachste’” ATS-Stelle in Betracht.
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Abs. 5:

Auch wenn am Zielflugplatz keine Moglichkeit zur raschen
Ubermittlung der Landemeldung gegeben ist, soll der Zielflug-
platz im Sicherheitsinteresse angegeben werden. Durch die
Flugplanangabe ,,NO ATA’ {,,no actual time of arrival'' }wirdder
Pilot von der Verpflichtung zur Ubermittiung einer Landemel-
dung befreit (er verzichtet damit woh! auf die Ausidsung des
Alarmdienstes wegen Uberfalligkeit, ermdglicht aber durch die
Angabe des Zielflugplatzes besser gezielte MaRnahmen des Such-
und Rettungsdienstes, falls dieser von seiner alifalligen Flugnot
Kenntnis bekommt). Im iibrigen ist die Flugplanangabe , NO ATA"
auch zuldssig, wenn auf dem Zielfiugplatz die Moglichkeit fir
eine rasche Ubermittlung der Landemeldung gegeben ist, da es
dem Piloten ja freisteht, ob er iberhaupt einen Zielflugplatz
angibt. Im Sicherheitsinteresse ist jedoch in diesem Falle von der
Flugplanangabe ,,NO ATA’ abzuraten.

Zu § 36 LVR (Freigaben):
Abs. 1:

Die Formulierung ,, vor Beginn’* ist nicht gleichbedeutend mit
.vor dem Abflug”; siehe die Anmerkungen zu den Begriffser-
iduterungen , |FR-Flige” und , kontrollierte Fliige’” im § 2 LVR.

Abs. 5:

Luftfahrzeuge, von denen bekannt ist, dal sie unrechtm@Bigen
Storungen (widerrechtlichen Eingriffen) unterliegen, sind selbst-
verstandlich in jeder Hinsicht bevorzugt zu behandein,

Eine Bevorzugung kann im ibrigen der Flugzweck — vor altem
bei den in den Anmerkungen zur Begriffserlduterung ,,Flug-
status’ im § 2 LV R genannten Fliigen — begriinden.

Die Bestimmungen im zweiten Satz des § 36 Abs. § LVR be-
sagen nicht, daR die Bevorzugung (Vorrangvermerk im Flugplan)
bei Fligen zu militdrischen 2wecken nicht ,notwendig” sein
muB, sondern lediglich, daR die Notwendigkeit keiner Be-
grindung bedarf; d.h., daB die Beurteilung den Militdrorganen
{welchen Organen, ist im Befehlswege geregelt) obliegt. Keines-
wegs bedarf etwa die Notwendigkeit der Bevorzugung bei alien
Fliigen zu militdrischen Zwecken (zu denen 2.B. auch Ubungs-
flige gehoren) keiner Begriindung,

Abs. 6:

Bei der Freigabeerteilung werden nur Flugverkehrskontroii-
aufgaben beriicksichtigt; Freigaben basieren daher ausschiieBlich
auf Verkehrsgesichtspunkten {der Verkehrssituation sowie dem
Flugplatzzustand} und entbinden den Piloten in keiner Weise
von den ihm etwa gemiR §5 3 und 4 Abs. 2 LVR obliegenden
Verpflichtungen (vgl. auch § 4 Abs. 1 LVR]).



Zur Oberwachungsverpflichtung der Flugverkehrskontrollore
siehe die Anmerkungen zu § 63 Abs. 6 LVR (,0berwachen”
heiBt nicht etwa, daB eine Freigabe jedenfalls zu verweigern
ist, wenn Bestimmungen der LVR — etwa die VMC — vor-
aussichtlich nicht eingehalten werden kénnen: die letzte
Verantwortung liegt jedenfalls beim Piloten, der ja in den
meisten Ubertretungsfallen faktisch gar nicht abgehalten
werden kdénnte; Rechtsverletzungen kdnnen eben zumeist
nicht verhindert, sondern nur mit Strafe bedroht werden).

Wenn ein Pilot mit einer erhaltenen Freigabe nicht zufrieden
ist, so kann er jederzeit eine anderslautende Freigabe bean-
tragen, die ihm gemaB § 36 Abs. 6 LVR zu erteilen ist.

Zu § 38 LVR (Ausfall der Sprechfunkverbindung bei kontrol-
lierten Fliigen):

Abs. 1:

Der Nachsatz ,sofern kein anderes Verfahren aufgetragen
wurde” bezieht sich insbesondere auf die bei Ausfall der
Sprechfunkverbindung wéhrend des An- oder Abfluges bzw.
bei Ausiibung der RADAR-Kontrolle anzuwendenden (im
RAC-Teil der AIP verlautbarten) Verfahren.

Bei Ausfall der Sprechfunkverbindung hat der Pilot selbst-
verstandlich (siehe § 21 LVR) — jedenfalls im Flugplatzver-
kehr eines kontrollierten Flugplatzes oder in Flugplatznihe
— (auch) auf durch Signale und Zeichen Gbermittelte Anwei-
sungen zu achten.

Far den Fall, daB bei einem Sichtflug bei Tag zu einem Ziel-
flugplatz innerhalb eines ,,Sichtfluggebietes” (einer Kontroll-
zone und/oder eines anderen Gberwachten Luftraumes, in
die/den nur mit Freigabe eingeflogen werden darf) keine
Sprechtunkverbindung zustande kommt, sind in den Sicht-
flugverfahren Regelungen getroffen (bzw. zu treffen).

Zu § 41 LVR (Sichtflug-Wetterbedingungen/VMC):

Abs. 1 und 2:

VFR-Fluge (sowohl-unkontrollierte als auch kontrollierte)
sind — abgesehen von Sonder-Sichtfiigen (im Rahmen des
§ 44 im Zusammenhalt mit § 41 Abs. 3 und 4 LVR; Begriff: im
§ 2 LVR) — nur unter VMC und grundsétzlich nur unter Wet-
terbedingungen zuléssig, welche ihre Beendigung unter
VMC gewihrleisten, d.h. soweit nicht etwa der Ubergang
zum IFR-Flug oder zum Sonder-Sichtflug méglich ist. Sinken
die tats&chlichen Werte bei einem VFR-Flug unter die fest-
gelegten VMC-Minima, so hat der Pilot

® den Flug unter VMC — aiso auf einer anderen als der ge-
planten Flugstrecke oder in einer anderen Reiseflughthe
(Begriff: im § 2 LVR) — zum Zielfiugplatz, erforderlichen-
falls zu einém Ausweichflugplatz (Begriffe: im § 2 LVR)
oder zum né&chstgelegenen geeigneten Flugplatz fortzu-
setzen, wobei im Falle eines kontrollierten Fluges die er-
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forderlichen Flugplan&nderungen vorher nach § 31 Abs. 1
und 2 LVR anzuzeigen und die Freigabe gem. § 36 Abs. 2
LVR abzuwarten sind bzw. bei auf Grund einer zwingen-
den Notwendigkeit erforderlichen SofortmaBnahmen ei-
ne Meldung gemé8 § 33 Abs. 1 LVR zu erfolgen hat, wah-
rend im Falle eines unkontrollierten Fluges die erforderli-
chen wesentlichen Flugplan&dnderungen vorher nach § 31
Abs. 3 und 4 LVR anzuzeigen bzw. nachtraglich gemap
§ 33 Abs. 2 LVR zu melden sind (sofern far den unkontrol-
lierten Fiug Uberhaupt ein Flugplan abgegeben wurde);
oder

® innerhalb einer Kontrolizone eine Freigabe fur einen
Sonder-Sichtflug gemaB § 44 LVR einzuholen; oder

® gemaB § 46 LVR zum IFR-Flug Gberzugehen.

Die im § 41 Abs. 1 lit. b LVR umschriebenen Wetterminima
geiten erst ab einer H6he von mehr als 300 m GND,
wenn diese Hohe gleichzeitig auch groBer als
900 m MSL ist; oder anders ausgedrickt: sie gelten erst ab
einer Hohe von 900 m MSL, wenn diese Hbhe gleichzeitig
auch groBer als 300 m GND ist.

Die im § 41 Abs. 1 lit. ¢ LVR umschriebenen Wetterminima
gelten bis zur Hohe von 300 m GND; falls diese Héhe gerin-
ger ist als 900 m MSL, gelten sie weiter bis einschtieBlich
900 m MSL; oder anders ausgedriickt: sie gelten bis zur Ho-
he von 900 m MSL; falls diese Hohe geringer als 300 m GND
ist, gelten sie weiter bis einschiieBlich 300 m GND.

Abs. 3 und 4:

Die Bestimmungen im § 41 Abs. 3 LVR haben lediglich (bei
Unterschreiten der umschriebenen Minima auf einem Flug-
platz innerhalb einer CTR) den Sinn, das Starten und das
Landen sowie das Einfliegen in die Flugplatzverkehrszone
(derzeit sind far Zivilflugplatze keine ATZs errichtet) oder in
die Platzrunde von einer ,besonderen” Freigabe (Sonder-
Sichtflugfreigabe) abh&ngig zu machen (weil der Pitot nicht
wissen kann, ob zur Zeit IFR-Flige oder Sonder-Sichtflige
stattfinden, von denen sein Luftfahrzeug nach |FR-Normen
zu staffeln wére). Dabei kommen zwei grundsatzliche Még-
lichkeiten in Betracht:

® Das Flugplatzwetter liegt unterhalb der im § 41 Abs. 3
LVR umschriebenen Minima, und auBerdem kann der Pi-
lot auBerhalb des Platzrundenbereiches nicht unter VMC
(nach § 41 Abs. 1 lit. a LVR) fliegen:

— im Falle eines Abfluges muB der Pilot schon vor
dem Abflug nicht nur die Freigabe fir den Start ge-
ma&B § 41 Abs. 3 LVR einholen, sondern gleichzeitig auch
fur den Weiterflug gemaB § 44 LVR;

— im Falle einer Landung muR der Pilot die Freigabe fiir den

l Einflug in die E:lugplatzverkehrszone bzw. die] Platzrunde
gem&B § 41 Abs. 3 LVR einholen, bevor er in diese einfliegt
und die Freigabe fiir einen Sonder-Sichtflug gemaR § 44 LVR,
bevor er unter IMC fliegt (praktisch werden in den meisten
Féllen beide Freigaben gleichzeitig eingeholt werden, weil der
Pilot schon beim Einflug in die CTR eine Freigabe fiir den
Sonder- Sichtflug braucht; diese Freigabe wird auch — da der
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Zielflugplatz auf Grund des Flugplanes bekannt ist - die
Freigabe zum Einflug in die {ATZ bzw] Platzrunde ein-
schlieBen, ohne daR dies ausdriicklich gesagt werden miifite);

® das Flugplatzwetter liegt unterhalb der im § 41 Abs. 3
LVR umschriebenen Minima, aber auBerhalb des Platz-
rundenbereiches kann der Pilot unter VMC (nach § 41
Abs. 1 lit. a LVR) fliegen (praktisch ist haufig der Fall
einer Bodensicht von weniger als 8 km bei einer diinnen
Dunstschicht — dariber aber einwandfrei VMC — gegeben):
— Im Falle eines Abfluges muR der Pilot vor dem Abflug
die Freigabe nach § 41 Abs. 3 LVR (lediglich fiir den Ab-
flug) einholen, oder — falls nicht eindeutig feststeht, daR
VMC schon kurz nach dem Start gegeben sein werden —
zusétzlich die Freigabe fiir den Weiterflug gemaR § 44 LVR
{fur einen Sonder-Sichtfiug bis er unter VMC fliegt und
dies der Flugverkehrskontrolistelle meldet); nach Errei-
chen von VMC ist der Flug unter Beachtung der fiir VFR-
Flige innerhalb der CTR aufgetragenen Verfahren fort-
zusetzen (da die Staffelungsminima fiir den VMC-Teil ge-
ringer sind, als jene fir den IMC-Teil, wird die vor dem
Abflug erteilte ,Sonder-Sichtfiugfreigabe’® die weitere
Freigabe fiir den Flug unter VMC bereits umschlieRen);
~ im Falle einer Landung muR der Pilot die Freigabe fiir
den Einflug in die CTR gemiR den fiir VFR-Flige aufge-
tragenen Verfahren einholen, sodann die Freigabe fiir den
Einflug in die [ATZ bzw] Platzrunde gemiR § 41 Abs. 3
LVR, bevor er in diese einfliegt {praktisch wird die zum
Einflug in die CTR erteilte Freigabe den nachfolgenden
Einflug in die [ATZ bzw] Platzrunde unter IMC — mit
den dann erforderlichen, hoheren Staffelungsminima —
bereits umschiieBen}.

Zum Erfordernis der Staffelung (bei Sonder-Sichtfliigen) siehe
§ 72 Abs. 1 und 2 LVR sowie die Anmerkungen hiezu; unberiihrt
bleiben selbstverstandlich auch hier diejenigen Staffelungen, die
vom TWR im Rahmen der normalen Flugplatzkontrolle hergestelit
werden.

Hinsichtlich des § 41 Abs. 3 u n d des § 44 LVR ist weiters
zu beachten:

e Das Unterschreiten der im § 41 Abs. 3 LVR umschriebenen
Minima ist nur fir Abflige und Landungen auf dem be-
treffenden Flugplatz sowie fiir das Einfliegen ﬁn die Fiug-
platzverkehrszone oder — wo keine Flugplatzverkehrszone
festgelegt ist —] in den Platzrundenbereich des betreffenden
Flugplatzes von Belang (Erfordernis der Einholung einer
besonderen Freigabe); § 41 Abs. 1 LVR bleibt unberiihrt,

@ Solange das betreffende Luftfahrzeug unter VMC fliegt,
ist keine Staffelung erforderlich; unberiihrt bleiben selbst-
verstdndlich auch hier diejenigen Staffelungen, die vom TWR
im Rahmen der normalen Flugplatzkontrolle hergestelit
werden.

Freigaben fiir den bloRen Durchflug durch Eaine Flugplatzver-
kehrszone oder] einen Platzrundenbereich dirfen weiterhin
auch bej einer Bodensicht von weniger als 1,5 km erteilt werden;
die Bestimmungen des § 41 Abs. 1 LVR {besonders ilber die
Flugsicht) bleiben selbstverstandlich unberiihrt.

Siehe auch die Anmerkungen zu § 44 LVR.
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Zu § 42 LVR (Zuléssigkeit von Sichtfliigen):
Abs. 1:

Die Bestimmungen des § 42 Abs. 1 zweiter Satz LV R verpflichten
den Piloten seinen Flug — ohne Riicksicht auf den formelien
Zeitpunkt des Beginnes der Nacht (Begriff: im § 2 LVR)} —
entsprechend den gegebenen Umstinden so zu planen und
so rechtzeitig zu beginnen, daf die Landung bei ausreichenden
Stchtverhédltnissen gewihrleistet ist; dabei werden z. B. Wetter-
informationen und die umgebende Landschaft des Zielflug-
platzes zu beriicksichtigen sein, oder es werden Ausweich-
maBnahmen (Ausweichflugplatze) oder eine der voraussicht-
lichen Gesamtflugdauer entsprechende Zeitreserve vorzuse-
hen sein.

Bezuglich der ,ausreichenden Helligkeit” im Sinne des § 42
Abs. T LVR ist besonders auf die Gefahren der ungeniigenden
Anpassung des Auges bei rascher Helligkeitsinderung (Landung
in der D&mmerung) hinzuweisen (FUK). Die Bestimmungen
des § 42 Abs. 1 LVR sind nicht anzuwenden, wenn im konkreten
Fali der Pilot die Méglichkeit hat, seinen Flug — erforderlichen-
falls — als IFR-Flug oder als Nacht-Sichtflug fortzusetzen,
und wenn er auf diese Moglichkeit im Fiugplan (unter , sonstige
Angaben’’) hinweist. Bei Fligen im Sichtbereich des Flugptatzes
besteht die uneingeschrankte Mdglichkeit, die Zeit des Tages
voll auszuniitzen, sofern nicht aus Sicherheitsgriinden (besonders
wegen vorzeitiger Dunkelheit infolge Bedeckung mit tiefen
Wolken) eine frihere Landung erfolgen muB (das Vorliegen
solcher Sicherheitsgriinde wird bei Fligen im Sichtbereich eines
kontrollierten Flugplatzes fir den TWR maRgebend sein, um die
Flugbeendigung anzuraten bzw. anzuordnen).

Abs, 2:

Eine Zustimmung gemdB § 42 Abs. 2 LVR wird nur dann in
Betracht kommen, wenn die Flugverkehrskontrolistelle eine
gesicherte Staffelung zu [(FR-Fligen ohne Beeintrachtigung
dieser Flige herstelien kann. Dazu wird normalerweise zumindest
Sprechfunkverbindung mit der in Betracht kommenden Flug-
verkehrskontrolistelle erforderlich sein. Auf die Einhaltung
der VMC nach § 41 Abs. 1 fit. a LVR wird besonders hinge-
wiesen. VFR-Flige werden untereinander gestaffelt, soweit
dies méglich ist.

Zum Begriff “Sprechfunkverbindung” siehe die Anmerkungen
Zu§ 6 LVR.

Als geeignet ist ein Sekundarradar-Transponder dann anzu-
sehen, wenn gewdhrleistet ist, daB Abfragen nach Modus A in
4096 Kodes und Abfragen nach Modus C in Verbindung mit ei-
ner automatischen Druckh8hendbermittiung beantwortet
werden kdnnen.



Zu § 43 LVR (Reiseflughdhen fiir Sichtfliige):

Flugfiachen miissen gemaR § 43 LVR nur beim Reiseflug ver-
wendet werden und (selbstverstandlich) nicht beim Steig- oder
Sinkflug; dem VFR-Piloten bleibt es bei unkontrollierten
Fliigen berlassen, sich fiir den Reiseflug zu entscheiden und die
VFR-Reiseflughthen zu verwenden (soweit dies — besonders
im Gebirge — {iberhaupt durchfithrbar ist),

Bei kontrollierten VFR-Fligen in gegebenenfalls nur bei kon-
troflierten (IFR- oder VFR-)Fliigen beniitzbaren iiberwachten
Luftrdumen werden die IFR-Reiseflughdhen (§ 49 LVR) zu
verwenden, d.h. gegebenenfalls im Sinne des Schluflsatzes des
§ 43 LVR aufzutragen sein.

2Zu § 44 LVR (Sonder-Sichtfliige) :
Abs 1:

Fiir Starts und Landungen sowie Einfliige in eine CTR oder einen
Platzrundenbereich innerhalb einer CTR sind auBer den Be-
stimmungen des § 44 LVR die Bestimmungen des § 41 Abs. 3
und 4 LVR mafigebend (siehe auch die Anmerkungen hiezu);
beziglich der Staffelung bei Sonder-Sichtfiligen siehe § 72
Abs, 1 Z. 2 und 3 sowie Abs. 2 LVR und die Anmerkungen
hiezu, sowie die Anmerkungen zu § 41 Abs. 3 LVR. Besonders
ist darauf hinzuweisen, daR der Einfiug in eine CTR unter IMC
ohne die hiefir erforderliche Freigabe eine erhebliche Gefahrdung
von IFR-Filgen darstellt, weil keine Separation mdoglich ist.

Abs. 3:

Mit der Zitierung des § 37 Abs. 2 LVR im § 44 Abs. 3LV R wird
zum Ausdruck gebracht, dal Sonder-Sichtflige ohne Sprech-
funkverbindung im Flugplatzverkehr — ausgenommen Fliige
zur gewerbsmaBigen Personenbeférderung — auch zulissig
sind, wenn keine Sprechfunkmdglichkeit besteht.

Abs, 4:

Freigaben fiir Sonder-Sichtfliige dirfen nicht {mehr) allein des-
halb verweigert werden, weil der konkrete Flug als IFR-Flug
durchgefithrt werden konnte (also das Luftfahrzeug fir IFR-
Flige zugelassen ist und der Pilot die erforderliche | FR-Berechti-
gung hat); keinesfalls diirfen sie verweigert werden, wenn diese
Freigaben ,im Interesse der raschen Abwicklung des Luftver-
kehrs” (vgl, § 68 Abs. 1 Z. 3 LVR) liegen und im Hinblick auf
die Verkehrslage und die Sicherheit im allgemeinen keine Be-
denken bestehen.

Bei Sonder-Sichtfliigen in den CTR Innsbruck, Klagenfurt und
Salzburg bei einer Flugsicht unter 3 km und einer wahren
Eigengeschwindigkeit des Luftfahrzeuges von mehr als 120
Knoten erscheint auf Grund der orographischen Verhiltnisse
die Sicherheit der Luftfahrt im aligemeinen beeintrichtigt.
Freigaben fir solche Fliige diirfen nur erteilt werden, wenn die
Bodensicht mindestens 3 km betragt,
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Zu § 45 LVR (Nacht-Sichtfliige) :

Abs. 1:

Das Mitfiihren von gebrauchsfertigen Fallschirmen fiir alle
Luftfahrzeuginsassen bei der Durchfihrung von Nacht-Sicht-
fligen ist nicht zwingend vorgeschrieben, wird jedoch empfohlen,

Die Bestimmungen im § 45 Abs. 1 LVR, wonach Nacht-Sicht-
flige — ausgenommen NachtSichtflige im Flugplatzverkehr
nichtkontrollierter Flugpliatze und Nacht-Sichtflige mit Hub-

. schraubern zur Durchfiihrung von Ambulanz- oder Rettungs-

fligen auBerhalb {iberwachter Luftrdume (und ebenso geman
§ 64 LVR NachtSichtfiige mit Militarluftfahrzeugen)ivgl,
die  Anmerkungen zur Begriffsumschreibung ,kontrollierte
Flige” im § 2 LVR auch beziiglich der Sonderbestimmungen
in den LVR) — nur als kontrollierte Fliige zulissig sind, ver-
pflichtet die Piloten zur Beachtung der diesbeziiglichen Be-
stimmungen {wie Einhalten des Flugplanes, Flugplandnderungen,
Sprechfunkverbindung — siehe hiezu auch die Anmerkungen zu
§ 6 LVR — usw.). Inwieweit Nacht-Sichtfliige von der Flugver-
kehrskontrolle als kontrollierte Fliige gefiihrt werden, ergibt
sich aus den Bestimmungen des § 68 Abs. 2 LVR; Staffelung
ist gemédR § 72 Abs. 1 LVR nur gegeniiber 1FR-Fliigen vorge-
sehen, soweit mdglich, werden jedoch auch Nacht-Sichtfliige
untereinander gestaffelt. Innerhalb (berwachter Luftraume
sind Nacht-Sichtflige {auRer im Flugplatzverkehr nichtkontrol-
lierter Flugpldtze) nur unter Flugverkehrskontrolle zuléssig,

Die Piloten von Nacht-Sichtfliigen sind besonders darauf hinzu-
weisen, daf} solche Flige in der Regel nur dann ohne Gefdhr-
dungen und ohne VerstdBe durchgefiihrt werden kénnen, wenn
auf Grund der vorliegenden Wettermeldungen und Wettervor-
hersagen die Durchfiihrung der Nacht-Sichtflige unter den
vorgeschriebenen VMC gemdR § 41 Abs. 1 lit. a und Abs. 3 LVR
und mit Erdsicht mit Sicherheit erwartet werden kann, Besonders
ist in diesem Zusammenhang hervorzuheben, daf etwa bei
bloBer Sichtbarkeit von Lichtern auf der Erdoberfliche noch
keine Erdsicht gegeben ist, vielmehr muR die Erdoberfliche
erkennbar sein,

Falls sich wadhrend der Durchfiihrung eines Nacht-Sichtfluges
die Wetterverhiltnisse am Zielflugplatz verschiechtern und die
vorgeschriebenen Minima nicht gegeben sind (z.B, die Bodensicht
unter 8 km fillt), ist es der Entscheidung des Piloten iiber-
lassen (8§ 4 Abs. 1 LVR; vgl auch die Anmerkungen zu § 36
Abs, 6 LVR), ob die Sicherheit bei Fortsetzung des Fluges
zum Zielflugplatz gewidhrleistet erscheint, oder ob ein Ausweich-
flugplatz anzufliegen ist; diese Entscheidung ist dem Piloten
aber weitestméglich durch Informationen (Wettermeldungen
und Wettervorhersagen, Informationen iiber den Flugplatzzu-
stand usw.) zu erleichtern, Liegt der Verdacht elner schuld-
haften Verletzung der LVR (besonders auch wegen mangel-
hafter Flugvorbereitung im Sinne des § 5 LVR) vor, oder sind
konkrete Gefdhrdungen eingetreten, so sind solche Vorfille
zu melden,

Abs. 2:

Bei Nacht-Sichtfligen im Flugplatzverkehr oder in Flugplatz-
nédhe ist die Angabe eines Ausweichflugplatzes nicht erforder-
lich (siehe die Anmerkungen zu § 27 LVR).

Abs, 5:

Die Sicherheit der Luftfahrt im Sinne des § 45 Abs, 5 LVR kann
im besonderen dann als gewahrleistet angesehen werden, wenn
allen in Betracht kommenden Piloten jene Verkehrsinforma-
tionen erteilt werden konnen, die zur Vermeidung von Kolli-
sionen erforderlich sind,
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Zu § 46 LVR (Ubergang vom VFR- zum IFR-Flug):

Beiderim § 46 Abs. 1 LVR vorgesehenen Frist von 10 Minuten
handelt es sich um eine bloBe Ordnungsfrist (ohne Straf- oder
S&umnisfolgen), die im Interesse des Flugsicherungsbetriebes
einzuhalten ist. Wird die Frist nicht eingehalten, dann muB
damit gerechnet werden, da8 die erforderliche Freigabe nicht
rechtzeitig erteilt werden kann, und der Flug daher nicht zum
vorgesehenen Zeitpunkt als IFR-Flug fortgesetzt werden darf.
Selbstverstandlich sind aber die Flugverkehrskontrollstellen
verpflichtet, auch bei Nichteinhalten der Ordnungsfrist die
Freigabe nach MaBgabe der Verkehrslage woméglich recht-
zeitig zu erteilen.

Zu § 47 LVR (Zuldssigkeit von IFR-Fliigen):
Abs. 2:

Im § 47 Abs. 2 LVR wird auf die far die Flugstrecke erforder-
lichen Instrumente und die hiefur erforderliche Navigations-
ausrdstung Bezug genommen, nicht auf die far die Luft-
tdchtigkeit far Instrumentenflige maBgebende Ausriistung
(siehe hiezu § 3 Abs. 3 LVR) Giberhaupt.

Abs. 3:

Die Bestimmungen des § 47 Abs. 3 LVR sollen gewshrleisten,
daB der Flugplan rechtzeitig an jene Flugverkehrskontroll-
stellen Gbermittelt werden kann, die fur die Staffelung der
IFR-Fluge zu sorgen haben, diese Vorschrift - und nicht die des
§ 46 Abs. 1 LVR - ist daher auch dann anzuwenden, wenn ein
Flug zwar als VFR-Flug begonnen hat, aber bereits kurz nach
dem Start als IFR-Flug fortgesetzt werden soll.

Zu § 48 LVR (Mindestflugh&hen fiir IFR-Fliige):

Der in Osterreich verwendete Ausdruck «Bergland” erscheint
im Hinblick auf den Sinn der Bestimmungen - Gefahrdungen
durch Bodenhindernisse und besondere Wettererscheinungen
in Bodennahe zu verhindern - und unter Beriicksichtigung der
geographischen Verhiltnisse hinreichend bestimmt.

Hinsichtlich der - selbstverstandlich - nicht meB-, sondern nur
schdtzbaren Entfernungen ist die (auf Grund der jeweils ver-
fugbaren Navigationseinrichtungen auf der Erdoberfliche
und an Bord des Luftfahrzeuges) mégliche Navigationsgenau-
igkeit entsprechend in Rechnung zu stellen.

Da innerhalb des Bundesgebietes IFR-Flige nur als kontrol-
lierte Flige zuléssig sind (§ 47 Abs. 1 LVR), kommt den Bestim-
mungen des § 48 LVR primér nur fir die Festlegungen der
Flugverkehrskontrolle Bedeutung zu.

Zu § 49 (Reiseflughdhen fir IFR-Fliige):

Aufgetragene Verfahren kénnen nicht nur in Betracht kom-
men, um andere Flugflachen, sondern auch um ,Reisesteig-
flage” zwischen zwei Flugflachen oder oberhalb einer Flug-
flache (far sehr schnelle Flugzeuge) freizugeben.
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Zu § 50 LVR {Ubergang vom IFR- zum VFR-Flug):
Abs. 2:

Mit den Bestimmungen im § 50 Abs. 2 LVR soll verhindert wer-
den, daf innerhalb kurzer Zeitspannen mehrmals die Flugre-
geln gewechselt werden (weil damit ungerechtfertigterweise
einerseits der Sprechfunkverkehr mit Flugplanabgaben bzw.
Flugplaninderungen, und andererseits der Fernmeldeverkehr
mit der Weitergabe der Meldungen belastet wiirde).

Weiters soll durch diese Bestimmungen verhindert werden,
daB sich Piloten dadurch ungerechtfertigte Vorteile ver-
schaffen, daB sie den IFR-Flugplan aufheben und den Fluplatz
direkt zur Landung anfliegen, dabei aber anderen Luftfahr-
zeugen (mit denen das Instrumenten-Anflugverfahren geflo-
gen wird) den Anflug abschneiden, sie allenfalls sogar behin-
dern und ihre Landung verzégern. Wenn jedoch nach der je-
weiligen Verkehrslage keine derartige Benachteiligung an-
derer Anflige zu erwarten ist, besteht kein Grund, bei ent-
sprechender Wetterlage die Aufhebung eines IFR-Flugplanes
zu verwehren, auch wenn die Landung sodann schon vor Ab-
lauf der vorgesehenen 15 Minuten erfolgen wird (vgl. hiezu
auch die zu unterscheidende Méglichkeit nach § 72 Abs. 3
LVR).

Zu § 51 LVR (Nichtanwendbarkeit von Bestimmungen fir Se-
l gelfliige sowie fiir Fliige mit Hinge- und Paragleitern):

Die Bestimmungen des § 51 LVR (und ff.) gelten far Segel-
flugzeuge und Motorsegler im Segelflug sowie fur Fliige mit
Hénge- und Paragleitern. Soweit Motorsegler im Motorflug
gefahrt werden, sind mit ihnen vor allem auch kontrollierte
Fluge - im besonderen Fliige im Flugplatzverkehr kontrollier-
ter Flugplatze - zuldssig; entscheidend ist nach dem Sinn und
Zweck der Bestimmungen, ob (im konkreten Fall) die Vor-
schriften und Verfahren far kontrollierte Flige eingehalten
werden kénnen.

Zu betonen ist, daB die Vorschriften der LVR (ber Flugvorbe-
reitung (§ 5) und Mindestflugh8hen (§ 7; siehe § 52 Abs. 2 LVR
und die Anmerkungen hiezu im LVE) auf Segelfluge sowie Flii-
ge mit Hénge- und Paragleitern (grunds#tzlich) Anwendung
finden (verschiedentlich ist von FUKen vor dem Fliegen in ei-
ner fremden Umgebung eine Einweisung zumindest sehr
nachdriicklich empfohlen und die Aufhebung der Sonder-
bestimmungen Gber Mindestflughéhen verlangt worden:
siehe unten). Da die Bestimmungen der LVR Uber Flugpldne
auf Segelflige sowie Flige mit Hange- und Paragleitern keine
Anwendung finden, ist auch bei beabsichtigten Grenziber-
fligen (vgl. § 25 Abs. 2 LVR) kein Flugplan erforderlich. Un-
beriihrt bleiben hiedurch selbstverstandlich Vorschriften aiber
die grenzpolizeiliche, zollbehérdliche und luftfahrtbehdrd-
liche Abfertigung, Gber das allfallige Erfordernis von Ein- und
Ausflugsbewilligungen u. dgl. AuBerdem sind die in Betracht
kommenden auslandischen Luftverkehrsvorschriften zu be-
achten (nach denen Flugplanzwang auch fur Grenziiberflige
mit Segelfiugzeugen bzw. im Segelflug bestehen kann; zu
wiederholen ist in diesem Zusammenhang, daB nach den Vor-
schriften der BRD far Segelflige im grenziberschreitenden
Luftverkehr nach und von Osterreich keine Flugplane mehr
Gbermittelt werden mdissen).

Sonder-Sichtflige sind als Segelflige bzw. Fliige mit Hange-
und Paragleitern grundsatzlich nicht durchfithrbar; wenn der
§ 44 LVR im § 51 LVR nicht ausdriicklich als unanwendbar er-
kidrt wurde, so unter Bedachtnahme auf den Sinn und Zweck
der Regelungen, um im besonderen Motorflugzeugschlepps
im Sonder-Sichtflug aus einer Kontrollzone hinaus nicht aus-
zuschlieBen, desgleichen Platzsegelfiige im abgesonderten
Segelflugbereich (vgl. die Hinweise zur Begriffserlduterung
«Kontrollierte Fige” im § 2 LVR) kontrollierter Flugplatze.



Zu § 52 LVR (Hangsegelfliige):

Abs. 1:

Hangflugordnungen sind im Bedarfsfall {(d.h. fir regelmaRig
mit mehreren Segelffugzeugen beniitzte Hangaufwindgebiete)
zu vereinbaren bzw. von dem fiir den Segelflugbetrieb auf jenem
Flugplatz Verantwortlichen zu erstellen, von welchem aus der
betreffende Hang beflogen wird; kommen mehrere Flugplatze
in Betracht, so ist einvernehmlich vorzugehen,

Inhaltlich sind die Hangflugordnungen im Rahmen der unab-
dingbaren Bestimmungen der LVR, besonders ihres § 53 zu
halten; sie haben alle zus3tzlichen Verkehrsregein fiir Segel-
flige zu enthalten, die erforderlich sind, um die Sicherheit aller
Segelflige in den betreffenden Hangaufwindgebieten zu gewshr-
leisten,

Wie von FUKen wiederholt festgestellt wurde, ist das {zu)
nahe Fliegen an steilen Felswdnden mit einem sehr groRen
Risiko verbunden, und ist bei Hangsegeifliigen {iberhaupt grund-
satzlich ein entsprechender Sicherheitsabstand einzuhalten,
weil an Hangflachen regelmaRig ungiinstigere Aufwindverhaltnisse
herrschen, als in weiterer Entfernung (was besonders fiir be-
waldete Hangstlicke gilt); dieser Sicherheitsabstand ist je nach
Exposition, Neigung, Bodenbeschaffenheit und den klein-
orographischen Verhéltnissen &rtlich und zeitlich sehr ver-
schieden (weshalb in der Regel nur eine Ortliche Einweisung
die Sicherheit gewéahrleisten kann).

Die Hangflugordnungen sollen eine genaue Beschreibung des
Geldndes und Hangflugregeln unter Verwertung der jeweiligen
Erfahrungen entsprechend den besonderen Verhiltnissen (be-
sonders den Aufwindverhéltnissen) in dem betreffenden Ge-
biet enthalten (FUK), Bei der Erstellung von Hangflugordnungen
ist u.a. zu priifen, ob ein bestimmter Hangbereich (bis zu einer
festzulegenden Hohe) Ubungsfliegern vorbehalten und der Ein-
flug von Leistungsfiiegern in diesen Bereich verboten werden
soll (FUK). Vor allem sind u. a, auch Riickflughéhenminima
vorzusehen (FUK), wobei sich fir Passagierflige die Einhaltung
einer besonderen Sicherheitshohe empfiehlt, um eine vollkom-
men gefahriose Landung zu gewahrleisten, besonders wenn ein
Segelhang vom Flugplatz oder einem absolut sicher zu erreichenden,
voltkommen geeigneten AuRenlandepiatz durch Gelindehinder-
nisse getrennt ist,

Den Verantwortlichen fir den Segelflugbetrieb auf Flugplat-
zen, von denen aus Hangsegelflige durchgefiihrt werden, ist
dringend zu empfehlen, soweit wie moglich mit Segelfiiegern,
die noch keine Erfahrung im Hangsegeln haben oder welche
die besonderen Ortlichen Verhiltnisse nicht kennen, einen
Einweisungsflug durchfiihren zu lassen. Besondere Vorsorge
ist auch dafiir zu empfehlen, daR bei stark veranderlichen Wetter-
lagen Flugschiller nur Hangsegelfiige durchfiihren, wenn sich
im dafiir vorgesehenen Luftraum entsprechend wenige andere
Segeiflugzeuge befinden {FUK).

Abs, 2:

Eine Gefdhrdung im Sinne des § 52 Abs, 2 Satz 1 LVR er-
scheint z.B. beim Uberfliegen von Viehherden oder Wildrudeln
gegeben,

Durch die Bestimmungen des § 52 Abs, 2 LLVR bleiben alle
Bestimmungen des § 7 Abs. 1, 3 und 4 unberiihrt, wonach ins-
besondere bei Fliigen uber dichtbesiedelten Gebieten oder tber
Menschenansammlungen im Freien (2.B. an Ausflugsorten)
sowie {iber bestimmten Stadtgebieten erheblich groRere Mindest-
flughShen einzuhalten sind.

Im Anschlul an die Bestimmungen des § 52 LVR ist auch auf
die Flugsicherheitshinweise ''Fliegen in den Alpen”, sowie auf

’

die Anmerkungen im LVE zu § 3LVR und zu § 56 Abs. 1 LVR
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hinzuweisen, Segelflieger sind besonders auf die speziellen Ge-
fahren und Stérungsverhéltnisse in den Alpen hinzuweisen, mit
denen die normale Segelfliegerausbildung nicht belastet werden
kann; vor allem ist beim Uberfliegen von Hochpassen und Hoch-
jochen mit steilen Seitenflanken auf der Leeseite des Hohen-
windes mit verschiedenen Abwiartskomponenten zu rechnen;
bei tiefem Fliegen soll daher wegen der leichteren Umkehr-
moglichkeiten nicht lber der Mitte der gegen den Ubergang
ziehenden Bergfurche, sondern besser schrdg hangnah geflogen
werden (FUK),

Verschiedene ernste Zwischenfélle geben Anla zu der Warnung,
dall den Vorschldgen (FUK) naher getreten werden miiRte,die
Ausnahmebestimmung  des § 52 Abs, 2 LVR fiir Segelflieger
aufzuheben bzw. Hangsegelfiige nur mehr an unbesiedelten
Hangen zuzulassen (um wenigstens AuRenstehende nicht zu
gefdhrden), falls sich die Falle kraR unsachgemiflen Verhaltens
bzw. die Falle von Riicksichtslosigkeit weiter haufen soliten
—und vereinsinterne MaBnahmen wirkungslos bleiben,

Zu § 53 LVR (Besondere Ausweichregeln fiir Segelflugzeuge):

Beim Einfliegen in ein thermisches Aufwindgebiet (§ 53 Z. 1
LVR) ist wegen der Wahrscheinlichkeit verschiedener Steigge-
schwindigkeiten besonders (auch) auf die Einhaltung eines
sicheren Hohenabstandes zu anderen Segelflugzeugen zu achten;
falls die Uberhdhung zu anderen Segelflugzeugen nicht mit
Sicherheit ausreicht, soll das Einordnen nur unterhalb der be-

reits kreisenden Segelflugzeuge erfolgen (FUK).

Auch bei Leistungssegelfiiigen sollte zwischen im selben Auf-
windgebiet in derselben Richtung kreisenden Segelflugzeugen
ein entsprechender vertikaler Sicherheitsabstand eingehalten
werden; besonders wenn der tiefer fliegende Pilot ein hoher
fliegendes Luftfahrzeug nicht stindig beobachten kann, sollte
bei geringer werdendem Abstand das Aufwindgebiet rechtzeitig
verlassen werden (FUK),

Am Hang fliegende Segelflugzeuge sollen in ungefahr gleicher
Hoéhe fliegende Segelflugzeuge grundsitzlich nicht iiberholen
(FUK),

Im Intersse der ZusammenstoBvermeidung im allgemeinen
wurden besonders folgende Vorschlige {(FUK) erstattet:

Verhaltensvorschriften in den Segelflugbetriebsordnungen der
Flugpldtze fir die Zeit nach dem Ausklinken unter Beriick-
sichtigung der meteorologischen und der Platzverhiltnisse (so
daR eine sichere Hohen- und Abstandstaffelung der Flugzeuge
erreicht wird}; Beachtung eines gefahrlosen Startaufbaues
{bzw, rechtzeitige Durchfiihrung des Startumbaues); vor allem
u.a. gleichsinnige Platzrundenausfihrung von einer Doppel-
trommelwinde ({so daR zumindest vor und im Landeanflug
die vordere Maschine im Blickfeld des Piloten bleibt und ge-
fahriiches Gegeneinanderkurven vermieden wird); Uberwachung
und nachdriickliche MaRnahmen zur Gewahrleistung des Fliegens
korrekter Landeeinteilungen auch durch geiibte Segelflieger
nach festgelegten Verfahren mit entsprechenden Mindesthéhen.

Zu § 54 LVR (Nacht-Sichtfliige mit Segelflugzeugen):

Die Bestimmungen des § 54 LV R gelten fiir Nacht-Sichtsegel-
flige anstelle der Bestimmungen des § 45 LVR (siehe auch

§ 51 LVR); Nacht-Sichtsegelfliige sind insbesondere keinesfalls
kontrollierte Fliige.
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Die vorgesehene Zustimmung wird erforderlichenfalis mit ei-
ner Hohenbeschrénkung und/oder anderen Nebenbestim-
mungen (Bedingungen, Auflagen bzw. Befristungen) zu ver-
binden sein, um eine Separation von IFR-Fligen gewadhrieisten
zu kdnnen.

2u § 56 LVR (Hohensegelfliige):
Abs. 1:

Die praktische DurchfUhrung von Hohensegelfligen in den
derzeit im Anhang D vorgesehenen Hohensegelfluggebieten
hat auf Grund allgemeiner Absprachen zwischen der Bezirks-
kontrolistelle (§ 69 Abs. 2 LVR) Wien und den fir den Segel-
flugbetrieb auf den in Betracht kommenden Flugplitzen - das
sind ausschlieBlich Hohenems-Dornbirn, Innsbruck, Lienz, St.
Johann/Tirol und Zell am See - Verantwortlichen zu erfolgen;
die Einhaltung dieser Absprachen ist im erforderlichen Um-
fang gemaB § 56 Abs. 1 LVR sicherzustellen. In Ausnahme-
fallen {etwa far Rekordversuche) besteht gemaB § 42 Abs. 2
LVR die Méglichkeit, Segelflugbetrieb in Hohen Uber Flugfia-
che 250 durchzufihren.

Féhnsegelfliige sollen nur nach genauester Einweisung des Pi-
loten in die allgemeinen und besonderen Wettererscheinun-
gen (bei extremen Féhnwetterlagen mit méglichen Rotoren-
bildungen etwa, sollten Héhensegelflige Gberhaupt unterlas-
sen werden) und nur in Bereichen durchgefuhrt werden, fir
die der Pilot eine praktische Einweisung - bei der auf genaue
Orientierungsmoglichkeiten Wert zu legen ist - erhalten hat;
auf die Bestimmungen des § 3 Abs. 2 LVR ist vor Féhnsegel-
fligen besonders zu achten, da mit solchen Fliigen besondere
physische und psychische Belastungen verbunden sind. Piloten
mit Herz- oder Kreislaufstorungen etwa, sollten sich Gber-
haupt nicht solchen extremen fliegerischen Belastungen aus-
setzen (FUK).

Bei Durchfihrung von Hohensegelfligen haben die Piloten
besonders zu beachten, dal3

- die seitlichen Begrenzungen und die Obergrenzen der
Hoéhensegelfluggebiete genau eingehalten werden,

- vor dem Einflug sowie nach dem Ausflug die im § 41 LVR
festgelegten Sichtflug-Wetterminima nicht unterschrit-
ten werden dirfen und

- innerhalb des Hohensegelfiuggebietes die im § 41 Abs._ 1
lit. a LVR festgelegten Wetterbedingungen gegeben sein
missen (§ 56 Abs. 3 LVR).

Abs. 2:

Auf Grund der Meldungen Gber den Beginn von Héhen-
segelfiligen wird das Hohensegelfluggebiet praktisch akti-
viert, d.h. daB bis zur Meldung iber die Beendigung der
Hohensegelflige keine Freigaben zum Durchflug durch dieses
Gebiet - ausgenommen fiir andere Segelfliige - erteilt werden.
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{ Zu § 56 a LVR (Fliige mit Hdnge- und Paragleitern):

Die LVR 1967 in der geltenden Fassung finden - mit den sich
aus den LVR selbst ergebenden Abweichungen - auch auf Han-
| ge- und Paragleiter Anwendung. Hervorzuheben sind zu-
ndchst die allgemeinen Bestimmungen etwa (iber den Betrieb
I (8 3 LVR); auch far den Betrieb von Hange- und Paragleitern
gilt u.a. das allgemeine Gefdhrdungsverbot. Besonders dirfen
| danach Hénge- und Paragleiter nicht im Bereich stark be-
gangenen Geldndes und stark befahrener Skipisten eingesetzt
werden, und weiters ist danach das Uberfliegen von Personen,
Gebduden, 6ffentlichen Transportaniagen (Bahnen, Seilbah-
nen, Skiliften usw.) und von Freileitungen, jedenfalls in gerin-
gerem Abstand als etwa 50 m zu dem Hindernis, zu vermei-
lden. Ferner ist bei Hange- und Paragleiterfliigen danach ein
geeigneter Kopfschutz zu tragen. Weiters hervorzuheben sind
die aligemeinen Bestimmungen iber Verantwortlichkeiten (§
4 LVR) oder Flugvorbereitung (§ 5 LVR). Neben den allgemei-
nen Ausweichregeln (§§ 11 ff. LVR) gelten fiir Hange- und
Paragleiter die besonderen Ausweichregeln fir Segelflugzeu-
ge (§ 53 LVR), wie fir Hénge- und Paragleiter Gberhaupt
grundsétzlich dieselben Bestimmungen wie fir Segelflige
gelten (§ 51 LVR). Der Betrieb von Hénge- und Paragleitern ist
nur bei Tag (§ 2 LVR) und nur unter Sichtflugwetterbedingun-
gen (§ 41 LVR) zuldssig, bei Nacht nur in den in Schulbe-
willigungshescheiden festgelegten hindernisfreien (Ubungs-)
Bereichen und in anderen, vom BAZ eigens hiefir festgeleg-
ten Bereichen, jedoch nur bei vollkommen klarem Wetter und
nur bei einer Sicht von mindestens 5 km.

Zu § 57 LVR (Fallschirmabspriinge):

Im Sicherheitsinteresse ist bei Fallschirmabspriingen zusatzlich
zu den Bestimmungen des § 57 LVR zu beachten:

Sprungauftrige sollen eindeutig (womdglich schriftlich) er-
stelit und genau durchgesprochen werden.

Nach ldngeren Sprungpausen sollen Fallschirmabspriinge nur
aus Hohen von mehr als 400 m GND, nur mit automatischer
Ausldsung und nur bei ganstigen Wetterverhaltnissen (die Bo-
denwindgeschwindigkeit soll jedenfalls nicht mehr als 8 m/sec -
betragen) durchgefiihrt werden; die Leistungen sollen nur ali-
mahlich erhdht werden. Zivilluftfahrerschulen, Vereine usw.
sofiten Flugschiler und Fallschirmspringer auf diese Empfeh-
lung dringend hinweisen (FUK).

Bei Absetzfliigen solite womaglich eine fir die Uberwachung
des Absetzens verantwortliche Person mitfliegen (FUK). Nach
Mbglichkeit sollen alle Insassen von Absetzluftfahrzeugen
(auch der Pilot) gebrauchsfertige Fallschirme angelegt haben
{FUK).



Abs, 1:

Von den Bewilligungsbehorden wird erhdhte Aufmerksamkeit
darauf zu richten sein, daB in AuRenabsprungbewilligungen
entsprechende Zeichen und Signale (die aus Systemgriinden
nicht gut etwa in die LVR aufgenommen werden konnten)
zur Sicherung von Abspriingen als Auflagen aufgenommen
werden,

Abs. 2:

Die Zustimmung (nach § 57 Abs. 8 und 9 LVR) zur Durch-
fithrung von Fallschirmabspriingen bei Nacht darf nur bei Er-
fillung folgender Voraussetzungen bzw. unter Vorschreibung
folgender Bedingungen erteilt werden:

‘® Fallschirmabspriinge diirfen nur von Inhabern einer giiltigen
Sicht-Nachtsprungberechtigung (siehe erginzende Anmer-
kungen zu §§ 108 bis 110 ZL.PV im ZPE) durchgefiihrt werden,
von andern Fallschirmspringern nur unter der Aufsicht
eines Falischirmsprunglehrers mit der Lehrberechtigung
fiir Sicht-Nachtspriings.

@ Fiir Fallschirmabspriinge bei Nacht sollen — unter Beriick-
sichtigung der jeweiligen Sprungerfahrung — Fallschirme
mit einer zusdtzlichen, automatischen Ausldsevorrichtung
verwendet werden,

® Fallschirmabspriilnge bei Nacht diirfen nur von dafiir zuge-
lassenen Luftfahrzeugen aus durchgefiihrt werden, deren
Pilot mit der in Betracht kommenden Flugverkehrskontroll-

_ stelle in Sprechfunkverbindung (§ 6 LVR) steht,

® Fallschirmabspriinge bei Nacht dirfen nur als Zielspringe
auf Flugpldtzen, nur unter VMC (§ 41 Abs. 1 lit. a und
Abs. 3 LVR), nur mit Erdsicht und nur bei einer Boden-
windgeschwindigkeit von hdéchstens 6 m/sec ausgefiihrt
werden, auBerdem muB der Luftraum innerhaib der seit-
lichen Grenzen des Flugplatziibbungsbereiches bis zur Ab-
setzhéhe wolkenfrei sein, Neben der generellen Zustimmung
gemiR § 67 Abs. 8 LVR ist nach § 57 Abs. 5 LVR die gem,
§ 57 Abs. 4 LVR erforderliche Zustimmung fiir jeden Ab-
sprung einzuholen, Aufler dem Absetzluftfahrzeug darf sich
kein Luftfahrzeug in Flugplatznahe befinden (so daR gewdhr-
leistet erscheint, daR sich wihrend der gesamten Dauer des
Absprunges kein weiteres Luftfahrzeug im Flugplatzverkehr
befinden wird)., Zwischen dem Piloten des Absetzluftfahr-
zeuges und dem Fallschirmspringer muR die Einhaltung eines
die Sicherheit wihrend des gesamten Absprunges gewiéhr-
leistenden Abstandes vereinbart werden.

® Das Ziellandefeld am Flugplatz muR derart beleuchtet
sein, daR eine sichere Landung gewihrleistet erscheint (Po-
sitionslichter oder Zeichen im Sinne des § 23 LVR werden
an Fallschirmen nicht gefiihrt), Der Fallschirmspringer
muB eine gebrauchsbereite Taschenlampe mit sich fiihren
(sodaR es ihm mdéglich ist, das Offnen des Fallschirmes zu
iiberwachen und gegebenenfalls auch auRerhalb des Ziel-
landefeldes sicher zu landen). Die Taschenlampe muB derart
verwahrt werden, daB sie wahrend des Sprunges nicht herab-
fallen kann,
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Soweit die Erfiillung der angefiihrten Voraussetzungen und Be-
dingungen nicht vor der Erteilung der erforderlichen Zustim-
mung nachgepriift werden kann, ist ihre Erfillung gemaR § 57
Abs. 9 LVR dem Fallschirmspringer bzw, dem Piloten des Ab-
setzluftfahrzeuges aufzueriegen,

Fallschirmabspriinge sind zwar nur nach den VFR, wohl aber
allenfalls {der § 44 LVR wird Im § 57 Abs. 1 LVR nicht fir un-
anwendbar erklart) auch unter IMC zulissig.

Bei Fallschirmabspriingen auf kontrollierten Flugplatzen oder
in deren Nihe, die auBerdem (ganz oder teilweise) in iiber-
wachten Luftrdumen durchgefiihrt werden, ist auch die erforder-
liche Zustimmung der ACC im Wege des TWR einzuholen
{der einvernehmlich mit der ACC Wien vorzugehen hat). Zur
Gewidhrleistung der Sicherheit (besonders etwa bei Durchfiihrung
mehrerer Fallschirmabspriinge wihrend eines langeren Zeit-
raumes in einem bestimmten Gebiet) ist die Festlegung eines
Gefahrengebietes von der befaBten Flugsicherungsstelle zu
veraniassen,

Zu § 58 LVR (Freiballonfahrten):
Abs. 2 bis 4:

Die im § 58 Abs. 2 LVR vorgeschriebenen Angaben sind kein
Flugplan im Sinne der LVR. Die Meldepflichten der Freiballon-
fahrer gem3B § 58 Abs, 2, 3 und 4 LVR dienen — aufer zur
Information der Flugsicherung (besonders auch fir RADAR-
Kontrolizwecke) — 2,B. bei Starts mehrerer Ballone {etwa bei
Veranstaltungen wie Wettbewerben) oder unter besonderen
Umstédnden auch bei Ballonfahrten ber Jange Strecken oder in
groBen HoOhen der allfdlligen Ausgabe eines NOTAM bazw.
dessen AuBerkraftsetzen, ’

Abs. 5:

Beziiglich Nachtfahrten(teile) im Flugplatzverkehr (richtig:
nichtkontrollierter Flugplitze) siehe die Anmerkungen zu den
Begriffserlauterungen , kontrollierte Fliige’ bzw. .. Nacht-Sicht-
flige” im § 2 LVR.

Die Sicherheit der Luftfahrt im Hinblick auf die Verkehrslage
ist nur gewahrleistet, wenn der jeweils in Betracht kommende
Luftraum frei von anderen Luftfahrzeugen ist; an ,,militari-
schen Nachtflugtagen’ wird die Sicherheit im allgemeinen nicht
als gewahrleistet anzusehen sein.

An Nebenbestimmungen der Zustimmung kommen vor allem
in Betracht: bestdndige Wetterlage bei klarer und wolkenioser
Nacht, wobei die Windverhiltnisse unbeabsichtigte Grenziiber-
flige vermeidbar erscheinen lassen, und es die Sicht wihrend
der ganzen Fahrt erlauben muB, Orientierungspunkte auf der
Erdoberfliche auf Entfernungen von mindestens 10 km zu
sehen; Sprechfunkverbindung und Verfahren bei Ausfall der
Sprechfunkverbindung; Mitfiihren eines Scheinwerfers fir den
Fall einer Nachtlandung (Lichterfihrung siehe § 23 LVR);
Fahrthohenvorschreibung, Vorschreibung einer Landung auf
Anweisung im Falle von Verkehrsbeeintrachtigungen oder aus
Wettergrinden u. dgl. (die Festlegung derartiger Vorschriften
in den LVR selbst empfiehit sich erst nachdem entsprechende
Erfahrungen gesammelt sein werden).

Abs.6:

Zum Begriff "geeigneter Sekundirradar-Transponder” siehe
die Anmerkungen zu § 42 Abs. 2 LVR.
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Zu § 60 LVR (Kunstfliige mit Militdrluftfahrzeugen):

Kunstfioge mit Militariuftfahrzeugen unter IMC sind gegebe-
nenfalls auch — nach MaBgabe der Bestimmungen des § 44
Abs. 3 LVR — als Sonder-Sichtfloge zulassig.

Zu § 61 LVR (Abstdnde zwischen Militarluftfahrzeugen):

Vgl. zu § 61 LVR vor allem die Begriffserlauterungen der Ver-
bandsfliige im § 2 LVR und siehe die Anmerkungen hiezu.

Zu § 64 LVR (Nacht-Sichtfliige mit Militdriuftfahrzeugen):

Hinsichtlich des Erfordernisses der Sprechfunkverbindung
bei Nacht-Sichtflugen mit Militarluftiahrzeugen bleibt die
Vereinbarung zwischen dem BAZ und dem BMLYV unberthrt,
wonach bei bestimmten Flogen die Sprechfunkverbindung
Gber eine Militarflugleitung gefahrt werden kann.

Zu § 65 LVR (Fliige mit Militdrluttfahrzeugen unter IMC
aubBerhalb iberwachter Luftrdume):

Bis zu einer anderslautenden Regelung durfen auch Flige
mit Militdrhubschraubern unter IMC auBerhalb 0berwachter
Luftrdume nur in gemaB § 65 LVR festgelegten Luftraumen
(und identisch mit diesen festgelegten Flugbeschrankungs-
gebieten) ausgefohrt werden; derzeit sind keine solchen
Gebiete festgelegt.

Zu § 67 LVYR (Flugverkehrsdienststelien):

Die Flugverkehrsdiensistellen sind Bestandtelle des BAZ
(und keineswegs etwa selbstandige Behorden). lhre |, Zustan-
digkeiten” (§ 67 Abs. 2, § 6% Abs. 2 bis 5 LVR u. dgl.) sind
rechtlich ohne Belang (d.h., daB sich etwa nicht in Be-
tracht kommende Flugverkehrsdiensistellen” nicht als HUn-
zusténdig” erkldren, und daB ihre Amtshandiungen nicht we-
gen ,Zustandigkeit” einer anderen Flugverkehrsdiensistelle
fehlerhaft- sein kénnen); die ~Zusténdigkeitsverteilung”
zwischen den Flugverkehrsdienststellen ist eine behdrden-
interne Organisationsangelegenheit.

Ebensowenig wie die Flugsicherungshiifs,stelien” im Sinne
der Begriffserlauterung im § 2 LVR (§ 120 Abs. 2 LFG)und an-
dere Organe, denen elnzelne Flugslcherungsaufgaben aber-
tragen sind, sind auch die mit der Austbung eines értlichen
Fluginformationsdiensies beauftragten Bodenfunk,stellen”,
denen auch die AusObung des Alarmdienstes (§ 74 LVR)
obliegt, keine Flugsicherungs-(Flugverkehrs-)dienststellen,
sondern Flugsicherungs(hilfslorgan e.
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Zu § 69 LVR (Flugverkehrskontrolistellen):

Die ,Zusténdigkeitsabgrenzung” zwischen den im § 69
Abs. 1 LVR erschopfend aufgezahiten Flugverkehrskontroll-
stellen ergibt sich konkret aus § 69 Abs. 5 LVR.

Abs. 4:

Aus der Formulierung, daB die Flugplatzkontrolistellen den
Flugverkehrskontrolldienst ,,f 0 r” den Flugplatzverkehr aus-
aben (vgl. auch die entsprechenden Formulierungen in der
Begriffsertauterung ,kontrollierte Flugplatze” im § 2 LVR
und im § 68 Abs. 2 Z. 2 LVR sowie die Anmerkungen hiezu),
ergibt sich, daB die Flugplatzkontrolistelien zur Sicherung
des Flugplatzverkehrs erforderlichenfalls Freigaben, Anord-
nungen, Zustimmungen und Informationen auch zu erteilen
haben

@ an Piloten von Luftfahrzeugen, die sich nicht (mehr) oder
noch nicht im Flugplatzverkehr — jedoch in Flugplatz-
néhe — befinden, und zwar auch an Piloten unkontrollier-
ter Flige (mit denen sie sich in Sprechfunk- oder Sicht-
verbindung befinden);

@ an Piloten unkontrollierter Fltige — wie Schulungsflige,
Segelfitge, Fallschirmabsprange, Freibalionfahrten —
{auch zur Sicherung des Gbrigen Flugplatzverkehrs!
siehe hiezu atich die Anmerkungen zu den Begriffserlau-
terungen ,kontrollierte Flige” und ,kontrollierte Flug-
platze”, beide im § 2 LVR);

@ an alle ,Verkehrsteiinehmer” (auch Kraftfahrzeuglenker,
FuBgénger u. dgl.) auf Bewegungsflachen (einschlieBlich
Absteliflachen; siehe hiezu auch die Anmerkungen zur
Begriffserlauterung ,,Mandvrierflachen” im § 2 LVR).

Abs. 5:

I Unter den im § 69 Abs. § LVR bezeichneten Ubergabeverfah-
ren sind die Verfahren gemaB Annex 11 sowie Doc 4444 und
7030 (,Transfer of Control”) zu verstehen, soweit keine ab-
weichenden innerstaatlichen Vorschriften anzuwenden
sind.

Abs. 6:

Die Uberwachung der Einhaltung der Luftfahrtrechtsvor-
schriften obliegt vor allem auch den Abfertigungs- und Flug-
beratungsstelien baw. -organen (beziglich Zwangsbefugnis-
se siehe die Anmerkungen zu § 70 Abs. 2 LVR); daB die LVR
diesbezagliche Bestimmungen nur fir Flugverkehrskontrofl-
stellen und -organe beinhalten,hat keinen anderenGrundals
daB in den LVR — vorlaufig wenigstens — nicht alle Flugsi-
cherungsdienste, sondern nur die Flugverkehrsdienste gere-
gelt wurden, und von diesen im Zusammenhang nur die
Flugverkehrskontrolistellen und -organe praktisch in Be-
tracht kommen.



Die Verpflichtung zur ,,Oberwachung” der Einhaltung der
Luftfahrtrechtsvorschriften beinhaltet die Verpflichtung, anla3-
lich der dienstlichen Tatigkeiten wahrgenommene Méngel auf-
zuzeigen und gegebenenfalls MaBnahmen zu ergreifen (d.h. nor-
malerweise Meldung bzw, Anzeige zu erstatten und alienfalls
gemaR § 70 Abs, 2 der LVR vorzugehen); sie beinhaltetnich t
die Verpflichtung — womdglich in allen Fallen — Kontrollen
durchzufiihren (siehe im ibrigen weiters die Anmerkungen zu
§ 36 Abs. 6 und zu § 70 Abs. 2 der LVR).

Zu § 70 der LVR ( Flugverkehrsleiter):

Abs. 2:

Als Organwalter des BAZ haben die Flugverkehrsleiter —
wie alle Flugsicherungsorgane — grundsdtziich nach den Ver-
waltungsverfahrensgesetzen (EGV G 1950, AVG 1950,VStG 1950)
vorzugehen, soweit sich ithre Amtshandlungen nicht — wie dies
zumeist der Fall ist — als Akte der,,schlichten Hoheitsverwaltung’
darstellen (bei welcher der Einsatz der Staatsgewalt ganz in den
Hintergrund tritt, wie vor allem bei beratenden und unter-
stiitzenden T#tigkeiten), oder als besondere ,,Zwangsbefugnisse’
(wie bei dem vorldufigen Abfiugverbot und den vorliufigen
{ SicherungsmaBnahmen nach § 70 Abs, 2 der LVR),

Das ,,Zwangsmittel’”’ des voridufigen Abflugverbotes erschopft
sich praktisch in dem Hinweis auf bestehende Rechtsvorschriften
(vgl. auch die Anmerkungen zu § 36 Abs. 6 und § 69 Abs, 6 der
LVRY); die vorldufigen SicherungsmaBnahmen konnen allenfalls
etwa bis zur physischen Behinderung des Luftfahrzeuges fiihren.
Die ,, Abnahme’ Osterreichischer ziviler Ausweise und Luft-
fahrzeugpapiere kann ({bei entsprechender innerbehérdlicher
Ermiachtigung) erforderlichenfalls nach § 57 des AVG 1950
erfolgen. Zum letzten Mittel der ,, Festnahme' ist auf die Be-
stimmungen im § 86 Abs. 2 der StPO zu verweisen, wonach
Jedermann’ berechtigt ist, eine Person auf angemessene Weise
anzuhalten, wenn hinreichende Griinde fiir die Annahme vor-
liegen, daR diese Person eine mit gerichtlicher Strafe bedrohte
Handliung (bedeutsam sind hier vor allem Vergehen nach §§ 80,
88 und 89 StGB) ausfiihre , . .; die Anhaltung ist unverziiglich
dem néchsten Sicherheitsorgan anzuzeigen (die friher geltenden
Bestimmungen der §§ 93, 212 und 307 des alten StG sind
damit nicht voll ersetzt),

In welchen Fillen die Anwendung von Zwangsmittein im Sinne
des § 70 Abs. 2 der LVR in Betracht kommen wird, kann
nicht erschopfend gesagt werden, Jedenfalls wird ihre Anwendung
erforderlich sein, um Personen, die bei Begehung einer straf-
baren Handlung betreten werden, an der Fortsetzung dieser
Handlung zu hindern, oder die wirksame Einleitung oder Durch-
fiihrung eines Strafverfahrens zu ermdglichen, sofern keine
Organe des offentlichen Sicherheitsdienstes erreichbar sind;
weiters, wenn offensichtlich Sicherheitsvorschriften verletzt
werden und damit Sicherheitsgefdhrdungen herbeigefiihrt wiirden
{vor allem z.B. bei erkennbarer Nichtbeachtung der Vorschriften
im § 3 Abs. 2 der LVR); und schlieRlich wenn ein zustindiges
behérdliches Organ darum ersucht (Gerichts, Sicherheits-,
Zollorgan usw.). Nicht wird die Anwendung von 2wangsmitteln
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jedenfalls bei behaupteter Verletzung privatrechtlicher Pflichten
in Betracht kommen (z. B. wegen Nichtbezahlung von Be-
niitzungsgebiihren auf Ersuchen des Flugplatzhalters).

In den osterreichischen (zwischenstaatlichen und innerstaat-
lichen) Luftfahrtrechtsvorschriften ist grundsdtzlich keine
luftfahrtbehérdliche Abfertigung (Uberpriifung der rechtlichen
Voraussetzungen der Flugdurchfiihrung auf Grund der Ausweise
und Bordpapiers) vorgeschrieben, Ihre Notwendigkeit in be-
stimmten Fallen ergibt sich insbesondere aus Bestimmungen
des Abkommens iiber die Internationale Zivilluftfahrt (siehe
[ vor allem Art. 16 und Art, 29—36) bzw. § 70 Abs. 2 der LVR.

Eine luftfahrtbehordliche Abfertigung ist — auBer bei Luft-
fahrzeugen, deren Halter oder Eigentiimer ein Fluglinienunter-
nehmen (8§ 102 Abs. 1 LFG) ist, — ohne Ricksicht auf die
Staatszugehorigkeit des Luftfahrzeuges jedenfalls stichproben-
weise oder auf Grund besonderer Umstinde, z.B. wenn der
Verdacht einer Verletzung von Luftfahrtrechtsvorschriften
besteht (vor allem der konkrete Verdacht, daf das Luftfahr-
zeug nicht flugklar oder fir die vorgesehene Verwendungsart,
Einsatzart bzw. Navigationsart nicht zugelassen ist oder die
Besatzung zur Flugdurchfihrung nicht befugt ist) durchzu-
fihren,

Da mit der Mdglichkeit einer luftfahrtbehdrdlichen Abfertigung
vor jedem Fiug gerechnet werden muB, wird im eigenen Interesse
empfohien, die fiir den Flug erforderlichen Ausweise und sonsti-
gen Bordpapiere bei der personlichen Einholung der Flugbe-
ratung bzw, Flugplaneinreichung mitzufithren,

Auf Grund des Ersuchens der Generaldirektion fiir die Post-
und Telegraphenverwaltung sind bei der luftfahrtbehdrdlichen
Abfertigung auch die fernmelderechtlichen Voraussetzungen
zu Uberpriifen; demnach ist auch zu kontrollieren, ob in Luft-
fahrzeugen mit Funkanlage die Bewilligungsurkunde der Fern-
meldebehorde (oder eine beglaubigte Abschrift) mitgefihrt
wird, und ob bei Ausiibung des Funkdienstes der Ausiibungs-
berechtigte das erforderliche Funker-Zeugnis bei sich hat,

Bei und anlaBlich der luftfahrtbehdrdliichen Abfertigung wahr-
genommene Méngel sind jedenfalls dem BAZ zu melden,

2u § 71 der LVR (Staffelung):

Unter den im § 71 Abs.-1 der LVR bezeichneten Staffelungs-
verfahren sind die Verfshren gem#R Doc 4444 und 7030 zu
verstehen, soweit keine abweichenden innerstaatlichen Vor-
schriften anzuwenden sind,
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Zu § 72 der LVR (Gewahrleistung der Staffelung):

Abs. 1:

GemdR 8 72 Abs. 1 der LVR sind grundsétzlich alle kontrof-
lierten Fliige untereinander zu staffeln; ausgenommen sind
Nacht-Sichtflige (die jedoch nur untereinander nicht gestaffelt
werden missen, siehe auch die Anmerkungen zu 8§ 43 und 45
der LVR) und Sonder-Sichtfliige unter den Voraussetzungen
des § 72 Abs. 2 der LVR (die danach ebenfalls nur unterein-
ander nicht gestaffelt werden miissen) sowie sonstige kon-
trollierte Sichtfliige untereinander.

Abs. 2:

‘Sichtverhiltnisse im Sinne des § 72 Abs. 2 Z. 1 der LVR
sind als gegeben anzusehen

@ bei Fliigen im Flugplatzverkehr:

— wenn sich entweder die Luftfahrzeuge im Sicht-
bereich des Flugplatzkontrollors befinden, oder

= wenn die Bodensicht mindestens 3 km betrigt;
(zwischen solchen Fligen und anderen Sonder-
Sichtfligen, bei denen der betreffende Flugplatz an-
geflogen wird, ist ebenfalls keine Staffelung erforder-
lich);

® bei Fligen auBerhalb des Flugplatzverkehrs:

wenn die von den Piloten gemeldete Flugsicht mindestens
5 km betrdgt (Sonder-Sichtfliige ohne Sprechfunkver-
bindung - auRerhalb des Flugplatzverkehrs kommen hier
nur die Flige gemédB § 44 Abs. 2 der LVR in Betracht —
sind also, da keine Meldung iber die Flugsicht (iber-
mittelt werden kann, jedenfalls voneinander und weiters
von allen anderen Sonder-Sichtfliigen zu staffeln, die nicht
unter den hier erdrterten Bedingungen der Sichtverhaltnisse
im Sinne des § 72 Abs. 2 Z. 1 der LVR durchgefiihrt
werden).

Siehe zu § 72 Abs. 2 der LVR auch die Erlduterungen zu § 41
Abs. 3 und 4 der LVR.

Zu § 73 der LVR {Fluginformationsdienst/FIS):

Abs.1:

Zu den Informationen gemiR § 73 Abs. 1 lit. b der LVR @ber
Anderungen des Zustandes von Flugplatzen und der damit
zusammenhédngenden Einrichtungen gehdren auch Informa-
tionen iber den Zustand der Bewegungsflichen des Flug-
platzes, wenn sie durch Schnee, Matsch, Eis oder erhebliche
Wassermengen angegriffen sind.

Abs. 2:

Die Bezirkskontrolistelle und die Anflugkontrollstellen iben
Fluginformationsdienst (FIS) nur fiir die von ihnen kontrol-
lierten Fliige aus. Fiir andere Flige steht FIS im Sprechfunk-
wege in erster Linie bei der Fluginformationszentrale
(FIC) und weiters auch bei den Flugplatzkontrollstellen zur
Verfigung (bezlglich Wetterinformationen wie besonders
VOLMET siehe LVE-Anhang 2 zu § 5 der LVR). Die Flugplatz-
kontrollstellen sollen fiir FIS-Zwecke nur in Anspruch ge-
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nommen werden, wenn der anfragende Pilot am Flugplatz-
verkehr des betreffenden Flughafens teilnimmt, ansonsten
aber nur, wenn die Einholung von Fluginformationen im Inter-
esse der Sicherheit der Flugdurchfiihrung erforderlich ist, und
die FIC nicht erreicht wird.

Zu § 75 der LVR (Strafbestimmungen):

Der mit dem geltenden Text {ibereinstimmende § 1 Z. 2 der
LVR 1967 war vom VfGH (V 7/74-8 vom 7/10 1974) mit der
Begriindung aufgehoben worden, daf Ausnahmen vom ver-
waltungsstrafrechtlichen Grundsatz der ausschlieBlichen Straf-
barkeit von Inlandstaten geméR § 2 Abs. 1 des VStG 1950 ein
wesentliches Merkmal der dem Verordnungsgeber iiberlasse-
nen Regelung sind und daher — entsprechend den aus Art. 18
Abs. 2 des B-VG abzuleitenden Grundsitzen — schon im
Gesetz selbst festgelegt werden miissen, eine solche Fest-
legung im LFG fehle, der § 1 Z. 2 der LVR 1967 aber auch
eine Umschreibung des Geltungsbereiches der LVR als Ver-
waltungsstrafnorm enthalte. Bis zu einer entsprechend
deckenden Festlegung im LFG muB somit durch den neuen
§ 756 der LVR die verwaltungsstrafrechtliche Wirkung der un-
entbehrlichen Bestimmungen im & 1 Abs. 1 Z. 2 der LVR aus-
geschlossen werden. Bei Ubertretungen auRerhalb der Bun-
desgrenzen wird jedoch hiufig ein VerstoR gegen die Be-
stimmungen im § 5 der LVR in Betracht kommen; auBerdem
ist bei erheblichen VerstoBen im Ausland — im Hinblick auf
die internationalen Verpflichtungen — besonders streng zu
prifen, ob mit MaRnahmen gemiR § 40 LFG vorgegangen
werden kann.
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