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1. Auftrag und Zweck des Gutachtens

Gemafl Werkvertrag zur Sachverstandigenleistung vom 11.07.2019 erteilte
die Republik Osterreich, vertreten durch das Bundesministerium fir
Verkehr, Innovation und Technologie unter dem Geschéftszeichen GZ
BMVIT-85.206/0001-IV/SUB/ZLF/2019 mir._ von der
Industrie- und Handelskammer Karlsruhe offentlich besteliter und
vereidigter Sachverstandiger fir Luftfahrzeugschaden und —bewertung, den
schriftichen Auftrag, ein Gutachten zur Unfallursache zum Flugunfall

Enstrom zu erstellen.

Dieses Gutachten dient nur dem genannten Zweck. Die von der
Auftraggeberin lberlassenen Unterlagen werden gemalR §6 des

Werkvertrags aufbewahrt und danach vernichtet.

Es werden zwei Ausfertigungen dieses Gutachtens erstellt, davon verbleibt

eine Ausfertigung beim Verfasser.
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o Unterlagen zu dem Gutachten

Folgende Unterlagen wurden gemal \Werkvertrag zur Einsichtnahme
vorgelegt:

e Alle Dokumente des Untersuchungsaktes
e Polizeiprotokolle, Pilotenunterlagen, durchgefilhrte Flug-
planung

¢ Niederschriften, Wetterunterlagen

Es wird inshesondere in diesem Gutachten Bezug auf den veréffentlichten
Untersuchungsbericht mit dem Geschéftszeichen BMVIT-85.206/0001-
IV/BAV/UUB/LF/2016 genommen.




Gutachten fir Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie - SUB
GZ BMVIT-85.206/0001-1V/SUB/ZL F/2018 Seite 5

3. Feststellungen

Der Unfall hat eine primare Ursache, wobei andere Faktoren mit

beigetragen haben.

31 Unfallursache

Die Ausfiihrungen im veréffentlichten Untersuchungsbericht hinsichtlich
des Kraftstoffes unter dem Kapitel 1.6.4 erscheinen grundséatzlich
nachvollziehbar. Zusammengefasst liegt der Kraftstoffverbrauch geman
Flughandbuch bei 14,7 gal/hr (ca. 55,64 Liter/Stunde) bei einer
Leistungseinstellung von 75% und abgemagertem Gemisch. Bei voll
reichem Gemisch und voller Leistung erhéht sich der Kraftstoffverbrauch

auf ca. 97 Liter pro Stunde (Standardatmosphare).

Hinsichtlich des Kraftstoffvorrats am Abflugplatz Wels ergeben sich aus
dem Untersuchungsbericht widerspriichliche Angaben. So heil}t es auf
Seite 13 des Berichts:

.Der Kraftstoffvorrat zum Abflugzeitpunkt in Wels LOLW wurde mit 149
Liter bzw. 107 kg errechnet...”

Auf Seite 30 des o. g. Berichts heil3t es:

,Der Abflug am 05. April 2014 vom Flugplatz Wels (LOLW)...erfolgte mit
einer Kraftstoffmenge von ca. 240 Ibs (159 Liter)."

Daher wird der Kraftstoffvorrat zum Abflugzeitpunkt in Wels nachfolgend
berechnet: Gemal Bordbuch Seite 8494 (Eintrag vom 03.04.2014) war
der Kraftstoffendstand vom letzten Flug vor dem ersten Flug des

Unfalltages 120 Ibs. Dieser Wert ist in zweifacher Hinsicht kritisch zu
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beachten: Einerseits kann eine Ableseungenauigkeit grundsatzlich nie
ausgeschlossen werden, auch wenn es hierfiir im vorliegenden Fall keine
konkreten Ansatzpunkte gibt. Andererseits war die Tankanzeige mit
Méngeln behaftet (s. Kapitel 3.2.1), welche bei der Anzeige ,,120 Ibs.” nicht

zwingend ausgeschlossen werden kénnen. Mehr dazu s. Kapitel 3.2.1.

GemalR Tankliste des Flugplatzes Wels (s. Anlage) wurden am Unfalltag
74,73 Liter getankt. Somit errechnet sich der Kraftstoffstand vor Abflug in
Wels zu ca. 150,29 Liter, was ca. 239 Ibs. entspricht. Daher kann

angenommen werden, dass der Hubschrauber (nahezu) vollgetankt war.

Die Flugzeit von Wels nach Gmunden kann mit ca. 17 Minuten
angenommen werden. Bei einem Kraftstoffverbrauch (s.
Untersuchungsbericht von ca. 115 Ibs./hr ergibt sich ein
Kraftstoffverbrauch von ca. 33 Ibs. Demnach waren nach diesem Flug ca.
206 Ibs. Kraftstoff vorhanden.

AnschlieRend folgte ein Flug von und nach Gmunden, der mit ca. 34
Minuten Flugzeit errechnet wurde. Aufgrund der Beladung wird ein
Kraftstofffluss von 143 Ibs./hr angenommen. Daraus ergibt sich ein
Kraftstoffverbrauch von ca. 81 Ibs., so dass nach diesem Flug noch ein

Kraftstoffvorrat von ca. 125 Ibs. vorhanden gewesen sein diirfte.

Nach diesem Flug wurden auf dem Flugplatz Gmunden 35,01 Liter
getankt (s. Anlage), was ca. 56 Ibs. entspricht. Somit diirften vor Abflug
nach Pogusch ca. 181 Ibs. Kraftstoff vorhanden gewesen sein.

Die Flugzeit nach Pogusch ist nicht genau bekannt, weshalb eine exakte
Berechnung ab hier nicht sicher maglich ist. Unterstellt man eine Flugzeit
von ca. 60 Minuten bei einem Kraftstoffverbrauch von 121 Ibs./hr, so

waren ca. 60 Ibs. nach der Landung in Pogusch vorhanden gewesen.
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Hiernach erfolgte ein ca. 3 minitiger Flug zum Flugplatz Lanzen Turnau.
Unterstellt man einen Kraftstoffverbrauch von ca. 115 Ibs./hr, da der Pilot
nun alleine an Bord war, so waren weiter ca. 6 Ibs. Kraftstoff verbraucht
worden sein, so dass der Kraftstoffvorrat bei Ankunft in Lanzen Turnau ca.
54 Ibs. betragen haben diirfte.

Am Flugplatz Lanzen Turnau wurden gemaR Anlage 60 Liter getankt, was
ca. 95 Ibs. entspricht. Somit dirften vor dem Abflug nach Pogusch ein

Kraftstoffvorrat von ca. 149 Ibs. vorhanden gewesen sein.

Nachfolgend flog der Pilot nach Pogusch zurlick. Bei gleichen Annahmen
wie beim Hinflug ergibt sich ein Verbrauch von ca. 6 |bs., so dass nach der
Landung ein Kraftstoffvorrat von ca. 143 Ibs. vorhanden gewesen sein
dirfte.

Die genaue Abflugzeit von Pogusch nach Gmunden (Unfallflug) konnte
nicht ermittelt werden. Daher ergibt sich hier eine weitere Unsicherheit bei
der Kraftstoffoerechnung. Weiter ist gemaR Zeugenaussage klar, dass der
Pilot den Passagieren mitteilte, dass aufgrund des Wetters nicht direkt
geflogen werden kénne, was gemaf Wetterdaten des
Untersuchungsberichts der Fall war. Die Zeugen gaben weiter an, dass
der Pilot von einem ca. 20 Minuten l&ngeren Riickflug wahrend des Fluges

sprach.

Der errechnete Kraftstoffvorrat vor dem Abflug in Pogusch reichte bei
einem Kraftstoffdurchfluss von ca. 121 Ibs./hr fiir eine Flugzeit von ca.
1:09 Stunde. Somit ist das Aufbrauchen des Kraftstoffes kurz vor der
geplanten Landung in Gmunden plausibel. Es sei hierbei nochmals
erwahnt, dass es sich hierbei um Berechnungen handelt, die aufgrund von
fehlenden Daten bzw. fehlender Dokumentation lediglich eine Naherung
darstellen kénnen.
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Die Untersuchungen am Wrack haben eine Restkraftstoffmenge von ca.
0,75 Liter ergeben, die weniger als die nicht ausfliegbare Kraftstoffmenge
gemaRl Flughandbuch ist. Die Dokumentation der technischen
Untersuchung wurde gesichtet. Hierbei gab sich keine andere priméare

technische Unfallursache als der Kraftstoffmangel.

Der Kraftstoffmangel und der daraus resultierende Triebwerkstillstand
haben jedoch nicht zwangslaufig einen Absturz zur Folge. So ist es Teil
der Ausbildung und Teil der wiederkehrenden Schulungen und
Uberprifungen, dass der Pilot {iber hinreichende Fahigkeiten bei einer

Landung ohne Triebwerksleistung (Autorotation) verfiigt.

Die Unfallstelle liegt in einem Waldstiick in der Ndhe vom Kogl, dstlich des
Zielflugplatzes Gmunden. Es handelt sich um das letzte Waldstiick, was
zum Erreichen des Flugplatzes Gmunden zu tberfliegen gewesen ware.
Aus diesem Grund und aufgrund der Tatsache, dass die Absturzstelle ca.
1,5 km &stlich der Schwelle der Piste 26 des Zielflugplatzes liegt, kann aus
fachlicher Sicht wahrscheinlich daven ausgegangen werden, dass eine zu
niedrige Flughéhe zur Notlandung in geeignetem Gelénde nicht

ausreichte.




Gutachten fir Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie - SUB
GZ BMVIT-85.206/0001-1V/ISUB/ZLF/2019 Seite 9

i~ iy 2o ol el s

Bild 1: Absturzstelle Wald, im Hintergrund Landebahn (Pfeil, Quelle:
Auftraggeberin)

3.2 Beitragende Faktoren

Es haben neben der Unfallursache mehrere Faktoren zu dem Unfall mit

beigetragen.

3.2.1 Tankanzeige

Der betreffende Hubschrauber wurde seinerzeit erstmals in den USA nach
der Zulassungsvorschrift FAR 27 musterzugelassen. Hinsichtlich der
Kraftstoffvorratsanzeige gilt u. a. gemal FAR 27.1337 (b) (1):

~Fuel quantity indicator. Each fuel quantity indicator must be installed to
clearly indicate to the flight crew the quantity of fuel in each tank in flight.

In addition—
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Each fuel quantity indicator must be calibrated to read “zero” during level
flight when the quantity of fuel remaining in the tank is equal to the
unusable fuel supply determined under §27.959; "

Das bedeutet, dass die Tankanzeige klar das Kraftstoffvolumen jedes
Tanks im Flug anzeigen muss und zusatzlich so kalibriert sein muss, dass
die Anzeige null anzeigen muss, wenn im Flug die im Kraftstofftank
verbleibende Kraftstoffmenge gleich der nicht ausfliegbaren
Kraftstoffmenge ist.

Die Untersuchung der Kraftstofftankanzeige ergab geman
Untersuchungsbericht, dass — besonders bei geringem Kraftstoffvolumen,
was flr den Unfall von Bedeutung sein dirfte — eine gréRere
Kraftstoffmenge angezeigt wurde, als vorhanden. In dem
Untersuchungsbericht ist weiter zu lesen, dass bei einer abgelassenen
Kraftstoffmenge von 147 Liter die elekirische Kraftstoffpumpe begann,
teilweise Luft zu férdern, wobei die Kraftstoffvorratsanzeige einen Wert
von 60 Ibs. anzeigte, was 38 Litern entsprechen wiirde. Hiernach wurde
der Hauptschalter ausgeschaltet, um nachfolgend wieder eingeschaltet zu
werden. Das Anzeigeinstrument zeigt nach dem Wiedereinschalten einen
Wert von 30 Ibs. um nach einer Wartezeit von ca. 15 Minuten einen Wert
von 60 Ibs. anzuzeigen. Hierbei war bemerkenswert, dass der
Kraftstofffillstandsgeber zu diesem Zeitpunkt keinen Kontakt mehr zur
Flussigkeit hatte.

Daher wurde gemaf Aktenlage der Kraftstofffiilllstandsgeber untersucht.
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Bild 2: Deckel zum Fullstandsgeber (Pfeil) neben Tankdeckel (Quelle:
Auftraggeberin)
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Bild 4: Starke Korrosion an Tankfiillstandsgeber im eingebauten Zustand

(Quelle: Auftraggeberin)
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Bild 5: Deckel innen Tankfiillstandsgeber, Sealer nicht umfanglich

vorhanden (Quelle: Auftraggeberin)

Bild 6: Ausbau des Tankfiillstandgebers (Quelle: Auftraggeberin)
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Bild 7: Korrosion am gesamter Halterung Tankflillstandsgeber (Quelle:

Auftraggeberin)

Bild 8: Ausgebauter Tankflllstandsgeber (Quelle: Auftraggeberin)
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Bild 9: Korrodierter Kabelschuh (Quelle: Auftraggeberin)

Der Bereich des Kraftstofffiillstandgebers ist von starker Korrosion
befallen. Nachfolgendem Zitat aus dem Untersuchungsbericht (Seite 36)
kann von fachlicher Sicht nur zugestimmt werden:

,Die am gegenstandlichen Kraftstofffiillstandssensor vorgefundene
Korrosion war so weit fortgeschritten, dass diese vermutlich nicht in den
letzten 100 Stunden bzw. in einem Jahr entstanden ist und
méglicherweise bei den vorangegangenen 100 Stunden/ Jahreskontrollen
nicht bemerkt bzw. kontrolliert wurde.”

Die Widerstandsmessungen ergaben u. a. fluktuierende Werte, Weiter
heif’t es im Untersuchungsbericht auf Seite 36:

,Die Widerstandsmessung des Kraftstofffillstandgebers nach Herstellung
eines neuen Massekontaktes entsprach annéhernd den der vom
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Hersteller vorgegebenen Werten. Es kann davon ausgegangen werden,
dass die Funktion des Gebers gegeben war, allerdings die elektrische

Ubertragung auf Grund von Korrosion nicht einwandfrei funktionierte.
Aus fachlicher Sicht ist dies schliissig und nachvolliziehbar.

Aus diesem Grund muss der Frage nachgegangen werden, warum die
starke Korrosion nicht im Rahmen des Betriebs und der Instandhaltung
des Hubschraubers aufgefallen ist, um nachfolgend beseitigt zu werden.

Zeugenbefragungen seinerzeit ergaben folgendes:

gibt in seiner Vernehmung an, dass ihm aufgefallen ist, dass die
Tankanzeige ,...in der oberen Hélfte langer auf voll geblieben ist und dann

ab der Halfte der Anzeige schneller gesunken ist.”

I o bt in seiner Vernehmung an, dass ihm ,....im Zuge der
Typeneinweisung in England aufgefallen ist, dass die Tankanzeige im

oberen Bereich stabil war und im unteren Bereich relativ schwankte.“

Sowoh| dem Cheffluglehrer, als auch dem Griinder der Halterin war
bewusst, dass die Tankanzeige besonders im unteren Bereich, wo also
nur noch relativ wenig Kraftstoff im Kraftstofftank vorhanden ist, nicht

korrekt anzeigt.

Das Service Directive Bulletin (SDB) No. 0092, Revision 1 vom
16.10.2012 beschaftigt sich mit der Kalibrierung des
Kraftstoffvolumensystems. Gemafl Maintenance Manual (MM) des
Luftfahrzeugherstellers (S. 1 - 4) gilt:
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.Service Directive Bulletins — Used to direct the owner/operator
and/or maintenance personnel to make mandatory changes,

improvements, or inspections to the aircraft.”

Somit ist das 0. g. SDB fiir den Luftfahrzeughalter oder —eigentimer
verpflichtend. Unter 5. in 0. g. SDB wird als Frist bei oder vor der ndchsten
100 Stunden-Inspektion oder Jahresinspektion genannt, jedoch
unmittelbar, wenn vermutet wird, dass das Kraftstoffvolumensystem

auBerhalb der Kalibrierung befindlich ist, was gemaf der

Vernehmungen der Zeugen || G ccocben war.

Damit hatte der Luftfahrzeughalter unmittelbar die Kalibrierung im Sinne
der SDB No. 0092, Rev. 1, durchfiihren missen, wobei dort die erhebliche
Korrosion festgestellt worden wére. Es sei in diesem Zusammenhang
darauf verwiesen, dass gem. M.A.201 der Verordnung (EU) Nr. 1321/2014
klar geregelt ist, dass der Eigentimer bzw. der Halter des Luftfahrzeugs
verantwortlich fir die Aufrechterhaltung der Lufttlichtigkeit ist.

Wirde man nun unterstellen, dass die Mitarbeiter der Halterin des
Luftfahrzeugs keine Kenntnis von o. g. SDB gehabt hatten, so wére es
dennoch ihre Pflicht gewesen, die Problematik der Tankanzeige der
CAMO und/oder dem Part-145-Betrieb zu melden, da diese mit der SDB
vertraut sein missen und entsprechende MaRRnahmen hatten einleiten
kénnen und mussen. Dies ergibt sich nicht zuletzt aus der Anlage 1 zum
CAMO-Vertrag zwischen der Eigentlimerin des Luftfahrzeugs und der

_(CAMO) (s. Anlage), denn dort heil3t es unter

.Pflichten des Eigentimers";

,6. Er muss dem genehmigten Unternehmen auf der Grundlage des

Bordbuches alle wahrend des Betriebs festgestellten Mangel
melden.”
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Es ist in diesem Zusammenhang nicht klar, warum die Mitarbeiter der
Halterin (Chefpilot und Firmengriinder), die beide UnregelméRigkeiten der
Tankanzeige in ihrer Vernehmung angaben, diese bekannten Umstédnde
nicht in das Bordbuch eingetragen hatten, da der CAMO-Vertrag nur auf
im Bordbuch eingetragene Mangel abhebt. Im Rahmen der
Gutachtenerstellung wurden die beiden Mitarbeiter der
Luftfahrzeughalterin hierzu nochmals schriftlich befragt (s. u.). Die
diesbeziigliche Frage wurde von einer Person nicht beantwortet und die

andere Person hatte keine Erinnerung.

Die nicht durchgefithrte SDB No. 0092, Rev. 1, trotz Kenntnis von
unkorrekter Tankanzeige besonders bei geringen Kraftstoffvolumina durch
mindestens zwei Mitarbeiter des Luftfahrzeughalters, hat zum Unfall mit
beigetragen, da dadurch die Korrosion unentdeckt blieb, was dem
Luftfahrzeugfiihrer einen zu hohen Betankungsstand vor der Verunfallung
angezeigt haben dirfte.

Es ist ferner derzeit nicht klar, welchem Personenkreis bewusst war, dass

die Tankanzeige ungenau bzw. falsch anzeigt.

Weiter konnte den Akten zwar der CAMO-Vertrag entnommen werden,
jedoch nicht das auf Seite 2 des Vertrags durch die Civil Aviation Authority
UK genannte genehmigte Instandhaltungsprogramm. Das ist insoweit von
Bedeutung, da die 0. g. SDB No. 0092 generell, also fir alle Luftfahrzeuge
des betreffenden Musters gilt, jedoch das Instandhaltungsprogramm nur
und ausschlieRlich fiir das vorliegende Luftfahrzeug. In diesem
Instandhaltungsprogramm ist also individuell die Instandhaltung fiir das
verunfallte Luftfahrzeug geregelt und genehmigt. Wenn jedoch das
Instandhaltungsprogramm nicht vorliegt, so kann nicht tberpriift werden,
ob hinsichtlich des Tankgebers oder der SDB 0092 weitergehende und
damit ggf. strengere Regelungen getroffen wurden.
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Weiter ist im Untersuchungsbericht auf Seite 10 unter 1.6.3 zu lesen:

,Die letzte 100 Stunden/ Jahreskontrolle wurde am 17. April 2013
bei einer Luftfahrzeuggesamtbetriebszeit von 661:00 Stunden von
einem englischen EASA Part 145 Betrieb bestatigt.”

Diese Aussage ist so nicht korrekt, da im Bordbuch des Luftfahrzeugs auf
Seite 54 mit dem Datum 17.04.2013 (s. Anlage) in der

Freigabebestatigung folgendes verzeichnet wurde:

+Scheduled maintenance carried out:
100Hr Inspection carried out in accordance with TKHS/ENS
28280/MP Iss. 1.”

Somit ist klar, dass am 17.04.2013 eine 100 Stundenkontrolle, jedoch
keine Annual Inspection (Jahreskontrolle) bescheinigt wurde, auch wenn
der Umfang einer 100 Stundenkontrolle der gleiche wie der der Annual
Inspection ist. Die Durchsicht der Akten hat ergeben, dass die letzte
Annual Inspection am 24.09.2012 durchgefiihrt wurde. Im Maintenance
Manual des Luftfahrzeugherstellers auf Seite MM-4-40 unter 4-49.C. heil3t

es (s. Anlage):

.Perform a 100 hour inspection, as a minimum, to meet the
requirements for an Annual Inspection.”

Der Freigabebestatigung (Maintenance Statement and Scheduled

Inspection Certificate of Release to Service) der _

vom 17.04.2013 ist zu entnehmen:

“The next Scheduled Maintenance Inspection is a 50hr / Annual

Inspection and is due at 711.0 airframe hours or on 24-9-13"
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Demnach wére die nachste Annual Inspection, bei der die Korrosion hétte
entdeckt werden miissen, spatestens am 24.09.2013 und somit vor der
Verunfallung fallig gewesen. Dies widerspricht der Aussage im
Untersuchungsbericht auf Seite 36 oben:

.Die ndchste 100 Stunden / Jahreskontrolle ware am 17. April 2014
oder bei einer Luftfahrzeuggesamtbetriebszeit von 761 Stunden

fallig gewesen.”

Zu beachten ist in diesem Zusammenhang auch die Stellungnahme des
Luftfahrzeugherstellers vom 30. Juli 2014:

,We have not seen any reference to an annual inspection after
September 2012."

Weiter schreibt der Hersteller:

“We have also seen information that indicates the helicopter
received an annual inspection in September 2012 and a 100-hour
inspection in April 2013."

Aus diesen beiden genannten Texistellen ist erkennbar, dass der
Luftfahrzeughersteller zwischen einer Annual Inspection und einer 100
Stundenkontrolle unterscheidet, auch wenn der Umfang dieser beiden
Inspektionen gleich ist.

Es fallt in diesem Zusammenhang auf, dass die beiden genannten
Textstellen dem vorletzten Absatz auf Seite 2 des Schreibens des
Luftfahrzeugherstellers entnommen werden konnten und eben dieser
Absatz nicht in der Stellungnahme des Luftfahrzeugherstellers in der
Anlage zum Untersuchungsbericht enthalten ist.
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Auch das Instandhaltungsunternehmen _

unterscheidet in seinen Freigabebestatigungen zwischen einer 100

Stundenkontrolle und einer Annual Inspection. So wurde auf Seite 54 des
Bordbuchs eine 100 hour inspection freigegeben, wahrend auf Seite 50
eine Annual Inspection (s. Anlage) bestatigt wurde.

Unabhéangig davon wurde die letzte durchgefiithrte 100 Stundenkontrolle
(17.04.2013) geman [ ENS 28-280/MP Iss. 1 freigegeben. Der
Aktenlage konnte dieses Dokument nicht entnommen werden, so dass
nicht bewertet werden konnte, ob mindestens alle Punkte, die vom
Luftfahrzeughersteller im Maintenance Manual bei einer 100
Stundenkontrolle genannt werden, in diesem Dokument enthalten sind.
Dieses Dokument hatte kurz nach dem Unfall durch die
Untersuchungsbehérde beschafft werden kénnen. Im Rahmen dieser
Gutachtenerstellung war die Beschaffung nicht mehr méglich, da die

Dokumente als verschollen angesehen werden missen (s. u.).

Die letzte Datierung der Bescheinigung einer Annual Inspection fand zum
24.09.2012 statt. Die letzte Bestétigung einer 100 Stundenkontrolle wurde
zum 17.04.2013 datiert. Die Nichtdurchfiihrung einer vor dem Unfall
falligen Annual Inspection hat dazu gefiihrt, dass die Korrosion am
Kraftstofffiillstandsensor unentdeckt blieb. Durch die Nichtdurchfiihrung
der Annual Inspection war die Korrosion unentdeckt, was dem
Luftfahrzeugfiihrer einen zu hohen Betankungsstand vor der Verunfallung
angezeigt haben durfte. Daher hat die Nichtdurchfithrung der Gberfalligen
Annual Inspection zum Unfall mit beigetragen.

Eine fernmiindliche Nachfrage bei Luftfahrt-Bundesamt, AulRenstelle
Stuttgart, welche fiir den 0. g. CAMO-Betrieb zustandig war, hat ergeben,
dass dem Unternehmen am 12.05.2015 die Lizenz wegen Insolvenz

entzogen wurde. De facto wurden danach die CAMO-Vertrage von einem

anderen CAMO-Unternehmen (|} R (bcrnommen,
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welche am 27.02.2019 wegen Liquidation die Lizenz entzogen bekam.
Erschwerend kommt hinzu, dass die Aufbewahrungsfrist fir relevante
Unterlagen fiinf Jahre betragt. Diese Frist ist seit geraumer Zeit
abgelaufen, so dass diese Unterlagen als verschollen angesehen werden
kénnen. Eine Einsicht in die Unterlagen kurz nach dem Unfall hatten
hierbei Klarung gebracht.

Aufgrund der o. g. Auffalligkeiten wurden schriftlich per
Einschreiben/Riickschein (s. Anlage) den o. g. beiden Mitarbeitern der
Luftfahrzeughalterin Fragen gestellt, deren Beantwortung zur Aufklarung
des Sachverhalts beitragen sollten.

Beide Anfragen wurden beantwortet. Der Prozessbevollméchtigte des
Griinders der Luftfahrzeughalterin schreibt am 26.10.2019 (s. Anlage)
zusammenfassend:

.Mein Mandant wird die gegenstdndlichen Fragen daher selbstversténdiich

nicht beantworten.”

Der damalige Cheffluglehrer der Luftfahrzeughalterin antwortete per Email
am 01.12.2019 (s. Anlage). Er fiihrt aus:

.Meine damalige Aussage beziglich Tankanzeige bezog sich nur auf den
allgemeinen Eigenschaft alter Tankuhren, nie ganz linear zu verlaufen.
Dieser Effekt ist aber sehr gering und fur das genaue Ablesen des
Spritverbrauchs unerheblich. Die Tankanzeige der Enstrom hat bei allen
meinen Fligen mit dieser Maschine exakt funktioniert und war gut
ablesbar. Zu lhren weiteren Fragen kann ich lhnen leider nichts sagen, da

ich dazu keine Erinnerung mehr habe.”

Zusammenfassen hat aus fachlicher Sicht zum Unfall mit beigetragen,
dass die SDB No. 0092, Rev. 1, trotz Kenntnis von unkorrekter
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Tankanzeige besonders bei geringen Kraftstoffvolumina durch mindestens
zwei Mitarbeiter des Luftfahrzeughalters nicht durchgefiihrt wurde und
dass die vor dem Unfall féllige Annual Inspection nicht durchgefiihrt
wurde, wodurch dem Luftfahrzeugfiihrer ein zu hohen Betankungsstand

vor der Verunfallung angezeigt worden sein diirfte.

3.2.2 Flugbetriebliche Aspekte

Dem Untersuchungsbericht ist nicht klar zu entnehmen, um welche Art von

Flug es sich handelte. Jedenfalls wird nicht erwahnt, dass es sich um

einen gewerblichen Flug (Personenbeférderung von A nach B) handelte.

Der Aktenlage ist zu entnehmen, dass der Flug bei einem Reisebiiro

gebucht wurde. So schrieb der Mitarbeiter des Reisebiiros am 03.02.2014

die Zeugin -aktiv an, dass man den Kontakt von einer Freundin
B =halten habe (s. Anlage).

Am 17.03.2014 schreibt die Zeugin|lill an das Reisebiiro, dass sie
.-..das besprochene Paket mit dem Heliflug...gerne fixieren..." méchte.
Nachfolgend macht sie Angaben zum Termin inklusive Uhrzeit und zu

Start- und Landeorten (s. Anlage)

Am 24.03.2014 (bermittelt das Reisebiiro ein Angebot (s. Anlage),
welches Bereitstellungsfliige, die beiden Personentransportfliige,
Landegebiihren und die AuRenlandebewilligung beinhaltet. Das Angebot
ist mit Umsatzsteuer beaufschlagt. Am Ende des Angebots steht der Satz:

,Danke, dass Sie mit uns fliegen!".

Der Zeuge |l oibt in seiner Vernehmung an, dass er den Flug
und das Essen im Gasthaus von seiner Lebensgeféhrtin, der Zeugin i}
_. zum Geburtstag geschenkt bekommen hatte. In seiner
Vernehmung spricht er immer wieder vom Piloten, ohne jedoch einen
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Namen zu nennen. Dem Amtsvermerk der Landespolizeidirektion
Oberdésterreich vom 07.04.2014 (Beilage 4, s. Anlage) ist zu entnehmen,

dass beide Passagiere des Unfallfluges (_

den Hubschrauberpiloten nicht gekannt hatten.

Der Zeuge- (Rundflug vor dem Unfall) gibt in seiner Vernehmung
an, dass er am Unfalltag um 12:30 Uhr, also eine Stunde vor der
vereinbarten Zeit fur seinen Rundflug, eine SMS des Mitarbeiters des o. g.

Reisebliros erhalten habe mit dem Inhalt:

Halo Pilot wird NS <<, I

Weiter wurde vom Amt der Steiermarkischen Landesregierung am
04.04.2014 ein Bescheid zur Bewilligung von maximal 5 AuBenlandungen
am o. g. Gasthaus bewilligt. Der Bewilligungsempfanger ist die Halterin
des Luftfahrzeugs _ Weiter geht aus der
Begriindung der Bewilligung hervor, dass die Luftfahrzeughalterin auch
die Bewilligungswerberin war. Ferner geht aus dem Bescheid hervor, dass
Piloten It. genehmigten OM-Eintragungen eingesetzt werden diirfen. Wenn
aber von einem OM in diesem Zusammenhang die Rede ist, so diirfte es
sich nicht um das OM (Operations Manual) der FTO (Flugschule), sondern
um das OM des Bedarfsflugunternehmens der Halterin gehandelt haben.

Der Zeuge-der Mitarbeiter der Luftfahrzeughalterin ist, gibt in
seiner Vernehmung an, dass der Pilot ,....etwa 3 Wochen vorher diese
Maschine (Enstrom) fiir diesen Tag reserviert hat.” Weiter gibt er an, dass
ihm ,...bekannt gegeben ...“ wurde, ,...dass der Pilot ||| [GTGNG
nach Geschwandt fliegen und von dort weiter zum Pogusch...” fliegen
werde. Es wurde von den Untersuchern leider nicht geklart, von wem ihm
dies bekannt gegeben wurde.
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Weiter fihrt der Zeuge [ lleus. dass der PIC ,...nicht die Zeit fur
die Einholung der erforderlichen Auenlandegenehmigung hatte.." und
daher den Zeugen ..."ersuchte...fir ihn diesen Antrag einzubringen...”
was vom Zeugen auch so erledigt wurde. Eine Nachfrage der Untersucher
hétte klaren kénnen, warum nicht der PIC sondern die Luftfahrzeughalterin
Bewilligungswerber fiir den Bescheid (Aufenlandung) war. Dies gilt
besonders vor dem Hintergrund, da der Zeuge |2 eigentlich
auch bereits gewusst haben miisste, dass es sich um den Piloten -
handele, da dieser ihn selbst nach eigenen Angaben mit der Bearbeitung
von administrativen Aufgaben betraut hatte. Warum hatte man ihm,
_ dann noch extra bekanntgeben miissen, wer den Flug

durchfiihren werde.

Der Zeuge [ llcibt in seiner Vernehmung an: ,Fiir den
Luftfahrtbetrieb gibt es eine giiltige Rundfluggenehmigung. Dieser
Hubschrauber war jedoch darin nicht inkludiert, da er nicht OE
registriert war.” Aus fachlicher Sicht ist nicht klar, warum hier gemap
Aktenlage nicht erschopfend untersucht wurde. Wenn es richtig ist, dass
die Luftfahrzeughalterin tiber eine ,Rundfluggenehmigung” verfugt, so
waére sie grundsdtzlich nicht berechtigt gewesen, gewerbliche
Personenbeférderung von A nach B (Betriebsgenehmigung nach der
Verordnung (EG) Nr. 1008/2008) durchzufiihren. Somit wére ein Flug wie
der vorliegende auch mit einem anderen Hubschrauber des
Unternehmens legal nicht durchfithrbar gewesen. Weiter ist eine
Zulassung eines Luftfahrzeugs in einem anderen Mitgliedsstaat der EASA
grundsatzlich kein Hindernis, ein Luftfahrzeug in den gewerblichen Betrieb
zu integrieren, da dies gerade der Vorteil der EASA-Regelungen ist und
dem Geist des européischen Gesetzgebers entspricht. Dies ist sogar
gangige, legale Praxis. GemaR Seite 89 des Betriebshandbuchs der
_s. Anlage) waren zwei Hubschrauber des
Musters Schweizer 269C gemeldet, jedoch nicht der verunfallte

Hubschrauber.
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0. g. Fakten fihren aus fachlicher Sicht klar dazu, dass es sich um einen
Flug mit dem Zweck der gewerblichen Personenbefdrderung der
Luftfahrzeughalterin von A nach B, also im Sinne der Verordnung (EG) Nr.
1008/2008 handelte. Dieser Umstand wurde im Untersuchungsbericht
nicht beriicksichtigt. Der Verfasser bat um eine Stellungnahme des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie,
dahingehend, ob die Luftfahrzeughalterin iiber eine Betriebsgenehmigung
im Sinne der Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 (Beférderung von A nach B)
und / oder iiber eine Genehmigung gemaR § 107 LFG (Rundfliige von A
nach A) verfugte. Das Ministerium beantwortete die Anfrage mit Schreiben
vom 21.01.2020 (s. Anlage) samt Anlagen. Demnach war die
Luftfahrzeughalterin nicht Inhaberin einer Betriebsgenehmigung im Sinne
der Verordnung (EG) Nr. 1008/2008, jedoch Inhaberin einer
Betriebsbewilligung gem. § 107 LFG.

Da ein Zustandigkeitsiibergang zur Austro Control GmbH stattfand, wurde
auch diese befragt (Antwortmail s. Anlage). Demnach verfligte auch gem.
0. g. Behérde die Luftfahrzeughalterin iiber keine Bewilligung zur
gewerblichen Personenbeférderung von A nach B. Sie verfugte iiber eine
nationale Rundflugbewilligung, eingeschrankt auf ausschlieliche
Rundflige mit zwei Hubschraubern des Musters Hughes 269. Demnach
war der Unfallhubschrauber weder in eine Betriebsgenehmigung im Sinne
der Verordnung (EG) Nr. 1008/2008, noch in eine Rundflugbewilligung
gem. § 107 LFG integriert.

Somit fuhrte die Luftfahrzeughalterin bei dem Flugeinsatz nach Pogusch
und (geplant) zuriick (Flug von A nach B und zuriick nach A) einen Flug
im Sinne einer Betriebsgenehmigung der Verordnung (EG) Nr. 1008/2008
durch, ohne uber eine solche Betriebsgenehmigung zu verfigen. Daher
hat die Flugdurchfiihrung ohne Betriebsgenehmigung fiir diesen Einsatz
zu dem Unfall mit beigetragen, da Handblicher, Regeln und Verfahren
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(insbesondere Verfahren zum In-Flight-Fuel-Management auf
Uberlandfliigen) fehlten, die im gewerblichen Betrieb im Sinne einer
Betriebsgenehmigung der Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 anzuwenden
sind.

Weiter wurde die zum Unfallzeitpunkt zusténdige Behérde zur Aufsicht
des Luftfahrtunternehmens (Austro Control GmbH, nationale
Rundflugbewilligung) dahin gehend befragt, welche Piloten im
Unternehmen gemeldet waren (Stellenbesetzungsplan). Hierzu musste
das Betriebshandbuch aus dem Archiv ausgehoben werden. Die
relevanten Passagen sind der Anlage beigefilgt. So ergibt sich auf Seite
90 des Betriebshandbuchs der || GGG << der
verunfallte Hubschrauberpilot nicht im Unternehmen als Pilot gemeldet
war. Daher muss davon ausgegangen werden, dass er auch mit Verfahren
im Unternehmen hinsichtlich der Rundflugbewilligung nicht zwingend
vertraut gewesen sein kénnte. Daher kann dieser Umstand mit zum Unfall

beigetragen haben.

Hinzu kommt, dass der von der Steiermarkischen Landesregierung am
04.04.2014 erteilte Bescheid zur Bewilligung von AufRenlandungen (s.
Anlage) am Gasthaus (Startort des Unfallfluges) nur Piloten laut
genehmigten OM-Eintragungen eingesetzt werden dirfen. Der
Luftfahrzeugfiihrer war jedoch gem. obiger Ausfilhrungen nicht im OM
gelistet. Dies kann daher u. U. mit zum Unfall beigetragen haben.

3.2.3 Offentliche Verwaltung

Es wurde vom Amt der Steiermérkischen Landesregierung am 04.04.2014
ein Bescheid zur Bewilligung von maximal 5 Auenlandungen am o. g.

Gasthaus bewilligt. Der Bewilligungsempféanger ist die Halterin des

Luftfahrzeugs |GG /s dem Emailverkehr




Gutachten fir Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie - SUB
GZ BMVIT-85.206/0001-1IVISUB/ZLF/2019 Seite 28

zwischen der Bewilligungswerberin und dem Amt der Steiermérkischen
Landesregierung (s. Anlage) geht hervor, dass vor der schriftlichen
Beantragung ein Gespréach zwischen dem Mitarbeiter der
Bewilligungswerberin und dem Mitarbeiter des Amts der Steiermérkischen
Landesregierung stattfand. Weiter geht aus der Begriindung der
Bewilligung hervor, dass die Luftfahrzeughalterin auch die
Bewilligungswerberin war. Somit hatte dem Amt der Steiermarkischen
Landesregierung ggf. bewusst sein kénnen, dass der Bescheid Uiber die
Aufienlandungen ergeht, obwohl die Bewilligungswerberin Uber keine

entsprechende Genehmigung als Luftfahrtunternehmen verfiigt. Der
Zeuge I bt in seiner Vernehmung an:

JFlr den Luftfahrtbetrieb gibt es eine glitige Rundfluggenehmigung.
Dieser Hubschrauber war jedoch darin nicht inkludiert, da er nicht OE
registriert war."

Aus einer Rundfluggenehmigung ergibt sich jedoch nicht das Recht der
Personenbeférderung von A nach B. Zur Beférderung von Personen zum
AuBenlandeort und von diesem wieder zurlck ist die bei der
Bewilligungswerberin vorliegende Rundfluggenehmigung keine

hinreichende Genehmigung.

Ferner geht aus dem Bescheid hervor, dass Piloten lt. genehmigten OM
(Operations Manual)-Eintragungen eingesetzt werden dirfen. Dadurch
impliziert die AuBenlandebewilligung, dass es sich um eine gewerbliche
Personenbeférderung von einem Startort zum Auf3enlandeort handelt und
von diesem wieder zu einem anderen Landeort. Ein weiterer Widerspruch
ist, dass das Luftfahrzeug mit Kennzeichen explizit genannt wird und hier
nicht — wie bei den Piloten — auf das OM verwiesen wird. Hier hatte das
Amt der Steiermérkischen Landesregierung durch Nachfrage einerseits
hinsichtlich der Genehmigung als Luftfahrtunternehmen und andererseits

hinsichtlich der Auffalligkeit einerseits der expliziten Nennung des
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Luftfahrzeugs und andererseits aufgrund der Auffalligkeit hinsichtlich des
britischen Kennzeichens Fakten ermitteln kénnen, die ggf. nicht zur
Bewilligung gefuhrt hatten. Dadurch hat dieser Verwaltungsakt zum Unfall
mit beigetragen. Insbesondere hétte in dem Gesprach, das vor der
Bewilligung zwischen dem Mitarbeiter der Bewilligungswerberin und dem
Mitarbeiter des Amts der Steiermarkischen Landesregierung gefiihrt
wurde, mindlich geklart werden kénnen, ob alle sonstig notwendigen

Genehmigungen oder Erlaubnisse vorliegen.

Auf Nachfrage beim Amt der Steiermarkischen Landesregierung
hinsichtlich der o. g. Umstande antwortet dieses (Mail hierzu s. Anlage):

.Bezugnehmend auf das do. Ersuchen vom 27. Janner 2020 wird
beiliegend wie erbeten das Ansuchen vom 3. April 2014 (bermittelt.
Bezliglich ihrer (brigen Fragen wird zunéchst darauf verwiesen, dass der
damals zustéandige Referent mittlerweile im Ruhestand ist und daher nicht
mehr befragt werden kann.

Ganz grundsaétzlich wird angemerkt, dass der Landeshauptmann in
seinem Verfahren ausschlieB3lich auf die Prifung der gesetzlichen
Voraussetzungen fir Aulenlandungen gemal’ § 9 LFG 1957 beschrankt
ist und selbst bei Fehlen zusatzlicher anderer behordlicher
Genehmigungen diese fiir sich allein nicht verweigert werden kann.

Sind fur die Austibung einer Tatigkeit mehrere Genehmigungen
erforderlich, so hat der Konsenswerber im Sinne des im Verwaltungsrecht
geltenden Kumulationsprinzips die Verantwortung alle Genehmigungen
einzuholen. So fiihrt beispielsweise etwa eine gewerbliche
Betriebsanlagengenehmigung nicht automatisch zur Aufnahme einer
Tétigkeit sondern mtssen auch andere erforderliche Genehmigungen
(z.B. Konzessionen, wasser- und naturschutzrechtliche Genehmigungen)
vorliegen. Der im Bescheid vom damaligen Referenten angefiihrte
Hinweis auf genehmigte OM-Eintragungen stellt nicht mehr und nicht
weniger eine Bedingung fiir die Inanspruchnahme des bescheidméfig
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erteilten Rechts dar. Der damalige Referent ist unserer Meinung macs

1

berechtigt davon ausgegangen, dass der Antragsteller iiber 2'=
rechtlichen Voraussetzungen Bescheid wissen muss gemall ce~
Grundsatz, dass es liber ordnungsgemél kundgemachten geteriss
Recht keinen Rechtsirrtum geben kann.*

Demnach ist das Verwaltungsverfahren zur Bewilligung einer
AuRenlandung nicht damit verbunden zu prifen, ob ggf. anders
notwendige Genehmigungen oder Erlaubnisse vorliegen. Einzig o=
Bewilligungswerber ist demnach verantwortlich zu priifen, ob inm ale
Genehmigungen oder Erlaubnisse vorliegen. Dieses grundsatziche

Verwaltungsverfahren beginstigt die Bewilligung einer Aulenlansing

vorliegen. Dadurch hat dieses grundsatzliche Verwaltungsverianres zus
Unfall mit beigetragen.

3.2.4 Verhalten des Luftfahrzeugfiihrers

Es erscheint nach Aktenlage klar, dass das Luftfahrzeug aufgrunc woe
Kraftstoffmangel verunfallte. Dem Luftfahrzeugfithrer wéare es unatranan
von einer fehlerhaften Kraftstoffanzeige méglich gewesen, durch
entsprechende Flugvorbereitung und In-Flight-Fuel-Management ces
Unfall zu vermeiden. So hétte er die Méglichkeit gehabt, durch eins

rechtzeitige Sicherheitslandung mit Restkraftstoff zu landen.
Auch wenn ihm wéahrend des Unfallfluges erstmals die
Sicherheitslandung durchfithren kénnen, um — unabhéngig von der

Kraftstoffvorratsanzeige — das tatsachlich noch vorhandene

Kraftstoffvolumen zu ermitteln. Dies wére ihm als Berufshubschravoes o
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sicher moglich gewesen und aufgrund der Lange des Fluges waren s

geeignete Geldnde zur Verfiigung gestanden.

Es ist derzeit unbekannt, mit welchem Kraftstoffverbrauch er rechns=
bzw. mit welchem Kraftstoffverbrauch im Unternehmen gerechnet worse
oder zu rechnen war. Klar ist jedoch gem. Vernehmung des Zeug=n
I cass es bisher fiir diesen nicht Giblich war, zu leanen. a'so as
J Kraftstoff-Luftgemisch abzumagern. So ist der Ubermittelten
| Fotodokumentation zu entnehmen, dass der Mixture auf voll reich sta=s
[ (s. Bild 10). Der Zeuge gibt weiter in seiner Vernehmung an, dass cer

Kraftstoffverbrauch bei nicht abgemagertem Gemisch zwischen 120 &s =
| (bei 29 INHG Ladedruck) und ca. 180 Ibs./h (bei 39 INHG) liegt.

oV N 19) @ H) @) &) &) N N
= 5 9 ;j B}Q$ﬁlﬁ.

———————

Bild 10: Mixture voll reich (Quelle: Auftraggeberin)

Der Hubschrauberfiihrer hatte wihrend des Rickfluges von Pogusch
gegenliber den Passagieren angegeben, dass aufgrund des Wetters d=-
Flug langer dauern wird. Das bedeutet, dass dem Hubschrauberfiihres
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bewusst war, dass aufgrund des langeren Fluges der KrafsioSussmmas
absolut héher sein wiirde als geplant. Hierdurch ware mit enes
angemessenen In-Flight-Fuel-Management eine rechizeitios ss s
Sicherheitslandung méglich gewesen, auch wenn dies gaf =«
Unannehmlichkeiten fir die Passagiere und ihn selbst verounass
gewesen ware. Es wére dabei nicht zwingend eine Landung aufaman
von Flugplatzen erforderlich gewesen. Auch wenn die Flugstsoss e
genau rekonstruierbar war, so ist dennoch klar, dass mehrers = Lmns
in der Nahe der Flugstrecke oder gar auf der absolvierten =lugssssis =
eine Landung und teilweise auch fur eine Betankung genuizt "ates
werden kénnen. So dirften sich die Flugplatze Leoben (LOGT  ~ s
(LOGI), Micheldorf (LOLM) und Scharnstein (LOLC) fiir eine Lansuss
geeignet gewesen sein. Die Flugplatze Leoben, Trieben und Scuamsss
diirften zum Unfallzeitpunkt sogar iber eine Genehmigung o«
Hubschrauberlandungen verfugt haben, wobei der Flugplatz Tretes s
tber Kraftstoff (Avgas 100LL) verfiigt haben diirfte. Unabhanzoe s
wdre es dem Berufshubschrauberfiihrer auf verschiedenen Geanies
auBlerhalb von Flugplatzen mdéglich gewesen, eine Sicherhetsansinn

durchzufiihren.

Somit hat das Unterlassen der Durchfiihrung einer Sicherheftsansuss

zum Unfall mit beigetragen.

Die letzte Betankung vor der Verunfallung fand am Flugplatz La=ass
Turnau statt. Hierbei wurden 60 Liter getankt. Bei einer Betansome s
vor dem Start von einem Aufienlandegeldnde steht ein Hubschrautsmas
grundsétzlich vor dem Dilemma, dass er einerseits gerne so vie we
moglich Kraftstoff tanken wiirde, wie es das Flughandbhuch aufarume
Beladung und Schwerpunkt erlaubt, um die Reichweite und die =asmas
Flugdauer zu maximieren und er andererseits so wenig wie magios

tanken méchte, um aus Gewichtsgrinden genug Leistungsiberscsaas &
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den Start vom Aullenstartgeldnde zu haben. Hierbei muss immer &=

geeigneter Kompromiss gewahlt werden.

Aufgrund der Gesamtumstéande (Beladung, AuRenstart mit zwei
Passagieren, Flugstrecke, Wetter) hétte eine friihzeitige Planung emes
Betankungsstopps auf dem Flug von Pogusch nach Gmunden daz.
beitragen kénnen, den Unfall zu vermeiden. Daher hat die Planung ses
Fluges ohne Einplanung eines Betankungsstopps zwischen Poguszs s

Gmunden zu dem Unfall mit beigetragen.
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4. Zusammenfassung und Bewertung

Der Unfall hat eine primére Ursache, wobei weitere Faktoren mit
beigetragen haben.

Primare Unfallursache war Kraftstoffmangel. Der Kraftstoffmangel uns s
daraus resultierende Triebwerkstillstand haben jedoch nicht zwangsia.fs
einen Absturz zur Folge. Aus fachlicher Sicht kann wahrscheinlich daws

ausgegangen werden, dass eine zu niedrige Flughéhe zur Notlandums =

geeignetem Geldnde nicht ausreichte und daher der Flugunfall sicr

ereignete.

Die nicht durchgefiihrte SDB No. 0092, Rev. 1, trotz Kenntnis von
unkorrekter Tankanzeige besonders bei geringen Kraftstoffvoluminz suss
mindestens zwei Mitarbeiter des Luftfahrzeughalters, hat zum Unfa® ==
beigetragen, da dadurch die Korrosion unentdeckt blieb, was dem
Luftfahrzeugfihrer einen zu hohen Betankungsstand vor der Verunfaiusg
angezeigt haben diirfte.

Die Nichtdurchfiihrung der tberfalligen Annual Inspection hat zum Urf=
mit beigetragen, da dadurch die Korrosion unentdeckt blieb, was dem
Luftfahrzeugfiihrer einen zu hohen Betankungsstand vor der Verunfallung
angezeigt haben diirfte.

Die Flugdurchfihrung ohne Betriebsgenehmigung im Sinne der
Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 hat fur diesen Einsatz zu dem Unfall mit
beigetragen, da Handbiicher, Regeln und Verfahren (insbesondere
Verfahren zum In-Flight-Fuel-Management auf Uberlandfliigen) fehiten,
die im gewerblichen Betrieb im Sinne einer Betriebsgenehmigung der
Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 anzuwenden sind.
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Es muss davon ausgegangen werden, dass der Luftfahrzeugfiihrer aucs
mit Verfahren im Unternehmen hinsichtlich der Rundflugbewilligung mcee
zwingend vertraut gewesen sein kénnte, da er nicht als Pilot im
Unternehmen der Halterin des Luftfahrzeugs gemeldet war. Daher kans
dieser Umstand mit zum Unfall beigetragen haben.

Der Luftfahrzeugfithrer war nicht im OM gelistet, obwohl der Bescheid zu-
Aulienlandebewilligung am Startplatz des Unfallfluges dies erforderlich
gemacht hatte. Dies kann daher u. U. mit zum Unfall beigetragen haben

Der Verwaltungsakt zur Erteilung der AuBenlandebewilligung hat zum
Unfall mit beigetragen, da nicht gepriift wurde, ob die
Bewilligungswerberin ber eine Betriebsgenehmigung gemaR Verordnun g
(EG) Nr. 1008/2008 verfiigt.

Das Verwaltungsverfahren zur Bewilligung einer AuBenlandung ist nicht
damit verbunden zu priifen, ob ggf. andere notwendige Genehmigungen
oder Erlaubnisse vorliegen. Einzig der Bewilligungswerber ist demnach
verantwortlich zu priifen, ob alle Genehmigungen oder Erlaubnisse
vorliegen. Dieses grundsatzliche Verwaltungsverfahren begiinstigt die
Bewilligung einer AuBenlandung, obwohl ggf. nicht alle notwendigen
Genehmigungen oder Erlaubnisse vorliegen. Dadurch hat dieses

grundsatzliche Verwaltungsverfahren zum Unfall mit beigetragen.

Das Unterlassen des Luftfahrzeugfiihrers zur Durchfiihrung einer
Sicherheitslandung hat zum Unfall mit beigetragen.

Die Planung des Fluges ohne ggf. notwendige Einplanung eines
Betankungsstopps zwischen Pogusch und Gmunden hat zu dem Unfall
mit beigetragen.

—_—
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Seiten) und wird gem. § 13 Absatz 2 der Sachverstandigencrs

Industrie- und Handelskammer Karlsruhe mindestens zehn Jahr= =

das Sachverstandigengutachten fertig gestellf wurde.
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S. Anlagen

Folgende Anlagen sind in Kopie diesem Gutachten beigefiigt:

- I - o oo v+ e I

8494 vom 03.04.2014 (1 Blatt)

e Tankliste des Flugplatzes Wels vom 05.04.2014 (1 Blatt

e Lieferschein Flugplatz Gmunden vom 05.04.2014 (1 Blat

e Tankliste Flugplatz Lanzen Turnau vom 22.03.2014 bis 05 & 20
(1 Blatt)

* CAMO Vertrag zwischen [N -
I o 22.04.2013 samt Anlage 1 (4 Sane

o Aircraft Log Book |Jli] Seite 54 (1 Blatt)

» Enstrom F28F/280F Series Maintenance Manual, Seits <
Rev. 4 Jun 21/12 (1 Blatt)

e Stellungnahme der Enstrom Helicopter Corporation vom 32 27 20
(4 Blatter)

s Aircraft Log Book |l Seite 50 (1 Blatt)

* Schreiben des Verfassers an Herrn Rechtsanwalt ||| NN
15.10.2019 (3 Blatter)

e Schreiben des Verfassers an _vom 15.10.2%

Blatter)

e Schreiben des Herm -an den Verfasser vom 2%
(2 Blatter)

o Email des Hermn |l an den Verfasser vom 01 122
Blatter)

« Email des Herrn (|G o 03022012 1 2

e Emailder Frau | IIIIIIINNGEEEEEEEE /o 17.03.2014 © =

» Email des NN /o 2403 2078 s
Angebot (2 Blatter)

e Amtsvermerk der Landespolizeidirektion Obergsiermsics
07.04.2014 (3 Blatter)
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e Auszug aus Betriebshandbuch der_vom

24.10.2011, Anhénge, Rev. 0, Seite 89 bis 90 (2 Blatter)

* Schreiben des BMVIT an die SUB vom 21.01.2020 (2 Blatter)

*  Email des Herrn IlMan den Verfasser vom 04.02.2020 (1 Blatt

¢ Bescheid des Amts der Steiermarkischen Landesregierung vom
04.04.2014 (4 Blatter)

* Emailverkehr zwischen der Bewilligungswerberin und dem Amt der
Steiermarkischen Landesregierung samt Anlage (4 Blétter)

* Email des Herrn I den Verfasser vom 17.02.2020 (1 Blatt)
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6. Glossar

Dichtehohe:

Ibs.:

OM:
SDB":

Luftdichte in einer H6he, bezogen auf die
internationale Standardatmosphére (beriicksichtigt
Temperatur und Luftdruck)

libra (englisches Pfund, entspricht ca. 454
Gramm)

Operation Manual

Service Directive Bulletin




2208 22 Street W EnstromHelicopter. com
Menominee, Michigan P 806-883-1200

49858 USA ¢ 9058636821
HELICOPTER CORPORATION

July 30, 2014

Bureau of Safety Investigation
Federal Republic of Austria

Ref. No.: 811-710-1882

This is in reply to the Urgent Safety Recommendations from the Bureau of Safety Investigation of the
Federal Republic of Austria, Attn: Accident involving an Enstrom Helicopter Type 280FX,
license # on 05 April 2014 at 5:55 pm in the vicinity of Kirchham, Austria.

The referenced accident apparently occurred when the aircraft ran out of fuel, its engine stopped
operating and the helicopter was presumably being autorotated into a wooded area with tall trees,
While Enstrom was not a party to the investigation and did not participate in person in either the on
scene or technical investigations of this accident, it very much appreciated the information received
from the Austrian Civil Aviation Safety Investigation Authority as its investigation proceeded. Enstrom
has very limited information about the history of the helicopter involved, its maintenance history, the
condition of the parts, or the details of the accident, Additionally, Enstrom has not been provided with
detailed information about the maintenance history of the helicopter following a prior unrelated
accident. Enstrom believes all of these factors are highly relevant to any conclusions which may be
drawn from the post- accident condition of certain parts of the subject aircraft.

The BMVIT has apparently concluded that the fuel level indicator in the cockpit displayed an inaccurate
amount of fuel due to the existence of considerable corrosion on the electrical connections of the fuel
level sensor. As a result, the BMVIT made the following three specific Safety Recommendations:
Ruling # SE/UUB/LF/7/2014 to the manufacturer, FAA and EASA
The fuel-level sensor on 280FX helicopters from the Enstrom Helicopter
Corporation should be installed in a location that will more effectively
prevent the corrosion of the electrical connections.

Ruling # SE/UUB/LF/9/2014 to the manufacturer, FAA and EASA

The wiring of the fuel-level sensor on 280FX Enstrom helicopters shoufd
be inspected on a mare frequent basis.

Ruling # SE/UUB/LF/9/2014
The storage instructions as well as the preventative maintenance

procedures designed to prevent corrosion as described in the service
manual for 280 FX helicopters from the Enstrom Helicopter Corporation
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should address the electrical connections of the fuel level sensor more
thoroughly.

In response, Enstrom offers the following:

First, the fuel level sensor (fuel transmitter or fuel level sending unit] is installed in a recess on the top of
the right hand fuel tank. The recess is sealed to provide protection from the elements. A metal cover
plate above the sensor, secured by spacers and three screws, protects the electrical wiri ng and
connections. The design utilizes a silicone sealant (Dow Corning RTV 732 or equivalent) applied to the
cover, screws and electrical wire conduit to protect the sensor and its electrical connections and 1o
prevent the corrosion of the electrical connections. Each time maintenance or inspection is performed
on the sensor, the maintenance instructions require removing the old sealant, cleaning the cover plate
and resealing the sensor cover plate.

Enstrom has considered the possibility of relocating the fue! level sensor, and has concluded that this is
not practical for several reasons. Because the fuel level sensor is installed through the top of the fuel
tank, the sensor passes through the wall of the tank above the level of the fuel, and to the exterior of
the aircraft rather than to the interior, thus minimizing the potential for leakage. In addition, because of
the design and location of the fuel tanks,  drain for the recess is not practical, Moreover, a drain and
vent arrangement, as opposed to sealing the connections and cover plate, would necessarily expose the
electrical connections to the atmosphere and contribute to causing the condition it is intended to
prevent, Enstrom believes that the present sealed recess design, if properly maintained, is the most
practical arrangement for this class of helicopter.

Second, Enstrom’s knowledge of the maintenance history of the subject helicopter is limited. Enstrom
has been advised that the helicopter was involved in an accident in Manchester, England, UK on
February 8, 2012, which caused damage to the tail rotor. We do not know when or how the helicopter
was returned to service in the UK, or what inspections and maintenance were performed on the
helicopter to return it to service. We have seen some maintenance information that indicates the
aircraft was returned to service in June 2012. We have also seen information that indicates the
helicopter received an annual inspection in September 2012 and a 100-hour inspecticn in April 2013,
Both of these inspections were reportedly conducted in accordance with procedure TKIS/ENS 28-
280/MP, Iss. 1. Enstrom does not have access to this procedure, so we do not know in detaii what it
entails and whether it meets the provision of Enstrom’s maintenance manual for the subject helicopter.
We have not seen any reference to an annual inspection after September 2012. We believe that the
helicopter was sold to an Austrian owner in about March, 2013. Again, we do not know what inspections
or maintenance were performed in connection with the sale and purchase, but we would assume that,
at a minimum, an annual inspection would have been accomplished some time during the intervening
year between the date of the sale and the date of the accident in April 2014,

The Enstrom 100 hour/annual inspection guide for the helicopter requires an inspection of the fuel
quantity transmitter wiring and transmitter terminals for evidence of corrosion, condition, and security
of installation at each 100 hour and annual inspection. In order to perform this inspection, it is necessary
to remove the cover plate. Re-installation of the cover plate after the inspection has been performed
requires, per the maintenance manual, resealing the cover plate. Enstrom has seen a photograph of the
fuel sender unit electrical connections from the accident helicopter, and notes that the amount of
corrosion present indicates that the connections had not been inspected at the required interval. Also,
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the photograph of the recess in the accident helicopter which has been made available to us does not
permit a determination as to whether the recess had been properly sealed when the cover plate was
reinstalled after the last inspection was performed.
Examination of wreckage following an accident is constrained by the condition of the wreckage and
impact damage to the parts, and it is often not possible to conduct tests in a manner which would be
preferred. Enstrom noted that it was necessary for the Austrian investigator to test the fuel indicating
system using water rather than aviation gasoline. The relative density of the two liguids is different, and
would lead to a slightly higher fuel level indication since the sensor float would ride slightly higher in the
denser water. However, in reviewing the data provided, it also appeared that the operation of the
system changed after the water reached the approximate level of the sending unit in the tank. This
seems to call into question the validity of the test after the sender came in contact with the water.
Additionally, we note that turning the power off and on resulted in erroneous and inconsistent readings
of the fuel gauge. This suggests a larger inconsistency in the system, perhaps as a result of the impact or
handling during recovery of the wreckage,

Last, on October 12, 2012, Enstrom issued Service Directive Bulletin No 0092 Revision 1, which
addresses Fuel Quantity System Calibration, and is applicable to the 280FX model among other aircraft.
This Service Directive Bulletin was originally issued on March B, 2000 to provide 2 more detailed
calibration procedure whenever the fuel quantity system was suspected of being out of calibration, or if
any maintenance or replacement of components was being performed. Revision 1 was issued to clarify
the method for verification of fuel quantity indication against the dipstick measurement, and to clarify
the kinds of maintenance conditions which would require re-calibration. Also, since the original fuel
transmitter was no longer being manufactured, a replacement part number transmitter was identified.
While this Service Directive Bulletin was not issued because of wiring corrosion problems, wiring
corrosion was identified as one of the conditions, among cthers, which could cause the fuel guantity
system to go out of calibration.

Service Directive Bulletin No. 0092 requires repeat inspections at each annual inspection or any time the
fuel quantity system is suspected of being out of calibration. Under the Service Directive Bulletin, pilots
are encouraged to assist in determining if the fuel quantity system is operating correctly by monitoring
the fuel quantity indication prior to and after refueling and comparing the indications to the total
quantity of fuel used In servicing the tanks.

On 280FX model helicopters, the fuel dipstick is to be used by the pilot to verify the fuel quantity
indication during preflight inspection. It is the responsibility of the pilot to ensure that there is adequate
fuel, and a sufficient reserve, on board for the planned flight.

With respect to the specific Safety Recommendations of the BMVIT of the Federal Republic of Austria,
Enstrocm believes that the present design of a sealed recess, together with the required inspection
schedule, if followed, provides adequate protection against corrosion for the electrical connections.

Enstrom has not seen a history of fuel quantity calibration issues caused by corrosion of the wiring
which would be addressed by an inspection schedule more frequent than the present 100 hour/annual

inspections and on an on-condition schedule.

Service Directive Bulletin No. 6092 will be incorporated into the maintenance manual at the next regular
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revision of the maintenance manual.

In addition, Enstrom will investigate calling out for the application of a conductive anti-corrosion
compound to the connections and consider adding that step to the maintenance procedures.

Enstrom awaits any questions or comments the BMVIT may have, and remains available to the BMVIT to
provide any additional information the BMVIT thay request.

Respectfully submitted,

Director of Engineering
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Wien, am 11.05.2016

Betr.: Fldgunfau vom 5.4.2014 mit dem Luftfahrzeug
Schreiben LKA 00 vom 26.2.2016, 17.3.2016 und 30.3.2016, GZ B6/3804/2016 —
Stellungnahme der Obersten Zivilluftfahrtbehdrde

Mit Bezug auf die Schreiben vom 26.2.2016, 17.3,2016 und 30.3.2016, mit dem das LKA OO um
Auskunft ersucht, wie der Unfa!lﬂug vom 5.4.2014 aus luftfahrtrechtlicher Sicht zu qualifizieren sei,
beehrt sich-das Bundesministerium fur Verkehr, {innovation und Technologie als Oberste Zivilluft-
fahrtbehtrde nachstehende Stellungnahme abzugeben: »

1.  Zum Begriff der Gewerblichkeit:

Obwoht der Bereich Zivilluftfahrt aus der Gewerbeordnung 1994 ausgenommen ist (s. § 2 Abs. 1 Z
16 GewO), weil Sondernormen im Luftfahrigesetz (LFG) und im Unionsrecht vorgesehen sind, wird
zur Begriffsbestimmung erg&nzend zu den anwendbaren unionsrechtlichen Definitionen § 1
Abs. 2 GewO herangezogen. Das LFG enthalt (ua.) das luftfahrtrechtiiche Gewerberecht.

GCema&R § 1. Abs. 2 GewO wird eine Tatigkeit gewerbsmafig ausgelbt, wenn sie selbstindig, re-
gelmaRig und in der Absicht betrieben wird, einen Erirag oder sonstigen wirtschaftlichen Vorteil zu
erzielen, gleichguiltig fir welche Zwecke dieser bestimmt ist.
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- Selbstindigkeit liegt dann vor, wenn die Tatigkeit auf eigene Rechnung und Gefahr ausge-
{1bt wird, wenn also ein unternehmerisches Risiko getragen wird.

-~ RegelmaBigkeit setzt nicht zwingend eine wiederkehrende Tatigkeit voraus. Auch eine
einmalige Handlung gilt als regelmaRige Tatigkeit, wenn nach den Umsténden des Falles
auf die Absicht der Wiederholung geschlossen werden kann. Das Anbieten einer den Ge-
genstand eines Gewerbes bildenden Tatigkeit (Werbung) wird kraft Gesetzes als regelma-
Bige's Ausliben einer gewerblichen Tatigkeit gewertet.

- Ertragsabsicht ist die Absicht, einen Ertrag oder sonstigen wirtschaftlichen Vorteil zu erzie-
len, gleichgliltig fur welche Zwecke dieser bestimmt ist. Entgelt allein erweist dies noch
nicht. Keine Ertragsabsicht liegt vor, wenn durch das Entgelt nur die entstehenden Unkos-
ten ganz oder lediglich zum Teil abgedeckt werden sollen. Die Entgeltlichkeit einer Téatigkeit
indiziert den. &uleren Anschein der Gewinnerzielungsabsicht, sodass es Sache dés Be-
schuldigten in einem Verwaltungsstrafverfahren (...) ist, im Rahmen seiner Mitwirkungs-
pflicht du,rch;ein' entsprechendes, mit Beweisen belegtes Vorbringen die mangelnde Ge-
winnerzielungsabsicht irotz Entgeltlichkeit -darzutun. Von einer Géwinnabsicht;kann dann
nicht die Rede sein, wenn das Entgelt fir eine erbrachte Leistung nur im Ersatz der er-
wachsenen Betriebskosten besteht. Die Erzielung eines unmittelbaren Ertrages ist fir den
Begriff der GewerbsméaRigkeit kein.essentielles Erfordernis; diese ist schon bei der Absicht
gegeben, elnen sonstigen, insbesondere -auch einen blofl mittelbaren wirtschaftlichen Vor-
teil zy ziehen (Gruber/Paliege-Barfu3, Kommentar zu § 1 GewO’, mwN).

- Besonders hervorzuheben ist die Ansmht des VwWGH vom 21.3. 1980 Zl 1617179 und vom
23.5.1895, ZI. 95/04/002 wonach jede im Rahmen eines Gewerbebetriebes ausgeubte T&-
tigkéit schon hiedurch allein den Charakter der GewerbsméBigkeit an sich tragt.

2.  Sachverhalt:

oie NG < fUigt (ber eine Bewilligung zur ge-
werbsmaRigen BefSrderung von Personen in Form von Rundfliigen (Beforderungsbewilligung).
Flugbetrieblich sind hiefiir zwei Hubschrauber der Type Hughes 269C behdrdlich genehmigt (Bei-
lage 1).

Dynamik mit Verantwortung 2
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Die | - = -udem Halter des Hubschraubers Enstrom 280FX, Kennzei-

chen [ registriert im Vereinigten Kénigreich durch die Civil Aviation Authorify am 8.3.2013,

Am 5.4.2014 ist ein Transport von zwei Fluggésten _

BN o Flugplatz Gmunden zum Pogusch (Gemeinde St. Lorenzen im Mirztal, Steier-

mark) und retour durchgefliihrt worden. Beim Retourflug kam es zu einem folgenschweren Zwi-
schenfall, wobei der Hubschrauber abgesttirzt ist. Der Pilot |||l st dabei tsatich verun-
glickt und die beiden Passagiere sind schwer verletzt worden. Zu den Details des Flugverlaufes
und den Ursachen siehe das Gutachten des Gerichtssachverstindigen.

Abgesehen vom eigentlichen Flugverlauf stellen sich die Ereignisse im Hinblick auf das Zustande-
kommen des Fluges wie folgt dar:

Frau_ hat beéchlos:sen, gemeinsam mit ihrem Lebensgeféhrtén _

I <inen Hubschrauberflug in die Steiermark zum Restaurant Steirereck am Pogusch Zu un-
ternehmen. Uber Empfehlung ifrer Nachbarin ||| | | | I cic Geschaftsfuhrerin des
Reisebiiros I it hot FrouE <ontakt zu Herrn (GG

I d<r Angesteliter dieses Reisebiiros ist, aufgenommen.

Aus den Unterlagen, welche Frauillcerm LKA OO tbermittelt hat, ist er_}sichﬂich, dass es
einen E-Mail Verkehr zwecks Anbahnung des Hubschrauberfluges zwischen Herrn [N

I und_gegeben hat. Zwar schien anfanglich in der Mail-Signatur
das Logo von | - 1. bei der [ <5 chafist ist, jedoch

ging aus den vorliegenden Offerten hervor, dass Herr | cie rechtsgeschfiichen
Erkldrungen in seinem Namen abgeben wollte und nicht im Namen des Reisebiros.

Betreffénd den Inhalt des Vertrages ist unstrittig, dass. es um einen Hubschrauberflug aus, dem
Raum Gmunden (Geméinde Ohlsdorf-Kleinreith oder Flugplatz Gmunden) fur zwei Personen zum
Pogusch gegangen ist. Als Kélkulationsgrund(age ist die Hubschrauber-Type Bell 206 Jet Ranger
herangezogen worden (Niederschrift I o 1 3.2016). I s
zunichst als. Vermittler dieses Fluges aufgetreten, unabhangig davon, ob er als.Pilot diesen Flug
durchgefuhrt hatte oder. nicht. Zur Leistungserbringung hétte man sich der ||| GGz o<

Dynamik mit Verontwortung 3
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dient, die die Hubschrauber-Type Bell 206 Jet Ranger im Rahmen ihres Flugbetriebes mit einer
Konzession aus der Slowakei (Betriebsgenehmigung gem. VO (EU) Nr. 1008/2008) gewerblich
betreibt. Dazu ist zu sagen, dass die Hubschrauber-Type Bell 206 Jet Ranger mit funf Sitzplatzen
ausgestattet ist. Unter Zugrundelegung von § 102 Abs. 4 erster Satz Luftfahrigesetz (LFG) ist ein
nicht gewerblicher entgeltlicher Betrieb eines Luftfahrzeuges mit mehr als vier Sitzplatzen eq ipso
ausgeschlossen. Die einzige Maglichkeit bestlinde darin, dass ein Fiug aus bloRer Freigiebigkeit
verschenkt wird. Daftr gibt es im vorliegenden Sachverhalt keinen Anhaltspunkt.

Die Untemehmen | - I <c rorsoncll miteinander

verbunden Bis zum Widerruf der Konzession durch das Bundesmm;stenum fur Verkehr, Innovati-
on und Technologie am 30.4.2010 hat es als Luftfahrtunternehmen die Einzelfirma || N

_gegeben und zuvor, bis zur Konkursersffnung am _

Die Absprachen zur Durchfiihrung des Fluges sind sodann sowohl mit_ als auch mit

den Mitarbeitern des ,Hubschrauber bzw. ]
B -o'ot, namentlich Im

Filialbetrieb in I werden Hubschrauber beider Unternehmen verwendet. Auch das Personal

wird auf den Hubschraubertypen beider Unternehmen emgesetzt Die Zurechnung zum jeweiligen
Luﬁverkehrsuntemehmen hat daher.aufgrund einer Emzelfalfprufung zu erfolgen. Keine Trennung
erfolgt in den Allgemeinen Geschéftsbedingungen auf der Homepage | NN

Alle involvierten Pesjsonén sind bis kurz vor dem Tag des Unfallfiluges (5.4.2014) stets von.einem
gewerblichen Flug ausgegangen.

Herr 1. vor N - [ -

Hubschrauber-Stttzpunkt [l die Mitteilung, dass der Hubschrauber Bell 206 Jet Ranger nicht
fur den gewerblichen Flug zum Pogusch zur Verfugung stehe. Daraufhin habe [ N N RN
I <ortakiiert, die Flige am 5.4.2014 mit einem anderen Hubschrauber als ,Selbst-
kostenflige* durchzufthren und direkt mit den Passagieren abzurechnen (Niedérschriﬁ: o
1.3.2016). Eine widersprichliche Angabe macht [ ] N ]I worzch I c<n Hub-
schrauber Enstrom ,drei Wochen® vor dem Flug reserviert hatte . (Niederschrift I
27.5.2014),
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Die Aussage des Herrn |l dass der Hubschrauber Enstrom drei Wochen vorher von Herm
I U diesen Flug reserviert worden ist, ist nicht nachvoliziehbar, weil die Terminver-

einbarung zwischen | N NN < I io- den Pogusch-Flug (5.4.2014) erst 10

Tage vor dem Flug getroffen worden ist (25.3.3014).

Die Aussage des ||| ] onzch der Pilot I it den Fluggasten direkt

abrechnen sall, weil ein. angeblicher ,Selbstkostenflug” vorliegt, ist nicht nachvoliziehbar, weil am
selben Tag die Fluggéste | und Ehefrau mit demselben Hubschrauber und dem
Piloten I cinen Rundfiug unternommen hatten, und das Entgelt fr diesen Rundflug

direkt an [N <flossen ist (siehe AV zur Befragung [ o 21.3-2016).

Die Tatsache, dass.der Hubschrauber Bell 206 Jet Ranger nicht zur Verfugung stehen wird, ist

spatestens am 3.4.2014 bekannt gewesen. An diesem Tag hat die || R

vertreten durch Herm|| N o<in Amt der Steiermarkischen Landesregierung um
einen Bescheid angesucht, mit dem die Bewilligung fir fiinf AuBenlandungen mit dem Hubschrau-
ber_ am Pogusch im Jahr 2014 erteilt werden soll. Explizit wurde darauf hingewiesen,
dass die Erstlandung am Pogusch am 5. 4 2014 erfolgen werde. Der entsprechende Bescheid des
Landeshauptmanns der Steiermark wurde am 4.4.2014 im Sinne des Antrags erlassen. Be-

scheidadressat war d|e_(sxehe Bescheid GZ: ABT16 VT-LS.01-

260/201 4—2)

Am Tag des Fluges erhielt I e SMS-Mitteilung von I s der
pilot [N <. D Passagiere I und_ sind am Flugplatz Gmunden

erschienen und zum ersten Mal auf ||| N getroffen. Es gab keinerlei Absprachen betref-
fend Art des Fluges (,Selbstkastenflug”) oder Verrechnung.

3.  Rechtliche Beurtellungen:

3.1, Zur Frage der Gewerblichkeit des Fluges:

Der von Hern _vermittelte Flug am 5.4.2014 mit den Passagieren [
und _vpn Gmunden mit Landung und Aufenthalt am Pogusch, sowie dem Retour-

Dynamik mit Verantwortung 5
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flug nach Gmunden, ist nach Auffassung der Obersten Zivilluftfahrtbehdrde ein Flug zur ge-
werblichen Beférderung von Fluggasten.

Nachdem Herr _seiber angibt, im Unfallzeitpunkt ein Einzelunternehmen zur
Vermittiung von Fliigen betrieben zu haben, sind auch die in diesem Zusammenhang vermit-
telten Fluge ohne Zweifel als gewerbliche Fliige einzustufen: die Selbsténdigkelt, also der
Betrieb des Hubschraubers |Jllllllauf eigene Rechnung und Gefahr der |G
I cic RegelmaRigkeit der Tatigkeit (am Unfalltag hat zuvor ein Rundflug mit die-
sem Hubschrauber und dem Piloten iber Vermittlung des I <o tigcfun-
den) und auch die Ertragsabsicht durften gegeben sein. Mit Hinweis auf Punkt 1 zur Gewerb-

lichkeit, kann jeder Flug, der im Rahmen des Flugbetricbes der

durchgefuhrt wird, .als gewerblicher Flug subsummiert werden.

Die nachtrégliche Darstellung dieses Fluges als Selbstkostenflug durch
Il erscheint als eine Schutzbehauptung, die ins Leere geht, weil die Qualifizierung des Flu-
ges nach einem objektiven MaRstab erfolgt, wonéch die Kriterien der Gewerblichkeit erfiilit
sind. AuBerdem ist es im Sinne.der Privatautonomie nicht maglich, |l <inon Ver-
trag mit — Gber einen Selbstkostenflug zu unterstellen, weil sie diesen gar nxcht
wollte. .

3.2, Zur Frage der luftfahrtrechtlichen Beurteilung des Fluges:

Das Luftfahrirecht unterscheidet zwischen Betriebsgenehmigungen und Bef6rderungsbewil-
ligungen. Betriebsgenehmigungen werden aufgrund der VO (EU) Nr. 1008/2008 ausgestellt
und erlaubeﬁ die gewerbliche Befﬁrde-rung von Fiuggéstén, Post und/oder Fracht, wobei (un-
ter anderem) Rundflige ausgenommen sind. Far Rundfiige {= keine Beférderung zwischen
vérschiedenen Flughafen oder anderen genehmigten Landepunkten) gelten die Bestimmun-
gen des Luftfahrigesetzes. Luftverkehrsunternehmen, die Rundflige durchfihren wollen, be-
nétigen eine Beférderungsbewilligung gem. § 102 Abs.-1 LFG.

pvon vern i R v Horvosce

I - bictst, handelt es sich nicht um Rundfliige im luftfahrirechtiichen Sinn, weil
eine Landung am AuBenlandeplatz Pogusch erfolgt. Der Flug mit Landung am AuBenlande-

Dynamik mit Verantwortung 6
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platz Pogusch ist ein Flug zur gewerblichen Beférderung von Fluggésten und hétte daher ei-
ner Betriebsgenehmigung, erteilt durch den Bundesminister fur Verkehr, Innovation und
Technologie (zusténdig gem. § 102 Abs. 2 LFG), bedurft.

3.3. Zur Frage, wem dieser Flug zuzurechnen ist:

Der von _vermittelte Flug am 5,4.2014 mit den Fluggésten -

und I von Gmunden mit Landung und Aufenthalt am Pogusch, sowie dem Retour-
flug nach Gmunden, wobei der Hubschrauber abgestirzt ist, ist nach Auffassung der Obers-

ten Ziyilluftfahrtbeharde der [N - - rcchnen.

1. Es war von Beginn an die Absicht aller‘ Beteiligten, diesen.Flug als gewerblichen Passa-
(giertransport durchzufithren. Der Austausch des Hubschraubers spatestens zwei Tage
vor dem geplanten Flug bewirkte, dass anstelle der _ (Halter des Bell 206
Jet Ranger) die | (-'t<r des Enstrom 280FX, [ 2
Luftverkehrsunternehmen trat. ||l s<'bst gibt an, dass eine bestimmte Hub-
schraubertype nicht vereinbart worden ist, wodurch der Austausch der Hubschrauber an
sich unproblematisch war. Die Disposition tber die Hubschrauber erfolgte durch die Mit-
arbeiter des Hubschrauber-Stiitzpunktes Jlll welche offensichtlich in Personalunion fur

die I v~c dic [ ;o ccvorden sind. Diesen
Dispositionen war aych der Pilot [Jlllunterworfen. || NN bt auch. seibst

Zu, dass betreﬁend der Organisation der Fliige, insbesondere die thtven‘Ugbarkext des
Bell 206 Jet Ranger zwischen den Mitarbeitern des Hubschrauber-Stutzpunktes i
und ihm, I direkt kommuniziert worden ist. Die Aussage des [
I dic Fioge an seinen Freund [ zv vermitten, kann daher nur so ver-

standen werden, dass [l a's Pilot der N - -

- eingesetzt hitte werden sollen. Somit liegt kein Flug der.Privatperson I vor. ‘

2. Weiters ist auch hier das Argument der fehlenden zivilrechtlichen Parteienvereinbarung
ins Treffen zu fuhren; es gab weder einen direkten Veﬁrag zwischen I und I,
noch war die ,Vermittlung eines Selbstkostenfluges® durch _\zom Vermitt-
lungsauftrag der | ocdeckt. Somit liegt kein Flug der Privatperson|iil] vor.

Dynamik mit Verantwortung 7
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3. Damit der Flug zum Pogusch doch noch stattfinden konnte, hat Herr_

fur die ||z < Tage vor dem Unfalifiug beim Amt der Steier-

mérkischen Landesregierung um eine Aufienlandebewilligung angesucht. Die Aufienlan-

debewilligung wurde der | N .- -ic- I <. Der

Antrag wurde auch nicht im Namen des Piloten i} gesteltt. Somit wird die Ansicht un-

termauert, dass der Flug zum Pogusch ein Flug der _war und

nicht ein Flug der Privatperson ||}

Exkurs dem Spruch des Bescheides iber die AuBenlandebewxlI;gung lSt zu entnehmen,

dass nur Pnoten die im Betriebshandbuch (Operation Manual OM — Handbuch eines
gewerbhchen Flugbetrlebes) eingetragen sind (Ste!!enbesetzungsplan) die AuRenlan-
dungen durchfithren dirfen. Gemal Auskunft der zusténdigen -Behdrde Austro Control
GmbH (ACG) vom 16.3.2016, ZI.: AOT 510/4/292-16 (Beilage 2), schien _

-zu keinem Zeitpunkt im Stellenbesetzungsplan der I

auf. | v ar somit nicht berechtigt, die AuRenlandung. am Pogusch durchzufth-
ren.

Wetters ist zu bemerken, dass die |GGG - = Hater des Hub-

schraubers|ilif ist. laut Auskunft der ACG ist dieser Hubschrauber aber nicht in das
Betriebshandbuch eingetragen. Somit stand dieser Hubschrauber Gberhaupt nicht fur den
gewerblichen Luftverkehr zur Verfiigung.

Im Rahmen des Auenlandebewilligungsbescheides ware lediglich ein unternehmensin-
terner Flug zum Pogusch (,Werksverkehr*), durchgefﬂhrt von einem Piloten, der bei der

_1m Stellenbesetzungsplan des Rundﬂuguntemehmens einge-

tragen IS'[ rechtlich zuldssig gewesen.

4. Wurde man der Auffassung mancher folgen dass es SICh Hm einen anatﬂug des Herrn
- bzw. um einen gewerbhchen Flug zur BefSrderung von Fluggasten des Herm-
- handelt, auch wenn hiefar keine behordliche Bewilligung 'vorgelegen ist, so wiirde

sich die Frage aufdrangen, mit welchem rechtiichen Tite! die || I
den Hubschrauber [l Herrn I beriassen hitte. -Die ]

B vorfigt laut Bescheid . des Landeshauptmanns von Niederdsterreich - vom
14.5.2010, ZI.: RUB-L-424/0002-2009, .Uiber eine Bewilligung zur gewerblichen Vermie-

Dynamik mit Verantwortung 8



GZ. BMVIT-58.590/0006-1V/L2/2016

tung der beiden Hubschrauber [ unc [l ieweis der Type Hughes 289C .
Beilage 3). Die Bewilligung einer gewerblichen Vermietung des Hubschraubers I
scheidet aus, weil sie rechtlich ohnehin unzulassig ware, da nur in Osterreich registrierte
Hubschrauber vermietet werden; diirfen (§ 117 Abs. 1 lit. ¢ LFG). Die Uberlassung des

Hubschraubers |Illdurch die _haﬁe dam(t sie rechilich
zuldssig gewesen ware, unentgeltlich erfolgen missen.
4.  Technische Aspekie
Hinsichtlich der vom LKA OO aufgeworfenen Fragen insbesondere in technischer Hinsicht, erlaubt
sich die Oberste vamuﬁfahfcbehorde auf die Stellungnahme der Austro Control GmbH (ACG)vom

29.4.2016, Z1.: AOT 5104/29571 6, hinzuweisen (Beilage 4).

6. Zusammenfassung und Schlussbemerkung

Nach AUffaésung der Obérsten Zivilluﬁfahrtbehéfde wurde der Flug vom 5.4.2014 von —

I - - I <. o' [ o

wohl sie keine behordliche Bewilligung fur die gewerbliche Beférderung von Fluggésten zwischen
zwei Punkten hat, die Fluggaste- und .o Gmunden mit Landung und Aufent-
halt am Pogusch und retour, wobei der Hubschrauber. beim Retourflug abgestiirzt ist, gewerblich
befordert. . '

Es wird dabei nicht verkannt, dass der Sachverhalt den Verdacht einer verwaltungsbehordlich
strafbaren Handlung begrindet. § 169 LFG stellt die entsprechende Strafnorm dar und legt als
zusténdige Behdrde die Bezirksverwaltungsbehérde fest. Unter Zugrundelegung der Entscheidung
des UVS OO vom 6.9.2010, GZ VwSen-120077/4/Br/Th, betreffend die értliche Zustandigkeit fur
die Durchfihrung von Verwaltungsstrafverfahren bei Vérdacht von gewerbsmaBigen Fliigen ohne
Bewil@igung, wird als Tatort der Sitz der Unternehmensleitung. angenommen. Die Oberste Zivilluft-
fahrtbehdrde bringt daher den _gégensténd!ic;hen Sachverhalt bei der. Bezirkshauptmannschaft -

B - Anzeige.

Beilagen
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1. Bescheid vom 8.9.2010 Uber die Beférderungsbewilligung.

2. Stellungnahme der ACG vom 16.3.20186.

3. Stellungnahme der NO Landesregierung vom 25.3.2016 mit der Vermietungsbewilligung.
4. Stellungnahme der ACG vom 29.4.2016,

Mit freundlichen GriiRen

Flr den Bundesminister: Sachbearbeiter:

Hinweis Dieses Dakument wurde amtssigniert,
b m ‘?') (-i’ ] Datum 2016-05-11T16:20.04+02:00
[ Seriennurnmer 1636118
Lo e
N dne AR Tk : .
Aussteller-Zertifikat CN=a-sign-corporate-light-02, 0U=a-sign-corporate-ight-02,0=A-Trust Ges. f. Sicherheitssysteme im
: © | elektr. Datenverkehr GmbH,C=AT
Prifinformation: Informationsn zur Priffung der elekironischen Signatur finden Sle unter;
hitps:/lwwrw.signaturpruefung.gv.at/
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Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie
Oberste Zivilluftfahrtbehérde
Sektion VL2

=+ I
Radetzkysirasse

1030 Wien

Unser Zeichen ’ Ihr Zeichen Bearbeiter TelDW  FaxDW  Datum

AQT 510-4/295-16 - 1677 1666 28, April 2016
Stellungnahme

Im Hinblick auf das Amtshilfeersuchen des Landeskriminalamtes Obersterreich, LKA OO0 mit
Schreiben vom 17. Mérz 2016, GZ: B6/3804/2016 an das Bundesministerium fur Verkehr, Inno-
vation und Technologie - BMVIT und die weitere Komrespondenz mit dem BMVIT sowie in weite-
rer Folge die Beauftragung der Austro Control durch das BMVIT, am 24, Mérz 2016, bezliglich
des Unfalls mit dem Hubschrauber des Luftfahrzeuges Enstrom 280FX mit dem Kennzeichen
I = 05.04.2014 um ca. 17:55 (UTC) am Kogl, Gemeindegebiet Kirchham, Bezirk
Gmunden, Oberdsterreich und den durch das Landeskriminalamt Oberdsterreich - LKA OO mit
der Bitte um Durchsicht bereitgestellten Unterlagen fiihrt die Austro Control wie folgt aus:

a)

Der Austro Control:WUrden folgehde Unterlagen zur Sichtung ﬁbermifte!t": '

1. Gerichtssachverstindigengutachten Strafsache 43 BAZ 353/14d
inklusive Anlage 1 bis 7 vom 27, November 2014

2. Sachverhalisdarstellung
staatsanwaltschaft vom 1Y, November £01)

3. Schreiben des LKA OO vom 17, Mérz 2016 an das BMVIT

4. Amtsvermerk LKA OO vom 22, Mérz 2016 - Abfolge der Handlungen zum Hubschrauberﬂug s0-
wie Verfahrensiibersicht, Stand 1. Miirz 2016 — Flussdiagramm LKA 00

3. Zeugenvernehmungsprotokoll | MBA, 23. Februar 2016

6. E-Mail Verkehr 25. Mérz 2014 sowie Angebot vom 24, Mérz 2014 der

7. Reservierungsbestdtigung tir den 05. April 2014, .16:00 h fir 2
Personen

8. E-Mail Reservterungsbestatigung der vom 25, Mdrz 2016 fiir den Hub-
schrauber — Bereitstellung des Hubschraubers am 05, April 2014 wm 13:00 h in Kleinreith

9. E-Mail Bestitigung der Annahme des Angebots von | R o 25. Mirz 2014

10. Amisvermerk des LKA OO vom 3. Mdrz 2016 — Erginzende Beﬁagwxg_

MBA

an die Wirtschafis- und Korruptions-

*vom LKA OO zur Verfiigung gestellte Dokumente —Bezeichnung in kursiver Schrift dargestelit

Austro Control

Osterreichische Geselischaft Tel.: +43(0)517 03-0 Sitz: Wlen - Firmenbuch: FN71000m Bank: BAWAG PSK, AG
fir Zivilluftfahrt mit Fax: +43(0)517 03-DW Firmenbuchgericht: HG Wien BIC: BAWAATWW
beschrénkter Haftung Info@austrocontrol.at UID-Nr: ATU37259408, DVR: 0447277 IBAN: AT8S 6000 0000 9000 5503

Wagramer Strafie 19, 1220 Wien www.austrocontrol.at Rechtsform: GmbH Zertifizlert nach 1SO 9001 und 14001
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11. Zeugenvernehmungsprotokoll Hr. |} _ vom 24, Februar 2016

12. Amisvermerk — telefonische Kontaktierung vom 26. Februar 2016

13. Zeugenvernehmungsprotokoll Hr., ‘om 1. Mirz 2016

14. Abfrage MwSt Informationsaustauschsysterm — ||| vor: 29. Februar 2016

15. Amtsvermerk vom 21, Mirz 2016 Erganzende Beﬁagzmg_ zu vorausgegan-
genem Rundflug

16. Zeugenvernehmungsprotokoll Hr. || G o 05. A:gust 2014
17. Zeugenvernehmungsprotokoll Hr. _vom 8. April 2014

Zusiétzlich wurden der Austro Control vom LKA OO die Unterlagen laut Beweissicherung-
Ausgangs -Protokoll der Sicherheltsuntersuchungsstelle des Bundes Verkehrsbereich Luftfahrt
(VERSA) vom 24. Mérz 2016 zur Pritfung hinsichtlich technischer und flugbetrieblicher Umstén-
de {ibergeben.

Lebensiavfa (R
Wartungsablage [ R

Flight Manual Enstrom 280FXJ

Flight & Maintanance Kopien (Ausdrucke)

AW~

b}

1. Die Frage des LKA OO (Schreiben des LKA OO vom 17. Mérz 2016), Seite 2, 1., , Liegt ein
gewerblicher Flug fiir den Personeniransport von Gmunden nach Pogusch und zuriick nach Gmunden
vor, der mit diesem Lufifahrzeug fir die || KGN c 2o/t wurde, mit Pilo: Il
I /s Mitarbeiter? “, kann von der Austro Control GmbH aus ihrer Sicht nach Evaluie-
rung der ihr vorgelegten Unterlagen und vorhandenen Informationen dahingehend beantwortet
werden, dass die vorliegenden Umstinde fiir einen offenkundig widerrechtlich durchgefiihrien
gewerblichen Flug sprechen. :

Generell wird angemerkt, dass dle Durchfuhrung von gewerblichem Flugbetrieb strengeren ins-
besondere sicherheitsrelevanten, Vorschriften untetliegt. Ein VerstoRl dagegen unterhegt auch
strengeren verwa tungsstraﬁrechtiachen Bestimmungen (z.B. §§ 169 und 171 LFG). Gewerbli-
cher Flugbetrieb liegt bereits aufgrund der tatssichlich ausgeiibten Téatigkeit/Flug vor. Das Nicht-
Vorhandensein eines Luﬁverkehrsbetralberzeugnis (Alr Operator Certificate — AOC) ist kein In-
diz fir : die Kategorisierung als nicht-gewerblicher Flug, sondem stelit eine Vemaltungsuberire-
tung dar. .

Die Sichtung der Unterlagen Iass’t den Sch!uss zu dass eine ,entgeltliche Beférderung” von A
nach B sowie anschiielend von B nach A erfolgen sollte. Damit ist nach den juftfahrirechtlichen
Besttmmungen im vorliegenden Fall ein im Rahmen von gewerblichem Luftverkehr durchgefiihr-
ter Flug anzunehmen.

Diese Annahme wird durch die anzuwendenden qutfahrtrechﬂlchen Bestimmungen untermauert.
In diesem Fall sind dies zum Zeitpunkt des Unfalls neben der Verordnung (EG) Nr. 216/2008
und den daraus resultierenden flugbetrieblichen Bestimmungen, die Verordnung (EG) Nr.

2 Exakter Fragenwortlaut des LKA 08 aus dem Amtshilfeersuchen an das BMVIT wird kursiv-dargestellt

_Q}\ -
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1008/2008 sowie die Verordnung des Bundesministers flir Verkehr, Innovation und Technologie
betreffend Bestimmungen iber den Flugbetrieb sowie die Voraussetzungen fiir die Erteilung und
Aufrechterhaltung des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses (AOC) 2008 (Luftverkehrsbetrelber-
zeugnis- und Flugbetriebs-Verordnung 2008 ~ AOCV 2008) in der zum Unfallzeitpunkt gliltigen
Fassung. Aus der Anwendbarkeit der AOCV 2008 ergibt sich die verbindliche Anwendung der
~Joint Aviation Regulations”, JAR-OPS 3, Ergéinzungsstand 5% fir flugbetriebliche Belange ge-
werblich betriebener Hubschrauber.

tm Besonderen wird auf Artikel 3,i) der Verordnung (EG).Nr. 21 6_/2008 verwiesen:

. gewerbliche Titigheit bezeichnet ,den Betrieb eines Lufifahrzedgs gegen Entgeit oder sonsiige geld-
werte Gegenlelstungen, der der Offentlichkeit zur Verfiigung steht oder der, wenn er nicht der Offentlich-
keit zur Verfiigung steht, im Rahmen eines Vertrags zwischen einem Betreiber und einem Kunden érbracht
wird, wobei der Kunde keine Kontrolle iiber den Betreiber ausiibt; “*

Der aus den Unterlagen zu entnehmende beabsichtigte Geldfiuss durch die Passagiere fiihrt
zum Schiuss, dass hier ein gewerblicher Personentransport stattfand und lediglich die. Rech-
nungslegung durch den Betreiber unterblieb..

Die Méglichkeit, dass es sich bei dem Flug um einen (gewerblichen) Rundfiug, d.h. von A nach
A, gehandelt haben kénnte, der nationalem Recht und damit einer Beforderungs- und Betriebs-
aufnahmebewilligung gem. § 102 Abs. 1 und § 1 08 LFG unterliegen wiirde, wird aufgrund des
Flugverlaufes von A nach B und von B nach A ausgeschlossen. Welters ist auch ein sog.
~Selbstkostanflug” gem. § 102 Abs. 4 LFG aus dan vorllegenden Umstanden (Angebot, Zeugen-
aussagen) auszuschhaf&en . :

Aus den obrgen Ausfihrungen ergeben sich e;mge Aspekte, d:e im vorliegenden Fall nicht uner-
heblich zum Zustandekommen des offenkundrg gewerbhchen F!uges unter diesen Vorausset-
zungen und letztendlich in weiterer Folge auch zum Endergebnis der Flugdurchfuhrung maf-
gebhch beigetragen haben

Ein Luftfahrzeug sowie dessen Betrigb.im gewerblichen Flugbetneb unterlag zum F!ugdurchfuh-
rungszeitpunkt genereli den o.'a. Verordnungen. Weiters waren personelle Erfordernisse vom
Luftfahrtuntemehmerl“Betresber“ zu erfiillen, die sowohl! die Piloten-Schulungen und wiederkeh-
renden Schulungen als auch flugbetriebliche Verfahren wie z. B. Flugplanung und Flugvorberei-
tung sowie u. a. auch die Kraftstoffmengenplanung, betrafen. Fiir den gewerblichen Betrieb war
u.a. auch gefordert, dass einmotorige Hubschrauber (so auch: der verunfalite Hubschrauber) je-
derzeit’ (im Reiseflug als auch bei Start und Lanhdung) {iber eine ,Notlandefidche® verfugen
miissen. Siehe Auszug aus den JAR-OPS 3, Ergénzungsstand 5:

JAR—OPS 3.240 .
Flzagstrecken und -gebiefe

Veroffenthcht Osterreichisches Nachrichtenblatt fiir Luftfahrer - ONfL Berichtigung Nr 005, Tell 2, vom 1. Okto-
her 2007

Auszug aus gesetzlichen Regelungen sowie original Wortlaut aus Dokumenten wird kurslv dargesteilt

*'Das bedeutet, dass der verantwortliche Pllot seinen Flugweg (iber Grund so.zu wahlen hat, dass im Notfall (inshes.
bei Triebswerksausfall) geeignete Figchen fiir die Notlandung sicher erreicht werden kénnen (Flug von , Notlande-
fliche zu Notlandefliche”)

‘(75_
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a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass der Flugbetrieb nur auf Strecken und Gebieten
durchgefithrt wird, fiir die:

1. Bodenanlagen und Bodendienste, einschlieflich der Wetterdienste, vorhanden sind, die fiir den
geplanten Betrieb geeignet sind,

2. die Leistung des einzusetzenden Hubschraubers ausreicht, um die MindestflughGhen
einzuhalten,

3. die Ausriistung des einzusetzenden Hubschraubers die Mindestanforderungen fiir den geplanten
Flugbetrieb erfillt,

4. geeignetes Kartenmaterial gemdfl JAR-OPS 3.135 (a) (9) zur Verfiigung steht,

5. bei Einsatz von Hubschraubern der Flugleistungsklasse 3 Fliichen vorhanden sind, die eine
sichere Notlandung erméglichen, aufer der Hubschrauber hat eine Genehmigung zum Betrieb .
entsprechend Anlage 1 zu JAR-OPS 3.005(e),

6. bei Einsatz von Hubschraubern der Flugleistungsklasse 3, die im Kiistentransportbetrieb
eingesetzt sind, Teil C des Betriebshandbuchs Verfahren enthdlt, die sicherstellen, dass die Breite
des Kiistenstreifens und die mitgefiihrte Ausriistung mit den zur Zeit vorherrschendén
Bedingungen iibereinstimmen (siche IEM OPS 3.240 (a)(5)).

Dies bedeutet: Der Inhaber einer Berufspilotenlizenz darf ohne die Erfillung der beispielhaft ge-
nannten Erfordernisse nicht fiir gewerblichen Flugbetrieb eingesetzt werden. Die diesbezlgliche
Verantwort!ichkert obliegt dem Luftfahriunternehmen/,Betreiber”, der als Voraussetzung fiir den
gewerbhchen Betrieb Inhaber eines Luftverkehrsbetreibarzeugnisses - AOC sein muss und da-
mit sicherzustellen hat, dass die aus den Verordnungen geforderten Mindestanforderungen im
gewerblichen Betrieb eingehalten werden. Die im: gewerblichen Luftverkehrsbetrieb im Rahmen
eines AOC. jewells einsetzbaren Luftfahrzeuge scheinen in den Betriebsvoraussetzungen (Op-
Specs) zum AOC auf.

2. Die Frage des LKA ole} (Schrelben des LKA OO vom 17. Marz 2016) Selte 2, 2 " ,,Isz der zi-
tierte Auﬁen]andegenehngungsbeschezd des Landes Steiermark, ausgestellt fir die
N cin Beweis Sir die Durchfiikrung eines gewerblichen Fluges?" Ob der Aufenlandegenehmi-
gungsbescheid des Landes Steiermark, ausgestellt fur die |GG -
Beweis fur die Durchfithrung eines gewerblichen Fluges darstellt, kann von der Austro Control
GmbH’nicht beantwortet werden. Zustindige Behérde ist der Jewemge Landeshauptmann. Ge-
m&R § 8 LFG wird aber normiert, dass der Antrag vom Halter oder dem verantwortlichen Piloten
des LFZ einzubringen ist. Im vorliegenden Fall wurde der-Aufienlandebescheid vom den im erig-
lischen ,Eintragungsschein*® ausgewlesenen Halter I - aniragt.
Festzuhalten ist, dass grundsétzlich. Flugplatzzwang besteht und fiir Ausnahmen davon eben
eine enisprechende Bewilligung notwendig ist (§ 8 Abs. 1 LFG).

Dre Austro Control GmbH verweist allerdmgs dtesbezughch auf die Anlage 6 des Genchtssach-
verstandlgengutachtens Der AuBenlandebescheid’ wurde am 4. April 2014, also einen Tag
vor dem Flug dem Antragsteller_ausgestellt wobei Im
Bescheid explizit auf die Piloten It. genehmigte OM (Betriebshandbuch) Eintragungen, das Hub-
schrauberkennzeichen Il sowie die Parzelle Nr..178/1, KG Pogusch eingeschrénkt waur-
de. Daraus ldsst sich ableiten,.dass der :Fiug der I < k= nnt séin

musste. Die Antragstellung durch das Unternehnien und nicht durch’den Piloten spricht dafiir,

emaE engltschem Luftfahrzeugreglster )
7 Amtder Stelermarkxschen Landesreglerung, GZ: ABTJ.G VT—LS 01- 260/2014~2
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dass es sich nicht um einen Flug fir ,private Zwecke® gehandelt haben kann. Erhértet wird das
durch das Sachversténdigengutachten auf Seite 8, 1. Absatz,

. Hinsichtlich der privaten Nutzung der Hubschrauber gibt es im Unternehmen eine miindliche Vereinba-
rung zwischen dem Geschéfisfiihrer und den Piloten bzw. Fluglehrern. Demnach haben die namhaft ge-
machten Personen die Moglichkeit, die Maschmen auf eigene Kosten fiir Privatflige einzusetzen. Etwaige
erforderliche Genehmigungen, wie z. B. Lande od. Uberflug-Genehmigungen usw, sind vom jeweiligen
Piloten selbst einzuhiolen, "

Damit wird letzllich der begriindete Verdach{ auf grundsatzlich gewerbliche Verwenduhg des
Hubschraubers bestétigt und im vorliegenden Fall hatte der Pilot selbst das Ansuchen um den
Auftenlandebescheid gestelit und wére damit auch namentlich als Antragsteller und folglich als
Bewilligungsinhaber bzw. Bescheidadressat genannt worden. Weiters konnte bei der Sichtung
der vorliegenden ,Flight and Maintenance” Logs im Zeitraum von 1, Mal 2013 bis 3. April 2014
auch kein Hinweis auf eine private Nutzung im Zusammenhang mit der im Gutachten unterstell-
ten mindlichen Vereinbarung vorgefunden werden, obwoh! der Zweck anderer Fliige des Unter-
nehmens ins ,Flight and Mamtenance Log eingetragen wurde®..

Die Auslegung des Sachverstandlgen (Ssite 3 des Gutachtens) dass der Flug als ,,. ...fur pri-
vate Zwecke einzuordnen wére, kann nach elngehender Sichtung aller Unterlagen und dem
sich daraus ergebenden Zusammenhang nicht nachvolizogen werden.

Anzumerken-ist noch, dass es sich bei Nutzung fiir ,...private Zwecke.." letztlich auch'um eine
Verrmetung eines Luﬁfahrzeugas handeln kann, die eine Venmetungsbew:lhgung voraussetzt.
Zur gewerbsmafigen Vermietung von Ziviliuftfahrzeugen ist geman '§ 116 Abs. 1 des Luftfahrt-
gesetzes (LFG) elne Bewilligung des Landeshauptmannes erforderlich. Fiir Luftfahrzeuge, die
sich in einem gewerblichen Flugbetrieb eines 6sterreichischen Luftfahrtunternehmens befanden
(zum Zeltpunkt des Unfalls), war unabhéngig von einer Vermietungsbewilligung auch die Luft-
verkehrsbetreiberzeugmsverordnung AQCV 2008 anzuwenden. Diese normiert in § 10:

1) Dze Weitergabe gines im Betrieb eines Osterreichischen Lufg’ahrtuntemekmens emgesetzten Lu)%kr-
zeuges an Dntte bedalj‘ unbeschadet anderer Bestzmmungen einer Bewxllzgung durch die zustandzge Be—
hérde.

(2) Die’ ‘Vermietung éines im Betrieb eines dsterreichischen LL{ﬁ_‘ﬂzkrtum‘emehmens eingesetzten Lufifahr-
zeuges mit Turbinenantrieb an Betriebsfremde, die nicht im Besitz einer Betriebsgenchmigung sind, ist aus
Griinden der Verkehrssicherheit, unbeschadet des Besitzes einer Lufifakrzeug-Vermietungsbewilligung
gemdf §§ 116 Lufifahrigesetz, unzuldssig.

(3) Werden im Betrieb des Lufifahrtunternehmens emgesetzte Luftfahrzeuge fiir Fliige aufSerhalb der Be-
triebsgenehmigung, wie insbesondere fiir Privatfliige, Checlfliige, Priifungsfliige usw. von Piloten ver-
wendet, die nicht im Stellenbesetzungsplan gemdf3 § 5 4bs. 1 Z 2 aufsckemen, so ist vor deren Wiederver-
wendung in gewerbsméflioen Luftverkehr des Luftfahrtunternelimens eine Frelpabebescheinigung im Sin-
ne der JAR 145/ des Part 145, Certification of Maintenance, auszustellen oder - sofern dies ohne Beein-
trdchtigung der Sicherheit méglich ist - die Flugklarheit der in Frage kommenden Luftfahrzeuge nach ei-
nem im Handbuch ﬁtr die Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit (CAME) festgelegten Ver-
fahren féstzustellen_

® Spalte ,, Flight Type “ oder Spalte ,, Remarks * des ,Flight and Maintenance” Logs Nr. 1
® dies dlent der Sicherstellung der Lufttichtigkeit bei Rickfiihrung des Luftfahrzeuges In den gewerblichen Flugbe-
trieb; ein Release to service Ist Ublicher Welse mit einem erheblichen Kostenaufwand verbunden,

Q-
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(4) Jedes im Betrieb des Lufifahrtunternehmens eingesetzte Lufifahrzeug darf unbeschadet des Besitzes
einer Ausbildungsbewilligung (Zivilluftfahrerschule) aus Griinden der Verkehrssicherheit zur Schulung
(Training, Einweisung und Umschulung, udg, ) von Betriebsfremden nur verwendet werden, wenn ein be-
triebszugehdriger Pilot mit entsprechender Musterberechtigung im Cockpit anwesend ist.

Allenfalls noch abklérungswiirdig Ist die Frage, wann die gegensténdliche AuBenlandebewilii-
gung bei Landeshauptmann Steiermark beantragt wurde. Dies deshalb, da zu erwarten steht,
dass die kostenpflichtige AuRenlandebewilligung erst nach Vorliegen eines abgeschlossenen
Beforderungsveftrages {daher gewerblicher Fiugbetrieb!) beantragt wird.

3. Dle Frage des LKA 00 (Schreiben des LKA OO vom 17. Marz 2018), Seite 2, 3., , Liegt ein
privater Flug vor, den der Pilot -azg’ Grundlagé einer im Gerichissachverst&ndigengutaékten be-
schriebenen miindlich vereinbarten Privatnutzung des ng”gﬁzhrzeugas' gemeinsam mit den beiden Passa-
gieren durchgefiihrt hat?“ Ob ein privater Flug vorlag, den der Pitot [JJJill auf Grundlage einer im
Gerichtssachverstindigengutachten beschriebenen miindlich vereinbarten Privatnutzung des
Luftfahrzeuges gemeinsam mit den Passagieren durchgefiihrt hat, kann dahingehend beantwor-
tet werden, dass die vorliegenden Umstéinde, namlich die im- Voraus erfolgte Angebotslegung,
die Auftragsbestétigung sowie-die Leistungserbringung und des damit zustande gekommenen
Befbrderungsvertragsabschlusses sowie der Umstand, dass sich die Passagiere und der Pilot
vorher noch nie gesehen haben™, jedenfalls gegen eine Privatnutzung des Lufifahrzeuges durch
den Piloten [l sorechen. Zudem hétte der Pilot [l im Rahmen eines Privatfluges dort
auch gar mcht landen diirfen, da-er nicht Adressat des Aufenlandebescheides war.

4, Die Frage des LKA 06 (Schrerben des LKA OO vom 17. Marz 2016), Seite 3, 4.; ., Fiir den
Fall, dass es sich um einen gewerblichen Flug der _ mit Pilot I o's Mit-
arbeiter gehandelt hat: Bestehen zu den aufgezezgz‘en Umsténden Unterlassungen von Sorgfalispflichten
seitens des Um‘emehmens in technischer, personeller oder orgamsatorwcher Natur zur Verhinderung des
Unfalles? “ kann nur zweigetellt beantwortet werden.

Erstens Zu den Auszugen aus dem belge!egten Gutachten des Gerichtssachversténdigen 1st
anzumerken:

Auszlige aus dem Gutachten, Wie im in Punkt 4. des Schrelbens des LKA 0O vom 17, Marz
2016 angefuhrt »dm Zuge der Untersuchungen des Genchtssachverstandzgen o wurde der elekirische
Tankgeber (Schwimmer) ausgebaut und auf seine Funktion kontrolliert, wobei sich herausstellte, dass die
Leitfihigkeit durch starke Korrosion am Kabelanschluss massiv beeintriichtigt war. (Seite 19)*.
Die starke Korrosion am Kabelanschiuss des Gebers fiir die Anzeige des Kraftstoffvarrats ist am
Bild auf Seite 20" ersichtlich. Aufgrund der ausgepragten Kormrosion (Seite 19) war die Leitféhig-
keit massiv beeintrichtigt und es kann davon ausgegangen werden, dass die Anzeige im Cock-
pit des Hubschraubers nicht den wahren Fiillstand des Tankinhalts und damit des Treibstoffvor-
rats angezeigt hat. Das Sachversténdigengutachten geht aber nicht auf die im ersten Absatz
(Seite 18) beschriebene Priiffung der schrittweisen Entleerung der Tanks mittels elektrischer
Kraftstoffpumpe und die dabeij festgesteliten UnregelméRigkeiten ein. Es ist insofern unverstind-
lich, als im Gutachten auf die Zusammenarbeit mit den Organen der. Flugunfalluntersuchungs-

19 7eugenaussagen It. Einvernahme Protokoll des LKA 00
" Seitenangaben beziehen sich auf das Gerichtssachverstindigengutdchten
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stelle des Bundes zur Beurteilung verwiesen wird (Seite 3). In der Annahme, dass der beschrie-
bene Testaufbau der testweisen Entieerung der Tanks nicht vom Gutachter dupliziert, d.h. nicht
nochmals vorgenommen bzw. beurteilt wurde, sondern sich das Gutachten auf den Testaufbau
der Untersuchungsstelle bezieht, werden hier ganz offenkundig wesentliche Punkte nicht er-
wéhnt. Es wird nicht erwdhnt, dass. bei einer abgelassenen Menge von 147 Liter, wobei die
elektrische Pumpe schon Luft gefdrdert hat, die Tankanzeige immer noch einen Wert von 60
Ibs/27,22 kg /34 | (bei einem spezifischen Gewicht von 0,8 kg/l Avgas) angezeigt hat. Danach
wurde das Testsystem stromlos gemacht und wieder mit: Strom versorgt; danach zeigte die An-
zeige 30 Ibs als Kraftstoffinhaltsmenge an. Ein neuerliches Abschalten der elektrischen Versor-
gung und eine Wartezeit von 15 Minuten vor dem erneuten Einschalten der Versorgung ergab
einen Anzeigewert-von 60 Ibs fir die Kraftstoffinhaltsmengs.

In diesem Zusammenhang gibt es auch eine Stellungnahme des Herstellers, in der darauf hin-
gewiesen wird, dass Korrosion als eine der Ursachen identifiziert wurde, die dazu fuhrt die Kahb-
rierung der Tretbstoffmengenanzerge zZu verandem Dieser Umstand kann folglich zu falschen
Anzesgenwerten gefiihrt haben.

!m Ubngen sei darauf hmgawnesen dass Elngnffe ins techmsche System des Hehkopters {z. B.
lnstandha!tung, Reparatur) nicht durch den Piloten, sondem nur durch zugelassenes Personal
erfe!gen dirfen.

Die digsbezliglichen Aussagen der Passagrere der Wahrnehmung einer LOW FUEL" Anzeige
bzw. elner ,LOW FUEL" mit roter Warnung sind dahmgehend zu relativieren, dass beide Passa-
glere- unabhangtg voneinander die Wahrnehmung gemacht haben und auch beide den Piloten
darauf angesprochen haben. Der Pilot antwortete aber It. den Einvemahmen unterschiedlich und
zwar einerseits an die Passagierin, ,,dass das schon lange so sei “ und andererseits an den Passa-
gier, ,, dass das nichts zu sagen hditte, denn er rechne sich das auch so aus Die Passagiere habsn
hierbel. auf der rechten Cockpitseite. diese Anzeige wahrgenommen. Die Anzeige stammt von
einem elekironischen ,Fuel Flow Meter''2 . Wenn im ,Fuel Flow Meter" die vorhandene Treib-
stoffmenge nicht manuell .eingegeben wird, zeigt die Anzeige immer ,LOW FUEL® an. Das be-
deutet: die Anzeige des ,Fuel Flow Meter* hat keine Aussagekraft iber die tatsdchliche Treib-
stoffmenge in den Treibstofftanks, wenn diese nicht vorher manuell eingegeben :wird. Fiir die
Feststellung des Inhalts in den Treibstofftanks war einzig die Anzeige bzw. das Anzeigeinstru-
ment mit der Bezeichnung ,Fuel Qty" ausschlaggebend Nur ,,Fue{ Qty" zeigt die vorhandene
Resttretbstoffmenge tatsachhch an. : : .

Dxe Darstellung. dass zum Zeltpunkt des Unfalles samtliche Wartungs- und Instandha!tungsar—
beiten durchgefuhrt waren 3 ist in Anbetracht des. Ausmaf&es der Korrosion am Kabelanschluss
des Gebers zur Ubermlttlung der verfligharen Treibstoffmenge an das Anzeigeinstrument nicht
nachvo!lz:ehbar Auch das Fehlen des ELT ist ein Indiz dafiir, dass eben die Wartungs— und In-
standhaltungsarbesten nicht oder nicht ordnungsgemaf erfolgt sind.

Wenn auch dem dlrekten Unfallverlauf kem nachgewxesenes offensmhthches techmsches Ge-
brechen vorausgegangen sein soll, so diirfte mit.hGchster Wahrscheinlichkeit die fehlerhafte An-

b Trelbstoffdurchﬂ ussmengenanzmge
® Geriéhtssa chversténdlgengutachten Seite 21
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zeige doch maRgeblich dazu beigetragen haben. Immerhin Ist die «Fuel Qty” Anzelge wihrend
des Fluges die einzige Méglichkelt die fiir den weiteren Flugverlauf verblsibende Treib-
stoffmenge festzustellen, um daraus entsprechende Entscheldungen im Sinne der Flugdurch-
flihrung/Flugfortflihrung und damit der Sicherheit der Luftfahrt zu treffen.

Die Frage der Gewerblichkeit des Fluges bzw. der Mitarbeitereigenschaft wurde schon ausfiihr-
lich in der Beantwortung der Frage 1 abgehandelt. Der Pilot war offensichtlich auch als Flugleh-~
rer beim Luftfahrzeughalter beschéftigt. Das ist aus den Kopien des “Flight and Maintenance™*
Logs des Lufifahrzeuges I sichtiich. Am 28. Februar 2014 sowie am 4. Mérz 2014 war
der Pllot JJJlillas Fluglebrer mit dem spéter verunfaliten Luftfahrzeug jedenfalls fir den Halter
tatig. Zur Feststellung des Ausmafes und der Héufigkeit der Beschiftigung des Piloten fiir den
Halter kénnten im Bedarfsfall einerseits das persdnliche Flugbuch des Piloten und andererseits
auch die "Flight and Maintenance” Logs aller anderen Hubschrauber, die im engeren bzw. wei-
tern Dispositionsbereich' des Halters stehen bzw. standen, herangezogen werden. Eine Bewer-
tung,-ob in den mit der Frage 4. aufgezeigien Umstanden Unterlassungen von Sorgfaltspflichten
seitens des Unternehmens in technischer, - persorieller ader organisatorischer Natur zur Verhin-
derung des Unfalls bestehen, stellt eine juristische Frage dar und obliegt in letzter Konsequenz
einer gerichtlichen Beurteilung. . P : ’ :

Aus flugbetrieblicher Sicht sind fiir einen gewerblichen Flug andere bzw. strengere Voraussét—
zungen zu ei‘fﬁilen als fiir einen Privatflug. Zum Zeitpunkt des Unfalls wére dafiir ein Luftver-
kehrsbetreiberzeugnis — AOC samt eirier Betriebsgenshmigung'® erforderlich gewesen. Mit dem
AOC wiren, sofern’es sich um ein Osterreichisches Unternehmen gehandelt hitte, das Be-
triebshandbuch sowie die darin festzulegenden Verfahren der Austro Control zur Genehmigung
zu Ubermitteln gewesen'’. Das Unternehmen hitte nach den Vorgaben der anzuwendenden
Rechtsvarschriften® um eine Genehmigung™® ansuchen miissen. Personelle Erfordernisse hit-
ten eine Organisation mit einem verantwortlichen Betriebsleiter und geelgneten Fachbereichslei-
tern (Flugbetrieb, Schulung, Bodenbetrieb, Wartungsangelegenheiten etc.) sowie mit einem Si-
cherheits- und Qualititsmanagements erfordert. Der Pilot hétte neben den persénlichen (z.B.
Mindesterfordernisse an Flugstunden gem. AOCV 2008) auch die dem Luftfahrtunterneh-
men vorgeschriebenen Voraussetzungen fiir den Einsatz erfiillen miissen. Die Verantwor-
tung fiir das Vorliegen und die Einhaltung der Voraussetzungen obliegt nicht dem Pilo-
ten, sondern insbesondere dem Luftfahrtunternehmen®. - .

In diesem Zusammenhang ist zu bemerken, dass ein Pilot zum Einsatz kam, der weder die Min-
destflugerfahrung von 850 Stunden als verantwortlicher. Pilot, noch die baumusterspezifische
Mindestflugerfahrung von 30 Stunden als verantwortlicher Pilot erfillit hat (AOCV 2008 iVm Be-
triebstiichtigkeitsanweisung BTA -002, Anhang, Purkt 2.1)). Der gewerbliche Betreiber ist fiir die
Einhaltung dieser Bestimmung verantwortlich! '

“ kombiniertes flugbetriebliches undtechnisches Bord . :
** simtliche Verbindungen deﬂie 2.8. mi< ||
S gem. Verordnung (EG) 1008

7 Fir ein ausldndisches Unternehmen die jeweils zustandige auslindische Luftfahrtbehérde
*® siehe Beantwortung zu Frage 1 '
¥ im Rahmen der Ausstellung eines Luftverkehrshetreiberzeugnisses - AOC und Betriebshewilligung

* Betrélber, engl. Operator
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Zusammenfassend kann ausgefiihrt werden, dass die geforderten Voraussetzungen flr eine
sichere Flugdurchfiihrung zum Unfallzeitpunkt offenkundig nicht erfilit waren. Das ergibt sich
aus der Tatsache, dass das Luftfahrzeug ohne das erforderliche AOC betrieben wurde, sowle
aus dem Gerichtssachverstiindigengutachten?, die eine Baumustererfahrung (Typenerfahrung
auf ENF 28) von 18:34 h fiir den Piloten angibt. Fiir den gewerblichen Betrieb wéren aber 30 h%
als verantwortlicher Pilot auf dem jeweiligen Baumuster erforderlich gewesen. Daraus folgt wei-
ter, dass weitere flir den gewerblichen Flugbetrieb erforderliche Schulungen nicht durchgefiihrt
wurden

Insgesamt lst im gegenstandﬁchen FaH zu folgern dass bei gerechtfertugter Annahme eines Flu-
ges im Rahmen von gewerblichem Luftverkehr zahlrelche Voraussetzungen fiir die Durchfiih-
rung dieses Fluges jedenfalls nicht voriagen.

5. Zur Frage des LKA 00 (Schreiben.des. LKA 00 vom 17. Mérz 2016), Seite 3, 5.,“Zum Unm-
stand, dass der Pilot von der fehlerhafien Tankanzezge ‘gewusst haben musste und auch von den Passagze-
ren darazg" hmgewzesen worden war. Hitte in Kenntnis dieses Fehlers das Lufifahrzeug aufer Betrieb ge-
nommen und damit der Passagietﬂug abgebrochen werden miissen?“ wird angemerkt, dass der Hin-
weis der Passagiere sich nicht auf die Anzeige der ,Fuel Qty* (Treibstoffmengenanzei-
ge/Treibstoffvorrat), sondern wie in Beantwortung der Frage 4. ausgefiihrt, auf den ,Fuel Flow
Meter® {(elektronische Treibstoffdurchflussmengenanzeigel/verbrauchte Treibstofimenge) bezo-
gen hat.

Zur we:terfuhrenden Frage ob der Pilot den Flug in Kenntnis dleses Fehlers auler Be’meb neh—
men hitte sollen, kann ausgefiihrt werden, dass ohne die Verwendung einer durch die zustéindi-
ge Luftfahrtbehdrde- genehmigten Mindestausriistungsliste {, MEL"} alle Ausriistungen des Luft-
fahrzeuges emwandfreu funktlonseren missen. Andernfalls gilt das Luftfahrzeug als nicht lufttiich-
tig und darf nicht in Betrieb genommen werden. Eine durch die Behdrde genehmigte Min-
destausrustungs!fste (MEL) liegt fir das Luftfahrzeug nicht vor. Fiir den gewerblichen Betrieb ist
eine genehmigte Mmdestausrustungshste {MEL) zwingend erforderhch Wenn der Pilot im Vo-
raus Kenntnls von der fehlerhaften ,Fue! Qty* gehabt hétte, stellt sich die weiterfiihrende Frage,
warum' in den ,Flight and: Maintenance" Logs in der Spalte ;, Complainis/dction Taken/Remarks*®
sowie in der , Hold Item List** keine diesbeziigliche Beanstandung eingetragen wurde; Wenn
der Anzeigefehler bekannt war, dann miisste das allenfalls durch Einvernahme ailer Piloten, die
mit dem verunfallten Luftfahrzeug gefiagen sind, zu verifizieren sein.

6 Dig Frage des LKA OO (Schreiben des LKA OO vom 17. Mérz 201 6) Seite. 3, 6. ,,Sallte es
durch die Umstinde des Zustandekommen des Fluges eine andere Zuordnung von Gewerbsmdfigkeit ge-
ben (nicht _ sondem iber Vermittlung des Reisebiiros und in weiterer Folge
durch den dortigen Mitarbeiter [ IR Bestehen zu den aufgezeigten Umstdnden auch Unterlas-
sungen von Sorgfaltspflichien seitens eines dafiir verantwortlichen Unternehmens in technischer, perso-
neller oder orgamsatonscher Natur zur Verhinderung des Unfalles?

Angabe der Flugstunden des Piloten auf dem Baumuster, Seite 6
2 Luftverkehrsbetrerberzeugnisverordnung —ACCV 2008 iVm Betriebstiichtigkeitsanweisung A-002, 2.1

* Liste in der noch nicht behobene Fehler/nicht funktionierende Ausriistungen wie z, 8. ein fehlender Notsender
eingetragen werden

- G("—"
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Die ,Gewerbsmafigkeit* kann sich in einem solchen Fall nur auf die Durchfiihrung des Fluges
Zur Beforderung von Fluggésten, Post und/oder Fracht gegen Entgelt oder sonstige geldwerte
Gegenleistung® beziehen. Der Halter ist derjenige, der das Lufifahrzeug auf eigene Rechnung
betreibt und jene Verfligungsgewalt dariiber besitzt, die ein solcher Betrieb voraussetzt {vgl. §
13 LFG). Weiters war es nur dem Halter méglich, das Umfeld und die notwendige Infrastruktur
fur eine gewerbliche Nutzung zur Verfiigung zu stellen®. Der Umfang der Gewerbeberechtigung
des Reisebliros {Mitarbaiter) liegt jedenfalls nicht in der Durchfiihrung gewerblicher Transporte
mit Luftfahrzeugen. selbst. Sie miissen sich fiir die Durchfiihrung von gewerblichem Luftverkehr
eines zugelassenen Luffahrtunternehmens bedienen, welches dafiir auch die volle Verantwor-
tung trégt; es mangelt ihnen auch an ‘der gem. § 13 LFG notwendigen Verfligungsgewalt. Ein
Reisebiro vermittelt grundsatzlich letztlich: nur die' Abschlussmaglichkeiten fir einan Beférde-
rungsvertrag

Eine rechthche Bewertung der Umsténde und Zusammenhénge, ob dem Reisebiiro oder dem
Mitarbexter Unteriassungen von Sorgfaitspﬂmhten zuzurechnen sind, obliegt der Gerlchtsharkeit

Die Feststellung, ob zu den aufgezeigten Umsténden auch Unterlassungen von Sorgfaltspﬂlch—
ten seitens eines daflir verantwortlichen Untemehmens in technischer, personeller oder organi-
satorischer Natur zur Verhinderung des Unfalls vorhegen obhegt Ietzthch ebenfalls der Ge-
richtsbarkeit.

Aus der Slchtung' der Unterlagen ergibt sich zusammenfassend, dass ganz offenkundig ein ge-
werbhcher Personentranspor’c stattgefunden hat, ohne dass die dafir notwendigen Voraussét-
zungen gegeben waren. Erschwerend komimt hinzu, dass neben der mangelhaﬁen Qualifikation
des Piloten auch das Luftfahrzeug flir diesen Flug nicht den luftfahrtrechtlichen Bestimmungen
entsprochen hat. Das Luftfahrzeug war nicht mit dem vorgeschriebenen Notsender (damals § 8
Luftverkehrsregeln 2010 — LVR 2010) ausgeristet und hitte dementsprechend den Platzbereich
nicht verlassen diirfen bzw. nur in einem Berelch, der vom Boden aus optisch (iberwacht®™ wer-
den konnte, betrieben werden diirfen. Die festgestelite Korrosion an der Verkabelung hat mit an
Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit dazu gefiihrt, dass ein héherer Treibstoffvorrat als er
tatséchlich zur Verfigung war, angezeigt wurde. Die Ausfiihrungen des Gerichtssachverstdndi-
gengutachtens entsprechen teilweise offenkundig nicht den tatséchlichen Abldufen. Die Feststel-
lung, dass der Hersteller im Zuge der Vorflugkontrolle die Verwendung des kalibrierten Mess-
stabes in der Vorflugkontrolle faut Checkliste vorschreibt und:diese Uberpriifung vom Piloten
nicht durchgefiihrt wurde?, ist nicht nachvolizishbar. Der. Hersteller empfiehlt die Verwendung
eines kalibrierten Messstabes.-Das Flughandbuch; .Section 4. Normal Procedures*, des gegen-
standhchen Luftfahrzeuges beschre;bt dtesbezughch unter

N 4 3. Before Pr@‘lzght Inspection 3 Master swztclz ON; 4. Fuel quantity — check “ Das bedeutet, dass
die Trezbstoﬂmenge grundsitzlich iiber die Treibstoffvorratsanzeige (,, Fuel Qty") zu venﬁzzeren ist.

Erst unter . 4-5. Preflight Inspection — Exterior wird vnter 11, Right fuel tank, a) Check for leaks, check
Jfuel quantity and cap secured” in der "NOTE " wird Folgendes angefiihrt:

Verordnung (EG} Nr. 216/2008, Artikel 3, j)

ohne {iber die notwendigen Genehmigungen zu verflgen
mtt‘cels Beobachter '

* seite 20 des: Gerichtssachverstindigengutachtens

vé)d
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» When checking the fuel quantity, Enstrom recommends using a calibrated dipstick. Caution If the fuel
level indication on the dipstick is lower than %, take-off is not recommended.”

Unzweifelhaft war offenkundig der Treibstoffmangel urséchlich fir den Unfall. Vorausgehend war
aber eine Kette von Handlungen, die nicht in Ubereinstimmung mit den damaligen, anzuwen-
denden Rechtsnormen erfolgte. Wiren diese Handlungen unterblieben, (u. a. Verwendung eines
Luftfahrzeuges ,das weder technisch noch flugbetrieblich den Anforderungen entsprach, Einsatz
eines Piloten der nicht {iber die Voraussetzungen fir die Durchfiihrung von gewerblichem Flug-
betrieb zu verflgt hat, Durchfiihrung von gewerblichem Flugbetrieb ohne damals tiber die ent-
sprechenden Genehmigungen zu verfligen ete.), dann wére der Flug. unterblieben und der Unfali
auszuschlielen® gewesen. Eine allenfalls notwendige Notlandung hétte durch das (zwmgende)
Vorhandensein einer Notladefliche® einen anderen Ausgang gefunden.

Bisher wurde auf die Wetterbedmgungen mcht eingegangen. Aus den Aufzeichnungen ist nicht
ersichtlich, dass die Wetterbedingungen einen gravierenden Einfluss auf den Flugveriauf gehabt
haben kénnten. Ein direkter Flug®® war aufgrund elner niedrigen Hauptwolkenuntergrenze und
damit auf den Bergen aufliegender Bewdlkung nicht mbglich Dis Flugstrecke von LOLU (Flug-
platz -Gmuriden) zum .Pogusch’ dirfte sowohl nach den Aussagen der Passagiere als auch
nach-den vorliegenden Flugzeiten die Talflug-Variante gewesen sein. Der Riickfiug diirfte iiber
dieselbe Streckenfihrung, mit.der Ausnahme, dass der erste Teil der Flugstrecke mehr oder
weniger direkt durchgefiihrt wurde, erfolgt sein. Das ergibt sich auch aus den Aussagen der
Passagiere; dass sie zuerst eine andere Strecke .geflogen seien und als die Autobahn sichtbar
war, konnte sich. der Passagier®' wieder orientieren. Aus den-dem Gerichtssachverstandigen-
gutachten beiliegenden Wettergutachten der ZAMG™ Isst sich keine gravierende Beeinflussung
der Flugzeit fir den Riickflug aufgrund eines starken Gegenwindes ableiten.

Aus den Berechnungen zum Tre:bstoffverbrauch erglbt sich, dass Jedenfalls bei gle:cher Ritck-
ﬂugzeit wie beim Hmﬂug geniigend Treibstoff vorhanden gewesen wére. Die Frage, warum der
Pilot in Lanzen-Tumau (LOGL) nicht mehr aufgetankt hat, lsst slch vermutlich®® durch eine Ge-
w10htsberechnung erklaren. Der Hubschrauber wurde auf das maximal magliche Abfluggewicht
am Pogusch® firr die herrschenden atmosphanschen Bedingungen (Dichtehthe) aufgetankt.
Rétselhaft erscheint die Annahme dass der Ruckﬂug iber die mehr.oder weniger selbe Strecks
und den gegebenen. ‘Windverh&ltnissen® einen erhéhten Treibstoffverbrauch bewirkt haben soll-
te. Erwahnenswert ist auch die Tabelle des. Gerichtssachverstindigengutachtens auf Seite 20,
die fir den Flug vom Pogusch nach Lanzen-Turnau zum Auftanken 8 Minuten Flugzeit annimmt
und flr den Rickflug zum Pogusch nochmals 8 Minuten. Die Entfernung betrdgt lediglich 1,65

Anwendung der flugbétrieblichen Erfordernisse im gewerbﬁch en Fiugbetrleb hatte auch bedeutet, dass fiir den
gesamten Flugverlauf mit einem einmotorigen Hubschrauber (Fluglelstungsklasse 3} entsprechende Notlaniefis-’
chen zur Verfligung stehen massen - .

* AOCV IVm JAR-OPS 3, 3,240 Flugstrecken und Geblete

kurzest mdgliche Flugstrecke

Aussage des ménnlichen Passagiers

Zentralanstah: fiir Meteorclogle und Geodynamik

eine Berechnung mit den angenomimenen Massen des Piloten und der Passagiere fiihrt zu diesem Ergebnis

ca 1050 m/3.440 ft Seehshe

Wndgeschwindigke:ten in der Messstationen N&he Pogusch/LOLU fir den Zeitraum des Riickfluges zeigen Wind-
geschwindigkeiten unter.10 km/h (Anlage 1 zum Gerichtssachverstindigengutachten)
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NM oder 3,05 km. Daher wire demnach nur von 2 Minuten Flugzeit®® oder weniger auszugehen.
Dies hatte auch sinen verminderten Treibstoffverbrauch zur Folge gehabt. Unerklarlich ist auch
die Annahme, dass der Riickflug Pogusch — LOLU 90% Minuten betragen haben soll, abwohl
der Flug von LOLU — Pogusch mit 65 Minuten angegeben ist, wobei die 65 Minuten exakt der
Flugdauer flir die Verwendung des Talflugweges entsprechen. Es gibt fiir die doch gravierende
Differenz von 25 Minuten keine Erkisrung®®. Der Gerichtssachverstindige errechinet aus dem
bekannten Treibstoffstand beim Abflug vom Pogusch und dem Umstand, dass der Hubschrau-
ber mit leerem Tank abstlirzte eine fiktive Flugzeit. Er zieht jedoch offenkundig nicht in Betracht,
dass ein Teil der Trelbstoffmenge nicht verbraucht, sondern ,verloren" worden seln kénnte.

Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass nach dem Auftanken in Lanzen-Turmau vom Piloten
ein sog. Watsset’c!*:eck"39 und damnt eln Ablassen von Treibstoff durchgefuhrt wurde wobei beim
Ablassen eventuell einer der Ablasspunkte nicht volisténdig ‘verschlossen wurde. Das kénnte
durch einen Treibstoffverlust einen erhdhten Verbrauch erkldren, wobei dieser Umstand durch
die fehlerhafte Anzeige nicht aufgefallen wére. Die Angaben liber den Zeitpunkt des Starts zum
Ruckﬂug sind unstimmig bzw. logisch*® betrachtet nicht nachvoliziehbar und hétten im Bedarfs-
fall z. B. durch eine Abfrage von Mobilfunkdaten verifiziert werden kénnen. Die Mobiifunkgerate
der Passagiere ats auch des Piloten wurden nicht zu einer diesbeziiglichen Untersuchung ver-
wendet.

Die Durchstcht der durch das LKA OO berextgestellten Unterlagen bezughch der Wartung des
Luftfahrzeuge ergab, dass Wartungsemtragungen vorhanden sind und auch 100 h Inspektio-
nen sowie Jahresinspektionen bestatigt sind. Ob die Inspektionen auch tatsschlich bzw. nach
den vom Hersteller vorgeschriebenen Verfahren und Priifpunkten durchgsfithrt wirden bzw. wie
mit deren Ergebnissen und allenfalls notwendlgen Manahmen seitens des Halters vorgegan-
gen wurde, ‘kann nicht iberpriift werden. Der allgemeine Zustand des Luftfahrzeuges wie aus
dem Genchtssachverstandlgengutachten In Verbindung mit den Inhalten der Einvemahme Pro-
tokolle aller Zeugenaussagen, diirfte unmittelbar vor dem Unfall nicht einem lufttiichtigen Luft-
fahrzeug entsprochen haben. In dieserm Zusammenhang Ist noch :anzufiihren, dass laut den
JFlight and Maintenance® Aufzeichnungen des Luftfahrzeuges die Wartungsintervalle in 25. h
Schritten geplant war. Dieser-Umstand kann ein weiteres Indiz fir eine mégliche gewerbliche
Verwendung® des: Luftfahrzeuges darstellen, weil gewerb!icher Flugbetrieb {iblicher Weise .in
kiirzeren Intervallen Wartungen durchfihrt. - : : : : i

im Hinblick auf die Wartung ware allenfalls noch abzuklaren unter welchen rechthchen Voraus—
setzungen und in welchem Umfang ein Osterreichischer Warmngsbetneb"’3 zu Wartungen an
einem auslandlschen (britischen) Luﬁfahrzeug berachtigt war sowie welche Auswurkungen die-

* entsprechen 49,5 Knoten/91 km/h Geschwindigkeit des Luftfahrzeuges und wiirden einem Ab- und Anflugprofll
laut Betriehshandbuch des Luftfahrzeuges entsprechen
i Genchtssachverstand(gengutachten Seite 20, Tabelle Uiber Verbrauch und F!ugzeit
* slehe Wetterbedingungen Gerichtssachversténdlgengutachten Anlage 1
# Uberpriifung des Treibstoffes auf Kontamination durch Wasser oder Schwebestoffe durch Ablassen von Treib-
stoff in ein durchsichtiges Behditnis (Wasser oder Schwebstoffe wiren am Boden des Glases essichtlich}
“® Kosten eines Fluges werden nach Flugzeit berechnet

 Lebenstaufakt [l und Wartungsablage [

2 oder geplante gewerbliche Verwendung

_ ZuIassungsnummer |
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ser Umstand auf die technische Aufsicht durch die Lufifahribehérde des Eintragungsstaates™
hatte.

Zusammenfassend ergibt sich folgendes Bild:
Fiir die Durchfiihrung eines Fluges miissen

» personelle (auf den Piloten bezogene) Vorschriften
+ technische (auf das Luftfahrzeug bezogene) Vorschriften
» . Verfahrensvorschriften {z.B. flugbetrishlicher, technischer und organisatorischer Natur)

eingehalten werden.
Zu den personellen Voraussetzungen

der eingesetzte Pilot hatte fiir gewerbhchen Flugbetneb zu wenig Mindestflugerfahrung als ver-
antwortlicher Pilot und héatte daher fir gewerblichen Flugbetrieb mit geplanter AuRenlandung auf
dem unfaligegensténdlichen Luftfahrzeug nicht eingesetzt werden diirfen.

Zu den technischen Voraussetzungen:

das Luftfahrzeug entsprach offensichtiich mcht den notwendigen Lufttichtigkeitsanforderungen,
d.h. es war beispielswelse nicht mit einem ELT ausgestattet, es hatte keine MEL und die Treib-
stoffmengenanzeige hatte keine korrekte Funktion. Das Luftfahrzeug hétte daher flir den Unfall-
flug durch den Halter/Betreiber keinesfalls in Betneb genommen und eingesetzt werden diirfen.

Zuden verfahrensre_chﬂlchen Vorschriften:

Der offenkundig erfolgte’ gewerbliche Flug, d.h. die Beférderung von Personen, Fracht und/oder
Post gegen Entgelt, hatte ohne AOC ‘und ohne Betriebsbewlligung samt den damit einherge-
henden Voraussetzungen und Bedingungen nicht durchgefiihrt werden diirfen.

In Zusammenschau kann festgehalten werden, dass die mafgeblichen anzuwendenden Vor-
schnﬁen nscht emgehaiten wurden. Bei deren Emhaltung héitte der Unfallflug nicht stattgefunden

-Abtellungslefter
Lufttuchtlgkext/Zemﬂzxerung' Flugbetrieb und Technische Organisationen

*im gegenstdndlichen Fall GroRbritannien
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1 Gutachtensauftrag und Vorbemerkungen

Die Auftraggeberin _ Bundesministerium fur Klimaschutz,

Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und Technologie — Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
(SUB), erbittet die Betrachtung der Unterschiede eines gewerblich durchgeflihrten Fluges im Gegensatz zu
einem nicht gewerblich durchgefiihrten Flug einerseits zum Zeitpunkt des Unfalles am 05.04.2014 und ande-
rerseits zum heutigen Zeitpunkt unter der Beriicksichtigung der jeweils geltenden Regularien.

Das vorliegende Gutachten dient nicht der Klarung einer Schuldfrage oder der Feststellung, ob es sich beim
gegenstandlichen Unfallflug um einen gewerblichen oder nicht gewerblichen Flug gehandelt hat. Das vorlie-
gende Gutachten hat zum Zweck, eine objektive Betrachtung von mdglichen flugbetrieblichen Aspekten zu
liefern, die sich aus den unterschiedlichen Grundlagen ergeben kdnnen.

Hieraus mdgliche resultierende Sicherheitsempfehlungen abzuleiten und zu formulieren, obliegt einzig dem
zustandigen Untersuchungsleiter der SUB.

Da es sich beim gegenstandlichen Gutachten um keine neuerliche Untersuchung des Unfalles handelt, wird
dieser auch nur ansatzweise betrachtet. Es wird jedoch in der Analyse bertcksichtigt, dass es sich beim
gegenstandlichen Luftfahrzeug um einen Hubschrauber mit einer hdochstzuldssigen Startmasse (MCTOM)
bis 3.175 kg handelte, der am Tag und auf Strecken mithilfe sichtbarer Landmarken geflogen wurde und
somit als technisch nicht kompliziertes Luftfahrzeug kategorisiert wird. Ebenso wird bertcksichtigt, dass sich
als Unfallursache eindeutig Kraftstoffmangel ergeben hat.

Aus den angeflhrten Regularien werden nur die sachverstandig als relevant angesehenen Textpassagen
zitiert und analysiert.

Geldschte und nicht relevante Textpassagen werden nicht gesondert gekennzeichnet.
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2 Geltende Regularien zum Unfallszeitpunkt

2.1 LVR 2010, BGBI. Il Nr. 80/2010

2. Hauptsttick, Allgemeine Luftverkehrsregeln, 1. Abschnitt, Allgemeines

Besonders bewilligungspflichtige Fliige

§ 5.

(1) Fluge, bei denen die Piloten oder das Luftfahrzeug besondere Voraussetzungen erfillen mussen,
wie insbesondere bei einer reduzierten Vertikalstaffelung (Reduced Vertical Separation — RVSM)
oder einem Allwetterflugbetrieb (All Weather Operation — AWO) oder einer erweiterten Betriebsbewil-
ligung fur zweistrahlige Luftfahrzeuge (Extended Range Twin (Engine) Operations — ETOPS), dirfen
nur durchgefuhrt werden, wenn von der zustandigen Behorde eine entsprechende Genehmigung er-
teilt wurde, sofern sie nicht nach einer anderen Rechtsvorschrift zu genehmigen sind.

(2) Die Anwendung von Mindestausrustungslisten (Minimum Equipment Lists - MELS) oder von Kon-
figurationsabweichungslisten (Configuration Deviation Lists - CDLS) ist nur gestattet, wenn fur diese
Dokumente eine Genehmigung von der zustandigen Behoérde erteilt wurde.

(3) Bei der Erteilung von Bewilligungen gemaf Abs. 1 und 2 sind grundsatzlich die fur die gewerbli-
che Luftfahrt geltenden Bestimmungen anzuwenden. Fir nicht gewerbliche Fliige kdnnen verein-
fachte Betriebsverfahren festgelegt werden.

Flugvorbereitung

§ 6.

Der Pilot hat sich vor Beginn eines Fluges auf sorgfaltige Weise mit allen zur Verfiigung stehenden
Unterlagen vertraut zu machen, die fir den beabsichtigten Flug von Bedeutung sein kdnnen. Die
Flugvorbereitung hat bei Fligen, die Uber die Flugplatznahe hinausfiihren, sowie bei Instrumenten-
flugen ein sorgfaltiges Studium der zur Verfligung stehenden Luftfahrtinformationen sowie der neu-
esten Wettermeldungen und Wettervorhersagen zu umfassen, die fir die beabsichtigten Fliige von
Bedeutung sein kénnen. Fur den Fall, dass ein Flug nicht in der vorgesehenen Weise durchgefihrt
werden kann, sind AusweichmalRnahmen zu planen und die hierfir notwendigen Betriebsstoffmen-
gen vorzusehen.

Mindestflughdhen

§9.

(1) Bei Flugen Uber dichtbesiedeltem Gebiet, Uber feuer- oder explosionsgefahrdeten Industriege-
landen oder Uber Menschenansammlungen im Freien ist eine Flughthe einzuhalten, die eine Lan-
dung im Notfall ohne Gefahrdung von Personen oder Sachen auf der Erde ermdglicht und durch die
unnétige Larmbelastigungen vermieden werden; die Flughthe muss jedoch mindestens 1 000 ft Gber
dem hochsten Hindernis betragen, von dem das Luftfahrzeug weniger als 600 m entfernt ist. Jeden-
falls muss die Flughthe bei Fliigen mit kraftangetriebenen Luftfahrzeugen Uber den dichtbesiedelten
Gebieten von Wien mindestens 3 400 ft Gber Grund betragen, tUber den dichtbesiedelten Gebieten
von Graz, Linz, Klagenfurt sowie Salzburg mindestens 3 000 ft tGber Grund und Uber den dichtbesie-
delten Gebieten von Innsbruck mindestens 2 000 ft Uber Grund.
(2) Bei anderen als den im Abs. 1 bezeichneten Fligen ist eine Flughdhe von mindestens 500 ft Gber
Grund einzuhalten.
(3) Die Mindestflughbhen gemafl den Abs. 1 und 2 dirfen nur unterschritten werden, soweit dies
notwendig ist:
1. zum Zwecke des Abfluges und der Landung,
2. auf Flugplatzen im Sinne des § 58 LFG auch zur Durchfiihrung von Landeanfliigen ohne
nachfolgende Landung,
3. auf Flugplatzen bei Bannerschleppfligen zum Zwecke der Aufnahme und des Abwerfens
von Schleppgegenstanden und
4. mit Hubschraubern auch zur Durchfihrung von Landeanfligen ohne nachfolgende Lan-
dung und Schwebefliigen, jedoch nur im Geltungsbereich einer AuRenlandebewilligung, wei-
ters bei Ambulanz- und Rettungsfligen.
(4) Bricken und ahnliche Bauwerke sowie verspannte Seile und Drahte dirfen nicht unterflogen
werden.

- 4
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(5) Ausnahmen von Bestimmungen der Abs. 1 bis 4 darfen nur bewilligt werden, soweit dies mit
Rucksicht auf den Zweck der Flige erforderlich ist. AuRerdem muss auf Grund der vom Piloten
nachgewiesenen Fahigkeiten und Erfahrungen zu erwarten sein, dass durch die Unterschreitung der
Mindestflughthen weder Luftfahrzeuge oder deren Insassen noch Personen oder Sachen auf der
Erde gefahrdet oder durch unnétigen Larm beléstigt werden. Die Bewilligungen sind fur Flige mit Zi-
villuftfahrzeugen auf Antrag des Piloten oder des Luftfahrzeughalters von der Austro Control GmbH
zu erteilen. Sie sind insoweit mit Befristungen, Bedingungen, Auflagen und gegen Widerruf zu ertei-
len, als dies mit Rucksicht auf die Sicherheit der Luftfahrt erforderlich ist. Bei Fligen mit Hange- und
Paragleitern ist beim Uberfliegen von Personen, Gebauden, 6ffentlichen Transportanlagen (Bahnen,
Seilbahnen, Skiliften usw.) und von Freileitungen, jedenfalls ein Mindestabstand von 50 m einzuhal-
ten.

Kommentar

Gemass LVR, 2010 idF BGBI. 2013 Nr Il 106 SERA hat die Republik Osterreich zur Einflihrung eine ,Opt-
Out® Variante gewahlt, daher galt die Verordnung (EG) Nr. 923/2012 (,SERA") zum Unfallzeitpunkt nicht.
Erst ab dem 05.12.2014 waren die ,SERA* glltig.

Die Luftverkehrsregeln (LVR) sind immer anzuwenden. Die LVR unterscheiden nicht zwischen gewerblichen
oder nicht gewerblichen Fliigen. Besonders hervorzuheben ist die Flugvorbereitung, bei der sich der Pilot vor
Beginn eines Fluges auf sorgfaltige Weise mit allen zur Verfiigung stehenden Unterlagen vertraut zu ma-
chen hat. Ein sorgféaltiges Studium der zur Verfugung stehenden Luftfahrtinformationen sowie der neuesten
Wettermeldungen und Wettervorhersagen sowie die entsprechende Planung der Flugroute einschliesslich
mdglicher Auswahlrouten und der dazu notwendigen Betriebsstoffmengen missen beriicksichtigt werden.

Die Mindestflughthe von 500 ft Uber Grund ist im Gegensatz zur Regelung in der JAR-OPS 3 klar geregelt,
siehe dazu auch Kap. 2.6 JAR-OPS 3.
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2.2 LFG, Fassung vom 05.04.2014

Rechtsvorschrift fur Luftfahrtgesetz, Fassung vom 05.04.2014

Langtitel
Bundesgesetz vom 2. Dezember 1957 Uber die Luftfahrt (Luftfahrtgesetz — LFG). StF: BGBI. Nr. 253/1957
(NR: GP VIII RV 307 AB 318 S. 40. BR: S. 128.)

7. Tell

Luftverkehrsunternehmen und Luftfahrzeug-Vermietungsunternehmen

1. Abschnitt Luftverkehrsunternehmen

Genehmigungen

§ 102.

(1) Unternehmen, die im gewerblichen Luftverkehr Fluggéaste, Post und/oder Fracht mit Segelflug-
zeugen, Freiballonen oder Ultraleichtluftfahrzeugen beférdern oder ausschlieRlich Rundflige, mit
denen keine Beftrderung zwischen verschiedenen Flugplatzen verbunden ist, durchfihren wollen,
haben beim Bundesminister fir Verkehr, Innovation und Technologie eine Befdrderungsbewilligung
gemal den 88 104 ff zu beantragen, sofern das Unternehmen nicht bereits eine von einem anderen
Mitgliedstaat der Europaischen Union oder einem durch zwischenstaatliche Vereinbarung gleichge-
stellten Staat erteilte Genehmigung fiir die Durchflihrung dieser Beférderungen innehat. Diese aus-
landische Genehmigung ist an Bord des jeweiligen Luftfahrzeuges mitzufiihren.

(2) Alle anderen Unternehmen, die im gewerblichen Luftverkehr Fluggéaste, Post und/oder Fracht be-
fordern wollen und ihren Hauptgeschaftssitz gemaR Art. 2 Z 26 der Verordnung (EG) Nr. 1008/2008
im Inland haben, missen eine Betriebsgenehmigung geman der Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 in
der jeweils geltenden Fassung beantragen. Zustéandige Genehmigungsbehdérde im Sinne des Art. 2
Z 2 der Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 ist der Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Techno-
logie. Zusténdige nationale Behorde fir die Ausstellung des gemaR der Verordnung (EG) Nr.
1008/2008 erforderlichen Luftverkehrsbetreiberzeugnisses sowie fir die Genehmigungen geman Art.
13 (Leasing) der Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 ist die Austro Control GmbH.

(4) Nicht gewerbliche Flige gegen Ersatz der Selbstkosten mit Luftfahrzeugen, die flr hdchstens
vier Personen im Fluge verwendet werden durfen, und Fliige zum Absetzen von Fallschirmspringern
sowie die gewerbliche Beférderung mit motorisierten Hange- und Paragleitern, Hange- und Paraglei-
tern und Fallschirmen dirfen ohne die Bewilligungen gemaf den Abs. 1 und 2 durchgefihrt werden.
Den Fluggasten ist vom Beforderer eine Bestatigung Uber die Bezahlung des Entgeltes auszustellen,
deren Abschnitt vom Beftrderer zwei Jahre lang aufzubewahren ist.
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8. Teil
Sicherung der Luftfahrt, Betrieb von Zivilluftfahrzeugen und Besondere Sicherheitsmaf3nahmen

2. Abschnitt Verhalten im Luftverkehr
Luftverkehrsregeln

§ 124. (1) Im Luftverkehr ist jedermann verpflichtet, mit der zur Wahrung der Ordnung und Sicherheit erfor-
derlichen Vorsicht, Aufmerksamkeit und Rucksichtnahme vorzugehen.
(2) Der Bundesminister fir Verkehr, Innovation und Technologie hat unter Bedachtnahme auf eine
sichere und rasche Abwicklung des Luftverkehrs und zur Abwehr der der Allgemeinheit aus dem
Luftverkehr drohenden Gefahren die in § 119 bezeichneten Aufgaben der Flugsicherung und das
Verhalten im Luftverkehr, insbesondere
1. die Bewegungen der Luftfahrzeuge im Luftraum und am Boden,
2. die beim Flug einzuhaltenden Flughthen sowie
3. die anzuwendenden Signale und Zeichen durch Verordnung zu regeln. Soweit unions-
rechtliche Bestimmungen tber gemeinsame Luftverkehrsregeln in der Durchfuihrungsverord-
nung (EU) Nr. 923/2012 festgelegt sind, sind diese in der jeweils geltenden Fassung ver-
bindlich. Zusténdige nationale Behorde im Sinne dieser Bestimmungen ist die Austro Control
GmbH. Die auf Grund dieser Bestimmungen zuldssigen nationalen Ubergangsbestimmun-
gen und begleitenden oder ausfiihrenden Regelungen kénnen vom Bundesminister fur Ver-
kehr, Innovation und Technologie unter Bedachtnahme auf die Erfordernisse der Sicherheit
der Luftfahrt mit Verordnung festgelegt werden.

3. Abschnitt Betrieb von Zivilluftfahrzeugen
Betriebsvorschriften

(2) Der Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie hat unter Bedachtnahme auf die Erforder-
nisse der Sicherheit der Luftfahrt die zur Gewahrleistung eines sicheren Betriebes der Zivilluftfahrzeuge er-
forderlichen Betriebsvorschriften durch Verordnung zu regeln. Soweit die Joint Aviation Authorities (JAA)
oder andere internationale Einrichtungen einschlagige Normen verabschiedet haben, kénnen diese fur ver-
bindlich erklart werden. Diese Verordnung kann, soweit es sich als tunlich erweist, in luftfahrtiiblicher Weise
kundgemacht werden. Insbesondere sind zu regeln:

. die Flugplanung und Flugvorbereitung,

. die betrieblichen Verfahren fiir alle Arten von Fligen,

. die Wettermindestbedingungen fiir die Landung und den Start,

. die Zusammensetzung und Ausbildung der Besatzung,

. die Betriebssicherheitsgrenzen fur Luftfahrzeuge (Leistungskategorien),

. die Berticksichtigung von Masse und Schwerpunktlage der Luftfahrzeuge,

. die besondere Ausrustung der Luftfahrzeuge bei Ambulanz- und Rettungsfliigen, bei Fligen Uber
Wasser und unerschlossenen Gebieten sowie bei Hohenfligen und bei Verwendung in Luftver-
kehrsunternehmen,

8. die Ausristung mit Flug- und Navigationsinstrumenten bei Sicht-, Instrumenten- und Nachtfligen,
9. die Funkausriistung der Luftfahrzeuge,

10. die Instandhaltung der Luftfahrzeuge,

11. die maximalen Einsatzzeiten und die minimalen Ruhezeiten fur die Besatzung,

12. die erforderlichen Handbucher und sonstigen Unterlagen sowie die Meldungen an die Luftfahrt-
behorde,

13. ob und unter welchen Voraussetzungen die Austro Control GmbH oder eine auf Grund einer
Ubertragung gemal § 140b zustandige Behorde allgemeine im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt
erforderliche oder tunliche Anweisungen oder Hinweise (Betriebstichtigkeitsanweisungen oder Be-
triebstlichtigkeitshinweise) im Hinblick auf den sicheren Betrieb von Zivilluftfahrzeugen in luftfahrtib-
licher Weise vorzuschreiben bzw. zu veroffentlichen hat und

14. die zur Vermeidung von rechtswidrigen Eingriffen zu treffenden MaRnahmen.
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Kommentar

Das Luftfahrtgesetz regelt die Genehmigungen von Luftfahrtunternehmen die gewerblich operieren wollen.
Ohne entsprechend behérdlich ausgestellter Genehmigung ist ein gewerbliches Betreiben eines Luftfahr-
zeuges nicht moglich.

Ebenso geregelt werden sog. nicht gewerbliche ,Selbstkostenflige®, die die Mithahme von Passagieren er-
moglichen, die sich am Ersatz der Selbstkosten (zb. Kraftstoff) mitbeteiligen. Dabei sei die Einschrankung
auf Luftfahrzeuge fur eine Verwendung von hdchstens 4 Personen erwahnt. Diese Regelung wurde in der
folgenden Zeit dahingehend erweitert, indem klargestellt wurde, dass die Selbstkosten auch auf den Piloten
aufzuteilen sind.

Das LFG zielt weiters auf das Verhalten im Luftverkehr ab und regelt den Betrieb von Luftfahrzeugen mit
dem klaren Verweis auf die unionsweiten Luftverkehrsregeln (SERA) aus der Durchfuhrungsverordnung Nr.
923/2012, die aber aufgrund der zuvor erwdhnten Opt-Out Regelung zum Unfallszeitpunkt noch nicht in Kraft
waren.

Die angefuhrten ,Betriebsvorschriften“ (Punkte 1-14) sollen durch entsprechende Verordnungen geregelt
werden. Dies geschieht in weiterer Folge in der AOCV.
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2.3 Verordnung (EG) Nr. 216/2008 gemeinsame Vorschriften fur die Zivilluftfahrt

VERORDNUNG (EG) Nr. 216/2008 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

vom 20. Februar 2008 zur Festlegung gemeinsamer Vorschriften fur die Zivilluftfahrt und zur Errich-
tung einer Europdischen Agentur fur Flugsicherheit, zur Aufhebung der Richtlinie 91/670/EWG des
Rates, der Verordnung (EG) Nr. 1592/2002 und der Richtlinie 2004/36/EG

(7) Luftfahrttechnische Erzeugnisse, Teile und Ausristungen, gewerbliche Luftverkehrsbetreiber sowie Pilo-
ten und Personen, Erzeugnisse und Organisationen, die bei deren Ausbildung und flugmedizinischen Unter-
suchung eingesetzt werden bzw. mitwirken, sollten zugelassen oder lizenziert werden, sobald deren Uber-
einstimmung mit grundlegenden Anforderungen feststeht, die von der Gemeinschaft nach den Normen und
empfohlenen Verfahren des Abkommens von Chicago festgelegt werden. Die Kommission sollte ermachtigt
werden, die erforderlichen Durchfihrungsvorschriften in Bezug auf die Festlegung der Bedingungen fur die
Erteilung der Zeugnisse oder der Bedingungen, unter denen das Zeugnis durch eine Erklarung tber die Be-
fahigung ersetzt werden kann, zu erarbeiten, wobei die mit den verschiedenen Betriebsarten verbundenen
Risiken, wie beispielsweise bestimmte Arten von Luftarbeitseinséatzen und lokale Flige mit kleinen Luftfahr-
zeugen, zu berlcksichtigen sind.

(8) Fur den nichtgewerblichen Bereich sollten die Betriebs- und Lizenzierungsvorschriften auf die Komplexi-
tat des Luftfahrzeugs zugeschnitten sein, und es sollte eine entsprechende Begriffsbestimmung festgelegt
werden.

KAPITEL |

GRUNDSATZE

Artikel 1 Geltungsbereich
(1) Diese Verordnung gilt fur

b) Personen und Organisationen, die mit dem Betrieb von Luftfahrzeugen befasst sind.

Artikel 3 Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieser Verordnung bezeichnet der Ausdruck

h) ,Betreiber” eine juristische oder natiirliche Person, die ein oder mehrere Luftfahrzeuge betreibt oder zu
betreiben beabsichtigt;

i) ,gewerbliche Tétigkeit” den Betrieb eines Luftfahrzeugs gegen Entgelt oder sonstige geldwerte Gegenleis-
tungen, der der Offentlichkeit zur Verfiigung steht oder der, wenn er nicht der Offentlichkeit zur Verfiigung
steht, im Rahmen eines Vertrags zwischen einem Betreiber und einem Kunden erbracht wird, wobei der
Kunde keine Kontrolle Uber den Betreiber ausiibt;

KAPITEL Il
GRUNDLEGENDE ANFORDERUNGEN
Artikel 8 Flugbetrieb

(1) Der Betrieb von Luftfahrzeugen im Sinne von Artikel 4 Absatz 1 Buchstaben b und ¢ muss den in Anhang
IV aufgefiihrten grundlegenden Anforderungen geniigen.

(2) Sofern in den Durchfuhrungsbestimmungen nichts anderes festgelegt ist, miissen Betreiber, die eine
gewerbliche Tatigkeit austiben, nachweisen, dass sie Uber die Befahigung und die Mittel zur Wahrnehmung
der Verantwortlichkeiten verfligen, die mit ihren Sonderrechten verbunden sind. Diese Beféhigung und diese
Mittel werden durch das Ausstellen eines Zeugnisses anerkannt. Die dem Betreiber gewéhrten Sonderrechte
sowie der Umfang des Betriebs sind darin zu vermerken.
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(3) Sofern in den Durchfiihrungsbestimmungen nichts anderes festgelegt ist, miissen Betreiber, die mit dem
nichtgewerblichen Betrieb von technisch komplizierten motorgetriebenen Luftfahrzeugen befasst sind, ihre
Befahigung und ihre Mittel zur Wahrnehmung der Verantwortlichkeiten, die mit dem Betrieb der Luftfahrzeu-
ge verbunden sind, in einer Erklarung angeben.

ANHANG IV
Grundlegende Anforderungen an den Flugbetrieb gemaf Artikel 8

1. Allgemeines

1l.a. Ein Flug darf nur dann durchgefuhrt werden, wenn die Besatzungsmitglieder und gegebenenfalls das
gesamte sonstige an der Vorbereitung und Durchfihrung des Fluges beteiligte Betriebspersonal mit den
Gesetzen, Vorschriften und Verfahren vertraut sind, die fir die Wahrnehmung ihrer Aufgaben mafigebend
sind und fir die zu Uberfliegenden Gebiete, die fir den Anflug vorgesehenen Flugplatze und die damit zu-
sammenhangenden Flugsicherungseinrichtungen gelten.

1.b. Ein Flug muss so durchgefiihrt werden, dass die im Flughandbuch oder erforderlichenfalls im Betriebs-
handbuch spezifizierten Betriebsverfahren fir die Vorbereitung und Durchfihrung des Fluges befolgt wer-
den. Hierzu mussen Priflisten vorliegen, die von den Besatzungsmitgliedern je nach Gegebenheit in allen
Betriebsphasen des Luftfahrzeugs unter normalen und auf3ergewdhnlichen Bedingungen sowie in Notféllen
benutzt werden. Fir alle nach verniinftigem Ermessen vorhersehbaren Notféalle missen Verfahren festgelegt
werden.

1.c. Vor jedem Flug sind die Aufgaben und Pflichten jedes Besatzungsmitglieds festzulegen. Der Komman-
dant ist flr den Betrieb und die Sicherheit des Luftfahrzeugs sowie fiir die Sicherheit aller an Bord befindli-
chen Besatzungsmitglieder, Fluggaste und Frachtstiicke verantwortlich.

1.e. Alle Daten, Dokumente, Unterlagen und Informationen, die zur Aufzeichnung der Einhaltung der in Ab-
schnitt 5.c genannten Bedingungen benétigt werden, sind fur jeden Flug bereitzustellen und fir einen der Art
des Betriebs angemessenen Mindestzeitraum aufzubewahren.

2. Flugvorbereitung
2.a. Ein Flug darf nur angetreten werden, wenn mit allen nach verninftigem Ermessen verfligbaren Mitteln
festgestellt worden ist, dass alle nachfolgenden Bedingungen erfillt sind:
2.a.1. Fur die Durchfuhrung des Fluges sind unter Berticksichtigung der vorhandenen AIS Unterla-
gen des Flugberatungsdienstes (Aeronautical Information Services) alle geeigneten Einrichtungen
vorhanden, die unmittelbar fir den Flug und fir den sicheren Betrieb des Luftfahrzeugs erforderlich
sind, einschlieB3lich Sprechfunkeinrichtungen und Navigationshilfen.
2.a.2. Die Besatzung muss mit der Unterbringung und dem Gebrauch der jeweiligen Sicherheits- und
Notausristung vertraut sein, und die Fluggaste mussen dariiber unterrichtet sein. Mithilfe konkreter
Angaben missen der Besatzung und den Fluggasten ausreichende weiter gehende Informationen
zu Notverfahren und zum Gebrauch der Sicherheitsausriistung bereitgestellt werden.
2.a.3. Der Kommandant muss sich davon Uberzeugt haben, dass
i) das Luftfahrzeug gemaf Abschnitt 6 lufttiichtig ist,
i) das Luftfahrzeug, sofern erforderlich, ordnungsgemaf registriert ist und sich die entspre-
chenden Zeugnisse an Bord befinden,
iii) die gemal Abschnitt 5 fir die Durchfihrung des Fluges erforderliche Instrumentierung
und Ausristung im Luftfahrzeug installiert und betriebsbereit ist, sofern in der geltenden
Mindestausristungsliste (Minimum Equipment List, MEL) oder gleichwertigen Dokumenten
keine Ausnahme vorgesehen ist,
iv) die Masse des Luftfahrzeugs und die Schwerpunktlage so sind, dass der Flug innerhalb
der in den Lufttichtigkeitsunterlagen vorgeschriebenen Grenzen durchgefiihrt werden kann,
v) das gesamte Handgepack, das gesamte aufgegebene Gepéack und die gesamte Fracht
ordnungsgeman verteilt und gesichert sind und
vi) die in Abschnitt 4 genannten Betriebsgrenzen des Luftfahrzeuges wahrend des Fluges zu
keiner Zeit Uberschritten werden.
2.a.4. Die Flugbesatzung muss uber Informationen zu den Wetterbedingungen am Startflugplatz, am
Bestimmungsflugplatz und gegebenenfalls an Ausweichflugplatzen sowie entlang der Flugstrecke
verfigen. Besondere Aufmerksamkeit ist potenziell gefahrlichen atmosphéarischen Bedingungen zu
schenken.
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2.a.6. Fur einen Flug nach Sichtflugregeln missen die Wetterbedingungen entlang der Flugstrecke
eine Einhaltung dieser Flugregeln ermdglichen. Fir einen Flug nach Instrumentenflugregeln missen
ein Bestimmungsflugplatz und gegebenenfalls ein oder mehrere Ausweichflugplatze ausgewahlt
werden, auf denen das Luftfahrzeug landen kann, und zwar unter besonderer Berticksichtigung der
Wettervorhersagen, der Verfligbarkeit von Flugsicherungsdiensten, der Verfligbarkeit von Bodenein-
richtungen sowie der Instrumentenflugverfahren, die von dem Staat zugelassen sind, in dem sich der
Bestimmungs- und/oder Ausweichflugplatz befindet.

2.a.7. Die an Bord mitgefiihrte Kraftstoff- und Olmenge muss ausreichen, um den beabsichtigten
Flug sicher durchfihren zu kdnnen, wobei die Wetterbedingungen, etwaige die Leistung des Luft-
fahrzeugs beeinflussende Elemente sowie erwartete Verzdgerungen wahrend des Fluges zu be-
ricksichtigen sind. Daruber hinaus muss fir unvorhergesehenen Mehrverbrauch eine Kraftstoffre-
serve mitgefuhrt werden. Gegebenenfalls sind Verfahren fur das Kraftstoffmanagement wéahrend des
Fluges festzulegen.

3. Flugbetrieb
3.a.9. Die vorgeschriebenen Verfahren fir das Kraftstoffmanagement wahrend des Fluges sind ge-
gebenenfalls anzuwenden.

4. Flugzeugleistung und Betriebsgrenzen

4.a. Ein Luftfahrzeug muss in Ubereinstimmung mit seinen Lufttiichtigkeitsunterlagen und allen damit zu-
sammenhangenden Betriebsverfahren und Betriebsgrenzen, wie sie im genehmigten Flughandbuch bzw.
gleichwertigen Unterlagen aufgefuhrt sind, betrieben werden. Das Flughandbuch bzw. gleichwertige Unter-
lagen missen der Besatzung zur Verfligung stehen und fir jedes Luftfahrzeug auf dem aktuellen Stand ge-
halten werden.

6. Erhaltung der Lufttiichtigkeit
6.a. Das Luftfahrzeug darf nur dann betrieben werden, wenn folgende Bedingungen erfullt sind:
i) Das Luftfahrzeug befindet sich in einem lufttiichtigen Zustand,
ii) die fur den beabsichtigten Flug erforderliche Betriebs- und Notausristung ist betriebsbereit,
iil) das Lufttlichtigkeitszeugnis des Luftfahrzeugs ist gultig, und
iv) die Instandhaltung des Luftfahrzeugs wurde in Ubereinstimmung mit dem Instandhaltungspro-
gramm durchgefihrt.

8. Zusatzliche Anforderungen fur den gewerblichen Betrieb und flr den Betrieb technisch komplizier-
ter motorgetriebener Luftfahrzeuge
8.a. Fiur den gewerblichen Betrieb und den Betrieb technisch komplizierter motorgetriebener Luftfahrzeuge
missen folgende Bedingungen erfillt sein:
8.a.1. Der Betreiber verfiigt entweder direkt oder indirekt durch Vertrage tber die fir den Umfang
und das Spektrum des Betriebs erforderlichen Mittel. Hierzu zahlen unter anderem Luftfahrzeuge,
Einrichtungen, Managementstruktur, Personal, Ausristung, Dokumentierung der Aufgaben, Verant-
wortlichkeiten und Verfahren, Zugang zu einschlagigen Daten und Fuhrung von Aufzeichnungen.
8.a.2. Der Betreiber setzt nur ausreichend qualifiziertes und geschultes Personal ein und fuhrt stan-
dig Schulungs- und Uberpriifungsprogramme fur die Besatzungsmitglieder und anderes mafRgebli-
ches Personal durch.
8.a.3. Der Betreiber erstellt eine MEL oder ein gleichwertiges Dokument unter Bertcksichtigung fol-
gender Voraussetzungen:
i) Das Dokument muss Anweisungen fir den Betrieb des Luftfahrzeugs unter genau vorge-
gebenen Bedingungen enthalten, unter denen bestimmte Instrumente, Ausristungsteile oder
Funktionen zu Beginn des Fluges abgeschaltet sind,
ii) das Dokument muss fir jedes einzelne Luftfahrzeug unter Bertcksichtigung der jeweiligen
Betriebs- und Instandhaltungsbedingungen des Betreibers erstellt werden, und
i) die Mindestausriistungsliste (MEL) muss auf der Grundlage der Basis-
Mindestausrustungsliste (MMEL), sofern diese vorhanden ist, erstellt werden und darf nicht
weniger einschrankend sein als die MMEL.
8.a.4. Der Betreiber fUhrt ein Managementsystem ein und erhélt es aufrecht, um die Einhaltung der
grundlegenden Anforderungen fiir den Betrieb zu gewahrleisten; ferner strebt er die fortlaufende
Verbesserung dieses Systems an, und
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8.a.5. der Betreiber legt ein Unfallverhiitungs- und Sicherheitsprogramm einschliel3lich einer Rege-
lung fur die Meldung von Vorféllen fest, die im Rahmen des Managementsystems zu verwenden ist,
um einen Beitrag zur standigen Verbesserung der Betriebssicherheit zu leisten, und wendet dieses
Programm kontinuierlich an.
8.b. Der gewerbliche Betrieb und der Betrieb technisch komplizierter motorgetriebener Luftfahrzeuge dirfen
nur gemaf einem Betriebshandbuch des Betreibers erfolgen. Dieses Handbuch muss fir sémtliche betrie-
bene Luftfahrzeuge alle erforderlichen Anweisungen, Informationen und Verfahren enthalten, die fur das
Betriebspersonal zur Wahrnehmung seiner Aufgaben erforderlich sind. Beschrankungen hinsichtlich Flug-
zeit, Flugdienstzeitraumen und Ruhezeiten fir die Besatzungsmitglieder sind auszuweisen. Das Betriebs-
handbuch und seine Uberarbeiteten Fassungen missen mit dem genehmigten Flughandbuch im Einklang
stehen und gegebenenfalls gedndert werden.
8.c. Der Betreiber muss gegebenenfalls Verfahren festlegen, um die Folgen eines stérenden Verhaltens von
Fluggasten fur den sicheren Flugbetrieb auf ein Mindestmal3 zu begrenzen.
8.d. Der Betreiber muss an das Luftfahrzeug und die Art des Betriebs angepasste Gefahrenabwehrpro-
gramme erarbeiten und aufrechterhalten, die insbesondere Folgendes umfassen:
i) Sicherheit des Cockpits,
i) Prufliste zur Durchsuchung des Luftfahrzeugs,
iif) Schulungsprogramme,
iv) Schutz von elektronischen Systemen und Computersystemen zur Verhinderung von vorsatzlichen
Eingriffen in das System und Zerstérungen und
v) Meldeverfahren bei widerrechtlichen Eingriffen.
Wenn GefahrenabwehrmafRnahmen die Betriebssicherheit beeintrachtigen kénnen, sind die Risiken zu be-
werten und geeignete Verfahren zur Minderung der Sicherheitsrisiken zu entwickeln; dazu ist unter Umstan-
den der Einsatz einer Spezialausristung erforderlich.
8.e. Der Betreiber muss einen Luftfahrzeugfiihrer aus der Flugbesatzung als Kommandanten benennen.
8.f. Um Ermidungen zu verhindern, ist ein Dienstplansystem aufzustellen. Fir einen Flug oder eine Abfolge
von Fligen sind im Rahmen dieses Dienstplansystems die Flugzeit, Flugdienstzeitraume, Dienstzeitraume
und angepasste Ruhezeiten vorzusehen. Bei innerhalb des Dienstplansystems festgelegten Beschrankun-
gen sind alle wichtigen Faktoren zu bertcksichtigen, die zu Ermidung beitragen, wie insbesondere die An-
zahl der Flugsektoren, eine Uberschreitung von Zeitzonen, Schlafmangel, die Unterbrechung des Tages-
rhythmus, Nachtarbeit, Positionierungsfliige, kumulative Dienstzeit flir bestimmte Zeitraume, Aufteilung zu-
gewiesener Aufgaben zwischen Besatzungsmitgliedern sowie auch die Bereitstellung aufgestockter Besat-
zungen.
8.g. Die in den Abschnitten 6.a, 6.d und 6.e angefuhrten Aufgaben missen von einer fur die Erhaltung der
Lufttlichtigkeit zustéandigen Organisation kontrolliert werden, die neben den in Anhang | Abschnitt 3.a ge-
nannten Anforderungen folgende Bedingungen erfullen muss:
i) Sie muss zur Instandhaltung von Erzeugnissen, Teilen und Ausristungen unter ihrer Verantwor-
tung qualifiziert sein oder einen Vertrag mit einer qualifizierten Organisation flr diese Erzeugnisse,
Teile und Ausristungen abgeschlossen haben, und
i) sie muss ein Organisationshandbuch erstellen, in dem fiir den Gebrauch durch das betreffende
Personal und dessen Anleitung eine Beschreibung aller Verfahren der Organisation zur Erhaltung
der Lufttlchtigkeit enthalten sind, gegebenenfalls einschlie3lich einer Beschreibung der Verwal-
tungsvereinbarungen zwischen der Organisation und der zugelassenen Instandhaltungsorganisation.

Kommentar
Die Verordnung (EG) Nr. 216/2008 legt unter anderem Vorschriften fiir den gewerblichen Betrieb von Luft-
fahrzeugen nieder. Davon umfasst sind Luftfahrzeuge und dazugehoriges Personal sowie notwendige Li-

zenzen in der gesamten EU.

Zum ersten Mal wird auch von Ausnahmen fur den nichtgewerblichen Betrieb gesprochen, also eine Unter-
scheidung zum gewerblichen Betrieb getroffen.

Die Verordnung spricht bereits vom ,Betreiber” und von der ,gewerblichen Tatigkeit".
In Artikel 8 in Kapitel Il und im Anhang IV dazu werden die Anforderungen an den Flugbetrieb umfassend

dargelegt. Die Bedeutung dieser Verordnungen fir einen gewerblichen Hubschrauberflug im Jahr 2014 sol-
len hier néher beleuchtet werden.
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e Betreiber missen die Beféahigung und die Mittel zur Wahrnehmung der Verantwortlichkeiten nach-

weisen.

e Fur den nichtgewerblichen Betrieb gilt hingegen: ,Sofern in den Durchfiihrungsbestimmungen nichts
anderes festgelegt ist, missen Betreiber, die mit dem nichtgewerblichen Betrieb von technisch kom-
plizierten motorgetriebenen Luftfahrzeugen befasst sind, ihre Beféahigung und ihre Mittel zur Wahr-
nehmung der Verantwortlichkeiten, die mit dem Betrieb der Luftfahrzeuge verbunden sind, in einer
Erklarung angeben.“ Dies kann als entsprechende Lockerung gegeniiber dem gewerblichen Betrieb

angesehen werden.

e Die Regelung des gewerblichen Flugbetriebes umfasst:

o Allgemeiner Teil

= Alle Teilnehmer mussen ihre Regeln, Aufgaben und Pflichten kennen
= Die Flugdurchfihrung erfolgt gemass einem zugelassenen Handbuch
= Die Dokumentation muss vorhanden und in Ordnung sein

o Flugvorbereitung
= Ein Flug darf nur durchgefiihrt werden, wenn er auch als durchfuhrbar gilt
= Sicherheits- und Notausriistung ist mitzufihren
= Der Kommandant muss sich tGiberzeugen, dass

das LFZ lufttiichtig ist

der Schwerpunkt innerhalb der erlaubten Grenzen liegt

die Betriebsgrenzen jederzeit eingehalten werden

die Wetterbedingungen kein Hindernis darstellen

eine Unterscheidung Sichtflug-Instrumentenflug getroffen und eingehalten
wird

die bendtigten Kraftstoffmengen inkl. Wetterprobleme oder anderer potenti-
eller Mehrverbrauch berlcksichtigt werden

o Eigentlicher Flugbetrieb und Einhaltung der Luftverkehrsregeln
= Die Besatzung befindet sich auf den dafiir vorgesehenen Sitzplatzen

Die Abstande zu anderen LFZ werden eingehalten

Notféalle werden entsprechend abgehandelt

Die Handhabe der Fluggaste erfolgt gemass Betreibervorschriften

Das Kraftstoffmanagement wahrend dem Flug wird entsprechend durchgefihrt

o Flugleistungen und Betriebsgrenzen )
=  Muss gemass Handbulchern erfolgen und es darf keine Uberschreitunen geben

o Lufttlichtigkeit

= Muss gegeben sein

o Zusatzliche Anforderungen
= Ein Betriebshandbuch fir den gewerblichen Betrieb in dem geregelt sind:

Management
Personal

Struktur
Dokumentation

MEL
Sicherheitsprogramm
Unfallverhiitung
Gefahrenabwehrprogramm
Sicherheit
Ruhezeiten
Dienstzeiten

CAMO
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Zusammenfassend liefert die Verordnung (EG) Nr. 216/2008 eine klare Regelung fir den gewerblichen Be-
trieb mit der Anfiihrung von Ausnahmen fur den nichtgewerblichen Betrieb aber noch keine klaren Regelun-
gen fur den nicht gewerblichen Betrieb.

Abgesehen von der Festlegung organisatorischer Anforderungen zb. an das Personal, die Dokumentation,
die Flugvorbereitung etc, wird zu den notwendigen Betriebsstoffmengen bereits detaillierter ausgefuhrt:

Die an Bord mitgefiihrte Kraftstoff- und Olmenge muss ausreichen, um den beabsichtigten Flug sicher
durchfiihren zu kénnen, wobei die Wetterbedingungen, etwaige die Leistung des Luftfahrzeugs beeinflus-
sende Elemente sowie erwartete Verzogerungen wahrend des Fluges zu berlcksichtigen sind. Dartber hin-
aus muss fur unvorhergesehenen Mehrverbrauch eine Kraftstoffreserve mitgefiihrt werden. Gegebenenfalls
sind Verfahren fur das Kraftstoffmanagement wéahrend des Fluges festzulegen.

Der Gesetzgeber verlangt eine umfassende Kraftstoffplanung vor und wéhrend dem gewerblichen Flug, die
die Vermeidung von Kraftstoffmangel im Flug zum Ziel hat und eine sichere Flugdurchfihrung ermdglichen
soll.
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2.4 Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 gemeinsame Vorschriften fir die Durchfihrung
von Luftverkehrsdiensten in der Gemeinschaft

VERORDNUNG (EG) Nr. 1008/2008 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 24.
September 2008 Gber gemeinsame Vorschriften fur die Durchfihrung von Luftverkehrsdiensten in
der Gemeinschaft (Neufassung)

KAPITEL |
ALLGEMEINE BESTIMMUNGEN

Artikel 1 Gegenstand

(1) Diese Verordnung regelt die Genehmigung von Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft, das Recht von
Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft, innergemeinschatftliche Flugdienste durchzufiihren, und die Preis-
festsetzung fir innergemeinschatftliche Flugdienste.

durchgangige Uberwachung der Einhaltung der Anforderungen von Betriebsgenehmigungen aller Luftfahrt-
unternehmen der Gemeinschaft zu gewahrleisten

KAPITEL Il
BETRIEBSGENEHMIGUNG

Artikel 3 Betriebsgenehmigung

(1) Kein in der Gemeinschaft niedergelassenes Unternehmen darf Fluggaste, Post und/oder Fracht im ge-
werblichen Luftverkehr beférdern, wenn ihm nicht eine entsprechende Betriebsgenehmigung erteilt worden
ist. Ein Unternehmen, das die Voraussetzungen dieses Kapitels erfllt, hat Anspruch auf Erteilung einer Be-
triebsgenehmigung.

Artikel 4 Bedingungen fir die Erteilung einer Betriebsgenehmigung
Einem Luftfahrtunternehmen wird von der zustandigen Genehmigungsbehérde eines Mitgliedstaats eine
Betriebsgenehmigung erteilt, sofern

d) seine Haupttatigkeit die Durchfiihrung von Flugdiensten ist, sei es allein oder in Verbindung mit jeder
sonstigen Form des gewerblichen Betriebs von Luftfahrzeugen oder der Instandsetzung und Wartung von
Luftfahrzeugen;

Artikel 6 Luftverkehrsbetreiberzeugnis (AOC)

(1) Voraussetzung fiir die Erteilung und die Gultigkeit einer Betriebsgenehmigung ist stets der Besitz eines
glltigen Luftverkehrsbetreiberzeugnisses, in dem die unter die Betriebsgenehmigung fallenden Tatigkeiten
festgelegt sind.

(2) Jede Anderung des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses eines Luftfahrtunternehmens der Gemeinschaft ist
gegebenenfalls in der Betriebsgenehmigung zu beriicksichtigen.

Kommentar

Die Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 regelt die Genehmigung von Luftfahrtunternehmen in der EU und erklart
grundsatzlich die Anforderung einer Betriebsgenehmigung fir den gewerblichen Betrieb. Diese Genehmi-
gung setzt wiederum ein AOC (Air Operator Certificate, Luftverkehrsbetreiberzeugnis) voraus. Es wird dies-
beziiglich auf die Luftverkehrsbetreiberzeugnis-Verordnung AOCV verwiesen.
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2.5 AOCV 2008, Fassung vom 05.04.2014

Verordnung des Bundesministers fur Verkehr, Innovation und Technologie betreffend die Vorausset-
zungen fur die Erteilung und Aufrechterhaltung des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses (AOC) 2008
(Luftverkehrsbetreiberzeugnis-Verordnung 2008 — AOCV 2008)

1. Allgemeiner Teil

Geltungsbereich

81 (1) Diese Verordnung regelt die flugbetrieblichen und technischen Grundlagen fir das Luftverkehrs-
betreiberzeugnis (Air Operator Certificate — AOC) als Voraussetzung fur die Erteilung und Aufrecht-
erhaltung einer Betriebsgenehmigung fiur den gewerblichen Luftverkehr im Sinne der Verordnung
Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 Uber gemeinsame Vorschriften fur die Durchfihrung von Luftver-
kehrsdiensten in der Gemeinschaft, ABI. Nr. L 293 vom 31.10.2008 S. 3, in der jeweils geltenden
Fassung.

(2) Ein AOC darf von der zustandigen Behorde nur ausgestellt oder verlangert werden, wenn ein Un-
ternehmen die Voraussetzungen dieser Verordnung und des Anhanges Ill der Verordnung (EWG)
Nr. 3922/91 des Rates zur Harmonisierung der technischen Vorschriften und Verwaltungsverfahren
in der Zivilluftfahrt ABI. Nr. 373 vom 31.12.1991 S. 4 in der jeweils geltenden Fassung (in der Folge:
,EUOPS*) oder der JAR-OPS 3 in der jeweils verlautbarten geltenden Fassung, sowie der Verord-
nung (EG) Nr. 2042/2003 vom 20. November 2003 lber die Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit von
Luftfahrzeugen und luftfahrttechnischen Erzeugnissen, Teilen und Ausristungen und die Erteilung
von Genehmigungen fur Organisationen und Personen, die diese Tatigkeiten ausfihren, ABI. Nr. L
315 vom 28.11.2003, S. 1 und der Zivilluftfahrzeug- und Luftfahrtgerat-Verordnung 2005 (ZLLV
2005), BGBI. II Nr. 424/2005 in der jeweils geltenden Fassung erfullt. Die von der zustandigen Be-
hérde und von den Joint Aviation Authorities veroffentlichten Interpretationen und Erlauterungen zu
JAR-OPS 1 und 3 sollen bei der Nachweisflihrung beachtet werden. Der Antragsteller kann von die-
sen Interpretationen und Erlauterungen in begriindeten Fallen abweichen.

Ausnahmebestimmungen
(3) Soweit die EU-OPS bzw. die JAR-OPS 3 Verweise auf die JAR-FCL enthalten, sind die entspre-
chenden Bestimmungen der Zivilluftfahrtpersonalverordnung 2006 (ZLPV 2006), BGBI. Il Nr.
205/2006 in der jeweils geltenden Fassung anzuwenden.

Organisation von Luftfahrtunternehmen

§ 5. (1) Das Luftfahrtunternehmen hat unbeschadet der Bestimmungen der EU-OPS und der JAROPS 3
1. im Betriebshandbuch (Operations Manual — OM), Teil A, zuséatzlich zu den geforderten
Fachbereichsleitern Stellvertreter zu benennen oder in der Organisation eine Stellvertreter-
regelung zu treffen und
2. das sonstige flugbetriebliche und technische Personal in einem Stellenbesetzungsplan der
zustandigen Behorde bekannt zu geben.

Einverstandniserklarung

§7. (1) Personen, die in den Fachbereichen Flugbetrieb, Instandhaltungssystem, Bodenbetrieb oder
Schulung der Besatzung fir Tatigkeiten, welche Einfluss auf die Flugsicherheit haben kdénnen, ein-
gesetzt werden, aber nicht ausschlieZlich in diesem Unternehmen beschéftigt sind, haben samtliche
Arten von beruflichen Tatigkeiten und die jeweiligen Dienstzeiten allen betroffenen Unternehmen be-
kannt zu geben. Die anderen beruflichen Tatigkeiten diirfen nur ausgelibt werden, wenn das Luft-
fahrtunternehmen bzw. — bei Einsatz in mehreren Luftfahrtunternehmen — die betroffenen Luftfahrt-
unternehmen dem schriftlich zugestimmt haben. Eine solche Zustimmung darf nur erteilt werden,
wenn sichergestellt ist, dass das in Frage kommende Personal die im jeweiligen Betriebshandbuch
(OM) festgelegten Flug-, Dienst- und Ruhezeitenregelungen einhalt. Das in Frage kommende Per-
sonal ist verpflichtet, den betroffenen Luftfahrtunternehmen die Einhaltung dieser Bestimmungen je-
weils schriftlich zu bestatigen.
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(2) Das Luftfahrtunternehmen ist dafur verantwortlich, dass vom flugbetrieblichen Personal (8 13
Abs. 1) die Regelungen Uber Flug-, Dienst— und Ruhezeiten, auch unter Berucksichtigung der au-
Rerhalb des Luftfahrtunternehmens geleisteten Tétigkeiten, eingehalten werden.

(3) Piloten, die anderen beruflichen Téatigkeiten nachgehen, aber den betroffenen Luftfahrtunterneh-
men die Einhaltung der erforderlichen Ruhezeiten nicht nachweisen, bzw. au3erhalb der betroffenen
Luftfahrtunternehmen durchgefiihrte Flige nicht bekannt geben, dirfen im gewerblichen Flugbetrieb
nicht eingesetzt werden.

2. Besonderer Teil
A. Flugbetrieb

Flugscheine (Tickets)

§12.

(1) Es durfen nur Personen beférdert werden, fir die ein Flugschein — allenfalls auch in elektroni-
scher Form (ETIX) — ausgestellt wurde, auf dem in geeigneter Weise auf die Haftungsverpflichtun-
gen aus dem Beforderungsvertrag hingewiesen wird. Ausgenommen davon sind Rettungsflige im
Sinne der Zivilluftfahrzeug-Ambulanz- und Rettungsflugverordnung (ZARV - 1985) BGBI. Nr.
126/1985 in der jeweils geltenden Fassung.

(4) Werden Fluge auRRerhalb der Betriebsgenehmigung des Luftfahrtunternehmens durchgefihrt,
sind die beférderten Personen vor Antritt des Fluges vom verantwortlichen Piloten nachweislich dar-
Uber zu informieren, dass es sich nicht um einen gewerblichen Flug im Rahmen des Luftfahrtunter-
nehmens handelt.

Flugbetriebliches Personal

§13.

§ 14.

(3) Die von einem Luftfahrtunternehmen fir Hubschrauber eingesetzten verantwortlichen Piloten
sowie alle Piloten, die AuRRenlasttransporte durchflihren, missen unbeschadet der in den JAR-OPS
3 und in der Zivilluftfahrt-Personalverordnung 2006 (ZLPV 2006), BGBI. Il Nr. 205/2006 normierten
Voraussetzungen Mindestqualifikationen erfillen, die von der zustéandigen Behdrde festzulegen und
in luftfahrtiblicher Weise zu verlautbaren sind.

(1) Die fur den Einsatz in Luftfahrtunternehmen vorgesehenen Piloten haben unbeschadet der Best-
immungen der Zivilluftfahrt-Personalverordnung 2006 (ZLPV 2006), BGBI. Il Nr. 205/2006 in der je-
weils geltenden Fassung, vor ihrem ersten Einsatz einen Uberpriifungsflug in Form eines Profi-
ciency-Checks sowie in der Folge halbjahrlich auf jedem Luftfahrzeugmuster, auf der sie im Unter-
nehmen verwendet werden, einen Proficiency-Check unter Aufsicht eines Prifers oder Hubschrau-
berfluglehrers (Prifer fir FCL 2) einwandfrei auszufiihren.

(3) Verwendet das Luftfahrtunternehmen Flugzeuge der Flugleistungsklasse A oder C oder Hub-
schrauber der Flugleistungsklasse 1, 2 oder 3, so sind der Checkflug vor dem Einsatz des jeweiligen
Piloten gemaR Abs. 1 im Luftfahrtunternehmen sowie die Befahigungsiberprifungen (Proficiency-
Checks) entweder auf einem synthetischen Ubungsgerat, dessen Verwendung die zustandige Be-
hérde genehmigt hat, oder auf einem Flugzeug bzw. Hubschrauber des betreffenden Musters zu ab-
solvieren.

(5) Uber die Durchfiihrung von Proficiency-Checks auf Luftfahrzeugen, welche nur (iber einen Pilo-
tensitz verfligen und die ausschlie3lich nach Sichtflugregeln betrieben werden, ist das Einverneh-
men mit der zustandigen Behorde herzustellen.

(9) Der Fachbereichsleiter Flugbetrieb oder von diesem besonders erméachtigte Piloten mit der ent-
sprechenden Klassen- oder Musterberechtigung haben — auch ohne vorherige Bekanntgabe — Uber-
prifungen des flugbetrieblichen Personals im Fluge vorzunehmen bzw. zu veranlassen und dariiber
Aufzeichnungen zu fiihren.

(10) Das Luftfahrtunternehmen ist dafir verantwortlich, dass vom flugbetrieblichen Personal die flug-
betrieblich relevanten Bestimmungen, wie insbesondere die im Anhang 1 und 2 geregelten Flug-,
Dienst- und Ruhezeiten, eingehalten werden.
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Flug- und Dienstzeiten und Ruhevorschriften fur Flugbesatzungsmitglieder von Hubschraubern
1. Ziel und Anwendungsbereich

Kommentar

1.1. Das Luftfahrtunternehmen hat fir die Besatzungsmitglieder eine Regelung zur Begrenzung der
Flug- und Dienstzeiten und zu Ruhezeiten festzulegen.
1.2. Das Luftfahrtunternehmen hat fur alle Fliige sicherzustellen, dass

1.2.1. die Regelung zur Begrenzung der Flug- und Dienstzeiten und zu Ruhezeiten in Ein-
klang steht sowohl mit

a) den Bestimmungen dieses Abschnitts als auch

b) allen zusatzlichen Bestimmungen, die von der zustandigen Behorde gemal den Bestim-
mungen dieses Abschnitts zur Aufrechterhaltung der Flugsicherheit angewandt werden;
1.2.2. die Fluge so geplant werden, dass sie innerhalb des erlaubten Flugdienstzeitraums
beendet werden, wobei die fur die Flugvorbereitung notwendige Zeit, die Flugzeiten und die
Aufenthaltszeiten am Boden zu berlicksichtigen sind;

1.2.3. die Dienstplane so frihzeitig ausgearbeitet und bekannt gegeben werden, dass die
Besatzungsmitglieder die Moglichkeit haben, angemessene Ruhezeiten einzuplanen.

1.3. Pflichten des Luftfahrtunternehmens

1.3.1. Das Luftfahrtunternehmen hat fir jedes Besatzungsmitglied die Heimatbasis anzuge-
ben.

1.3.2. Das Luftfahrtunternehmen hat die Beziehung zwischen der Haufigkeit und der Lange
und Abfolge von Flugdienstzeiten und Ruhezeiten zu beachten und die kumulativen Auswir-
kungen von langen Dienstzeiten, die nur von Mindestruhezeiten unterbrochen werden, an-
gemessen zu berlcksichtigen.

1.3.3. Das Luftfahrtunternehmen hat die Dienste so zu planen, dass unerwtinschte Praktiken
wie abwechselnder Tag-/Nachtdienst oder die Positionierung von Besatzungsmitgliedern in
einer Weise, die zu einer ernsthaften Storung etablierter Schlaf-/Arbeitszyklen fuhrt, vermie-
den werden.

1.3.4. Das Luftfahrtunternehmen hat dienstfreie Ortstage einzuplanen und sie den Besat-
zungsmitgliedern im Voraus bekannt zu geben.

1.3.5. Das Luftfahrtunternehmen hat sicherzustellen, dass die Ruhezeiten den Besatzungs-
mitgliedern ausreichend Zeit geben, sich von den Auswirkungen des vorangegangenen
Dienstes zu erholen und zu Beginn der darauf folgenden Flugdienstzeit gut ausgeruht zu
sein.

1.3.6. Das Luftfahrtunternehmen hat sicherzustellen, dass die Flugdienstzeiten so geplant
werden, dass die Besatzungsmitglieder ausreichend ermudungsfrei bleiben kénnen, um ih-
ren Dienst unter allen Umstanden mit befriedigendem Sicherheitsniveau austiben zu kon-
nen.

1.4. Pflichten des Besatzungsmitglieds

1.4.1. Ein Besatzungsmitglied darf keinen Hubschrauber fihren, wenn ihm bewusst ist, dass
es ermidet ist oder die Gefahr der Ermidung besteht, oder es sich so unwohl fihlt, dass der
Flug gefahrdet sein koénnte.

1.4.2. Besatzungsmitglieder sollten die zur Verfigung gestellten Gelegenheiten und Einrich-
tungen flr Ruhepausen bestmdglich nutzen und ihre Ruhezeiten ordnungsgeman planen
und in Anspruch nehmen.

Die AOCV regelt die flugbetrieblichen und technischen Grundlagen fur das Luftverkehrsbetreiberzeugnis (Air
Operator Certificate — AOC) als Voraussetzung fir die Erteilung und Aufrechterhaltung einer Betriebsge-
nehmigung fur den gewerblichen Luftverkehr. Sie erklart, welches Recht anzuwenden ist. Im gegenstandli-
chen Fall wird im allgemeinen Teil auf die Anwendbarkeit der JAR-OPS 3 verwiesen.

Es wird in der AOCV grundsatzlich gefordert:

Betriebshandbuch

Stellenbesetzungsplan im Management System, der Behorde Ubermittelt
Schulungen

Flug-, Dienst- und Ruhezeitenregelungen

Piloten und anderweitige Tatigkeiten
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Fur den Flugbetrieb wird gefordert:
e Flugtickets
e Flugbetriebliches Personal mit Mindestqualifikationen, also Uberpriifungsfliige und regelmaRige Be-
fahigungsuberprifungen entweder am Fluggerét oder an Simulatoren
e Flug und Dienstzeiten sowie Ruhevorschriften. Darin enthalten detaillierte Regelungen zu den Pflich-
ten des Luftfahrtunternehmens beziehungsweise des Betreibers.

In der praktischen Anwendung fir den Flugbetrieb wird fir die gewerbsmagige Beférderung mit Hubschrau-
bern auf die JAR-OPS 3 verwiesen.

Auf nicht gewerbliche Fluge ist die AOCV nicht anzuwenden.
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2.6 JAR-OPS 3 Bestimmungen uber die gewerbsmalige Beforderung von Perso-
nen und Sachen in Hubschraubern (JAR-OPS 3 deutsch), vom 28. Januar 2008

ABSCHNITT B — Allgemeines

JAR-OPS 3.005 Allgemeine Vorschriften
(a) Der Luftfahrtunternehmer darf Hubschrauber zum Zwecke der gewerbsmafigen Beforderung nur
in Ubereinstimmung mit den Bestimmungen von JAR-OPS 3 betreiben.

(c) Jeder Hubschrauber ist in Ubereinstimmung mit den in seinem Lufttiichtigkeitszeugnis enthalte-
nen Angaben und innerhalb der im Flughandbuch enthaltenen zugelassenen Betriebsgrenzen zu be-
treiben. (Siehe Anhang 1 zu JAR-OPS 3.005(c).)

() Flugbetrieb mit Hubschraubern mit einer hdchstzulassigen Startmasse von 3.175 kg oder weni-
ger, mit einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von 9 oder weniger, am Tage und auf Flug-
strecken, auf denen anhand von Sichtmerkmalen am Boden navigiert wird, muss in Ubereinstim-
mung mit den Bestimmungen in JAR-OPS 3 durchgefihrt werden.

Anhang 1 zu JAR-OPS 3.005(f)
Betrieb mit kleinen Hubschraubern (nur nach Sichtflugregeln am Tage)

(7) JAR-OPS 3.255 Kraftstoff. Die Absatze (b) bis (d) missen nicht angewendet werden,
wenn die in JAR-OPS 3.255(a) geforderte Kraftstoffberechnung sicherstellt, dass bei Been-
digung des Fluges oder einer Reihe von Fligen der verbleibende Kraftstoff mindestens der
Menge entspricht, die fur 30 Minuten Flugzeit mit normaler Reisefluggeschwindigkeit aus-
reicht (diese Flugzeit darf auf 20 Minuten reduziert werden, wenn in einem Gebiet geflogen
wird, in dem jederzeit eine sichere Landung mdglich ist). Die Kraftstoffendreserve muss zur

Erfullung der Bestimmungen von JAR-OPS 3.375(c) im Betriebshandbuch angegeben sein.

(10) JAR-OPS 3.290 Flugvorbereitung.
(i) Far ortlich nicht begrenzten Flugbetrieb:
(A) JAR-OPS 3.290(a). Nutzung eines vereinfachten Formulars in Abhan-
gigkeit vom durchgefiihrten Flugbetrieb.

(11) JAR-OPS 3.375 Kraftstoffmanagement wahrend des Fluges. Anhang 1 zu JAR-OPS
3.375 braucht nicht angewendet zu werden (siehe (d)(14) unten).

(14) Anhang 1 zu JAR-OPS 3.375 Kraftstoffmanagement wahrend des Fluges. Entfallt.

JAR-OPS 3.020 Gesetze, Vorschriften und Verfahren - Pflichten des Luftfahrtunternehmers
(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass:
(1) die Mitarbeiter auf die Einhaltung der fiir die Wahrnehmung ihrer Aufgaben mal3geben-
den Gesetze, Vorschriften und Verfahren der vom Flugbetrieb betroffenen Staaten hinge-
wiesen werden,
(2) die Besatzungsmitglieder mit den fir die Wahrnehmung ihrer Aufgaben mafRgebenden
Gesetzen, Vorschriften und Verfahren vertraut sind.
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ABSCHNITT D — Betriebliche Verfahren

JAR-OPS 3.195 Betriebliche Steuerung
Der Luftfahrtunternehmer hat:
(a) ein von der Behorde genehmigtes Verfahren zur betrieblichen Steuerung festzulegen
und aufrecht zu erhalten und
(b) betriebliche Steuerung fur jeden unter seinem AOC durchgefiihrten Flug auszuiiben.

JAR-OPS 3.200 Betriebshandbuch
Der Luftfahrtunternehmer hat ein Betriebshandbuch gemaf Abschnitt P fir den Gebrauch durch das
Betriebspersonal und dessen Anleitung bereitzustellen.

JAR-OPS 3.205 Befahigung des Betriebspersonals
Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass alle Personen, die dem Bodenbetrieb oder Flug-
betrieb zugeteilt oder dort direkt eingesetzt sind, ordnungsgemar eingewiesen sind, ihre Fahigkeiten
in ihren speziellen Aufgaben nachgewiesen haben und sich ihrer Verantwortung und der Auswirkung
ihrer Tatigkeit auf den gesamten Betrieb bewusst sind.

JAR-OPS 3.210 Festlegung von Verfahren
(a) Der Luftfahrtunternehmer hat fir jedes Hubschraubermuster Verfahren und Anweisungen festzu-
legen, die die Aufgaben des Bodenpersonals und der Besatzungsmitglieder fur jede vorgesehene Art
von Flug- und Bodenbetrieb enthalten.
(d) Der Luftfahrtunternehmer darf nicht gestatten, dass ein Hubschrauberrotor mit Motorkraft zum
Zwecke des Fliegens gedreht wird, ohne dass sich ein qualifizierter Pilot am Steuer befindet.

JAR-OPS 3.240 Flugstrecken und -gebiete

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass der Flugbetrieb nur auf Strecken und in Ge-

bieten durchgefuhrt wird, fur die:
(1) Bodenanlagen und Bodendienste, einschlielich der Wetterdienste, vorhanden sind, die
fr den geplanten Betrieb geeignet sind,
(2) die Leistung des einzusetzenden Hubschraubers ausreicht, um die geforderten Mindest-
flughthen einzuhalten,
(3) die Ausrlistung des einzusetzenden Hubschraubers die Mindestforderungen fir den ge-
planten Flugbetrieb erfullt,
(4) geeignetes Kartenmaterial gemaf JAR-OPS 3.135(a)(9) zur Verfigung steht,
(5) beim Betrieb von Hubschraubern in der Flugleistungsklasse 3 Flachen vorhanden sind,
die die Durchfiihrung einer sicheren Notlandung erméglichen, es sei denn, es liegt eine Ge-
nehmigung vor, nach der der Hubschrauber in Ubereinstimmung mit Anhang 1 zu JAR-OPS
3.005(e) betrieben werden darf

JAR-OPS 3.250 Festlegung von Mindestflughdhen
(a) Der Luftfahrtunternehmer hat Mindestflughthen und die Methoden zur Bestimmung dieser Hohen
fur alle zu befliegenden Streckenabschnitte, die den geforderten Bodenabstand sicherstellen, unter
Berucksichtigung der Bestimmungen der Abschnitte F bis | festzulegen.
(b) Die Methode zur Festlegung der Mindestflughthen bedarf der Genehmigung durch die Luftfahrt-
behorde.
(c) Sind die Mindestflughthen, die von Staaten festgelegt wurden, deren Gebiet lberflogen wird,
groRer als die vom Luftfahrtunternehmer festgelegten Hohen, miissen die héheren Werte angewen-
det werden.
(d) Der Luftfahrtunternehmer hat bei der Festlegung der Mindestflughthen folgende Faktoren zu be-
ricksichtigen:
(1) die Genauigkeit mit der die Position des Hubschraubers bestimmt werden kann,
(2) wahrscheinliche Ungenauigkeiten in den Anzeigen der benutzten Héhenmesser,
(3) die Besonderheiten des Terrains (z.B. schroffe Gelandehdéhenanderungen) entlang der
Flugstrecken oder in den Fluggebieten,
(4) die Wahrscheinlichkeit, auf ungiinstige Wetterbedingungen zu treffen (z.B. starke Turbu-
lenzen und Abwinde),
(5) mogliche Ungenauigkeiten der Luftfahrtkarten.
(e) Fir die Erfullung der Bestimmungen des Absatzes (d) ist folgendes zu beachten:
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(1) Berichtigungen bei Temperatur und Druckabweichungen von den Standardwerten,
(2) Forderungen der Flugverkehrskontrollstellen,
(3) unvorhergesehene Ereignisse auf der geplanten Flugstrecke.

JAR-OPS 3.255 Kraftstoff
(a) Der Luftfahrtunternehmer hat die Grundsatze fur die Kraftstoffermittlung zum Zweck der Flugpla-
nung und der Umplanung wahrend des Fluges festzulegen; dabei ist sicherzustellen, dass fir jeden
Flug fur den geplanten Betrieb gentugend Kraftstoff und fur Abweichungen vom geplanten Betrieb
geniigend Reserven an Bord sind.

JAR-OPS 3.290 Flugvorbereitung

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass fur jeden beabsichtigten Flug ein Flugdurch-

fuhrungsplan erstellt wird.

(b) Der Kommandant darf einen Flug nur antreten, wenn er sich Uberzeugt hat, dass:
(1) der Hubschrauber lufttlichtig ist,
(2) der Hubschrauber in Ubereinstimmung mit der Konfigurationsabweichungsliste (CDL) be-
trieben wird,
(3) die gemaf den Bestimmungen der Abschnitte K und L fur den durchzufihrenden Flug er-
forderliche Instrumentierung und Ausriistung vorhanden ist,
(4) die Instrumentierung und die Ausristung in betriebsbereitem Zustand sind, es sei denn,
in der Mindestausristungsliste ist etwas anderes vorgesehen,
(5) die Teile des Betriebshandbuches, die fir die Durchfuhrung des Fluges erforderlich sind,
zur Verfigung stehen,
(6) die Dokumente, die zusatzlichen Informationen und Formbléatter, die nach JAR-OPS
3.125 und JAR-OPS 3.135 erforderlich sind, sich an Bord befinden,
(7) das glltige Kartenmaterial und die dazugehoérigen Angaben oder gleichwertige Unterla-
gen zur Verfigung stehen, um den beabsichtigten Betrieb des Hubschraubers einschlief3lich
etwaiger zu erwartender Umleitungen durchfiihren zu kénnen,
(8) die fur den geplanten Flug erforderlichen Bodenanlagen und Bodendienste zur Verfi-
gung stehen und geeignet sind,
(9) die im Betriebshandbuch festgelegten Bestimmungen hinsichtlich der Kraftstoff- und Ol-
mengen, der Sauerstoffanforderungen, Sicherheitsmindesthéhen, Betriebsmindestbedin-
gungen fir den Hubschrauberflugplatz und der Verfligbarkeit geforderter Ausweich-
Hubschrauberflugplatze fir den geplanten Flug erfiillt werden kénnen,
(10) die Ladung ordnungsgeman verteilt und gesichert ist,
(11) mit der Masse des Hubschraubers zu Beginn des Starts der Flug gemaf den anwend-
baren Bestimmungen in den Abschnitten F bis | durchgefiihrt werden kann,
(12) alle weiteren Uber die in den Abséatzen (9) und (11) genannten betrieblichen Beschran-
kungen hinausgehenden Bestimmungen erfiillt werden kdnnen.

JAR-OPS 3.300 Flugplanabgabe an die

Flugverkehrsdienste
Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass ein Flug nur angetreten wird, wenn ein Flugplan
an die Flugverkehrsdienste (ATS Flight Plan) eingereicht oder eine andere geeignete Information
hinterlegt oder unmittelbar nach dem Start Gbermittelt wurde, um gegebenenfalls die Einschaltung
des Flugalarmdienstes zu ermdglichen.

JAR-OPS 3.340 Wetterbedingungen
(b) Der Kommandant darf bei einem Flug nach Sichtflugregeln den Start nur beginnen, wenn die ak-
tuellen Wettermeldungen oder eine Kombination von aktuellen Wettermeldungen und Wettervorher-
sagen darauf hinweisen, dass die Wetterbedingungen entlang der Flugstrecke oder auf dem nach
Sichtflugregeln zu befliegenden Teil der Flugstrecke in dem betreffenden Zeitraum die Befolgung
dieser Regeln ermdglichen.

JAR-OPS 3.350 Betriebsstoffmengen
Der Kommandant darf einen Flug nur antreten, wenn er sich davon tUberzeugt hat, dass mindestens
die geplanten Kraftstoff- und Olmengen mitgefiihrt werden, um den Flug unter den zu erwartenden
Betriebsbedingungen sicher durchfiihren zu kénnen.
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JAR-OPS 3.365 Mindestflugh6hen
Der steuernde Pilot darf auRer bei Start und Landung oder im Sinkflug in Ubereinstimmung mit den
behdrdlich genehmigten Verfahren die festgelegten Mindestflughdhen nicht unterschreiten.

ABSCHNITT N — Flugbesatzung

JAR-OPS 3.940 Zusammensetzung der Flugbesatzung
(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass:
(3) jedes Flugbesatzungsmitglied im Besitz der erforderlichen giiltigen Lizenz ist, die den An-
forderungen der Luftfahrtbehérde genigt, und tber die notwendige Qualifikation zur Wahr-
nehmung der ihm zugeteilten Aufgaben verfiigt

JAR-OPS 3.950 Unterschiedsschulung und Vertrautmachen
(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass ein Flugbesatzungsmitglied folgende Schu-
lung erhalt:
(1) Unterschiedsschulung (Differences training), die zusatzliche Kenntnisse und Schulung
auf einem geeigneten Ubungsgerat oder dem Hubschrauber erfordert:
(i) bei dem Einsatz auf einer anderen Baureihe eines Hubschraubers oder
(i) bei einer bedeutenden Anderung der Ausriistung und/oder der Verfahren fur ver-
wendete Muster oder Baureihen.
(2) Vertrautmachen (Familiarisation Training), das zuséatzliche Kenntnisse erfordert:
(i) bei dem Einsatz auf einem anderen Hubschrauber desselben Musters oder
(i) bei einer bedeutenden Anderung der Ausriistung und/oder der Verfahren fur ver-
wendete Muster oder Baureihen.
(b) Der Luftfahrtunternehmer hat im Betriebshandbuch die Félle festzulegen, in denen die unter Ab-
satz (a) genannten SchulungsmafRnahmen durchzufihren sind.

JAR-OPS 3.965 Wiederkehrende Schulung und Uberpriifung
(a) Allgemeines Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass:
(1) jedes Flugbesatzungsmitglied fir das Muster oder die Baureihe, auf dem/der es einge-
setzt wird, wiederkehrend geschult und Uberprift wird,
(2) fur die wiederkehrende Schulung und Uberpriifung ein von der Luftfahrtbehérde aner-
kanntes Programm im Betriebshandbuch festgelegt ist,
(3) wiederkehrende Schulung durch folgendes Personal erfolgt:
(i) Theorie- und Auffrischungsschulung durch entsprechend qualifiziertes Personal,
(b) Befahigungsuberprifung (Operator Proficiency Check)
(1) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass:
() jedes Flugbesatzungsmitglied Befahigungsuberprifungen unterzogen wird, um
seine Fahigkeit nachzuweisen, normale, au3ergewdhnliche und Notverfahren (nor-
mal, abnormal and emergency procedures) durchzufuhren,
(2) Die Glltigkeitsdauer einer Befahigungsuberpriifung betragt 6 Kalendermonate, zuziglich
des verbleibenden Rests des Ausstellungsmonats. Wird die nachste Uberpriifung innerhalb
der letzten drei Kalendermonate der Gultigkeitsdauer durchgefiihrt, gilt sie fur 6 Kalender-
monate ab dem Tag, an dem die vorangegangene Uberpriifung ungiiltig wird. Bevor ein
Flugbesatzungsmitglied ohne gultige Instrumentenflugberechtigung Flige unter Sichtflugbe-
dingungen bei Nacht durchfiihren darf, muss es sich einer Befahigungsiberpriifung bei
Nacht unterziehen. Danach muss jede zweite Befahigungsiberpriifung bei Nacht stattfinden.
(c) Streckenflugtberprifung (Line Check) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass sich
jedes Flugbesatzungsmitglied einer StreckenflugUberprifung im Hubschrauber unterzieht, bei der
seine Fahigkeit zur Durchfiihrung des normalen im Betriebshandbuch festgelegten Streckenflugbe-
triebes Uberprift wird. Die Glltigkeitsdauer einer Streckenflugiberprifung betragt 12 Kalendermona-
te, zuziglich des verbleibenden Rests des Ausstellungsmonats. Wird die nachste Uberpriifung in-
nerhalb der letzten 3 Kalendermonate der Gultigkeitsdauer durchgefiihrt, gilt sie fir 12 Kalendermo-
nate ab dem Tag, an dem die vorangegangene Uberprifung ungiltig wird.
(d) Schulung und Uberpriifung des Gebrauchs der Not- und Sicherheitsausriistung
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JAR-OPS 3.970 Fortlaufende Flugerfahrung
(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass:
(1) ein Pilot nur dann auf einem Hubschrauber eingesetzt wird, wenn er innerhalb der letzten
90 Tage mindestens 3 Starts, 3 Platzrunden und 3 Landungen als steuernder Pilot auf einem
Hubschrauber desselben Musters oder in einem Flugsimulator des einzusetzenden Hub-
schraubermusters durchgefihrt hat

Kommentar

Die allgemeinen Vorschriften regeln die Einhaltung der Bestimmungen der JAR-OPS 3, die Aufrechterhal-
tung der Lufttlichtigkeit und Einhaltung der Betriebsgrenzen gemass Betriebshandbiichern und die Unter-
scheidung, ob es sich um ein technisch kompliziertes oder ein technisch nicht kompliziertes Luftfahrzeug
handelt durch die Festsetzung einer Startmassenobergrenze.

Die JAR-OPS 3 regelt im Anhang 1 zu JAR-OPS 3.005(f) den Betrieb mit kleinen Hubschraubern nach Sicht-
flugregeln am Tag. Dahingehend gibt es Einschrankungen zur Ortlichkeit. Es gibt weiters die Anforderung
der behdrdlichen Genehmigung dafir und der Notwendigkeit eines Flugdurchfuhrungsplans, sofern der
Flugbetrieb ortlich nicht begrenzt ist. Es gibt fur kleine Hubschrauber Erleichterungen bei aufzubewahrenden
Informationen und Dokumenten am Boden, bei der Inanspruchnahme von Flugverkehrsdiensten und bei der
Auswahl von geeigneten Hubschrauberlandepléatzen.

Ebenfalls Erleichterungen gibt es bei der Kraftstoffberechnung. Eine gemass JAR-OPS 3.255 durchgefuhrte
Kraftstoffberechnung stellt sicher, dass fir den geplanten Betrieb und den geplanten Flug ausreichend Kraft-
stoff und ausreichend Kraftstoffreserven eingeplant und mitgefuihrt werden. Die Erleichterung in Anhang
Anhang 1 zu JAR-OPS 3.005(f) erlaubt die eingeschrénkte Kraftstoffoerechnung mit der Auflage, dass bei
Beendigung des Fluges oder einer Reihe von Fligen der verbleibende Kraftstoff mindestens der Menge
entspricht, die fur 30 Minuten Flugzeit mit normaler Reisefluggeschwindigkeit ausreicht (diese Flugzeit darf
auf 20 Minuten reduziert werden, wenn in einem Gebiet geflogen wird, in dem jederzeit eine sichere Lan-
dung mdglich ist). Die Kraftstoffendreserve muss zur Erfilllung der Bestimmungen von JAR-OPS 3.375(c) im
Betriebshandbuch angegeben sein.

Ein Kraftstoffmanagement wahrend des Fluges entfallt ebenso aufgrund dieser Erleichterung.

Ein weiterer Sicherheitsaspekt wird im Paragraphen ,Flugstrecken und -gebiete“ behandelt, der auf die Si-
cherstellung des Luftfahrtunternehmers abzielt, Flugstrecken so zu wahlen, dass unter anderem die gefor-
derten und behérdlich genehmigten Mindestflughthen eingehalten werden kénnen.

Ebenso muss der Betreiber sicherstellen, dass das eingesetzte Personal Uiber entsprechende Flugerfahrung
verfigt, mit den Verfahren des gewerblichen Betreibers vertraut ist und aufgrund dieser Vertrautheit Be-
triebsgrenzen und Mindestflughthen einhalt und eine entsprechende Flugvorbereitung durchfihrt. Im Ge-
genzug muss sich der Betreiber darauf verlassen kénnen, dass das Personal diese Verfahren sowie Geset-
ze und Vorschriften einhalt.

Ein gewerblicher Flug unter Einhaltung der sehr umfassend geregelten Vorschriften speziell im Bereich der
Flugstrecke, der Mindestflughéhen und der Kraftstoffplanung liefert ein enges Korsett an Auflagen, die das
Ziel verfolgen, einen sicheren Flugbetrieb zu gewahrleisten und méglichen Unfallszenarien vorzubeugen.

| 24



Gutachten fiir Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie — SUB,

GZ BMVIT-85.206/0001-1V/SUB/ZLF/2019

3 Geltende Regularien

3.1

Verordnung (EU) Nr. 923/2012 gemeinsamer Luftverkehrsregeln und Betriebs-
vorschriften fur Dienste und Verfahren der Flugsicherung in O ab 04.12.2014
(SERA)

(1) Gegenstand dieser Verordnung ist die Festlegung gemeinsamer Luftverkehrsregeln und Be-
triebsvorschriften fur Dienste und Verfahren der Flugsicherung, die fir den allgemeinen Luftverkehr
innerhalb des Geltungsbereichs der Verordnung (EG) Nr. 551/2004 gelten.
(2) Diese Verordnung gilt insbesondere fur Luftraumnutzer und Luftfahrzeuge, die am allgemeinen
Luftverkehr teilnehmen und
a) Flige in die Union, innerhalb der Union oder aus der Union durchfiihren,
b) die Staatszugehdrigkeits- und Eintragungszeichen eines Mitgliedstaats der Union tragen
und auf eine Weise in einem Luftraum betrieben werden, bei der sie nicht gegen die Regeln
verstol3en, die von dem Staat verdffentlicht wurden, der die Gerichtsbarkeit Giber das uber-
flogene Gebiet hat.
(3) Diese Verordnung gilt auch flir die zustéandigen Behérden der Mitgliedstaaten, Flugsicherungsor-
ganisationen und das betreffende am Flugbetrieb beteiligte Bodenpersonal.

Kommentar

Im Wesentlichen gibt es keine Anderungen zu den im Jahr 2014 noch geltenden LVR in Bezug auf den ge-
werblichen oder nicht gewerblichen Betrieb. Die Verhaltensregeln gelten immer und fur alle Teilnehmer des
Luftverkehrs.
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3.2 Verordnung (EU) Nr. 1008/2008 idgF

Kommentar
Es zeigen sich zum Jahr 2014 keine wesentlichen Unterschiede.

Geregelt werden die Betriebsgenehmigung, das AOC, Leasing, Erbringung innergemeinschatftlicher Flugdienste,
Verkehrsaufteilung, Umweltschutz, Preisfestsetzungen, Bodenabfertigung etc.

Es wird keine nennenswerte Unterscheidung zwischen gewerblichem und nicht gewerblichem Flugbetrieb er-
wahnt.
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3.3 LFG, Fassung vom 17.08.2021

Betriebsaufnanmebewilligung

§ 108. (1) Der Betrieb eines Luftbeforderungsunternehmens darf nur auf Grund einer auf Antrag des Inha-
bers der Beforderungsbewilligung von der Austro Control GmbH erteilten Bewilligung aufgenommen werden
(Betriebsaufnahmebewilligung).

(2) Die Aufnahme des Betriebes ist zu bewilligen, wenn die im Bescheid Uber die Beférderungsbewilligung
auferlegten Verpflichtungen erfiillt sind und die Verkehrssicherheit gewahrleistet ist sowie der Abschluss der
dem § 164 oder der Verordnung (EG) Nr. 785/2004 entsprechenden Versicherungen nachgewiesen wurde.
Die Bewilligung ist schriftlich zu erteilen, andernfalls liegt ein mit Nichtigkeit bedrohter Fehler vor.

(3) Ist auf Grund einer Verordnung gemafd § 131 oder auf Grund unionsrechtlicher Bestimmungen fir die
Durchfihrung von den in § 102 Abs. 1 genannten Beférderungen ein gultiges Luftverkehrsbetreiberzeugnis
oder die Abgabe einer Erklarung Uber die Fahigkeit und Mittel zur Erflllung der Verantwortlichkeiten erfor-
derlich, ersetzt die Ausstellung dieses Zeugnisses oder die Abgabe der Erklarung die Erteilung der Betriebs-
aufnahmebewilligung geméaR Abs. 1. Zusatzlich ist der Austro Control GmbH der Abschluss der dem § 164
oder der Verordnung (EG) Nr. 785/2004 entsprechenden Versicherungen nachzuweisen.

3. Abschnitt

Betrieb von Zivilluftfahrzeugen

§131.

14. ...oder von durch den Einfluss psychoaktiver Substanzen oder von Alkohol bedingten Geféhrdungen zu
treffenden MaRnahmen. (neu)

Kommentar

Die Betriebsaufnahmebewilligung nach LFG § 108 wurde nunmehr nach der Verordnung (EU) Nr. 965/2012
durch ein ,Rundflug-AOC* (,A to A“) ersetzt.

Es zeigen sich zum Jahr 2014 keine wesentlichen Unterschiede bis auf die Erweiterung des LFG, dass
nunmehr auch der Einfluss psychoaktiver Substanzen oder von Alkohol beim Betrieb von Luftfahrzeugen
reguliert wird.
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3.4 AOCV 2008, Fassung vom 17.08.2021

1. Abschnitt
Luftverkehrsunternehmen

1. Allgemeiner Teil

Geltungsbereich

§ 1

(1) Dieser Abschnitt regelt allgemeine flugbetriebliche Anforderungen sowie flugbetriebliche und
technische Grundlagen als Voraussetzung fir die Erteilung und Aufrechterhaltung folgender Ge-
nehmigungen:
1. Betriebsgenehmigung fir den gewerblichen Luftverkehr im Sinne der Verordnung (EG) Nr.
1008/2008 uber gemeinsame Vorschriften fir die Durchfuhrung von Luftverkehrsdiensten in
der Gemeinschaft, ABI. Nr. L 293 vom 31.10.2008 S. 3, in der jeweils geltenden Fassung,
und
2. Beforderungsbewilligung gemal § 102 Abs. 1 Luftfahrtgesetz, BGBI. Nr. 253/1957 — LFG,
in der jeweils geltenden Fassung, fur Rundflige mit Luftfahrzeugen gemafR Anhang | der
Verordnung (EU) 2018/1139 zur Festlegung gemeinsamer Vorschriften fur die Zivilluftfahrt
und zur Errichtung einer Agentur der Européischen Union fur Flugsicherheit, ABI. Nr. L 212
vom 22.08.2018 S. 1, fur die ein Lufttiichtigkeitszeugnis nach den Standards des Anhanges
8 des Abkommens Uber die Internationale Zivilluftfahrt — AlZ, BGBI. Nr. 97/1949, in der je-
weils geltenden Fassung, ausgestellt wurde und die zu grenziiberschreitenden Fliigen im in-
ternationalen Luftverkehr berechtigt sind.
Im Hinblick auf die in Z 2 genannten Luftbeférderungsunternehmen sind die Bestimmungen tber die
Erteilung und Aufrechterhaltung des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses (Air Operator Certificate —
AOC) gemald Abs. 2 unter Beachtung der in Anhang 3 festgelegten Bedingungen und Einschran-
kungen anzuwenden.
(3) Antrage auf Ausstellung und auf Anderung eines AOC sind bei der zustandigen Behorde einzu-
bringen. Das AOC ist im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt fir die Dauer eines Jahres ab seiner
Ausstellung und danach auf jeweils flinf Jahre zu befristen.

Einverstandniserklarung

§7.

(2) Das Luftverkehrsunternehmen ist daftir verantwortlich, dass vom flugbetrieblichen Personal (§ 13
Abs. 1) die Regelungen Uber Flug-, Dienst— und Ruhezeiten, auch unter Berlcksichtigung der au-
RBerhalb des Luftverkehrsunternehmens geleisteten Tatigkeiten, eingehalten werden.

(3) Piloten, die anderen beruflichen Tatigkeiten nachgehen, aber den betroffenen Luftverkehrsunter-
nehmen die Einhaltung der erforderlichen Ruhezeiten nicht nachweisen, bzw. aul3erhalb der be-
troffenen Luftverkehrsunternehmen durchgefiihrte Flige nicht bekannt geben, dirfen im gewerbli-
chen Flugbetrieb nicht eingesetzt werden.

2. Besonderer Teil
A. Flugbetrieb

Flugbetriebliches Personal

§ 14. Das Luftverkehrsunternehmen ist daftir verantwortlich, dass vom flugbetrieblichen Personal die flugbe-
trieblich relevanten Bestimmungen, wie insbesondere die in den Anhangen geregelten Flug-, Dienst- und
Ruhezeiten, eingehalten werden.
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2. Abschnitt
Sonstiger Flugbetrieb

Anwendungsbereich

Unionsrechtliche Bestimmungen betreffend den nicht gewerblichen Luftverkehrsbetrieb
§ 20c. (1) Soweit Bestimmungen Uber den nichtgewerblichen Luftverkehrsbetrieb mit Flugzeugen und Hub-
schraubern (NCO) und von technisch komplizierten motorgetriebenen Luftfahrzeugen (NCC) sowie
Uber die Durchfuhrung von Flugschulungen im Rahmen von Ausbildungseinrichtungen in der Ver-
ordnung (EU) Nr. 965/2012 in der Fassung der Verordnung (EU) Nr. 800/2013 zur Anderung der
Verordnung (EU) Nr. 965/2012 zur Festlegung technischer Vorschriften und von Verwaltungsverfah-
ren in Bezug auf den Flugbetrieb gemaf der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 des Europaischen Par-
laments und des Rates, ABI. Nr. L 227 vom 24.08.2013 S.1, festgelegt sind, sind diese, soweit in
Abs. 2 nicht etwas anderes festgelegt ist, ab dem 25. August 2016 anzuwenden.
(2) Gemal Art. 10 Abs. 3 der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 in der Fassung der Verordnung (EU)
Nr. 800/2013 wird festgelegt:
1. Erklarungen uber die Fahigkeit und Mittel zur Erfullung der Verantwortlichkeiten im Zu-
sammenhang mit dem Betrieb von Luftfahrzeugen geméaR Art. 5 Abs. 3 der Verordnung (EU)
Nr. 965/2012 in der Fassung der Verordnung (EU) Nr. 800/2013 sowie Antrage auf Sonder-
genehmigungen gemafl Anhang V (Teil-SPA) und Antrage auf Erteilung von Genehmigun-
gen gemal Anhang VI (Teil-NCC) der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 in der Fassung der
Verordnung (EU) Nr. 800/2013 sind ab dem 25. Dezember 2015 bis langstens 25. Februar
2016 bei der Austro Control GmbH einzubringen.

Flug-, Dienst- und Ruhezeitenregelung fur das fliegende Personal von NCC-Betreibern
8 20g. (1) Fur das fliegende Personal von Betreibern, die nicht gewerblichen Betrieb technisch komplizierter
motorgetriebener Flugzeuge oder Hubschrauber, einschlieRlich nichtgewerblichen spezialisierten
Flugbetrieb mit diesen Luftfahrzeugen, durchfiihren, darf die Blockzeit 900 Stunden pro Kalenderjahr
und die Arbeitszeit 2000 Stunden pro Kalenderjahr nicht Uberschreiten. Die Jahresarbeitszeit ist
mdglichst gleichmaRig zu verteilen.
(2) Das in Abs. 1 genannte fliegende Personal hat im Voraus bekanntzugebende arbeitsfreie Tage
im folgenden Ausmal3 zu erhalten:
1. mindestens 7 Ortstage pro Kalendermonat (diese kdnnen die gesetzlich vorgeschriebenen
Ruhezeiten miteinschliel3en) und
2. mindestens 96 Ortstage pro Kalenderjahr (diese kénnen die gesetzlich vorgeschriebenen
Ruhezeiten miteinschliel3en).

Anhang 2
Flug- und Dienstzeiten und Ruhevorschriften fir Flugbesatzungsmitglieder von Hubschraubern

Geregelt sind

Flug- und Dienstzeit Begrenzung

Meldezeit und Positionierung

Ruhezeit

Bereitschaft

Nahrungsaufnahme

Aufzeichnungen tber Flug-, Dienst- und Ruhezeiten

Gemass Anhang 3 Uber die Flugbetrieblichen Bestimmungen fiir gewerbliche Rundfliige mit Hubschraubern
gelten fur das fliegende Personal von Betreibern, die gewerbliche Rundfliige mit Hubschraubern durchfih-
ren, die im Anhang 2 geregelten Flug- und Dienstzeiten und Ruhevorschriften.
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Kommentar

Der Hauptunterschied zur AOCV aus dem Jahr 2014 besteht in der nunmehrigen Regelung des nicht ge-
werblichen Betriebs von technisch komplizierten oder technisch nicht komplizierten Luftfahrzeugen, Non
Commercial Other Than Complex Aircraft (NCO) bzw. Non Commercial Complex Aircraft (NCC) mit dem
Verweis auf die Verordnung (EU) Nr. 965/2012, geltend ab 25. August 2016.

Es werden nunmehr auch fir das Personal bei nicht gewerblichen Fligen die Dienst- und Ruhezeiten gere-
gelt.

Die AOCYV verweist auf die Anwendbarkeit der Verordnung EU 2018/1139 (siehe Kap. 3.5) in der im Wesent-
lichen grundlegende Anforderungen an den Flugbetrieb gelistet werden.

Zum Jahr 2014 gibt es ansonsten keine nennenswerten Anderungen.
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3.5 Verordnung (EU) Nr. 2018/1139 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES vom 4. Juli 2018

zur Festlegung gemeinsamer Vorschriften far die Zivilluftfahrt und zur Errichtung einer Agentur der
Européaischen Union fur Flugsicherheit sowie zur Anderung der Verordnungen (EG) Nr. 2111/2005,
(EG) Nr. 1008/2008, (EU) Nr. 996/2010, (EU) Nr. 376/2014 und der Richtlinien 2014/30/EU und
2014/53/EU des Europdischen Parlaments und des Rates, und zur Aufhebung der Verordnungen (EG)
Nr. 552/2004 und (EG) Nr. 216/2008 des Europaischen Parlaments und des Rates und der Verordnung
(EWG) Nr. 3922/91 des Rates.

ANHANG V
Grundlegende Anforderungen an den Flugbetrieb

1. ALLGEMEINES
1.1. Ein Flug darf nur dann durchgefiihrt werden, wenn die Besatzungsmitglieder und gegebenen-
falls das gesamte sonstige an der Vorbereitung und Durchfiihrung des Fluges beteiligte Betriebsper-
sonal mit den anwendbaren Gesetzen, Vorschriften und Verfahren vertraut sind, die fur die Wahr-
nehmung ihrer Aufgaben maf3gebend sind und fur die zu Uberfliegenden Gebiete, die fir den Anflug
vorgesehenen Flugplatze und die damit zusammenhangenden Flugsicherungseinrichtungen gelten.
1.2. Ein Flug muss so durchgefiihrt werden, dass die im Flughandbuch oder erforderlichenfalls im
Betriebshandbuch spezifizierten Betriebsverfahren fur die Vorbereitung und Durchfuhrung des Flu-
ges befolgt werden.
1.3. Vor jedem Flug sind die Aufgaben und Pflichten jedes Besatzungsmitglieds festzulegen. Der
Kommandant ist fur den Betrieb und die Sicherheit des Luftfahrzeugs sowie fur die Sicherheit aller
an Bord befindlichen Besatzungsmitglieder, Fluggéaste und Frachtstiicke verantwortlich.
1.4. Gegenstande oder Stoffe, die eine wesentliche Gefahrdung fir die Gesundheit, die Sicherheit,
Sachwerte oder die Umwelt darstellen kénnen, wie zum Beispiel gefahrliche Guter, Waffen und Mu-
nition, durfen in keinem Luftfahrzeug mitgefuhrt werden, sofern nicht besondere Sicherheitsvorkeh-
rungen und -anweisungen zur Minderung der damit verbundenen Risiken zur Anwendung kommen.
1.5. Alle Daten, Dokumente, Unterlagen und Informationen, die zur Aufzeichnung der Einhaltung der
in Abschnitt 5.3 genannten Bedingungen bendtigt werden, sind fir jeden Flug aufzubewahren, gegen
unbefugte Anderungen zu schiitzen und fiir einen der Art des Betriebs angemessenen Mindestzeit-
raum zur Verfligung zu halten.

2. FLUGVORBEREITUNG
Ein Flug darf nur angetreten werden, wenn mit nach verniinftigem Ermessen verfligbaren Mitteln
festgestellt worden ist, dass alle nachfolgenden Bedingungen erfillt sind:
a) Fur die Durchfihrung des Fluges sind unter Berlicksichtigung der vorhandenen AlS-
Unterlagen des Flugberatungsdienstes (Aeronautical Information Services) alle geeigneten
Einrichtungen vorhanden, die unmittelbar fiir den Flug und fiir den sicheren Betrieb des Luft-
fahrzeugs erforderlich sind, einschliel3lich Sprechfunkeinrichtungen und Navigationshilfen;
b) Die Besatzung muss mit der Unterbringung und dem Gebrauch der jeweiligen Notausrus-
tung vertraut sein, und die Fluggaste missen darliber unterrichtet sein. Der Besatzung und
den Fluggasten missen ausreichende Informationen zu Notverfahren und zum Gebrauch
der Sicherheitsausristung in der Kabine mit Bezug zu dem jeweiligen Flugbetrieb und zu
den besonderen Merkmalen der eingebauten Ausristung bereitgestellt werden;
¢) Der Kommandant muss sich davon tiberzeugt haben, dass
i) das Luftfahrzeug gemaf Abschnitt 6 lufttiichtig ist;
i) das Luftfahrzeug, sofern erforderlich, ordnungsgemaf registriert ist und sich die
entsprechenden Zeugnisse an Bord befinden;
iil) die gemaR Abschnitt 5 fur die Durchfihrung des Fluges erforderliche Instrumen-
tierung und Ausristung im Luftfahrzeug installiert und betriebsbereit ist, sofern in der
geltenden Mindestausriustungsliste oder gleichwertigen Dokumenten keine Ausnah-
me vorgesehen ist;
iv) die Masse des Luftfahrzeugs und die Schwerpunktlage so sind, dass der Flug in-
nerhalb der in den Lufttiichtigkeitsunterlagen vorgeschriebenen Grenzen durchge-
fuhrt werden kann;
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v) das gesamte Handgepéack, das gesamte aufgegebene Gepéack und die gesamte

Fracht ordnungsgemal verteilt und gesichert sind; und

vi) die in Abschnitt 4 genannten Betriebsgrenzen des Luftfahrzeuges wéhrend des

Fluges zu keiner Zeit tGberschritten werden;
d) Die Flugbesatzung muss Uber Informationen zu den Wetterbedingungen am Startflug-
platz, am Bestimmungsflugplatz und gegebenenfalls an Ausweichflugplatzen sowie entlang
der Flugstrecke verfigen. Besondere Aufmerksamkeit ist potenziell gefahrlichen atmospha-
rischen Bedingungen zu schenken;
e) Es sind geeignete MinderungsmafRnahmen oder Notfallplane festzulegen, um fir potenzi-
ell gefahrliche atmospharische Bedingungen, die wahrend des Fluges zu erwarten sind, ge-
wappnet zu sein;
f) Fur einen Flug nach Sichtflugregeln miissen die Wetterbedingungen entlang der Flugstre-
cke eine Einhaltung dieser Flugregeln erméglichen. Fur einen Flug nach Instrumentenflugre-
geln mussen ein Bestimmungsflugplatz und gegebenenfalls ein oder mehrere Ausweichflug-
platze ausgewahlt werden, auf denen das Luftfahrzeug landen kann, und zwar unter beson-
derer Bertcksichtigung der Wettervorhersagen, der Verflgbarkeit von Flugsicherungsdiens-
ten, der Verfugbarkeit von Bodeneinrichtungen sowie der Instrumentenflugverfahren, die von
dem Staat zugelassen sind, in dem sich der Bestimmungs- und/oder Ausweichflugplatz be-
findet;
g) Die an Bord mitgefuihrte Menge an Kraftstoff/Energie fur den Antrieb und an Verbrauchs-
gltern muss ausreichen, um den beabsichtigten Flug sicher durchfiihren zu kénnen, wobei
die Wetterbedingungen, etwaige die Leistung des Luftfahrzeugs beeinflussende Elemente
sowie erwartete Verzdgerungen wahrend des Fluges zu bertcksichtigen sind. Dartber hin-
aus muss fur unvorhergesehenen Mehrverbrauch eine Reserve an Kraftstoff/Energie mitge-
fuhrt werden. Gegebenenfalls sind Verfahren fur das Kraftstoff-/Energiemanagement wéah-
rend des Fluges festzulegen.

3. FLUGBETRIEB
In Bezug auf den Flugbetrieb miussen alle folgenden Bedingungen eingehalten werden:

a) Je nach Luftfahrzeugmuster muss jedes Besatzungsmitglied bei Start und Landung, und
wenn es der Kommandant aus Sicherheitsgrinden fur notwendig hélt, auf seinem Platz sit-
zen und mit dem vorhandenen Rickhaltesystem angeschnallt sein;
b) Je nach Luftfahrzeugmuster mussen alle vorgeschriebenen Flugbesatzungsmitglieder mit
angelegtem Sicherheitsgurt auf ihrem Platz verbleiben, es sei denn, eine Abwesenheit ist
wahrend des Fluges aus physiologischen oder betrieblichen Griinden erforderlich;
¢) Je nach Luftfahrzeugmuster und je nach Betriebsart muss der Kommandant bei Start und
Landung, wahrend des Rollens und wenn er es aus Sicherheitsgriinden fir notwendig halt,
daflr sorgen, dass jeder Fluggast auf seinem Platz sitzt und ordnungsgeman gesichert ist;
d) Ein Flug ist so durchzufiihren, dass in allen Flugphasen ein ausreichender Abstand zu
anderen Luftfahrzeugen aufrechterhalten wird und eine angemessene Hindernisfreiheit si-
chergestellt ist. Dieser Abstand muss mindestens der in den geltenden Luftverkehrsregeln
festgelegten Staffelung entsprechen und der Betriebsart angemessen sein;
e) Ein Flug darf nur dann fortgesetzt werden, wenn die bekannten Bedingungen weiterhin
mindestens den in Abschnitt 2 genannten Bedingungen entsprechen. Bei einem Flug nach
Instrumentenflugregeln darf zudem ein Anflug auf einen Flugplatz unterhalb bestimmter Ho-
hen oder Uber eine bestimmte Position hinaus nicht fortgesetzt werden, wenn die vorge-
schriebenen Sichtkriterien nicht erflllt sind;
f) Bei einem Notfall muss der Kommandant dafiir sorgen, dass alle Fluggaste den Umstéan-
den entsprechende Notanweisungen erhalten;
g) Der Kommandant muss alle notwendigen Mal3nahmen ergreifen, um die Folgen eines sto-
renden Verhaltens von Fluggéasten fur den Flug auf ein Mindestmal? zu begrenzen;
h) Ein Luftfahrzeug darf nur dann auf dem Roll- und Vorfeld eines Flugplatzes gerollt werden
bzw. sein Rotor darf nur dann laufen, wenn die das Luftfahrzeug fihrende Person ausrei-
chend befugt ist;
i) Die vorgeschriebenen Verfahren fir das Kraftstoff-/Energiemanagement wahrend des Flu-
ges sind gegebenenfalls anzuwenden;
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4. LUFTFAHRZEUGLEISTUNG UND BETRIEBSGRENZEN

4.1. Ein Luftfahrzeug muss in Ubereinstimmung mit seinen Lufttiichtigkeitsunterlagen und allen damit
zusammenhangenden Betriebsverfahren und Betriebsgrenzen, wie sie im genehmigten Flughand-
buch oder gleichwertigen Unterlagen aufgefiihrt sind, betrieben werden. Das Flughandbuch oder
gleichwertige Unterlagen miissen der Besatzung zur Verfiigung stehen und fir jedes Luftfahrzeug
auf dem aktuellen Stand gehalten werden. 4.2. Unbeschadet des Abschnitts 4.1 kann bei Hub-
schrauberfliigen ein voribergehender Flug auRerhalb der Geschwindigkeits-/Hohen-Betriebsgrenzen
gestattet werden, wenn die Sicherheit gewahrleistet ist.
4.3. Das Luftfahrzeug muss in Ubereinstimmung mit den geltenden Umweltschutzvorschriften betrie-
ben werden.
4.4. Ein Flug darf nur dann angetreten oder fortgesetzt werden, wenn bei der geplanten Betriebs-
masse und unter Berticksichtigung samtlicher Faktoren, die die Leistung des Luftfahrzeugs wesent-
lich beeinflussen, die fir das Luftfahrzeug geplante Leistung die Durchfuihrung aller Flugphasen in-
nerhalb der entsprechenden Entfernungen/Gebiete und Hindernisfreiheiten zulasst. Zu den Leis-
tungsfaktoren, die Start, Reiseflug und Landeanflug/Landung wesentlich beeinflussen, z&hlen insbe-
sondere

a) Betriebsverfahren;

b) Druckhéhe am Flugplatz;

¢) Wetterbedingungen (Temperatur, Wind, Niederschlag und Sichtweite);

d) Grof3e, Neigung und Zustand des Start-/Landebereichs; und

e) Zustand der Zelle, der Triebwerke oder der Bordanlagen unter Bertcksichtigung mogli-

cher Defekte. 4.5. Diese Faktoren sind direkt als Betriebsparameter oder indirekt durch Tole-

ranzen oder Spannen zu berlcksichtigen, die bei der Planung von Leistungsdaten je nach

Betriebsart bereitgestellt werden.

5. INSTRUMENTE, DATEN UND AUSRUSTUNG
5.1. Ein Luftfahrzeug muss unter Bertcksichtigung der fir die jeweilige Flugphase geltenden Luft-
verkehrsregeln und Luftverkehrsvorschriften mit allen fiir den beabsichtigten Flug notwendigen Navi-
gations-, Kommunikations- und sonstiger Ausriistung ausgestattet sein.
5.2. Gegebenenfalls muss ein Luftfahrzeug unter Berlcksichtigung der mit den Fluggebieten, den zu
fliegenden Strecken, der Flughdhe und der Flugdauer verbundenen Risiken mit aller erforderlicher
medizinischer Ausriistung sowie Sicherheits-, Raumungs- und Uberlebensausriistung ausgestattet
sein.
5.3. Alle fur die Durchfihrung des Fluges durch die Besatzung erforderlichen Daten miussen unter
Berlcksichtigung der geltenden Luftverkehrsvorschriften, Luftverkehrsregeln, Flughéhen und Flug-
gebiete auf dem neuesten Stand und an Bord des Luftfahrzeugs verfigbar sein.

6. AUFRECHTERHALTUNG DER LUFTTUCHTIGKEIT UND DER UMWELTVERTRAGLICHKEIT VON
ERZEUGNISSEN
6.1. Das Luftfahrzeug darf nur dann betrieben werden, wenn folgende Bedingungen erfillt sind:
a) Das Luftfahrzeug ist lufttlichtig und weist den fir einen sicheren und umweltvertraglichen
Betrieb erforderlichen Zustand auf;
b) die fir den beabsichtigten Flug erforderliche Betriebs- und Notausristung ist betriebsbe-

reit;
c) das Lufttiichtigkeitszeugnis und gegebenenfalls das Larmzeugnis des Luftfahrzeugs ist
glltig, und

d) die Instandhaltung des Luftfahrzeugs wurde in Ubereinstimmung mit den geltenden An-
forderungen durchgefihrt.
6.2. Vor jedem Flug oder vor jeder zusammenhangenden Abfolge von Fliigen ist durch eine Vorflug-
kontrolle festzustellen, ob das Luftfahrzeug fir den beabsichtigten Flug tauglich ist.
6.3. Das Luftfahrzeug darf nur betrieben werden, wenn es nach der Instandhaltung von entspre-
chend qualifizierten Personen oder Organisationen zum Betrieb freigegeben wurde. Die Freigabebe-
scheinigung muss insbesondere die wesentlichen Angaben zu der durchgefiihrten Instandhaltung
enthalten.
6.4. Die Unterlagen zum Nachweis der Lufttiichtigkeit und der Umweltvertraglichkeit des Luftfahr-
zeugs sind fir einen Zeitraum aufzubewahren und gegen unbefugte Anderungen zu schiitzen, der
den geltenden Anforderungen an die Lufttlichtigkeit entspricht, bis die darin enthaltenen Informatio-
nen durch neue Informationen ersetzt worden sind, die dem Umfang und den Einzelheiten nach
gleichwertig sind, mindestens jedoch fiir eine Dauer von 24 Monaten.
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6.5. Alle Anderungen und Reparaturen miissen die grundlegenden Anforderungen fiir die Lufttiich-
tigkeit und gegebenenfalls die Umweltvertraglichkeit von Erzeugnissen erfullen. Die Nachweisdaten
fur die Erfullung der Lufttiichtigkeitsanforderungen und der Anforderungen an die Umweltvertréaglich-
keit von Erzeugnissen sind aufzubewahren und gegen unbefugte Anderungen zu schitzen.

6.6. Es liegt in der Verantwortung des Luftfahrzeugbetreibers, die Einhaltung seiner Anforderungen
an Sicherheit und Gefahrenabwehr durch Dritte, die die Instandhaltung durchfihren, zu gewéhrleis-
ten.

7. BESATZUNGSMITGLIEDER

7.1. Bei der Festlegung der Anzahl und Zusammensetzung der Besatzung ist Folgendes zu berlick-
sichtigen:

a) die Zertifizierungsbeschrankungen des Luftfahrzeugs, gegebenenfalls einschlie3lich der

entsprechenden Vorfuhrung der Notraumung;

b) die Auslegung des Luftfahrzeugs und

c) die Art und Dauer des Betriebs.
7.2. Der Kommandant muss befugt sein, alle erforderlichen Anweisungen fir die Gewahrleistung des
Betriebs und der Sicherheit des Luftfahrzeugs sowie der an Bord befindlichen Personen und/oder
Sachwerte zu geben und die dafur geeigneten Malnahmen zu treffen.
7.3. In einem Notfall, der den Betrieb oder die Sicherheit des Luftfahrzeugs und/oder der Personen
an Bord geféhrdet, muss der Kommandant alle Mal3nahmen ergreifen, die er im Interesse der Si-
cherheit fir notwendig erachtet. Werden dabei ortliche Vorschriften oder Verfahren verletzt, muss
der Kommandant fir eine entsprechende unverztigliche Mitteilung an die zustandigen 6rtlichen Be-
horden sorgen.
7.4. Unbeschadet des Abschnitts 8.12 dirfen in dem Fall, dass weitere Personen an Bord befdrdert
werden, auf3ergewdhnliche oder Notsituationen nur dann simuliert werden, wenn diese Personen vor
Antritt des Fluges ordnungsgemaR unterrichtet wurden und sich der damit verbundenen Risiken be-
wusst sind.
7.5. Ein Besatzungsmitglied darf nicht zulassen, dass die Erfillung seiner Aufgaben oder seine Ent-
scheidungsfahigkeit aufgrund der Auswirkungen von Mudigkeit — unter Berlicksichtigung unter an-
derem von kumulierter Ermiidung, Schlafmangel, Anzahl der Flugsektoren, Nachtarbeit und Uber-
schreitung von Zeitzonen — so beeintrachtigt wird, dass die Flugsicherheit geféahrdet ist. Die Ruhe-
zeiten mussen den Besatzungsmitgliedern ausreichend Zeit zur Erholung von den Auswirkungen
des vorangegangenen Dienstes geben, sodass sie zu Beginn des darauffolgenden Flugdienstzeit-
raums gut ausgeruht sind.
7.6. Ein Besatzungsmitglied darf den zugeteilten Dienst an Bord eines Luftfahrzeugs nicht antreten,
wenn es unter Einwirkung von psychoaktiven Substanzen oder Alkohol steht oder wenn es aufgrund
einer Verletzung, Ermudung, der Wirkung von Medikamenten, einer Erkrankung oder &hnlicher Ur-
sachen dienstuntauglich ist.

8. ZUSATZLICHE ANFORDERUNGEN FUR DEN GEWERBLICHEN LUFTVERKEHR UND ANDERE BE-
TRIEBSARTEN, DIE ZERTIFIZIERUNGS- ODER ERKLARUNGSANFORDERUNGEN UNTERLIEGEN
UND MIT FLUGZEUGEN, HUBSCHRAUBERN ODER KIPPROTOR-LUFTFAHRZEUGEN DURCHGE-
FUHRT WERDEN
8.1. Der Betrieb darf nur erfolgen, wenn die folgenden Bedingungen erfillt sind:
a) Der Luftfahrzeugbetreiber verflgt entweder direkt oder durch Vereinbarungen mit Dritten
Uber die fir den Umfang und das Spektrum des Betriebs erforderlichen Mittel. Hierzu zahlen
unter anderem Luftfahrzeuge, Einrichtungen, Managementstruktur, Personal, Ausrlstung,
Dokumentierung der Aufgaben, Verantwortlichkeiten und Verfahren, Zugang zu einschlagi-
gen Daten und Fiihrung von Aufzeichnungen.
b) Der Luftfahrzeugbetreiber setzt nur ausreichend qualifiziertes und geschultes Personal ein
und fuhrt standig Schulungs- und Uberpriifungsprogramme fiir die Besatzungsmitglieder und
anderes maRgebliches Personal durch, die erforderlich sind, um die Aktualitéat ihrer Zulas-
sungen/Zeugnisse, Berechtigungen und Qualifikationen zu gewahrleisten.
c¢) Der Luftfahrzeugbetreiber fuhrt entsprechend der ausgetbten Tatigkeit und der GroRRe der
Organisation ein Managementsystem ein und erhdalt es aufrecht, um die Einhaltung der in
diesem Anhang enthaltenen grundlegenden Anforderungen zu gewabhrleisten, Sicherheitsri-
siken zu bewaltigen und die fortlaufende Verbesserung dieses Systems anzustreben.
d) Der Luftfahrzeugbetreiber richtet ein System zur Meldung von Ereignissen ein, das Teil
des in Buchstabe ¢ genannten Managementsystems ist, um einen Beitrag zur sténdigen
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Verbesserung der Sicherheit zu leisten. Das System zur Meldung von Ereignissen muss mit

dem geltenden Unionsrecht in Einklang stehen.
8.2. Der Betrieb darf nur gemaf3 einem Betriebshandbuch des Luftfahrzeugbetreibers erfolgen. Die-
ses Handbuch muss fur sdmtliche betriebene Luftfahrzeuge alle erforderlichen Anweisungen, Infor-
mationen und Verfahren enthalten, die flr das Betriebspersonal zur Wahrnehmung seiner Aufgaben
erforderlich sind. Beschréankungen hinsichtlich Flugzeit, FlugdienstzeitrAumen und Ruhezeiten fir die
Besatzungsmitglieder sind auszuweisen. Das Betriebshandbuch und seine Uberarbeiteten Fassun-
gen mussen mit dem genehmigten Flughandbuch im Einklang stehen und gegebenenfalls geéndert
werden.
8.3. Der Luftfahrzeugbetreiber muss gegebenenfalls Verfahren festlegen, um die Folgen eines st6-
renden Verhaltens von Fluggéasten fir den sicheren Flugbetrieb auf ein Mindestmald zu begrenzen.
8.4.Der Luftfahrzeugbetreiber muss an das Luftfahrzeug und die Art des Betriebs angepasste Gefah-
renabwehrprogramme erarbeiten und aufrechterhalten, die insbesondere Folgendes umfassen:

a) Sicherheit des Cockpits;

b) Prufliste zur Durchsuchung des Luftfahrzeugs;

¢) Schulungsprogramme und d) Schutz von elektronischen Systemen und Computersyste-

men zur Verhinderung von vorsétzlichen und unbeabsichtigten Eingriffen und Verfalschun-

gen.
8.5. Wenn GefahrenabwehrmalRnahmen die Betriebssicherheit beeintréchtigen kdnnen, sind die Ri-
siken zu bewerten und geeignete Verfahren zur Minderung der Sicherheitsrisiken zu entwickeln; da-
zu ist unter Umsténden der Einsatz einer Spezialausriistung erforderlich.
8.6. Der Luftfahrzeugbetreiber muss einen Piloten aus der Flugbesatzung als Kommandanten be-
nennen.
8.7. Um Ermudungen zu verhindern, ist ein Ermidungsmanagementsystem einzurichten. Fur einen
Flug oder eine Abfolge von Fligen sind im Rahmen dieses Systems die Flugzeit, Flugdienstzeitrau-
me, Dienstzeitraume und angepasste Ruhezeiten vorzusehen. Bei innerhalb des Ermidungsmana-
gementsystems festgelegten Beschrankungen sind alle wichtigen Faktoren zu bertcksichtigen, die
zu Ermiidung beitragen, wie insbesondere die Anzahl der Flugsektoren, eine Uberschreitung von
Zeitzonen, Schlafmangel, die Unterbrechung des Tagesrhythmus, Nachtarbeit, Positionierungsfllige,
kumulative Dienstzeit flir bestimmte Zeitraume, Aufteilung zugewiesener Aufgaben zwischen Besat-
zungsmitgliedern sowie auch die Bereitstellung aufgestockter Besatzungen.
8.8. Der Luftfahrzeugbetreiber muss gewahrleisten, dass die in Abschnitt 6.1 sowie in den Abschnit-
ten 6.4 und 6.5 aufgefihrten Aufgaben von einer fir die Aufrechterhaltung der Lufttlichtigkeit zu-
standigen Organisation kontrolliert werden, die den Anforderungen von Anhang Il Abschnitt 3.1 und
von Anhang Il Abschnitte 7 und 8 entsprechen muss.
8.9. Der Luftfahrzeugbetreiber muss gewahrleisten, dass die aufgrund von Abschnitt 6.3 erforderli-
che Freigabebescheinigung von einer zur Instandhaltung von Erzeugnissen, Teilen und nicht einge-
bauter Ausristung qualifizierten Organisation erteilt wird. Diese Organisation muss den Anforderun-
gen von Anhang Il Abschnitt 3.1 entsprechen.
8.10. Die in Abschnitt 8.8 genannte Organisation muss ein Organisationshandbuch erstellen, in dem
fur den Gebrauch durch das betreffende Personal und dessen Anleitung eine Beschreibung aller
Verfahren der Organisation zur Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit enthalten ist.
8.11. Es missen Priflisten vorliegen, die von den Besatzungsmitgliedern je nach Gegebenheit in al-
len Betriebsphasen des Luftfahrzeugs unter normalen und au3ergewthnlichen Bedingungen sowie
in Notfallen benutzt werden. Fiir alle nach verniinftigem Ermessen vorhersehbaren Notfélle missen
Verfahren festgelegt werden.
8.12. AuRergewdhnliche oder Notsituationen durfen nicht simuliert werden, wenn sich Fluggaste
oder Fracht an Bord befinden.

Kommentar

Der ANHANG V zur Verordnung (EU) 2018/1139 liefert eine allgemeine Grundlage zu den Anforderungen an
den Flugbetrieb. Es gibt darin keine Regelung von nicht gewerblichem Flugbetrieb. Lediglich werden zusétz-
liche Anforderungen, die Zertifizierungs- oder Erklarungsanforderungen unterliegen, wie zb. ein Betriebs-
handbuch, fur den gewerblichen Betrieb angefihrt.

Es gibt keine detaillierten Ausfiihrungen, wie ein Flugbetrieb konkret auszusehen hat.
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3.6 965/2012 Commercial Air Transport (CAT)

VERORDNUNG (EU) Nr. 965/2012 DER KOMMISSION vom 5. Oktober 2012 zur Festlegung techni-
scher Vorschriften und von Verwaltungsverfahren in Bezug auf den Flugbetrieb gemal der Verord-
nung (EG) Nr. 216/2008 des Europaischen Parlaments und des Rates.

Artikel 5

Flugbetrieb
(1) Betreiber betreiben ein Flugzeug oder einen Hubschrauber fur die Zwecke des gewerblichen
Luftverkehrsbetriebs (im Folgenden 'CAT- Betrieb') ausschlielich gemald den Bestimmungen der
Anhange 11l und IV.
(1a) Betreiber, die CAT-Flige durchfihren, die auf demselben Flugplatz/Einsatzort beginnen und
enden und mit Flugzeugen der Flugleistungsklasse B oder nicht technisch komplizierten Hubschrau-
bern durchgefiihrt werden, mussen die einschlagigen Bestimmungen der Anhénge Il und IV erfullen.

(4) Betreiber anderer als technisch komplizierter motorgetriebener Flugzeuge und Hubschrauber, die
mit nichtgewerblichem Flugbetrieb, einschlie3lich nichtgewerblichem spezialisierten Flugbetrieb, be-
fasst sind, missen die Luftfahrzeuge gemaf den Bestimmungen des Anhangs VII betreiben.

Artikel 6
Ausnahmen
(4a) Abweichend von Artikel 5 Absatze 1 und 6 darf folgender Flugbetrieb mit anderen als technisch
komplizierten motorgetriebenen Flugzeugen und Hubschraubern gemaR Anhang VII durchgefihrt
werden:
a) Fluge von Privatpersonen auf Kostenteilungsbasis unter der Bedingung, dass die direkten
Kosten von allen Insassen des Luftfahrzeugs, einschlie3lich des Piloten, geteilt werden und
die Anzahl der Personen, die die direkten Kosten teilen, auf sechs begrenzt ist;

Anhang llI

ANFORDERUNGEN AN ORGANISATIONEN BEZUGLICH DES FLUGBETRIEBS (TEIL-ORO)

Auf diese Anforderungen wird hier nicht eingegangen, da nicht die organisatorischen Grundlagen betrachtet
werden sollen, sondern die flugbetrieblichen.

Anhang IV

GEWERBLICHER LUFTVERKEHR (TEIL-CAT)

Fur die gutachterliche Fragestellung und deren Beantwortung ergeben sich aus dem folgenden Teilabschnitt
des Anhangs IV relevante und beachtenswerte Inhalte.
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TEILABSCHNITT B
BETRIEBLICHE VERFAHREN

ABSCHNITT 1
Motorgetriebene Luftfahrzeuge

CAT.OP.MPA.145 Festlegung von Mindestflughdhen
a) Der Betreiber hat fur alle zu befliegenden Streckenabschnitte Folgendes festzulegen:
1. Mindestflughdhen, die den geforderten Bodenabstand sicherstellen, unter Bertcksichti-
gung der Forderungen von Unterabschnitt C, und
2. ein Verfahren fur die Bestimmung dieser Flughdhen durch die Besatzung.
b) Die Methode zur Festlegung der Mindestflughthen bedarf der Genehmigung der zustandigen Be-
horde.
¢) Weichen die vom Betreiber festgelegten Mindestflughthen von den Mindestflughdhen ab, die von
Staaten festgelegt wurden, deren Gebiet Uberflogen wird, sind die héheren Werte anzuwenden.

CAT.OP.MPA.150 Kraftstoff
a) Der Betreiber hat die Grundsétze fiir die Kraftstoffermittlung zum Zweck der Flugplanung und der
Umplanung wahrend des Flugs festzulegen. Dabei ist sicherzustellen, dass fir jeden Flug genltigend
Kraftstoff fir den geplanten Betrieb und geniigend Reserven fir Abweichungen vom geplanten Be-
trieb an Bord sind. Die Grundsétze der Kraftstoffermittlung und etwaige Anderungen bedurfen der
vorherigen Genehmigung der zustandigen Behorde.
b) Der Betreiber hat sicherzustellen, dass bei der Planung der Fliige mindestens Folgendes zugrun-
de gelegt wird:
1. Verfahren, die im Betriebshandbuch enthalten sind, und
i) Daten, die vom Luftfahrzeughersteller bereitgestellt wurden, oder
i) aktuelle luftfahrzeugbezogene Angaben, die von einem System flr die Kraftstoff-
verbrauchsiiberwachung abgeleitet sind und
2. die Betriebsbedingungen, unter denen der Flug durchzufuhren ist, einschlie3lich
i) Kraftstoffverbrauchsdaten des Luftfahrzeugs,
i) voraussichtlicher Massen,
i) zu erwartender Wetterbedingungen sowie
iv) Verfahren und Beschrankungen der Flugsicherungsorganisation(en).
c) Der Betreiber hat sicherzustellen, dass die vor dem Flug durchgefuhrte Berechnung der erforderli-
chen ausfliegbaren Kraftstoffmenge Folgendes enthalt:
1. Kraftstoff fir das Rollen (Taxi Fuel),
2. Kraftstoff fir den Reiseflug (Trip Fuel),
3. Reservekraftstoff (Reserve Fuel) bestehend aus
i) Kraftstoff fiir unvorhergesehenen Mehrverbrauch (Contingency Fuel),
i) Ausweichkraftstoff (Alternate Fuel), wenn ein Bestimmungsausweichflugplatz ge-
fordert wird,
iii) Kraftstoff-Endreserve (Final Reserve Fuel) und
iv) zusatzlichem Kraftstoff (Additional Fuel), wenn dies die Art des Flugbetriebs er-
fordert und
4. Extrakraftstoff (Extra Fuel), wenn dies vom Kommandanten gefordert wird.
d) Der Betreiber hat sicherzustellen, dass das Verfahren fiir die Umplanung wahrend des Flugs zur
Berechnung der erforderlichen ausfliegbaren Kraftstoffmenge Folgendes enthalt, wenn der Flug ent-
lang einer anderen als der urspriinglich geplanten Flugstrecke oder zu einem anderen als dem ur-
springlich geplanten Bestimmungsflugplatz durchgefiihrt werden soll:
1. Kraftstoff (Trip Fuel) fir den Rest des Flugs und
2. Reservekraftstoff (Reserve Fuel) bestehend aus
i) Kraftstoff fir unvorhergesehenen Mehrverbrauch (Contingency Fuel),
i) Ausweichkraftstoff (Alternate Fuel), wenn ein Bestimmungsausweichflugplatz ge-
fordert wird,
i) Kraftstoff-Endreserve (Final Reserve Fuel) und
iv) zusatzlichem Kraftstoff (Additional Fuel), wenn dies die Art des Flugbetriebs er-
fordert, und
3. Extrakraftstoff (Extra Fuel), wenn dies vom Kommandanten gefordert wird.
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CAT.OP.MPA.151 Kraftstoffberechnungsgrundsétze — Vereinfachungen
b) Ungeachtet CAT.OP.MPA.150 Buchstabe b bis d fir Hubschrauber mit einer hdchstzulassigen
Startmasse (MCTOM) bis 3 175 kg, die am Tag und auf Strecken mithilfe sichtbarer Landmarken ge-
flogen werden, oder fur ortlichen Hubschrauberbetrieb sind die Grundsatze fur die Kraftstoffermitt-
lung so festzulegen, dass nach Beendigung des Flugs oder der Serie von Fliigen die Endreserve
ausreichend ist fur
1. 30 Minuten Flugzeit bei normaler Reisefluggeschwindigkeit oder
2. 20 Minuten Flugzeit bei normaler Reisefluggeschwindigkeit bei Betrieb innerhalb eines
Bereichs, in dem zu jeder Zeit ein geeigneter Landeplatz verfligbar ist.

CAT.OP.MPA.175 Flugvorbereitung
a) Es ist ein Flugdurchfuhrungsplan fur die sichere Durchfihrung jedes beabsichtigten Flugs auf der
Grundlage von Erwéagungen bezlglich der Luftfahrzeugleistung, anderweitiger Betriebsbeschran-
kungen und der einschlagigen voraussichtlichen Bedingungen auf der Strecke und auf den betref-
fenden Flugplatzen oder Einsatzorten festzulegen.
¢) Ungeachtet Buchstabe a ist ein Flugdurchfiihrungsplan nicht erforderlich fir Flige nach Sichtflug-
regeln von
2. Hubschraubern mit einer héchstzulassigen Startmasse (MCTOM) bis 3 175 kg, die am
Tag und auf Strecken mithilfe sichtbarer Landmarken im ortlichen Bereich wie im Betriebs-
handbuch festgelegt geflogen werden.

CAT.OP.MPA.260 Betriebsstoffmengen

Der Kommandant darf einen Flug nur antreten oder bei Umplanung wahrend des Flugs fortsetzen, wenn er
sich davon iiberzeugt hat, dass mindestens die geplanten Mengen an ausfliegbarem Kraftstoff und Ol mitge-
fuhrt werden, um den Flug unter den zu erwartenden Betriebsbedingungen sicher durchfiihren zu kénnen.

CAT.OP.MPA.270 Mindestflughdhen
Der Kommandant oder der mit der Durchfihrung des Flugs betraute Pilot darf die festgelegten Mindestflug-
hoéhen nicht unterschreiten, aulRer

a) bei Start und Landung oder

b) bei einem Sinkflug gemaf den von der zustandigen Behoérde genehmigten Verfahren.

CAT.OP.MPA.281 Kraftstoffmanagement wahrend des Flugs — Hubschrauber
a) Der Betreiber hat ein Verfahren festzulegen, das sicherstellt, dass Uberpriifungen der Kraftstoff-
mengen und ein Kraftstoffmanagement wahrend des Flugs durchgefiihrt werden.
b) Der Kommandant hat sicherzustellen, dass die jeweilige Restmenge des ausfliegbaren Kraftstoffs
wahrend des gesamten Flugs nicht geringer ist als die Kraftstoffmenge, die erforderlich ist, um den
Flug zu einem Flugplatz oder zu einem Einsatzort fortsetzen zu kénnen, auf dem eine sichere Lan-
dung durchgefiihrt werden kann; dabei muss die Kraftstoff-Endreserve noch zur Verfiigung stehen.
¢) Der Kommandant hat einen Notfall zu erklaren, wenn die an Bord mitgefuhrte Kraftstoffmenge ge-
ringer ist als die Kraftstoff-Endreserve.

Kommentar

Die Verordnung (EU) Nr. 965/2012 liefert die im Abschnitt Commercial Air Transport (CAT) die Grundlage fur
den heutigen gewerblichen Betrieb von Luftfahrzeugen. Sie basiert stark auf den JAR-OPS 3 Regelungen
und wurde nur in bestimmten Bereichen adaptiert.

Die vorgeschriebene Kraftstoffplanung erfahrt auch hier im Bereich der Hubschrauber unter einer héchstzu-
lassigen Startmasse von 3.175 kg die Erleichterung, dass diese Hubschrauber, betrieben am Tag und auf
Strecken mithilfe sichtbarer Landmarken, oder im ortlichen Hubschrauberbetrieb, die Planung so festzulegen
haben, dass nach Beendigung des Flugs oder der Serie von Fligen die Endreserve ausreichend ist flr

1. 30 Minuten Flugzeit bei normaler Reisefluggeschwindigkeit oder
2. 20 Minuten Flugzeit bei normaler Reisefluggeschwindigkeit bei Betrieb innerhalb eines
Bereichs, in dem zu jeder Zeit ein geeigneter Landeplatz verfligbar ist.
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Der Kommandant darf einen Flug nur dann antreten oder bei Umplanung wahrend des Flugs fortsetzen,
wenn er sich davon uberzeugt hat, dass mindestens die geplanten Mengen an ausfliegbarem Kraftstoff und
Ol mitgefihrt werden, um den Flug unter den zu erwartenden Betriebsbedingungen sicher durchfiihren zu
kénnen.

Der Betreiber hat ausserdem ein Verfahren festzulegen, das sicherstellt, dass Uberpriifungen der Kraftstoff-
mengen und ein Kraftstoffmanagement wahrend des Flugs durchgefiihrt werden. Der Kommandant hat si-
cherzustellen, dass die jeweilige Restmenge des ausfliegbaren Kraftstoffs wahrend des gesamten Flugs
nicht geringer ist als die Kraftstoffmenge, die erforderlich ist, um den Flug zu einem Flugplatz oder zu einem
Einsatzort fortsetzen zu kdnnen, auf dem eine sichere Landung durchgefiihrt werden kann; dabei muss die
Kraftstoff-Endreserve noch zur Verfiigung stehen. Der Kommandant hat einen Notfall zu erklaren, wenn die
an Bord mitgeflihrte Kraftstoffmenge geringer ist als die Kraftstoff-Endreserve.

Im Vergleich zum Jahr 2014 und der zu diesem Zeitpunkt geltenden JAR-OPS 3 kann man sachverstandig
schliessen, dass die damaligen Regelungen im Umfang und im Detail im Wesentlichen bereits dem heutigen
Standard entsprachen und ein umfassendes System an Sicherheitsfaktoren bestand, welches zur Planung
und Durchfiihrung eines sicheren Fluges und der Vermeidung von Kraftstoffmangel wahrend des Fluges
beigetragen hat.

Ein wesentlicher Aspekt, der sich als Anderung der EU-OPS im Vergleich zur JAR-OPS ergibt ist, dass die
Europdische Luftfahrtagentur die Anforderungen an die Grundsatze fur die Kraftstoffermittlung als sicher-
heitskritische Anforderungen ansieht und diese daher der vorherigen Genehmigung durch die zustandigen
Luftfahrtbehérden bedurfen. Der Betreiber hat also seine Grundsatze der Kraftstoffermittiung und etwaige
Anderungen jeweils von der zustandigen Behoérde im Vorhinein genehmigen zu lassen.
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3.7 965/2012 Non Commercial Other Than Complex Aircraft (NCO)
ANHANG VI

NICHTGEWERBLICHER FLUGBETRIEB MIT ANDEREN ALS TECHNISCH KOMPLIZIERTEN MOTOR-
GETRIEBENEN LUFTFAHRZEUGEN [TEIL-NCO]

TEILABSCHNITT A
ALLGEMEINE ANFORDERUNGEN

NCO.GEN.105 Pflichten und Befugnisse des verantwortlichen Piloten
a) Der verantwortliche Pilot
1. ist fur die Sicherheit des Luftfahrzeugs und aller Besatzungsmitglieder, Fluggaste und
Fracht an Bord wéahrend des Betriebs des Luftfahrzeugs gemaf Absatz 1 Buchstabe c von
Anhang IV der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 verantwortlich;
2. ist fur Beginn, Fortsetzung, Beendigung oder Umleitung eines Flugs im Interesse der Si-
cherheit verantwortlich;
3. hat sicherzustellen, dass alle Betriebsverfahren und Klarlisten gemaR Absatz 1 Buchstabe
b von Anhang IV der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 eingehalten werden;
4. darf einen Flug nur beginnen, wenn alle in Absatz 2 Buchstabe a Nummer 3 von Anhang
IV der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 genannten Betriebsbeschrankungen wie folgt erfillt
sind:
i) das Luftfahrzeug ist lufttiichtig;
i) das Luftfahrzeug ist ordnungsgemar registriert;
i) die Instrumente und Ausrustungen, die fir die Durchfiihrung des Fluges erforder-
lich sind, sind im Luftfahrzeug installiert und betriebsbereit, sofern nicht ein Betrieb
mit nicht betriebsbereiter technischer Ausriistung durch die Mindestausrustungsliste
(Minimum Equipment List, MEL) oder ein gleichwertiges Dokument, soweit zutref-
fend, gemaf Punkt NCO.IDE.A.105 oder Punkt NCO.IDE.H.105 erlaubt ist;
iv) die Masse und Schwerpunktlage des Luftfahrzeugs gestatten es, den Flug inner-
halb der in den Lufttichtigkeitsunterlagen vorgeschriebenen Grenzen durchzufih-
ren;
v) die gesamte Ausstattung, Gepack und Fracht sind vorschriftsgemar verladen und
gesichert, so dass eine Notevakuierung maoglich ist;
vi) die im Flughandbuch festgelegten Betriebsgrenzen des Luftfahrzeugs werden zu
keinem Zeitpunkt wahrend des Fluges tberschritten; und
vii) etwaige fir die leistungsbasierte Navigation (PBN) erforderlichen Navigationsda-
tenbanken geeignet und auf dem neuesten Stand sind;
5. darf einen Flug nicht beginnen, wenn er aufgrund von Verletzung, Krankheit, Mudigkeit
oder der Wirkung psychoaktiver Substanzen dienstuntauglich ist;
6. darf einen Flug nicht Uber den nachsten gemafl den erlaubten Wetterbedingungen an-
fliegbaren Flugplatz oder Einsatzort hinaus fortsetzen, wenn seine Dienstfahigkeit aufgrund
von Miudigkeit, Krankheit oder Sauerstoffmangel erheblich eingeschrankt ist;
7. hat eine Entscheidung Uber die Annahme eines Luftfahrzeugs mit Ausristungsausfallen
gemald der Konfigurationsabweichungsliste (Configuration Deviation List, CDL) oder Min-
destausristungsliste (Minimum Equipment List, MEL), falls anwendbar, zu treffen und
8. hat die Betriebsdaten und alle bekannten oder vermutlichen Mangel am Luftfahrzeug bei
Beendigung des Fluges oder einer Reihe von Fligen im technischen Bordbuch oder Bord-
buch des Luftfahrzeugs aufzuzeichnen.
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TEILABSCHNITT B
BETRIEBLICHE VERFAHREN

NCO.OP.110 Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen — Flugzeuge und Hubschrauber

NCO.OP.126 Betriebsstoffmengen — Hubschrauber
a) Der verantwortliche Pilot darf einen Flug nur beginnen, wenn der Hubschrauber ausreichend Be-
triebsstoffmengen fir Folgendes mitfuhrt:
1. um bei Flugen nach Sichtflugregeln (VFR) zum Flugplatz/Einsatzort der vorgesehenen
Landung fliegen und danach noch mindestens 20 Minuten mit der Geschwindigkeit fir ma-
ximale Reichweite weiterfliegen zu kénnen, und (...)

b) Bei der Berechnung der erforderlichen Kraftstoffmenge, einschlief3lich der Kraftstoffmenge fur un-
vorhergesehenen Mehrverbrauch, ist Folgendes zu berlcksichtigen:
1. die vorhergesagten Wetterbedingungen;
2. voraussichtliche ATC-Streckenfiihrungen und Verkehrsverspatungen;
3. Verfahren bei Druckverlust oder Ausfall eines Triebwerks auf der Strecke, soweit zutref-
fend, und
4. sonstige Bedingungen, die die Landung des Luftfahrzeugs verzdgern oder den Betriebs-
stoffverbrauch erhéhen kénnen.
c) Eine nachtragliche Anderung eines Flugplans wahrend des Fluges, um den Flug auf einen ande-
ren Bestimmungsflugplatz umzuplanen, ist nicht untersagt, sofern alle Anforderungen ab dem Punkt
der Neuplanung des Fluges erflllt werden kdnnen.

NCO.OP.135 Flugvorbereitung

a) Vor Beginn eines Fluges hat sich der verantwortliche Pilot mit allen angemessenen und zur Ver-
fligung stehenden Mitteln davon zu Uberzeugen, dass die verfligbaren und unmittelbar bei einem
solchen Flug fur den sicheren Betrieb des Luftfahrzeugs erforderlichen weltraumgestutzten Einrich-
tungen, Boden- und/oder Wasser-Einrichtungen einschliellich Kommunikationseinrichtungen und
Navigationshilfen fir die Art des Betriebs, im Rahmen dessen der Flug durchgefihrt werden soll, ge-
eignet sind.
b) Vor Beginn eines Fluges hat sich der verantwortliche Pilot mit allen verfiigbaren und fir den vor-
gesehenen Flug angemessenen meteorologischen Informationen vertraut zu machen. Die Vorberei-
tungen flr einen Flug Uber die nahere Umgebung des Abflugorts hinaus und fur jeden Flug nach In-
strumentenflugregeln haben Folgendes zu umfassen:

1. das Studium der verflgbaren aktuellen Wetterberichte und -vorhersagen und

2. die Planung einer alternativen Vorgehensweise zur Vorbereitung auf den méglichen Fall,

dass der Flug wetterbedingt nicht wie geplant abgeschlossen werden kann.

NCO.OP.185 Kraftstoffmanagement wahrend des Flugs

Der verantwortliche Pilot hat sich in regelmafligen Abstdnden zu vergewissern, dass die Menge des aus-
fliegbaren Kraftstoffs wahrend des Fluges nicht geringer ist als fiir die Fortsetzung des Fluges mit der ge-
planten Kraftstoffreserve zu einem gemaf den erlaubten Wetterbedingungen anfliegbaren Flugplatz oder
Einsatzort gemafd NCO.OP.125 oder NCO.OP.126 erforderlich.

Kommentar

Im Gegensatz zum Commercial Air Transport (CAT) - Teil der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 unterscheidet
der Non Commercial (NC) - Teil die Bereiche der technisch komplizierten und technisch nicht komplizierten
Luftfahrzeuge.

Der fur den Unfallflug relevante Teil umfasst einen ,kleinen“ Hubschrauber, der in die Kategorie ,technisch
nicht kompliziert® fallt und daher soll lediglich dieser Teil der Verordnung im Detail betrachtet werden.

Was im Jahr 2014 noch als Privatflug galt, wird nunmehr in dem Abschnitt NCO der genannten Verordnung
geregelt. Es gibt nunmehr keinen Betreiber mehr, sondern der verantwortliche Pilot riickt in den Mittelpunkt.
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Abgesehen von allgemeinen Grundlagen wie der Lufttiichtigkeit, einer entsprechenden Flugplanung oder der
Einhaltung der Betriebsgrenzen, wird nunmehr auch die Handhabe von Betriebsstoffmengen behandelt. Es
muss im einfachsten Fall eines Fluges nach Sichtflugregeln eine Mindestreserve von 20 Minuten Weiterflug
(mit der Geschwindigkeit fur maximale Reichweite) nach Erreichen des Zielortes moglich sein. Bei der Be-
rechnung der erforderlichen Kraftstoffmenge missen nunmehr unter anderem Wetterbedingungen, Flugstre-
cken oder sonstige Verzdgerungen mit einberechnet werden. Ebenso muss sich der verantwortliche Pilot
wahrend des Fluges in regelmassigen Absténden versichern, dass die verbleibende Kraftstoffmenge den
geplanten Anforderungen und der notwendigen Kraftstoffreserve gentgt.

Dies kann als markanteste Anderung zu einem Privatflug im Jahr 2014 angesehen werden. Zum Unfallszeit-
punkt gab es diese gesetzlichen Anforderungen noch nicht.
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4 Schlussfolgerungen

Betrachtet man den Fortschritt der Regulative im genannten Zeitraum zwischen 2014 und 2021, so kann
man eine stetige Verscharfung und Verfeinerung der Vorschriften erkennen. Speziell im privaten oder ,non
commercial“ Betrieb, wurden zusatzliche Anforderungen eingefiihrt und im Inhalt an gewerbliche Auflagen
angepasst.

Galt im Jahr 2014 noch geméss Luftverkehrsregeln, dass man eine sorgfaltige Flugplanung durchfiihren
muss, die unter anderem auch die Bertcksichtigung der Betriebsstoffmengen umfasst, so gibt es mittlerweile
dazu konkrete Mindestmengen an Kraftstoffreserven, die nach der Landung am Zielort noch im Tank vor-
handen sein missen. Unterhalb dieser Reserven muss der verantwortliche Pilot eine Notlage erkléaren, un-
geachtet, ob es sich um einen gewerblichen oder nicht gewerblichen Flug handelt.

Die Europdische Luftfahrtagentur sieht die Anforderungen an die Grundsatze fur die betriebliche Kraftstof-
fermittlung als sicherheitskritisch an und fordert daher eine Genehmigung derselben durch die zustandigen
Luftfahrtbehtérden. Ebenso erganzt sie den nicht gewerblichen Betrieb eines Luftfahrzeuges um diese plane-
rischen Anforderungen vor und wéhrend dem Flug.

Der generelle Tenor der Europdischen Luftfahrtagentur bewegt sich in die Richtung eines verstarkten ,Safety
Managements® in immer mehr Bereichen der Luftfahrt. Man will rechtzeitig Risiken minimieren, potentielle
Gefahren erkennen und diese mitigieren. Eine unter anderem mit entsprechender Sorgfalt durchgefihrte
Kraftstoffplanung vor und wéahrend dem Flug soll Flugunfalle aufgrund von Kraftstoffmangel dahingehend
ausschliessen.

Mit der Einhaltung der entsprechenden Vorschriften kann ein Flugunfall aufgrund von Kraftstoffmangel ver-
hindert werden, egal ob es sich dabei um einen gewerblichen oder einen nicht gewerblichen Flug handelt.
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1. Auftrag und Zweck des Gutachtens

GemaR Werkvertrag zur Sachverstandigenleistung vom 13.08.2021 erteilte
die Republik Osterreich, vertreten durch das Bundesministerium fur
Verkehr, Innovation und Technologie unter dem Geschéftszeichen GZ
2021-0.511.563 mir, ||| N o~ oo noustie- ung
Handelskammer Karlsruhe 6ffentlich  bestellter und  vereidigter
Sachverstandiger fir Luftfahrzeugschaden und —-bewertung, den
schriftlichen Auftrag, ein Nachtragsgutachten zur Unfallursache zum

Flugunfall Enstrom zu erstellen.

Dieses Gutachten dient nur dem genannten Zweck. Die von der
Auftraggeberin  iberlassenen Unterlagen werden ein Jahr nach
Fertigstellung dieses Nachtragsgutachtens aufbewahrt und danach

vernichtet,

Es werden zwei Ausfertigungen dieses Gutachtens erstellt, davon verbleibt

eine Ausfertigung beim Verfasser.
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2. Unterlagen zu dem Gutachten

Folgende Unterlagen wurden gemaR Beauftragung zur Einsichtnahme’

vorgelegt:

e Gutachten des Sachversténdigen_
o Ergénzungsgutachten des |GGG o
I -\t Befund gleichen Datums

e Stellungnahme der Staatsanwaltschaft Wels vom 31.08.2017

e Beschluss des Landesgerichtes Wels vom 09.11.2017

“ Stellungnahiic | -

Beilage

+ schreiven des |

* Gemeinsame Stellungnahme der || lun< des N
|

Es wird insbesondere in diesem Gutachten Bezug auf den mitgeltenden
Entwurf des Untersuchungsberichts mit dem Geschaftszeichen 2021-
0.030.499 genommen.
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< 8 Stellungnahmen

Vorbemerkung: Es wird fachlich nur zu Fakten, Meinungen und
Behauptungen Stellung genommen, sofern mir dies aufgrund meines
Bestellungsgebiets méglich und zuldssig ist. Rechtliche Bewertungen
kénnen von mir nicht vorgenommen werden, weshalb diesbeziiglich keine
Ausfuhrungen getétigt werden. Die Reihenfolge der Bearbeitung der
Stellungnahmen wurde zufillig gewahlt und stellt keine Wertung dar.

3.1 stellungnahme des | EGN
per Stellungnahme des || = dhin

gehend zusammengefasst werden, dass es sich um keinen gewerblichen

Flug gehandelt haben soll. In der o. g. Stellungnahme wird auf die

Stellungnahme e} - . -
Sutachten des Sachverstancigen |

sowie auf das Gutachten des Sachverstandlgen

verwiesen. Ferner wird Bezug auf die Stellungnahme der
Staatsanwaltschaft Wels vom 31.08.2017 und auf den Beschluss des

Landgerichts Wels vom 09.11.2017 genommen.

Hierzu verweise ich auf die Zusammenfassung meines Gutachtens:

»Die Flugdurchfiihrung ohne Betriebsgenehmigung im Sinne der
Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 hat fiir diesen Einsatz zu dem Unfall mit
beigetragen, da Handbiicher, Regeln und Verfahren (insbesondere
Verfahren zum In-Flight-Fuel-Management auf Uberlandﬁagen) fehlten,
die im gewerblichen Betrieb im Sinne einer Betriebsgenehmigung der
Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 anzuwenden sind.
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Es muss davon ausgegangen werden, dass der Luftfahrzeugfiihrer auch
mit Verfahren im Unternehmen hinsichtlich der Rundflugbewilligung nicht
zwingend vertraut gewesen sein kénnte, da er nicht als Pilot im
Unternehmen der Halterin des Luftfahrzeugs gemeldet war. Daher kann

dieser Umstand mit zum Unfall beigetragen haben.

Der Luftfahrzeugfiihrer war nicht im OM gelistet, obwoh! der Bescheid zur
Aullenlandebewilligung am Startplatz des Unfallfluges dies erforderlich

gemacht hatte. Dies kann daher u. U. mit zum Unfall beigetragen haben.”

Daher ist aus fachlicher Sicht der Schluss zu ziehen, dass es sich um
einen Flug mit dem Zweck der gewerblichen Personenbeférderung der

Luftfahrzeughalterin handelte.

Die Stellungnahme der Staatsanwaltschaft Wels und der Beschluss des
Landgerichts Wels kann nicht kommentiert werden, da dies eine
Rechtsfrage ist. Aus fachlicher Sicht steht jedoch aufer Zweifel, dass die
Untersuchung der Sicherheitsuntersuchungsstelle der Republik Osterreich
gemal Verordnung (EU) Nr. 996/2010 erfolgt. Der Zweck der
Untersuchung (Artikel 1 Absatz 1 der Verordnung (EU) 996/2010) ist die
Verbesserung der Flugsicherheit, die Verhitung kiinftiger Unfalle und
Storungen ohne eine Klarung der Schuld- oder Haftungsfrage. Damit
ergibt sich also ein anderer Untersuchungszweck als der einer
strafrechtlichen Untersuchung. Sinngem4R fiihrt die so das Landgericht
Wels in seinem o. g. Beschluss aus. So ist in Artikel 4 der Verordnung
(EU) Nr. 996/2010 geregelt;

~Jeder Mitgliedsstaat stellt sicher, dass Sicherheitsuntersuchungen ohne
Einflussnahme von aufen von einer nationalen Untersuchungsstelle fiir
die Sicherheit der Zivilluftfahrt...eine umfassende

Sicherheitsuntersuchung...durchgefiihrt.. werden.*
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Damit ist aus fachlicher Sicht klar, dass die Sicherheitsuntersuchungs-
stelle zu einem eigenen, unabhangigen Ergebnis — auch was die Thematik
~Gewerblichkeit des Fluges oder nicht" kommt. Die o. g. Stellungnahme ist
daher nicht geeignet, das diesbeziigliche Ergebnis meines Gutachtens zu

verandern.

3.2 Stellungnahme der -und des_

Es wird nachfolgend zur gemeinsame Stellungnahme der_md

des (s. Anlage) ausgefiihrt.

Auf Seite 2 des o. g. Schreibens wird ausgefuhrt, dass der Zeuge eine
Tankanzeige Low Fuel gesehen habe. Es wird hierzu in dem Schreiben
weiter ausgefiihrt, dass es sich nicht um die ,Low Fuel-Anzeige* gehandelt
haben dirfte, sondern dass die Passagiere auf der rechten Cockpitseite
das ,Fuel Flow Meter" beobachtet haben kénnten. Nachfolgend wird die

relevante Passage der Zeugenaussage zitiert:

»Auf Befragen gebe ich an, dass ein rotes Lamperl links oben am Cockpit
mit der Aufschrift ,LOW FUELL" beim Starten und beim Landen
aufleuchtete. Ich glaube, dass sie auch aufgeleuchtet hat, als wir mit den
Kufen auf der Piste streifte. Beim Starten leuchtete sie kurz auf und war
dann wieder weg und kam dann wieder. Wahrend des Fluges leuchtete

die Lampe nicht mehr auf.“

Aus fachlicher Sicht kann die Zeugenaussage dahingehend interpretiert
werden, dass aufgrund des hohen Gewichts kurzfristig die ,Low Rotor

RPM*-Warnlampe aufleuchtete. Dies wird nicht zuletzt dadurch fachlich
unterstltzt, dass der Hubschrauber wahrend des Startvorgangs geman

Zeugenaussage nochmals mit den Kufen auf der Piste aufsetzte. Ursache
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dirfte ein Sinken des Hubschraubers vor Erreichen des aerodynamisch

wirksamen Ubergangsauftriebs gewesen sein.

Auf Seite 3 (oben) des o. g. Schreibens werden die Start-, Lande- und
Flugzeiten erértert. Hieraus ist kein Widerspruch zu meinem Gutachten zu

erkennen.

Auf Seite 3 (Mitte) wird kommentiert, dass auf Seite 9 des Entwurfberichts
der Begriff ,starker Gegenwind” verwendet wurde, obwohl nach
Ausfiihrungen der Verfasser des o. g. Schreibens Windgeschwindigkeiten
zwischen 5 und 10 km/h, in Spitzen bis 12 km/h zum ungefahren
Flugzeitpunkt gemessen worden seien. Aus fachlicher Sicht ist dieser
Einwand gerechtfertigt. GemaR der Erklarung zum Jahrbuch der
Zentralanstalt fir Meteorologie und Geodynamik (ZAMG, s. Anlage)
definiert diese starken Wind als einen Wind, dessen Starke gréRer als 6
Beaufort betragt. Dem gegeniiber steht die Beaufort-Skala des Deutschen
Wetterdienstes. Dort werden 6 Beaufort mit einer Windgeschwindigkeit
von 39 bis 49 km/h als ,starker Wind*“ definiert (Quelle:
https://rcc.dwd.de/DE/service/lexikon/functions/glossar.html?lv2=1003108&I
v3=100390). Damit ist aber klar, dass man friihestens ab mittleren
Windgeschwindigkeiten in 10 Meter Héhe iiber freiem Gelande von 39
km/h (=21 Knoten) von starkem Wind spricht. Die Durchsicht der
Wetterdaten des Entwurfsberichts ergibt, dass demnach kein starker Wind

im Sinne der Beaufort-Skala wehte.

Hinsichtlich des méglicherweise vom Luftfahrzeugfiihrer verfassten
Handzettels (Seite 3 unten des o. g. Schreibens) konnte aus meiner Sicht
nur die Aktenlage verwendet werden, da ich bei der Untersuchung vor Ort
nicht zugegen war. Aufgrund meiner Erfahrung von Untersuchungen vor
Ort kann aber ausgefiihrt werden, dass auch Handzettel ggf. sog. fliichtige
Beweismittel sein kénnen. So ist es durchaus méglich, dass sich ein Zettel

aus nattrlicher Ursache (z. B. Wind) vom Unfallort entfernt und dadurch
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ggf. nicht aufgefunden wird. Es wird daher angeregt, ggf. diesbeziiglich im
Bericht zu vermerken, dass kein diesbezliglicher Handzettel an der

Unfallstelle aufgefunden werden konnte.

Auf Seite 4f des 0. g. Schreibens wird beméngelt, dass der
Untersuchungsleiter ausfiihrte, dass der Anbotsleger angab, dass auch
der verunfallte Pilot Hubschrauber des Luftfahrzeughalters fiir Rundfliige
benutzte. Weiter wiirde im Berichtsentwurf stehen, dass der Anbotsleger
den Piloten gefragt habe, ob die Fliige mit einem Hubschrauber des
Luftfahrzeughalters auf Selbstkostenbasis durchgefiihrt werden kénnen

und dabei direkt verrechnet werden kénnen.

Hierzu kann ausgefiihrt werden, dass grundsétzlich jede Zeugenaussage,
also auch die des Anbotslegers, beriicksichtigt werden muss. Im
Nachgang ist diese zu bewerten. GemalR Aktenlage ist nach meiner
Recherche nicht bekannt, dass der Luftfahrzeugfiihrer selbst als
Anbotsleger ggf. fir andere Fliige im Zusammenhang mit Luftfahrzeugen
des Luftfahrzeughalters auftrat. Im konkreten Fall verweise ich auf Seite
23ff meines Gutachtens vom 05.03.2020. Hierbei konnte dem
Amtsvermerk der Landespolizeidirektion Oberésterreich vom 07.04.2014
entnommen werden, dass beide Passagiere des Unfallfluges den
Hubschrauberpiloten nicht gekannt hatten. Weiter war
Bewilligungsempféanger fir die AuRenlandung am Gasthaus die Halterin
des Luftfahrzeugs, wobei aus dem Bescheid hervorgeht, dass nur Piloten
laut genehmigten OM-Eintragungen eingesetzt werden dirfen. Hieraus
kann fachlich der Schluss gezogen werden, dass es sich bei dem Flug
nicht um einen Selbstkostenflug des verunfallten Luftfahrzeugfihrer

gehandelt haben kann.

In 0. g. Schreiben wird auf Seite 5 und in anderen Passagen ausgefiihrt,
dass der Luftfahrzeugfithrer am Abend vor dem Flug den Flug vorbereitet

hatte. Auf der Wohnzimmercouch habe er die ,Umschulungsmappe*
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(mutmaBlich auf das Luftfahrzeugmuster bezogen) und das Flughandbuch
liegen lassen. Es wird daher aus fachlicher Sicht angeregt, diejenigen
Personen, die diesbeziiglich sachdienliche Zeugenaussagen tatigen
kénnen, einzuvernehmen, da hierdurch ggf. die Aktenlage hinsichtlich der

Thematik Flugvorbereitung erweitert werden kénnte.

Auf Seite 5ff des 0. g. Schreibens werden die verschiedenen
Betankungen, Flugzeiten und Verbréuche thematisiert. Auf Seite 7 meines
Gutachtens fiihre ich aus, dass das Aufbrauchen des Kraftstoffes kurz vor
der geplanten Landung in Gmunden plausibel ist. Weiter fithre ich aus,
dass die diesbeziiglichen Berechnungen aufgrund von fehlenden Daten
bzw. fehlender Dokumentation lediglich eine N&herung darstellen kénnen.
Da gemal’ Aktenlage iiberwiegend unklar ist, welche exakte Strecke mit
welcher Leistungseinstellung und welchem Gemisch geflogen wurde,
kénnen im Nachgang hierzu keine sicheren Erkenntnisse gewonnen

werden.

Auf Seite 9 des 0. g. Schreibens wird auf Seite 15 des Entwurfsberichts
Bezug genommen, dass es zu keiner Kontamination des Erdreichs durch
austretenden Kraftstoff gekommen sei. Dies sei — so kurz
zusammengefasst — moglich, da eine Leckage nicht ausgeschlossen
werden kénne. Aus fachlicher Sicht muss zunédchst gesagt werden, dass
das Fehlen einer Kontamination auch die Ursache haben kann, dass ggf:

kein Kraftstoff vorhanden war.

Es ist gem. Aktenlage nicht dokumentiert, ob der Luftfahrzeugfiihrer
Kraftstoff ablieR zum Zwecke der Untersuchung auf Kontamination mit

Wasser oder anderen Verunreinigungen.

Auf Seite 34 des Entwurfsberichts ist bezuiglich einer Leckage zunéchst zu

lesen:
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»...die Kraftstofftanks waren &uRerlich unbeschédigt und verschlossen.
Die Kraftstoff Ablassventile waren in geschlossener Position und zeigten

keine Spuren von Undichtheit...”

Das bedeutet, dass die Drainventile in der Position ,geschlossen®
aufgefunden wurden. Sie zeigten keine Anzeichen von Undichtigkeiten.
Weiter waren die Kraftstofftanks augenscheinlich unbeschédigt und
verschlossen. Auf Seite 43 des Entwurfsberichts wird weiter ausgefihrt,
dass die Ummantelung der Kraftstofftanks aufgeschnitten wurde um eine
Undichtigkeit der aus GFK hergestellten Tanks erkennen zu kénnen.
Hierbei fehlt das diesbezlgliche Ergebnis. Es ware demnach aus
fachlicher Sicht explizit auszufiihren, ob nach dem Aufschneiden der

Tanks eine Undichtigkeit augenscheinlich erkannt wurde oder nicht.

Weiter wird in dem Entwurfsbericht auf der gleichen Seite ausgefiihrt,
dass die beiden Drainventile geéffnet wurden und aus dem linken Tank
100 ml und aus dem rechten Tank kein Kraftstoff abgelassen wurde.
Damit erscheint sichergestellt, dass zu diesem Zeitpunkt mindestens das
linke Drainventil funktionstiichtig war. Beim rechten Ventil kann man das
zu diesem Zeitpunkt gem. Entwurfsbericht nicht sicher sagen, da kein
Kraftstoff vorhanden war, mit dem die Funktionalitdt nachweisbar gewesen

ware.

Weiter wird auf der gleichen Seite des Entwurfsberichts ausgefiihrt, dass
bei dem linken Kraftstofftank im Bereich der Pilotengurtbefestigung eine
Undichtigkeit erkannt wurde. Hierbei ware es aus fachlicher Sicht sinnvoll
auszufthren, ob diese Undichtigkeit ggf. aufschlagbedingt ist oder nicht.

Auf Seite 44 des Entwurfsberichts wird ausgefiihrt, dass das gesamte
Kraftstoffsystem tber die Beluftungsleitungen mit 0,5 bar Uberdruck
beaufschlagt wurde. Es konnten — bis auf die Beschadigung am linken
Tank — keine Undichtigkeit im Kraftstoffsystem erkannt werden.
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Daher dirfte zusammenfassend fir den Fall, dass die Leckage am linken
Tank aufschlagbedingt entstand und fiir den Fall, dass nach dem
Aufschneiden der Tanks keine Beschadigungen erkannt werden konnten,
klar sein, dass das Kraftstoffsystem dicht war und keine Leckage zu
Kraftstoffverlust gefiihrt hatte.

Ein sicherer Beweis der Stellung des Gemischhebels ergibt sich in
meinem Gutachten auf Seite 31 (Bild 10). Der Mixture befindet sich in der
Stellung ,voll reich“. Ob der Mixture aufschlagbedingt in diese Stellung
gebracht wurde oder ob der Luftfahrzeugfiihrer in Anbahnung der
Landung auf dem Zielflugplatz diesen vor der Verunfallung auf ,reich*
stellte, ist unbekannt. Weiter ist nicht bekannt, ob und ggf. wie der
Luftfahrzeugfihrer wahrend des Reiseflugs das Gemisch verarmte. Sollte
der Luftfahrzeugfilhrer das Gemisch vor der Landung auf ,reich* gestellt
haben, zieht dies einen erh6hten Kraftstoffverbrauch kurzfristig nach sich.
Nicht zuletzt aufgrund der Unsicherheit hinsichtlich der Verarmung des

Gemischs ist im Nachhinein der Verbrauch nicht sicher ermittelbar.

Hinsichtlich des Zeitpunkts des Starts wird auf Seite 9 des o. g.
Schreibens vorgetragen, dass die Auswertung der Daten von
Mobiltelefonen diesbezliglich zu einer Verifizierung hatte fiihren kénnen.
Aus fachlicher Sicht kann hierzu gesagt werden, dass grundséatzlich diese
Daten zur Prézisierung der Flugzeiten hatten beitragen kénnen. Jedoch
liegen dem Verfasser keine Informationen vor, ob die Erhebung der Daten
rechtlich méglich war, und falls dem so gewesen wére, ob fachlich
relevante Daten vorgelegen hétten. Weiter ist unklar, ob diese Daten ggf.
noch vorhanden sein kénnten oder ob diese als untergegangen
angesehen werden miissen. Sollten die Daten noch erhebbar sein, wird

angeregt, diese zu ermitteln.
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Auf Seite 10 des o. g. Schreibens wird ausgefiihrt, dass im Entwurf des
Berichts auf Seite 11 ausgefuhrt wurde, dass gem. Angaben eines Zeugen
die Tankanzeige wahrend des gesamten Fluges zwischen Y und %
schwankte. Im o. g. Schreiben wird hierzu beméangelt, dass gem.
Zeugeneinvernahme die diesbeziigliche Schwankung zwischen halb und
dreiviertel angegeben worden sei. GemalR Aktenlage kann hierzu
ausgeflihrt werden, dass der Zeuge in seiner polizeilichen Vernehmung

angab:

....Aufgefallen war mir, dass die Tanknadel hin und her schwankte, wo ich
ihn aufmerksam machte. Die Nadel schwankte zwischen halb und

dreiviertel..."

Im Gegensatz hierzu ist der Aktennotiz der Sicherheitsuntersuchungsstelle

des Bundes hinsichtlich der Befragung desselben Zeugen zu entnehmen:

»---Aufgefallen ist mir auch, dass wéhrend des Fluges die Tankanzeige

zwischen Y und % schwankte...”

Aus fachlicher Sicht kann empfohlen werden, im Bericht beide Passagen

ZU nennen.

Auf Seite 10 des o. g. Schreibens wird ausgefiihrt, dass auf Seite 12 des
Entwurfsberichts fehlen wiirde, dass die direkte Flugroute in etwa 40
Minuten geflogen werden kann. Hierzu kann ausgefiihrt werden, dass es
aufgrund der ermittelten Umstande klar sein durfte, dass nicht auf direkter
Route geflogen wurde, auch wenn die exakte Route nicht ermittelbar ist.
Demnach ist die Nennung der méglichen Flugzeit der direkten Route

obsolet, da dies keinen Erkenntnisgewinn bringt.

In 0. g. Schreiben wird auf Seite 10 ausgefiihrt, dass auf Seite 12 des

Berichtsentwurfs das Zitat ,...nach einer halben Stunde Flugzeit meinte
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der Pilot...“ nicht korrekt sei. Zunachst sei angemerkt, dass in dem Zitat
das Wort circa fehlt. Weiter sei aus den beiden Vernehmungen des

Zeugen diesbeziiglich zitiert:

.... Wéhrend des Fluges sagte der Pilot, dass der Flug etwas lénger
dauern werde als der Hinflug (20 Minuten), weil ein starker Gegenwind
herrschte...” (Quelle: Polizeiliche Vernehmung)

und

»...Der Pilot habe angegeben, dass der Flug auf Grund des Windes lédnger

gedauert hatte...” (Quelle: Polizeilicher Amtsvermerk)

Daher wird empfohlen, die diesbeziigliche Passage des Entwurfsberichts

entsprechend abzuéndern.

Auf Seite 10f des 0. g. Schreibens wird ausgefiihrt, dass das IPad des
Luftfahrzeugfiihrers schwer beschadigt wurde. Eine Auswertung des IPad
war nicht méglich. Demnach uberlieR der damalige Untersuchungsfiihrer
das IPad dem Sachverstandigen der Staatsanwaltschaft, welcher dieses
zur Auswertung einer Person Ubergab. Da es sich hierbei um eine

Rechtsfrage handelt, kann hierzu nicht ausgefiihrt werden.

Es wird empfohlen, in Kapitel 1.1.3 und 1.6.5 zu ergénzen, dass die
Méglichkeit besteht, dass die Flugvorbereitung sich auf einem IPad
befand, welches durch den Unfall schwer beschadigt wurde und dass die

Daten als untergegangen eingestuft werden miissen.

Auf Seite 11 des o. g. Schreibens wird zu einer im Entwurfsbericht
erwahnten Verwaltungsiibertretung des Luftfahrzeugfiihrers ausgefiihrt.
Grundsatzlich ist es nicht uniiblich, erwdhnenswerte Sachverhalte der

fliegerischen Laufbahn in Untersuchungsberichten anzufiihren, sofern sie




Gutachten fur Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie - SUB
GZ BMVIT-85.206/0001-IV/SUB/ZLF/2019 Seite 15

sachdienlich sind. Im Entwurfsbericht steht, dass die Ubertretung von
Amts wegen geahndet wurde und eine Strafe ausgesprochen wurde. Der
Verfasser des o. g. Schreibens fithrt dem entgegen aus, dass das
Verfahren und die Bestrafung des Piloten eingestellt wurden. Aufgrund
fehlender Daten kann hierzu von dieser Stelle nicht weiter ausgefiihrt

werden.

Auf Seite 11 des 0. g. Schreibens wird zu Kapitel 1.10 des
Entwurfsberichts ausgefiihrt. Hierzu muss gesagt werden, dass das Zitat
aus meinem Gutachten im Entwurfsbericht unter 1.10.1 nicht korrekt
wiedergegeben wird. Zum einen wurde das Wort ,ist* durch das Wort ,war"

ersetzt. Weiter wird der Satz im Gutachten

,Ferner geht aus dem Bescheid hervor, dass Piloten It. genehmigten OM-

Eintragungen eingesetzt werden dtirfen.”

durch den Satz ersetzt wurde:

,Der Bescheid gibt vor, dass nur Piloten geméal3 genehmigten

Operationsmanual (OM) eingesetzt werden dlirfen."

Ferner ist folgender zitierter Satz nicht Teil meines Gutachtens:

,Der Bescheid enthélt auch weitere Auflagen, die den Flugbetrieb am
genehmigten AuRenlandeplatz betreffen und dem Piloten vor dem Flug

bekannt sein mtissen.”
Auch der Satz im Gutachten
,Demnach ist das Verwaltungsverfahren zur Bewilligung einer

AuBenlandung nicht damit verbunden zu priifen, ob ggf. andere

notwendige Genehmigungen oder Erlaubnisse vorliegen.”




Gutachten fur Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie - SUB
GZ BMVIT-85.206/0001-IV/SUB/ZLF/2019 Seite 16

wurde verandert wiedergegeben:

,Das Verwaltungsverfahren zur Bewilligung einer Auenlandung ist nicht
damit verbunden zu priifen, ob ggf. andere notwendige Genehmigungen

oder Erfaubnisse vorliegen.”

Weiter wird in o.g. Zitat des Entwurfsberichts der Eindruck erweckt, dass
es sich um ein fortlaufendes Zitat handelt, was nicht der Fall ist. Hierdurch
wird der im Gutachten geduRerte Zusammenhang mdéglicherweise
sinnentfremdet wiedergegeben. Insbesondere wird dadurch nicht deutlich,
dass ich in meinem Gutachten auf S. 30 ausfiihrte, dass das
Verwaltungsverfahren die Bewilligung einer AuRenlandegenehmigung
begiinstigt hatte, obwohl nicht alle notwendigen Genehmigungen oder

Erlaubnisse vorlagen.

Auf Seite 12 des 0. g. Schreibens wird zur Aussage des_
-usgeﬂ]hrt. Durch diese Aussage wird dokumentiert, dass ,mittlere
bis starke Korrosion“ am Hubschrauber vorlag. Diese Beanstandungen
wurden durch den Zeugen dokumentiert und die Erledigung am
Hubschrauber kontrolliert. Der Vernehmung ist nicht zu entnehmen, ob
Korrosion am Tankfiillstandsgeber entdeckt und ggf. beseitigt wurde. Es

wird empfohlen, diesen Umstand in den Entwurfsbericht aufzunehmen.

Auf Seite 12 des 0. g. Schreibens wird ausgefiihrt, dass falsch sei, dass
externe Spezialisten der jeweiligen Herstellerfirmen bei der Untersuchung
des Navigationsgerates und des |Pad dabei waren. Hierzu kann ich keine
Angaben machen, da ich bei den entsprechenden Terminen nicht

zugegen war.

Auf Seite 12 des o. g. Schreibens wird zu Radardaten ausgefiihrt. Hierzu

kann aus fachlicher Sicht einerseits nichts gesagt werden, dass mir keine
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Radardaten vorliegen und andererseits kann von mir nicht ausgefiihrt

werden, ob es Uberhaupt Radardaten gibt.

Auf Seite 12 des o. g. Schreibens wird zum Unfallort ausgefiihrt. Hierbei
durfte Kapitel 1.12.1 des Entwurfsberichts gemeint sein. Es wird die im
Entwurfsbericht genannte durchschnittliche Grundfldche von 1,34 ha als
unniitz eingestuft. Hierzu kann gesagt werden, dass es sich der Kenntnis
des Verfassers entzieht, wie die durchschnittliche Grundflache ermittelt
wurde. Der Bericht wird durch die Nennung dieser Zahl fachlich nicht

verfalscht.

Auf Seite 12 des 0. g. Schreibens wird ausgefiihrt, dass die
Auftraggeberin in Ihrer Einvernahme vom 23.02.2016 angibt, dass sie sich
nicht mehr an die besprochenen Typen erinnern kann, dass aber ein
Enstrom dabei war, kénne sie ausschlieRen. Hierzu kann gesagt werden,

dass diese Einvernahme dem Verfasser nicht vorliegt.

Auf Seite 13 des o. g. Schreibens wird hinsichtlich der Gewerblichkeit des
Flugs hinterfragt, wie die Ansicht der SUB zu dieser Thematik sei. Hierzu
kann ich vermerken, dass ich als Sachversténdiger nur meine Meinung
vertreten kann, die sich im Gutachten niedergeschlagen hat. Eine
Flugunfalluntersuchungsbehérde, und damit auch die SUB trifft ihre
eigene Einschéatzung. Weiter kann auf Seite 8 des Entwurfsberichts unter
,Betriebsart* entnommen werden, dass es sich um einen gewerblichen
Flug handelte. Die in Klammer befindliche Einschréankung It.
Stellungnahme ACG ist aus fachlicher Sicht ggf. missverstéandlich.

Als Quelle fiir das Zitat auf Seite 57f wird mein Gutachten genannt. Dies
ist nicht richtig. Das Zitat stammt aus meinem Schreiben vom 25.09.2021
als Teil meiner Antwort auf die Frage des -n dessen Email vom
11.09.2020. Dem aufmerksamen Leser mag diese Diskrepanz bereits

dadurch auffallen, dass man iblicherweise in einem Gutachten nicht auf
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eben jenes verweist. Daher rege ich an, diesen Umstand klarzustellen

bzw. zu konkretisieren.

Auf Seite 13 des 0. g. Schreibens wird ausgefihrt, dass zu bedenken sei,
dass sich der Hubschrauber bereits im Landeanflug befand. Hierzu ist im
Entwurfsbericht aber kein Widerspruch erkennbar. So ist auf Seite 60

geschrieben:

,...Kurz vor Erreichen der Anhéhe Kogl, bat der Pilot beim Flugplatz
Gmunden Laakirchen (LOLU) um Landeinformation. Diese wurde ihm vom
Flugplatzbetriebsleiter tibermittelf, jedoch erfolgte seitens des Piloten
keine Riickmeldung...”

Diese Textpassage impliziert, dass sich das Luftfahrzeug im Anflug auf

den Zielflugplatz befand.

Weiter wird auf Seite 13 des o. g. Schreibens ausgefilhrt, dass kein
Nachweis erbracht wurde, dass die Mindestflughéhe unterschritten wurde.
Auch hier kann aus fachlicher Sicht kein Widerspruch erkannt werden. So

steht folgende Passage auf Seite 60f des Entwurfsberichts:

,...Die Endlage des Luftfahrzeuges und die vorgefundenen Spuren auf
den umliegenden Baumkronen lassen darauf schlieBen, dass keine
ausreichende Flughéhe fiir eine sichere Notlandung mittels Autorotation in

geeignetem Gelénde vorhanden war.”

Der Untersuchungsleiter verweist also nicht auf einen Nachweis fiir die
Flughdhe, sondern er zieht einen Schluss, was aus fachlicher Sicht legitim

und oftmals notwendig ist.

Auf Seite 13 des 0. g. Schreibens wird zum Dipstick ausgefiihrt. Im
Flughandbuch der Akten ist auf Seite 4-7 vermerki:
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,NOTE When checking the fuel quantity, Enstrom recommends using a

calibrated dipstick.”

Daher ist die Verwendung des Dipsticks eine Empfehlung des Herstellers,

die jedoch aus fachlicher Sicht nicht verbindlich ist.

Auf Seite 14f wird die Thematik Tankanzeige erértert. Ich verweise
diesbeziiglich auf mein Gutachten. Da mein Gutachten der Anlage zum
Entwurfsbericht beiliegt, ist dies grundsatzlich hinreichend. Die im o. g.
Schreiben erwahnten relevanten Textstelle (Seite 17 bis 22 meines
Gutachtens) kénnten sich zur Erlauterung des Sachverhalts als Zitat im

Entwurfsbericht eignen.

Auf Seite 16ff des o. g. Schreibens wird aus meinem Gutachten zitiert.
Aus fachlicher Sicht eignet sich die zitierte Textstelle zur Aufnahme in den
Entwurfsbericht.

Auf Seite 18ff des 0. g. Schreibens wird ausgefiihrt, dass ggf. tiberhdhte
Verbrauchswerte (Kraftstoff) vorlagen. Es wird diesbeziiglich die Frage
gestellt, warum keine Korrektur des Flughandbuchs erfolgte. Die Korrektur
(Revision) des Flughandbuchs kann nur Gber den Verfasser
(Luftfahrzeughersteller) bzw. den Inhaber der Musterberechtigung (TC-
Holder) erfolgen. Da hierzu den Akten keine Informationen zu entnehmen

sind, konnte das Flughandbuch nicht revidiert werden.

Hinsichtlich der Testlaufe bei der Firma | lilwurde diesbeziglich die

Aktenlage nochmals gesichtet. Es wurde das Triebwerk-Priiflauf Protokoll

der Flugmotoren-Reparatur || | | I <unden, ebenso wie

die Aktennotiz des Untersuchers der SUB vom 22.05.2014 und
26.05.2014. Diese Unterlagen lagen mir vor, wurden aber aufgrund eines

Versehens offensichtlich im Rahmen der seinerzeitigen
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Gutachtenerstellung nicht gesichtet. Dem Protokoll und der Aktennotiz ist
zu entnehmen, dass beim Schalten auf den linken Magneten die Ziindung
ausféllt bzw. dass ein massiver Drehzahlabfall samt Zlindaussetzer
dokumentiert ist. Auch am zweiten Testtag konnte nochmals das gleiche
Szenario der Dokumentation entnommen werden. Diese objektiven
Beweise sind aus fachlicher Sicht in den Entwurfsbericht aufzunehmen.
Insbesondere ist dies aus fachlicher Sicht im Bericht mit der Tatsache der
aufgefundenen Ziindschlusselstellung zu erwéhnen. In diesem
Zusammenhang muss die Schalterstellung ,rechts® auch dahin gehend
hinterfragt werden, ob diese u. U. aufschlagbedingt in die Stellung rechts
kam, oder ob diese vom Luftfahrzeugfiihrer in die Stellung rechts u. U.
geschaltet wurde, wobei es hierzu — selbst bei Leistungsverlust durch
Ausfall eines Ziindmagneten aus fachlicher Sicht und geman
Flughandbuch keine Veranlassung gibt. Klar ist gem. Bild 10 meines
Gutachtens, dass der Schliussel aufschlagbedingt erhebliche

Verformungen aufweist.

Hinsichtlich der Verbrauche sei auf das o. g. Triebwerk-Priiflauf Protokoll
verwiesen. Das Protokoll ist aus fachlicher Sicht geeignet, dem

Entwurfsbericht beigelegt zu werden.

Zusammenfassend kann zu dieser Thematik gesagt werden, dass die
Nennung der Auffalligkeit beim Triebwerkstestlauf geeignet erscheint, im
Entwurfsbericht benannt zu werden. Auf der anderen Sicht erscheint aus
fachlicher Sicht sehr wahrscheinlich, dass diese Auffélligkeit in keinem
kausalen Zusammenhang zum Unfallhergang steht, da ein kompletter
Ziindausfall und damit Triebwerksstillstand nicht angenommen werden
kann. Dies gilt insbesondere, da dies gem. vorhandenem
Kraftstoffvolumen zeitgleich mit dem Aufbrauchen des Kraftstoffs

einhergegangen wére, was sehr unwahrscheinlich ist.
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Auf Seite 21 des 0. g. Schreibens wird auf die Thematik
,Uberlebensaspekte” eingegangen. Hierbei wird ausgefiihrt, dass eine
Autorotation das Leben der Passagiere gerettet habe. Dies ist aber
fachlich nicht Gegenstand dieses Kapitels, da es hier um
Rickhaltesysteme, Evakuierung des Luftfahrzeugs und

Verletzungsursachen geht.

Dieses Gutachten umfasst 22 Seiten nebst 8 Seiten Anlagen (total 30
Seiten) und wird gem. § 13 Absatz 2 der Sachversténdigenordnung der
Industrie- und Handelskammer Karlsruhe mindestens zehn Jahre archiviert.
Die Archivierungsfrist beginnt mit dem Ende des Kalenderjahres, in dem

das Sachverstandigengutachten fertig gestelltﬂ/urde.

Rheinmiinster, den 08.10.2021
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