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Entwurf eines Fiinfzehnten Gesetzes zur Anderung des Luftverkehrsgesetzes

A. Problem und Ziel

1.

Nach Auffassung der Europédischen Kommission bleibt das geltende deut-
sche Luftrecht hinter den Anforderungen der Richtlinie 2011/92/EU vom
13. Dezember 2011 iiber die Umweltvertriglichkeitspriifung bei bestimmten
offentlichen und privaten Projekten (ABIL L 26 vom 28.1.2012, S. 1 —,,UVP-
Richtlinie®) sowie der Richtlinie 92/43/EWG vom 21. Mai 1992 zur Erhal-
tung der natiirlichen Lebensrdume sowie der wildlebenden Tiere und Pflan-
zen (ABIL L 206 vom 22.7.1992, S. 7 — ,,Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie*)
zuriick, weil in den Verfahren zur Festlegung von Flugverfahren nach § 32
Absatz 4 Nummer 8 des Luftverkehrsgesetzes (LuftVG) und § 27a Absatz 2
Satz 1 der Luftverkehrs-Ordnung (LuftVO) weder eine Umweltvertréglich-
keitspriifung (UVP) noch eine Priifung der Auswirkungen auf Natura 2000-
Gebiete durchzufiihren ist. Die Europédische Kommission hat daher im Jahr
2013 ein Vertragsverletzungsverfahren gegen die Bundesrepublik Deutsch-
land eingeleitet.

Die hochstrichterliche Rechtsprechung in Deutschland hat im Jahr 2012 be-
stitigt, dass das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung (BAF) bei der Fest-
legung der Flugverfahren nicht zur Durchfiihrung einer UVP verpflichtet ist.
Nach dem nationalen Regelungsgefiige miissten notwendige UVP vielmehr
— auch in Bezug auf die Auswirkungen von Flugverfahren — umfassend be-
reits im Zulassungsverfahren fiir den Flughafen durchgefiihrt werden. Die
UVP miisse sich hier auf den gesamten Einwirkungsbereich des Flughafens
erstrecken, in dem abwégungserhebliche Auswirkungen (zum Beispiel durch
Flugverfahren) auftreten konnten.

Am 14. Dezember 2009 ist die Verordnung (EG) Nr. 1108/2009 (ABI. L 309
vom 24.11.2009, S. 51) zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 in
Bezug auf Flugplitze, Flugverkehrsmanagement und Flugsicherungsdienste
sowie zur Aufhebung der Richtlinie 2006/23/EG in Kraft getreten. Sie wird
durch die Durchfiihrungsverordnung (EU) Nr. 139/2014 der Européischen
Kommission vom 12. Februar 2014 (ABI. L 44 vom 14.2.2014, S. 1) zur
Festlegung von Anforderungen und Verwaltungsverfahren in Bezug auf
Flugpldtze gemil der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 des Europiischen Par-
laments und des Rates konkretisiert.

Die neuen Regelungen der Verordnung (EU) Nr. 139/2014 enthalten im We-
sentlichen bestimmte Anforderungen an die zustindigen Luftverkehrsbehor-



Drucksache 18/6988 -2- Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode

den, ihre Prozesse und (Aufsichts-)Strukturen (Anhang II ,,Authority Requi-
rements™ — AR), an den Betreiber eines Flugplatzes im Anwendungsbereich
der Verordnung (Anhang III ,,Organisation Requirements“ — OR) und
schlieBlich an die Anlage und Ausriistung des Flugplatzes selbst (Anhang IV
,»Operations Requirements-Aerodromes® — ADR.OPS).

In Bezug auf den Betreiber eines Flugplatzes im Anwendungsbereich der
Verordnung (EU) Nr. 139/2014 bestimmt Artikel 4 Absatz 3a der Verord-
nung (EG) Nr.216/2008 in der Fassung der Verordnung (EQG)
Nr. 1108/2009, dass dieser Betreiber ein Zeugnis iiber die Konformitit des
Flugplatzes mit den Vorgaben der gednderten Verordnung (EG)
Nr. 216/2008 vorzuweisen hat. Dieses Zeugnis ist nach Artikel 8a Absatz 2
der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 zwingende Voraussetzung fiir den Be-
trieb des Flugplatzes.

3. Nach den Vorgaben des LuftVG soll der Flugbetrieb von Luftfahrzeugen
grundsitzlich auf Flugplitzen abgewickelt werden. An Krankenhiusern fin-
det jedoch der Flugbetrieb von Hubschraubern der Luftrettung hiufig auf
AuBenlandestellen statt, welche auf der Grundlage von § 25 Absatz 2 Num-
mer 2 LuftVG genutzt werden. Hintergrund ist, dass bei vielen dieser Lan-
destellen, insbesondere aufgrund der Hindernissituation in Innenstadtlagen,
die Erteilung einer Flugplatzgenehmigung nach § 6 LuftVG faktisch ausge-
schlossen ist. Diese Praxis wurde bisher unter Beriicksichtigung der beson-
deren gesellschaftlichen Bedeutung des Luftrettungssystems von der Ver-
waltung weitgehend geduldet. Die sicherheitsrelevanten Belange und die ge-
sundheits- und gesellschaftspolitischen Interessen miissen jedoch in einen
sachgerechten Ausgleich gebracht werden.

Die Verordnung (EU) Nr. 965/2012 der Kommission zur Festlegung techni-
scher Vorschriften und von Verwaltungsverfahren in Bezug auf den Flugbe-
trieb gemél der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 des Europdischen Parla-
ments und des Rates ab dem 29. Oktober 2014 sieht nun eine Regelung vor,
auf deren Grundlage derzeitiger Hubschrauberbetrieb von beziehungsweise
zu , Ortlichkeiten von 6ffentlichem Interesse® (,,Public Interest Sites*) in
Flugleistungsklasse 2 durch eine behordliche Genehmigung zugelassen wer-
den kann. Zu diesen Ortlichkeiten von 6ffentlichem Interesse gehoren insbe-
sondere Krankenhéuser.

4. Das Recht zur Abweichung von den Vorschriften des Ersten Abschnitts des
LuftVG gemil § 30 Absatz 1 LuftVG ist bislang auf die Bundeswehr sowie
auf in Deutschland stationierte Truppen beschriankt. Dies ist nicht mehr zeit-
gemif, da inzwischen nur noch wenige Gaststreitkréfte tatséchlich Truppen
in Deutschland stationiert haben. Insofern ist eine Anpassung des Kreises der
Berechtigten im LuftVG erforderlich. Dariiber hinaus besteht fiir den milita-
rischen Bereich das Bediirfnis, bestimmte Aufgaben im Bereich des Zulas-
sungs- und Priifverfahrens durch Beleihung auf private Dritte zu iibertragen.

5. Bodenfunkstellen fiir die Nutzung im Flugfunkdienst diirfen bislang nur mit
Zustimmung der zustéindigen Luftfahrtbehorde des Landes errichtet und be-
trieben werden, sofern nicht die Flugsicherungsorganisation die Betreiberin
der Bodenfunkstelle ist (§ 81 Absatz 1 Satz 1 der Luftverkehrs-Zulassungs-
Ordnung — LuftVZO). Aufgrund einer Anderung des § 57 Absatz 5 des Te-
lekommunikationsgesetzes (TKG) ist die Zustimmung nach § 81 Absatz 1
und 2 LuftVZO nunmehr keine Voraussetzung mehr fiir die Zuteilung von
Frequenzen zur Nutzung durch Bodenfunkstellen im mobilen Flugfunk-
dienst und ortsfeste Flugnavigationsfunkstellen. Vor diesem Hintergrund ist
eine Anpassung der LuftVZO vorzunehmen.
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B. Lésung

1. Die Leitsdtze des Urteils des Bundesverwaltungsgerichts vom 31. Juli 2012
(Az.: 4 A 7001/11) werden ausdriicklich in § 8 Absatz 1 LuftVG verankert.
Auf diese Weise wird klargestellt, dass der gesamte rdumliche Einwirkungs-
bereich des Flughafens, in dem abwagungserhebliche Beeintrichtigungen
durch oder Auswirkungen von Flugverfahren auftreten konnen, in die UVP-
Priifung mit einbezogen werden muss. Dies erfasst auch die Bereiche, in de-
nen An- und Abflugverkehr nicht ausgeschlossen werden kann.

2. Unter Beachtung des neuen Instruments des Zeugnisses gemill Artikel 8a
der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 und der iibrigen Anforderungen der EU-
Verordnung und ihrer Durchfiihrungsbestimmungen wird die bestehende
Systematik des nationalen Luftverkehrsrechts im erforderlichen Umfang an-
gepasst. Zu diesem Zweck wird das Zeugnis als selbststindiges und von den
iibrigen Instrumenten des LuftVG und der LuftVZO unabhéngiges zusétzli-
ches Erfordernis fiir den Betrieb eines Flugplatzes ausgestaltet. Die Rege-
lungen der LuftVZO bezogen auf Flugplitze, die den Kriterien nach Arti-
kel 4 Absatz 3a der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 entsprechen, werden
prézisiert, und zwar unter Beachtung der Anforderungen und Standards ge-
méal den europdischen luftrechtlichen Bestimmungen.

3. Durch die neue Regelung in der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 werden die
fiir die Durchfithrung von Luftrettungsfliigen erforderlichen Flachen an Ein-
richtungen von o6ffentlichem Interesse ausdriicklich als ,,Landestellen an
Einrichtungen von offentlichem Interesse* kategorisiert und damit aus dem
Anwendungsbereich des § 6 LuftVG herausgenommen. Mit der Neurege-
lung wird sichergestellt, dass der GroBteil dieser Landestellen fortbestehen
kann. Fiir den sicheren Flugbetrieb werden ndhere Parameter fiir die Gestal-
tung der Landestellen geschaffen, um so dem &ffentlichen Belang der Si-
cherheit des Luftverkehrs Rechnung zu tragen.

4. Das Recht zur Inanspruchnahme der militdrischen Ausnahmebefugnisse des
§ 30 LuftVG wird neben jenen Staaten, deren Truppen in Deutschland stati-
oniert sind, auch solchen Staaten eingerdumt, mit denen eine besondere Ver-
einbarung besteht. Dariiber hinaus wird mit der Einfligung eines neuen § 30a
LuftVG das Bundesministerium der Verteidigung erméchtigt, private Dritte
mit der Durchfiihrung bestimmter Aufgaben aus den Bereichen der Ausbil-
dung, (Muster-)Priifung und Zulassung militérischer Luftfahrzeuge zu belei-
hen. Auf diese Weise erfolgt eine weitgehende Angleichung an die Rechts-
lage in der zivilen Luftfahrt.

5. § 81 LuftVZO sowie die mit ihm im Zusammenhang stehenden Vorschriften
werden gestrichen, sodass kiinftig das Erfordernis einer separaten behordli-
chen Zustimmung zu der Errichtung und dem Betrieb einer Bodenfunkstelle
entfillt. Damit entfillt kiinftig auch die Uberwachung des Betriebs der Bo-
denfunkstellen durch die Landesluftfahrtbehdrden.

C. Alternativen
Keine.

Ohne Anpassung an die europdischen Vorgaben wiirde das nationale Luftrecht in
einigen Teilen gegen Europarecht verstoBen: Flugplitze konnten dann ab dem
1. Januar 2018 nicht mehr in zuldssiger Weise betrieben werden, was letztlich zu
einer Untersagung des Betriebs fithren konnte. Zudem wére nicht klar, welche
Behorde zustindig ist und wie die nationalen Vorschriften, welche in Wider-
spruch zu den europarechtlichen Bestimmungen stehen, anzuwenden wéren.
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D. Haushaltsausgaben ohne Erfiillungsaufwand
Keine.

E. Erfillungsaufwand

E.1 Erflllungsaufwand fir Blrgerinnen und Biirger
Fiir die Biirgerinnen und Biirger entsteht kein zusitzlicher Erfiillungsaufwand.

E.2 Erflllungsaufwand fur die Wirtschaft

—  Fiir Flugplatzbetreiber entsteht zusitzlicher Erflillungsaufwand unmittelbar
durch die Vorgaben der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 in Verbindung mit
der Verordnung (EU) Nr. 139/2014 (siche hierzu die Ausfiihrungen im All-
gemeinen Teil der Begriindung).

—  Durch die Umsetzung der Vorgaben der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 hin-
sichtlich der ,,Landestellen an Einrichtungen im 6ffentlichen Interesse* ent-
steht flir Luftrettungsunternehmen und Krankenhausbetreiber ein erhebli-
cher Erfiillungsaufwand (siehe hierzu die Ausfithrungen im Allgemeinen
Teil der Begriindung).

Die beiden vorgenannten neu eingefiihrten Genehmigungen resultieren unmittel-
bar aus EU-rechtlichen Vorgaben, nidmlich einerseits der Verordnung (EU)
Nr. 139/2014 sowie andererseits der Verordnung (EU) Nr. 965/2012. Sie unter-
fallen daher nicht der von der Bundesregierung beschlossenen Konzeption einer
,,One in, one out“-Regel.

—  Betreiber von Bodenfunkstellen werden durch die Streichung von § 81 Luft-
VZO entlastet, da sie keine separate Zustimmung der Landesluftfahrtbe-
hoérde mehr einholen miissen. Der bisher fiir diesen Antrag entstandene Auf-
wand ist gering (ca. zehn Minuten). Betreiber von Bodenfunkstellen miissen
kiinftig nur noch einen einzigen Antrag, ndmlich den Antrag auf Frequenz-
zuteilung, stellen.

Ansonsten werden keine neuen Informationspflichten eingefiihrt, vereinfacht oder
abgeschafft.

E.3 Erfullungsaufwand der Verwaltung
a) Bundesebene

Auf Bundesebene entsteht ein erhdhter Erfiillungsaufwand aufgrund der Vorga-
ben der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 in Verbindung mit der Verordnung (EU)
Nr. 139/2014 sowie aufgrund der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 (neue Zustén-
digkeit des Luftfahrt-Bundesamtes fiir die Erteilung der nach Anhang IV
CAT.POL.H.225 Buchstabe a Nummer 6 erforderlichen Genehmigungen).

Der Aufwand wird im Einzelnen im Allgemeinen Teil der Begriindung darge-
stellt. Ein etwaiger Mehrbedarf an Sach- und Personalmitteln wird finanziell und
stellenmifBig im Einzelplan 12 ausgeglichen.

b) Landesebene:

Den Landesluftfahrtbehdrden entsteht ein erheblicher Mehraufwand, der unmit-
telbar aus der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 in Verbindung mit der Verordnung
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(EU) Nr. 139/2014 resultiert. Hierzu wird auf die Ausfiihrungen im Allgemeinen
Teil der Begriindung verwiesen.

Die Landesluftfahrtbehérden werden durch die Streichung des § 81 LuftVZO ent-
lastet, denn ihre bisher erforderliche Zustimmung zur Errichtung und zum Betrieb
von Bodenfunkstellen entfillt. Die Bearbeitung eines entsprechenden Antrags be-
tragt bis zu einer Stunde. Die Zahl der Antrége liegt — in Abhéngigkeit der Grofle
der jeweiligen Luftverkehrsverwaltung des Landes — bei einem bis maximal zehn
pro Jahr.

F. Weitere Kosten

Mit der Streichung von § 81 LuftVZO entfallen fiir die Betreiber von Bodenfunk-
anlagen die bisher mit dem Antrag verbundenen Gebiihren in Hohe von jeweils
30 bis 160 Euro (Abschnitt VII Nummer 5 der Anlage zu § 2 Absatz 1 der Kos-
tenverordnung der Luftfahrtverwaltung — LuftkostV).

Auswirkungen auf Einzelpreise und das allgemeine Preisniveau, insbesondere das
Verbraucherpreisniveau, sind nicht zu erwarten.
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BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND Berlin, 9. Dezember 2015
DIE BUNDESKANZLERIN

An den

Prasidenten des

Deutschen Bundestages

Herrn Prof. Dr. Norbert Lammert
Platz der Republik 1

11011 Berlin

Sehr geehrter Herr Prasident,
hiermit Gbersende ich den von der Bundesregierung beschlossenen

Entwurf eines Fiinfzehnten Gesetzes zur Anderung des Luftverkehrsgesetzes
mit Begrindung und Vorblatt (Anlage 1).
Ich bitte, die Beschlussfassung des Deutschen Bundestages herbeizufihren.
Federfuhrend ist das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur.

Die Stellungnahme des Nationalen Normenkontrollrates gemaR § 6 Absatz NKRG
ist als Anlage 2 beigeflgt.

Der Bundesrat hat in seiner 938. Sitzung am 6. November 2015 gemal Artikel 76
Absatz 2 des Grundgesetzes beschlossen, zu dem Gesetzentwurf wie aus Anlage 3

ersichtlich Stellung zu nehmen.

Die Auffassung der Bundesregierung zu der Stellungnahme des Bundesrates ist in
der als Anlage 4 beigeflugten GegenaulRerung dargelegt.

Mit freundlichen GrifRen

Dr. Angela Merkel
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Anlage 1

Entwurf eines Fiinfzehnten Gesetzes zur Anderung des Luftverkehrsgesetzes

Vom ...
Der Bundestag hat mit Zustimmung des Bundesrates das folgende Gesetz beschlossen:

Artikel 1
Anderung des Luftverkehrsgesetzes

Das Luftverkehrsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 10. Mai 2007 (BGBL I S. 698), das zuletzt

durch Artikel 2 Absatz 175 des Gesetzes vom 7. August 2013 (BGBI. I S. 3154) geéndert worden ist, wird wie
folgt gedndert:

1.

§ 2 Absatz 7 wird wie folgt gefasst:

,»(7) Luftfahrzeuge, die nicht im Geltungsbereich dieses Gesetzes eingetragen und zugelassen sind, diir-
fen nur mit Erlaubnis in den Geltungsbereich dieses Gesetzes einfliegen oder auf andere Weise dorthin ver-
bracht werden, um dort zu verkehren. Dieser Erlaubnis bedarf es nicht, soweit

1. die Luftfahrzeuge in einem Luftfahrtunternehmen eingesetzt werden, das eine Betriebsgenechmigung
nach der Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 besitzt,

2. die Luftfahrzeuge in einem Mitgliedstaat der Europdischen Union eingetragen und zum Verkehr zuge-
lassen sind und tiber ein Lufttiichtigkeitszeugnis nach Artikel 5 der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 des
Européischen Parlaments und des Rates vom 20. Februar 2008 zur Festlegung gemeinsamer Vorschrif-
ten fiir die Zivilluftfahrt und zur Errichtung einer Européischen Agentur fiir Flugsicherheit, zur Aufhe-
bung der Richtlinie 91/670/EWG des Rates, der Verordnung (EG) Nr. 1592/2002 und der Richtlinie
2004/36/EG (ABI. L 79 vom 19.3.2008, S. 1) in der jeweils geltenden Fassung verfiigen,

3. die Luftfahrzeuge in einem Staat registriert sind, in dem das Luftverkehrsrecht der Europdischen Union
Anwendung findet, wenn diese Luftfahrzeuge die Voraussetzungen der Nummer 1 oder 2 erfiillen, oder

4. ein Abkommen zwischen dem Heimatstaat und der Bundesrepublik Deutschland oder ein fiir beide
Staaten verbindliches Ubereinkommen etwas anderes bestimmt.*

§ 8 Absatz 1 wird wie folgt gefasst:

,»(1) Flughéfen sowie Landeplétze mit beschranktem Bauschutzbereich nach § 17 diirfen nur angelegt,
bestehende nur gedndert werden, wenn der Plan nach § 10 vorher festgestellt ist. Bei der Planfeststellung
sind die von dem Vorhaben beriihrten 6ffentlichen und privaten Belange einschlielich der Umweltvertrig-
lichkeit im Rahmen der Abwégung zu beriicksichtigen. Hierbei sind zum Schutz der Allgemeinheit und der
Nachbarschaft vor schiadlichen Umwelteinwirkungen durch Fluglirm die jeweils anwendbaren Werte des
§ 2 Absatz 2 des Gesetzes zum Schutz gegen Flugldrm zu beachten. Die Priifung der Umweltvertraglichkeit
und der Vertrdglichkeit mit den Erhaltungszielen von Natura 2000-Gebieten muss sich rdumlich auf den
gesamten Einwirkungsbereich des Vorhabens erstrecken, in dem entscheidungserhebliche Auswirkungen
moglich sind. Hierbei sind in der Umgebung der in Satz 1 bezeichneten Flugplitze alle die Bereiche zu
beriicksichtigen, in denen An- und Abflugverkehr weder aus tatsdchlichen noch aus rechtlichen Griinden
ausgeschlossen werden kann. Lisst sich die Zulassung des Vorhabens nur rechtfertigen, wenn bestimmte
schutzwiirdige Gebiete von erheblichen Beeintrachtigungen durch An- und Abflugverkehr verschont blei-
ben, legt die Planfeststellungsbehdrde fest, dass An- und Abflugverkehr iiber diesen Gebieten nicht abgewi-
ckelt werden darf. Die Planfeststellungsbehdrde kann auch Bedingungen fiir die Zulissigkeit von Uberfliigen
iiber bestimmten schutzwiirdigen Gebieten festlegen. Vor einer Festlegung im Planfeststellungsbeschluss ist
der Flugsicherungsorganisation und dem Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung Gelegenheit zu geben, zu
den Auswirkungen einer solchen Festlegung auf die kiinftige Verkehrsfilhrung und Abwicklung des Luft-
verkehrs Stellung zu nehmen. Auf Genehmigungen nach § 6 Absatz 1 und 4 Satz 2 sind die Sitze 3 bis 5
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entsprechend anzuwenden. Fiir das Planfeststellungsverfahren gelten die §§ 72 bis 78 des Verwaltungsver-
fahrensgesetzes nach Maligabe dieses Gesetzes.*

3. Nach § 10 wird folgender § 10a eingefiigt:

,»$ 10a
Zeugnis nach der Verordnung (EG) Nr. 216/2008

Fiir Flugpliatze im Anwendungsbereich von Artikel 4 Absatz 3a der Verordnung (EG) Nr. 216/2008
entscheidet die zustindige Luftfahrtbehorde auf Antrag iiber die Erteilung eines Zeugnisses gemal Artikel
8a der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 und iiber die Freistellung des Flugplatzes nach Artikel 4 Absatz 3b.
Die §§ 6 bis 10 bleiben unberiihrt.*

4. § 20 wird wie folgt gedndert:
a) Absatz 1 wird wie folgt gefasst:

»(1) Luftfahrtunternehmen, die dem Luftverkehrsrecht der Europdischen Union unterliegen, be-
diirfen zur Beforderung von Fluggésten, Post oder Fracht im gewerblichen Flugverkehr einer Betriebs-
genehmigung geméil Artikel 3 Absatz 1 der Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 des Européischen Parla-
ments und des Rates vom 24. September 2008 iiber gemeinsame Vorschriften fiir die Durchfithrung von
Luftverkehrsdiensten in der Gemeinschaft (ABI. L 293 vom 31.10.2008, S. 3). Fiir die Erteilung oder
den Widerruf der Betriebsgenehmigung gelten die Absétze 2 und 3, soweit nicht die in Satz 1 genannte
Verordnung der Européischen Union entgegensteht.*

b) In den Absétzen 2 und 3 wird jeweils das Wort ,,Genehmigung® durch das Wort ,,Betriebsgenehmi-
gung* ersetzt.

c) Absatz 4 wird aufgehoben.
5. In § 21 Absatz 1 Satz Iwerden die Worter ,,auler der Genehmigung nach § 20 Abs. 1% gestrichen.
§ 25 wird wie folgt gedndert:
a) Absatz 2 wird wie folgt gedndert:
aa) Satz 1 wird wie folgt gefasst:
»~Einer Erlaubnis und Zustimmung nach Absatz 1 bedarf es nicht, wenn
1. der Ort der Landung infolge der Eigenschaften des Luftfahrzeugs nicht vorausbestimmbar ist,

2. die Landung auf einer Landestelle an einer Einrichtung von 6ffentlichem Interesse im Sinne
von Absatz 4 erfolgt oder
3. die Landung aus Griinden der Sicherheit oder zur Hilfeleistung bei einer Gefahr fiir Leib oder
Leben einer Person erforderlich ist; das Gleiche gilt fiir den Wiederstart nach einer solchen
Landung mit Ausnahme des Wiederstarts nach einer Notlandung.*
bb) In Satz 2 werden die Worter ,,In diesem Falle® durch die Worter ,,In den Féllen des Satzes 1 Num-
mer 1 und 2 ersetzt.

b) Die folgenden Absitze 4 und 5 werden angefiigt:

»(4) Wer eine Landestelle an einer Einrichtung von offentlichem Interesse nach Anhang II
ARO.OPS.220 in Verbindung mit Anhang IV CAT.POL.H.225 der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 der
Kommission vom 5. Oktober 2012 zur Festlegung technischer Vorschriften und von Verwaltungsver-
fahren in Bezug auf den Flugbetrieb gemdB der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 des Europdischen Par-
laments und des Rates (ABL. L 296 vom 25.10.2012, S. 1) in der jeweils geltenden Fassung nutzt, bedarf
der Genehmigung. Die Genehmigung wird vom Luftfahrt-Bundesamt erteilt. Sie kann mit Auflagen
verbunden und befristet werden.

(5) § 30 Absatz 2 bleibt unberiihrt.*

7. § 29 wird wie folgt gedndert:
a) Absatz 4 wird wie folgt gefasst:

,»(4) Die Durchfiihrung der Vorfeldinspektion an Luftfahrzeugen eines Betreibers aus einem Dritt-
staat oder eines Betreibers, der der behdrdlichen Aufsicht eines anderen Mitgliedstaates unterliegt, die
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Durchfiihrung von Inspektionen im Flug, die Wahrnehmung von Aufgaben und Verantwortlichkeiten
der fiir die Luftaufsicht nach Absatz 1 zustindigen Stellen und die Ubermittlung der bei Vorfeldinspek-
tionen gewonnenen Daten richten sich nach der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 in der jeweils geltenden
Fassung.*

b) Absatz 5 wird aufgehoben.

c) Absatz 6 wird wie folgt gefasst:

,,(6) Eine Ubermittlung von bei Vorfeldinspektionen gewonnenen Daten an Luftfahrtbehorden in
Staaten auerhalb der Europdischen Union darf nur unter der Voraussetzung erfolgen, dass sich diese
Staaten verpflichtet haben, die Daten ausschlieBlich zur Verbesserung der Luftverkehrssicherheit zu
verwenden.
d) Absatz 7 wird wie folgt gedndert:
aa) In Satz 1 werden die Worter ,,, da internationale Sicherheitsstandards im Sinne von Artikel 2 Buch-
stabe b der Richtlinie 2004/36/EG nicht wirksam angewendet oder eingehalten werden, und* durch
das Wort ,,oder* ersetzt.
bb) Die Angabe ,,Abs. wird jeweils durch das Wort ,,Absatz* ersetzt.
e) Absatz 8 wird wie folgt gedndert:
aa) Satz 1 wird wie folgt gefasst:
»Die Absitze 4 und 6 finden keine Anwendung auf Staatsluftfahrzeuge im Sinne des Artikels 3
Buchstabe b des Abkommens vom 7. Dezember 1944 iiber die Internationale Zivilluftfahrt (BGBI.
1956 11 S. 411).
bb) In Satz 2 wird die Angabe ,,Abs.* durch das Wort ,,Absatz" ersetzt.
8.  § 30 wird wie folgt gedndert:
a) Absatz 1 Satz 1 wird wie folgt gefasst:
»Die Bundeswehr und die Truppen der NATO-Vertragsstaaten sowie Truppen, die auf Grund einer
gesonderten Vereinbarung in Deutschland {iben, diirfen von den Vorschriften des Ersten Abschnitts
dieses Gesetzes, ausgenommen die §§ 12, 13 und 15 bis 19, und von den zu seiner Durchfiihrung erlas-
senen Vorschriften unter Beriicksichtigung der 6ffentlichen Sicherheit oder Ordnung abweichen, soweit
dies zur Erfiillung ihrer besonderen Aufgaben erforderlich ist.*
b) Absatz 2 wird wie folgt gedndert:
aa) In Satz 1 werden die Worter ,,stationierten Truppen® durch die Worter ,,Truppen der NATO-Ver-
tragsstaaten und der in Deutschland {ibenden Truppen® ersetzt.
bb) Satz 4 wird wie folgt gefasst:
»In den Féllen der §§ 12, 13 und 15 bis 19 treten bei militdrischen Flugplitzen die Dienststellen
der Bundeswehr an die Stelle der Flugsicherungsorganisationen und der genannten Luftfahrtbe-
horden.
cc) Die folgenden Sétze werden angefligt:

,»Die Dienststellen der Bundeswehr treffen ihre Entscheidungen in eigener Zustindigkeit und Ver-
antwortung fiir die 6ffentliche Sicherheit und Ordnung. Zusitzlicher Genehmigungen und Erlaub-
nisse der zivilen Luftfahrtbehdrden bedarf es nicht.

9. Nach § 30 wird folgender § 30a eingefiigt:

»$ 30a
Erméchtigung zur Beauftragung Privater

(1) Das Bundesministerium der Verteidigung wird erméchtigt, durch Rechtsverordnung ohne Zustim-
mung des Bundesrates die Einzelheiten fiir die Beauftragung juristischer Personen des privaten Rechts mit
der Wahrnehmung folgender Aufgaben im Zusammenhang mit der Benutzung des Luftraums durch milité-
rische Luftfahrzeuge zu regeln:
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10.

11.

12.

1. Priifung der Lufttiichtigkeit der Muster von Luftfahrzeugen und von Luftfahrtgerdt im Rahmen der Ent-
wicklung,

2. Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit der Muster von Luftfahrzeugen und von Luftfahrtgerit,

3. Priifung und Bescheinigung der Lufttiichtigkeit von Luftfahrzeugen und Luftfahrtgerdt im Rahmen der
Herstellung,

4. Priifung und Bescheinigung der Lufttiichtigkeit von Luftahrzeugen und Luftfahrtgerit im Rahmen der
Instandhaltung und des Betriebs,

5. Priifung von Ausbildungseinrichtungen, Luftfahrtunternehmen und Organisationen, die Aufgaben nach
den Nummern 1 bis 4 wahrnehmen,

6.  Ausbildung von erlaubnispflichtigem Personal und Bescheinigung der Ausbildung.
Ein Rechtsanspruch auf Beauftragung besteht nicht.

(2) Die Beauftragten arbeiten nach den Richtlinien des Bundesministeriums der Verteidigung und un-
terstehen seiner Rechts- und Fachaufsicht. Das Bundesministerium kann die Rechts- und Fachaufsicht auf
Dienststellen der Bundeswehr iibertragen.*

§ 31 Absatz 2 wird wie folgt gedndert:
a) Nach Nummer 4a wird folgende Nummer 4b eingefiigt:

,,4b. die Erteilung des Zeugnisses und die Entscheidung iiber die Freistellung nach § 10a;.
b) Nummer 11 wird wie folgt gefasst:

,»11. die Entgegennahme und Verwaltung von Erkldrungen des Betreibers fiir den spezialisierten Flug-
betrieb mit anderen als technisch komplizierten Luftfahrzeugen nach den Anhéngen III und VIII
der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 in der jeweils geltenden Fassung, soweit die Luftfahrzeuge
dabei ausschlieflich nach Sichtflugregeln betrieben werden;*.

¢) Nach Nummer 11 werden die folgenden Nummern 11a und 11b eingefiigt:
»lla. die Erteilung

a) eines Luftverkehrsbetreiberzeugnisses fiir gewerbliche Rundfliige gemif Artikel 5 Absatz 1
und la in Verbindung mit den Anhéngen III und IV der Verordnung (EU) Nr. 965/2012, es
sei denn, diese Rundfliige finden nicht nach Sichtflugregeln statt, und

b) einer Genehmigung zur Durchfiihrung von spezialisiertem Flugbetrieb mit hohem Risiko mit
anderen als technisch komplizierten Luftfahrzeugen nach Anhang III ORO.SPO.110 in Ver-
bindung mit Anhang II ARO.OPS.150 der Verordnung (EU) Nr. 965/2012, soweit die Luft-
fahrzeuge dabei ausschlieBlich nach Sichtflugregeln betrieben werden; dies gilt nicht, wenn
fiir den Betrieb eine weitergehende Sondergenehmigung nach Anhang V der Verordnung
(EU) Nr. 965/2012 erforderlich ist, fiir welche das Luftfahrt-Bundesamt zustindig ist.

Auf Antrag eines Landes konnen diese Aufgaben vom Bundesministerium fiir Verkehr und digi-
tale Infrastruktur oder von einer anderen von ihm bestimmten Stelle wahrgenommen werden;

11b. die Aufsicht iiber den Flugbetrieb gemél Anhang VII der Verordnung (EU) Nr. 965/2012;%.
§ 31d wird wie folgt gedndert:
a) Absatz 1 wird wie folgt gedndert:

aa) In Satz 1 wird vor der Angabe ,,31a“ die Angabe ,,30a und* eingefiigt.

bb) In Satz 2 werden nach dem Wort ,,zuriickgezogen* die Worter ,,oder widerrufen® eingefiigt.
b) Nach Absatz 4 Satz 2 werden folgende Sétze eingefiigt:

»Im Falle des § 30a ist die Klage gegen die Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch den Bundes-
minister der Verteidigung, zu richten. Das Bundesministerium der Verteidigung kann die Vertretungs-
befugnis iibertragen.*

§ 31e wird wie folgt gedndert:
a) Nach Satz 1 wird folgender Satz eingefiigt:

»Wird der Bund von einem Dritten wegen eines Schadens in Anspruch genommen, den ein auf der
Grundlage einer Rechtsverordnung nach § 30a Beauftragter durch vorsitzliches oder grob fahrldssiges
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b)

Handeln verursacht hat, so kann der Bund bei dem Beauftragten Riickgriff bis zu einem vom Bundes-
ministerium der Verteidigung im Einvernehmen mit dem Bundesministerium der Finanzen festgelegten
Hochstbetrag nehmen.*

In dem neuen Satz 3 wird vor der Angabe ,,31a* die Angabe ,,30a,” eingefiigt.

13. § 58 Absatz 1 wird wie folgt gedndert:

a)

b)

Nummer 5 wird wie folgt gefasst:

,J. ohne Genehmigung nach § 20 Absatz 1 Satz 1 oder nach § 21a Satz 1 ein Luftfahrtunternehmen
betreibt, .

Nach Nummer 9 wird folgende Nummer 9a eingefiigt:

,»9a ohne Genehmigung nach § 25 Absatz 4 Satz 1 eine Landestelle an einer Einrichtung von 6ffentli-
chem Interesse nutzt oder einer vollziehbaren Auflage nach § 25 Absatz 4 Satz 2 zuwiderhandelt,*.

Nummer 10 wird wie folgt gefasst:

,»10. einer Rechtsverordnung nach § 32 oder einer vollziehbaren Anordnung oder Auflage auf Grund
einer solchen Rechtsverordnung zuwiderhandelt, soweit die Rechtsverordnung fiir einen bestimm-
ten Tatbestand auf diese Bu3geldvorschrift verweist,".

In Nummer 15 wird nach den Wortern ,,nicht unterhalt* das Wort ,,oder* durch ein Komma ersetzt.

In Nummer 16 wird der Punkt am Ende durch das Wort ,,oder* ersetzt.

Folgende Nummer 17 wird angefiigt:

,,17. gegen die Verordnung (EU) Nr. 965/2012 der Kommission vom 5. Oktober 2012 zur Festlegung
technischer Vorschriften und von Verwaltungsverfahren in Bezug auf den Flugbetrieb gemil der
Verordnung (EG) Nr. 216/2008 des Europdischen Parlaments und des Rates (ABL. L 296 vom

25.10.2012, S. 1), die zuletzt durch die Verordnung (EU) Nr. 2015/1329 vom 31.7.2015 (ABL L
206 vom 1.8.2015, S. 21) geéndert worden ist, verstoit, indem er

a) ein Luftverkehrsbetreiberzeugnis nach Anhang III ORO.AOC.100 Buchstabe a der Verord-
nung (EU) Nr. 965/2012 nicht, nicht richtig, nicht vollstdndig, nicht in der vorgeschriebenen
Weise oder nicht rechtzeitig beantragt oder einholt oder

b) eine Erklarung nach Anhang Il ORO.DEC.100 Buchstabe a, b, d oder e der Verordnung (EU)
Nr. 965/2012 nicht, nicht richtig, nicht vollstindig, nicht in der vorgeschriebenen Weise oder
nicht rechtzeitig abgibt.*

14. § 65 Absatz 3 Nummer 4 wird wie folgt gedndert:

a)

b)

In Buchstabe b werden die Worter ,,nach den anderen in § 20 Abs. 2 der Luftverkehrs-Zulassungs-
Ordnung genannten Bestimmungen® durch die Worter ,,der Verordnung (EU) Nr. 1178/2011* ersetzt.

In Buchstabe ¢ werden die Worter ,,§ 28 oder § 28a der Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung* durch die
Worter ,,Anhang III der Verordnung (EU) Nr. 1178/2011° ersetzt.

Artikel 2

Anderung der Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung

Die Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung in der Fassung der Bekanntmachung vom 10. Juli 2008 (BGBI. I S.
1229), die zuletzt durch Artikel 1 der Verordnung vom 17. Dezember 2014 (BGBI. I S. 2237) geéndert worden
ist, wird wie folgt gedndert:

1. Der Vierte Abschnitt der Inhaltsiibersicht wird wie folgt geéndert:

a)

Im 2. Unterabschnitt wird die Angabe
,NichtgewerbsmiBige Verwendung von Luftfahrzeugen §§ 66 bis 68
durch die Angabe ,,(weggefallen) ersetzt.
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8.

b) Im 7. Unterabschnitt wird die Angabe
,.Einrichtung von Bodenfunkstellen §§ 81 und 82
durch die Angabe ,,(weggefallen) ersetzt.
§ 44 Absatz 1 wird wie folgt gefasst:
,»(1) Der Flughafen darf erst in Betrieb genommen werden, wenn
die Genehmigungsbehorde dies auf Grund einer Abnahmepriifung gestattet hat und

2. ein Zeugnis nach Artikel 8a der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 in der jeweils geltenden Fassung in
Verbindung mit Anhang Il ADR.AR.C.035 der Verordnung (EU) Nr. 139/2014 der Europaischen Kom-
mission vom 12. Februar 2014 zur Festlegung von Anforderungen und Verwaltungsverfahren in Bezug
auf Flugplitze gemil der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 des Europiischen Parlaments und des Rates
(ABIL. L 44 vom 14.2.2014, S. 1) in der jeweils geltenden Fassung erteilt worden ist.*

Nach § 45¢ wird folgender § 45d eingefiigt:

»$ 45d
Flugplatze im Anwendungsbereich der Verordnung (EG) Nr. 216/2008

§ 45 Absatz 4 und die §§ 45a bis 45¢ finden keine Anwendung auf Flugplétze, denen ein Zeugnis nach
Artikel 8a der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 erteilt worden ist.*

Nach § 47 Absatz 2 wird folgender Absatz 2a eingefiigt:

»(2a) Die zustindige Luftfahrtbehorde fiithrt die Aufsicht {iber das Fortbestehen der Voraussetzungen
fiir die Erteilung des Zeugnisses nach Artikel 8a der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 nach den Vorgaben von
Anhang I ADR.AR.C.005 der Verordnung (EU) Nr. 139/2014. Hierzu richtet die zustidndige Luftfahrtbe-
horde insbesondere ein Aufsichtsprogramm nach Anhang II ADR.AR.C.010 der Verordnung (EU)
Nr. 139/2014 ein, in dessen Rahmen sie mindestens alle vier Jahre Audits und Inspektionen durchfiihrt.*

Dem § 53 wird folgender Absatz 6 angefiigt:

,»(0) Fiir Verkehrslandeplétze, denen ein Zeugnis nach Artikel 8a der Verordnung (EG) Nr. 216/2008
erteilt worden ist, gelten § 44 Absatz 1 Nummer 2 und die §§ 45d und 47 Absatz 2a entsprechend.

§ 61 wird wie folgt gedndert:
a) Absatz 2 wird aufgehoben.
b) Absatz 3 wird Absatz 2 und wie folgt gedndert:
aa) Die Worter ,,in allen Féllen* werden gestrichen.

bb) Die Worter ,,Verkehr, Bau und Stadtentwicklung® werden durch die Worter ,,Verkehr und digitale
Infrastruktur ersetzt.

c) Absatz 4 wird Absatz 3.
§ 62 wird wie folgt gedndert:
a) Absatz 1 wird wie folgt gedndert:
aa) Die Absatzbezeichnung ,,(1)* wird gestrichen.

bb) In dem Satzteil vor Nummer 1 werden die Worter ,,nach § 20 Abs. 1 des Luftverkehrsgesetzes*
durch die Worter ,.fiir die gewerbliche Beforderung von Fluggisten, Post oder Fracht durch Luft-
fahrtunternehmen nach Maf3gabe der Verordnung (EG) Nr. 1008/2008* ersetzt.

cc) Nummer 6 wird aufgehoben.
dd) Folgender Satz wird angefiigt:

»Weitere Nachweise, die nach der Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 zu erbringen sind, bleiben
unberiihrt.*

b) Absatz 2 wird aufgehoben.
In § 63 Absatz 3 wird die Angabe ,,Abs. 1 gestrichen.
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9.

10.
11.

12.
13.

gedndert:

1.

Die Zwischeniiberschrift vor § 66 wird wie folgt gefasst:

2. §§ 66 bis 68 (weggefallen)™.

Die §§ 66 bis 68 werden aufgehoben.
Die Zwischeniiberschrift vor § 81 wird wie folgt gefasst:

. §§ 81 und 82 (weggefallen)*.

Die §§ 81 und 82 werden aufgehoben.
§ 108 Absatz 1 wird wie folgt geéndert:

a)

In Nummer 9 werden die Worter ,,oder Inhaber einer Genehmigung nach § 20 Abs. 1 Satz 2 des Luft-
verkehrsgesetzes* gestrichen.

b) Nummer 11 wird aufgehoben.

Artikel 3

Anderung der Luftverkehrs-Ordnung1

Die Luftverkehrs-Ordnung in der Fassung der Bekanntmachung vom 27. Mirz 1999 (BGBI. I S. 580), die
zuletzt durch Artikel 3 des Gesetzes vom 8. Mai 2012 (BGBI. I S. 1032) gedndert worden ist, wird wie folgt

In der Inhaltsiibersicht wird folgende Angabe angefiigt:
,»[Anlage 8]

Bauliche Anforderungen an Landestellen an Einrichtungen von 6ffent-
lichem Interesse nach § [15 Absatz 4]*.

Dem § 15° wird folgender Absatz 4 angefiigt:

,»(4) Das Luftfahrt-Bundesamt erteilt eine Genehmigung nach § 25 Absatz 4 des Luftverkehrsgesetzes,

wenn die Voraussetzungen von Anhang [V CAT.POL.H.225 der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 mit Aus-
nahme von CAT.POL.H.225 Buchstabe a Nummer 1 vorliegen und

1.

das Luftfahrtunternehmen iiber eine Genehmigung des Luftfahrt-Bundesamtes fiir medizinische Hub-
schraubernoteinsétze gemal Anhang V SPA.HEMS.100 der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 der Kom-
mission vom 5. Oktober 2012 zur Festlegung technischer Vorschriften und von Verwaltungsverfahren
in Bezug auf den Flugbetrieb geméB der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 des Europdischen Parlaments
und des Rates (ABI. L 296 vom 25.10.2012, S. 1) in der jeweils geltenden Fassung verfiigt,

der Flugbetrieb am Tag stattfindet, es sei denn, das Luftfahrtunternehmen verfiigt {iber eine Genehmi-
gung gemil Anhang V SPA.NVIS.100 der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 oder iiber ein Verfahren,
durch das eine ausreichende Ausleuchtung der Start- und Landefldche und ihrer Umgebung sicherge-
stellt wird,

sich die Landestelle am Boden befindet und

das Luftfahrtunternehmen die Anzahl der Flugbewegungen fiir jede genutzte Landestelle an Einrich-
tungen von offentlichem Interesse fiir jedes Kalenderjahr erhebt und bis zum 1. Februar des Folgejahres
an das Luftfahrt-Bundesamt meldet.

Die Luftverkehrs-Ordnung wird in einem gesonderten Rechtsetzungsverfahren neu gefasst. Das Inkrafttreten dieser Verordnung wird zeitlich
vor dem Inkrafttreten dieses Gesetzes liegen, so dass im Laufe des Rechtsetzungsverfahrens die hier fiir § 15 Absatz 4 LuftVO vorgesehene
Regelung (einschlieBlich der neuen Anlage zu § 15 Absatz 4 LuftVO) durch eine entsprechende Anpassung des Anderungsbefehls in die neue
Verordnung zur Regelung des Luftverkehrs iiberfiihrt werden muss.

Kiinftig ,,Anlage 3 zu § 18 Absatz 4.

Kiinftig § 18 (neu) LuftVO.
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Zudem teilt das Luftfahrtunternehmen dem Luftfahrt-Bundesamt innerhalb von 18 Monaten nach Erteilung
der Genehmigung nach Satz 1 mit, dass die Landestelle die Anforderungen der Anlage 8 erfiillt. Unterbleibt
diese Mitteilung, kann die Genehmigung nach Satz 1 widerrufen werden.*

Die Anlage zu § 15 Absatz 4 wird wie folgt gefasst:

»Anlage 8
(zu § 15 Absatz 44 LuftvO)

Bauliche Anforderungen
an Landestellen an Einrichtungen von 6ffentlichem Interesse nach § 15 Absatz 4

Der Betreiber der Einrichtung von 6ffentlichem Interesse stellt sicher, dass die folgenden baulichen Anfor-
derungen erfiillt sind. Er setzt das Luftrettungsunternehmen hieriiber in Kenntnis.

L
Start- und Landefldche
Die Mindestgrofe der Start- und Landeflache betrdgt 15 Meter mal 15 Meter; der Durchmesser einer kreis-
runden Start- und Landeflache betrdgt 15 Meter. Die Start- und Landefléche ist eben und frei von Objekten;
ihre Neigung darf 5 Prozent nicht {iberschreiten. Die Tragfdhigkeit der Start- und Landefldche muss der
maximalen Startmasse des vom Luftfahrtunternehmen an der Landestelle konkret eingesetzten Hubschrau-
bers entsprechen.
II.
Sicherheitsfldche
Die Start- und Landefliche muss unmittelbar von einer 3,5 Meter breiten Sicherheitsfliche umgeben sein.
Nummer 3.2.2.4 der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung der Anlage und des Betriebs von
Hubschrauberflugplidtzen vom 19. Dezember 2005 (BAnz. Nr. 246a vom 29. Dezember 2005) in der jeweils
giiltigen Fassung gilt entsprechend. Objekte auf der Sicherheitsfliche miissen brechbar sein.
111
Markierungen
Die erforderliche Erkennungsmarkierung fiir eine Landestelle besteht aus einem weif3en ,,H* auf einem roten
Kreuz, das sich aus Quadraten zusammensetzt, die an jeder Seite des Quadrates um das H anschlieen (vgl.
Abbildungen 1 und 2). Die Markierungen sind so auszurichten, dass der Querbalken des ,,H* senkrecht zur
Hauptan- und -abflugrichtung liegt.
Die duBlere Begrenzung der Start- und Landeflache ist mit einer 0,75 Meter breiten Randmarkierung zu ver-
sehen.

4

Kiinftig ,,Anlage 3 zu § 18 Absatz 4 LuftvVO*.
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Abbildung 1:

*) bei gréReren Abmessungen der Landefldche sind die Seitenmarkierungen entsprechend skaliert zu verlangern
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Abbildung 2:
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IV.

Windrichtungsanzeiger
Der Betreiber der Einrichtung von 6ffentlichem Interesse stellt sicher, dass an exponierter Stelle ein geeig-

neter Windrichtungsanzeiger angebracht ist, der wahrend des Starts und der Landung vom Luftfahrzeugfiih-
rer eingesehen werden kann.

V.
Loschmittel und Alarmplan

(1) Der Betreiber der Einrichtung von 6ffentlichem Interesse hilt Loschmittel in der Mindestleistungsstufe
B nach der Klassifikation der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation im Umfang von mindestens 50 Li-
tern in der Ndhe der Start- und Landefldche vor. Er stellt sicher, dass bei Starts und Landungen eine sach-
kundige Person anwesend ist, die im Umgang mit den Loschmitteln unterwiesen worden ist.

(2) Der Betreiber der Einrichtung von 6ffentlichem Interesse erstellt einen Alarmplan, der die Zustidndigkei-
ten und die Alarmierungskette fiir den Notfall definiert. Der Alarmplan ist an geeigneter Stelle auszuhéngen
und auf dem neuesten Stand zu halten.

VL
Zutritt

Der Betreiber der Einrichtung von 6ffentlichem Interesse stellt durch geeignete Mallnahmen sicher, dass
Unbefugte wihrend der Nutzung keinen Zutritt zu der Landestelle haben.
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VIL
Erhaltungspflicht

Der Betreiber der Einrichtung von 6ffentlichem Interesse tiberwacht das Fortbestehen der in den Nummern I
bis VI genannten Voraussetzungen.

Artikel 4
Anderung der Kostenverordnung der Luftfahrtverwaltung

Die Kostenverordnung der Luftfahrtverwaltung vom 14. Februar 1984 (BGBI. I S. 346), die zuletzt durch

Artikel 6 der Verordnung vom 17. Dezember 2014 (BGBI. I S. 2237) gedndert worden ist, wird wie folgt geéndert:

1.
2.

§ 2 Absatz 5 wird aufgehoben.
Dem § 3 Absatz 6 wird folgender Satz angefiigt:

,.Gleiches gilt fiir das Verfahren zur Erteilung oder Anderung eines Zeugnisses nach Artikel 8a der Verord-
nung (EG) Nr. 216/2008 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 20. Februar 2008 zur Festlegung
gemeinsamer Vorschriften fiir die Zivilluftfahrt und zur Errichtung einer Europdischen Agentur fiir Flugsi-
cherheit (ABI. L 79 vom 19.3.2008, S. 1) in der jeweils geltenden Fassung.*

Die Anlage Gebiihrenverzeichnis (zu § 2 Absatz 1) wird wie folgt gedndert:
a) Abschnitt V wird wie folgt geéndert:
aa) Nach Nummer 4 werden die folgenden Nummern 4a bis 4d eingefiigt:
»4a. Zeugnis nach Artikel 8a der

Verordnung (EG) Nr. 216/2008 in Verbindung
mit § 10a LuftVG einschlieBlich der Genehmigung
des Flugplatzhandbuchs

a) fir Flughéfen gemiB § 1 der Flughafenkoordinierungs-

Durchfiihrungsverordnung 2 500 bis 300 000 EUR
b) fiir sonstige Flughédfen 1 000 bis 100 000 EUR
¢) fiir Landeplitze 100 bis 20 000 EUR

4b. Genehmigung von Anderungen nach Anhang Il ADR.AR.C.040
in Verbindung mit Anhang III ADR.OR.B.040 der
Verordnung (EU) Nr. 139/2014 100 bis 5 000 EUR

4c. Genehmigung eines Verfahrens fiir den Umgang mit
nicht genehmigungspflichtigen Anderungen nach
Anhang Il ADR.AR.C.035 in Verbindung mit Anhang III
ADR.OR.B.040 der Verordnung (EU) Nr. 139/2014 100 bis 1 000 EUR

4d. Freistellung eines Landeplatzes
gemiB § 10a LuftVG in Verbindung mit Artikel 4 Absatz 3b

der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 bis 500 EUR®.
bb) In Nummer 16 werden nach dem Wort ,,Nachpriifungen* die Worter ,,, Audits und Inspektionen*
eingefiigt.

b) Abschnitt VI wird wie folgt gedndert:
aa) In Nummer 1 wird die Angabe ,,, Abs. 4 gestrichen.
bb) In Nummer 2 wird die Angabe ,,§ 61 Abs. 4° durch die Angabe ,,§ 61 Absatz 3* ersetzt.
cc) Nummer 3 wird aufgehoben.
dd) Nummer 21 wird wie folgt gefasst:

»21. Genehmigung von Ausnahmen nach Anhang II der
Verordnung (EG) Nr. 216/2008 (Artikel 4 Absatz 4 und
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Artikel 5 der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 in Verbindung
mit der Entscheidung C (2009) 7633 der Kommission
vom 14.10.2009) 500 bis 2 500 EUR*.

ee) Nummer 23 wird wie folgt gedndert:
aaa)  Buchstabe d wird wie folgt gefasst:

»d) flur Flige nach Instrumentenflugregeln iiber dem Nordatlantik (§ 3 Absatz 3 der
3. DV LuftBO, § 1 Absatz 2 Nummer 1 und 2 sowie § 24a Absatz 1 Nummer 2
LuftBO in Verbindung mit Anhang V SPA.PBN.100 und SPA.PBN.105 oder An-
hang V SPA.MNPS.100 und SPA.MNPS.105 der Verordnung (EU) Nr. 965/2012)".

bbb)  Buchstabe e wird wie folgt gefasst:

»¢) fur Fliige entsprechend der Flichennavigation (RNAV) und fiir Fliige mit erforderli-
chen Navigationsleistungen (§ 24a Absatz 1 Nummer 3 LuftBO, § 3 Absatz 1 FSAV
in Verbindung mit CAT.IDE.345 und Anhang V SPA.PBN.100 der Verordnung
(EU) Nr. 965/2012)*.

ccc)  Buchstabe f wird wie folgt gefasst:

») fur Fliige im RVSM-Luftraum (RVSM — Reduced Vertical Separation Minimum; § 4
der 3. DV LuftBO, § 1 Absatz 2 Nummer 1 und 2 sowie § 24a Absatz 1 Nummer 1
LuftBO in Verbindung mit Anhang V SPA.RVSM.100 der Verordnung (EU)
Nr. 965/2012).

ff) Nach Nummer 31 werden die folgenden Nummern 31a und 31b eingefiigt:

,Jla. Genehmigung abweichender Regelungen fiir den
Hubschrauberbetrieb von und zu Landestellen an Einrichtungen
von Offentlichem Interesse (Anhang II ARO.OPS.220,

Anhang V CAT.POL.H.225 der Verordnung (EU)

Nr. 965/2012 in Verbindung mit § 15 Absatz 4° LuftvVO) 200 bis 1 000 EUR
31b. Anderung oder Erweiterung einer Genehmigung
nach Nummer 31a 100 bis 500 EUR*.

gg) Folgende Nummer 33 wird angefiigt:

,33. Genehmigung von Vertrdgen iiber das An- oder Vermieten
eines Luftfahrzeugs (Anhang II ARO.OPS 110 der
Verordnung (EU) Nr. 965/2012 in Verbindung mit
Artikel 13 der Verordnung (EG) Nr. 1008/2008)

a) Vermietung eines Luftfahrzeugs (Lease-out) 150 bis 500 EUR
b) Anmietung eines Luftfahrzeugs (Lease-in) 500 bis 1 200 EUR*.
¢) Abschnitt VII wird wie folgt gedndert:
aa) Nach Nummer 3 wird folgende Nummer 3a eingefiigt:
,.3a. Qualifikationsnachweis fiir die Ausbilder von

a) Speditionsangestellten, die an der Abwicklung von
Gefahrgut beteiligt sind,
b) Angestellten von Luftfahrtunternehmen und
Frachtabfertigungsdienstleistern, die gefahrliche
Giter annehmen 500 EUR*.

bb) Die Nummern 5 bis 8 werden aufgehoben.

5

Kiinftig § 18 LuftVO (Entwurf des BMVI in Vorbereitung).



Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode -21- Drucksache 18/6988

Artikel 5
Anderung der Bodenabfertigungsdienst-Verordnung

In Anlage 5 zu § 3 Absatz 2 der Bodenabfertigungsdienst-Verordnung vom 10. Dezember 1997 (BGBI. I S.
2885), die zuletzt durch Artikel 1 der Verordnung vom 10. Mai 2011 (BGBL. I S. 820) gedndert worden ist, wird
in der Tabelle iiber die Zahl der zuzulassenden Selbstabfertiger und Drittabfertiger auf dem Flughafen Diisseldorf
(DUS) in der Spalte ,,Zahl Drittabfertiger jeweils in Zeile Nummer 3 (Gepackabfertigung), in Zeile Nummer 4.1
(Fracht- und Postabfertigung in Bezug auf Fracht ohne Zolllagerbetrieb), in Zeile Nummer 5.4 (Be- und Entladung
sowie Beforderung Besatzung/Fluggast/Gepick), in Zeile Nummer 5.5 (Anlassen/Triebwerke) und in Zeile Num-
mer 5.6 (Bewegen des Flugzeugs/Bereitstellen) die Angabe ,,2* durch die Angabe ,,3° ersetzt.

Artikel 6
Inkrafttreten
Dieses Gesetz tritt vorbehaltlich der Sétze 2 und 3 am Tag nach der Verkiindung in Kraft. Artikel 1 Num-
mer 6 Buchstabe e Doppelbuchstabe aa tritt am 25. August 2016 in Kraft. Artikel 1 Nummer 3, 4, 9 Buchstabe b

und ¢ sowie Nummer 12 Buchstabe a, Artikel 2 Nummer 6 bis 8 und 10 und Artikel 4 Nummer 3 Buchstabe b
Doppelbuchstabe aa bis cc treten am 21. April 2017 in Kraft.
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Begriindung

A. Allgemeiner Teil

I. Inhalt des Gesetzes

1) Anderung des § 8 Absatz 1 LuftVG

Mit Schreiben vom 30. Mai 2013 hat die Europédische Kommission ein Vertragsverletzungsverfahren gegen die
Bundesrepublik Deutschland eingeleitet. Die Europaische Kommission ist der Auffassung, dass das geltende deut-
sche Luftrecht hinter den Anforderungen der Richtlinie 2011/92/EU vom 13. Dezember 2011 iiber die Umwelt-
vertraglichkeitspriifung (UVP) bei bestimmten 6ffentlichen und privaten Projekten (ABI. L 26 vom 28.1.2012,
S. 1) sowie der Richtlinie 92/43/EWG vom 21. Mai 1992 zur Erhaltung der natiirlichen Lebensrdume sowie der
wildlebenden Tiere und Pflanzen (ABI. L 206 vom 22.7.1992, S. 7) zuriickbleibe, weil in den Verfahren zur
Festlegung von Flugverfahren nach § 32 Absatz 4 Nummer 8 des Luftverkehrsgesetzes (LuftVG) und § 27a Ab-
satz 2 Satz 1 der Luftverkehrs-Ordnung (LuftVO) weder eine Umweltvertriglichkeitspriifung (UVP) noch eine
Priifung der Auswirkungen auf Natura 2000-Gebiete durchzufiihren sei.

Flugverfahren werden nicht von der Planfeststellungs- oder Genehmigungsbehdrde nach § 8 bzw. § 6 LuftVG,
sondern nach § 32 Absatz 4 Nummer 8 in Verbindung mit Absatz 4c LuftVG und § 27a Absatz 2 LuftVO vom
Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung (BAF) festgelegt. Die Priifung des BAF umfasst neben den vorrangig zu
beriicksichtigenden Sicherheitsaspekten die geordnete und fliissige Abwicklung des Luftverkehrs. Nach § 29b
Absatz 2 LuftVG ist bei der Festlegung der Flugverfahren {iberdies auf den Schutz der Bevolkerung vor unzu-
mutbarem Flugldrm hinzuwirken.

Hierzu hat das BAF im Rahmen der planerischen Abwéagung fiir eine sachgerechte Verteilung des Larms durch
An- und Abfliige in der Umgebung eines Flugplatzes Sorge zu tragen. Zu den abwigungserheblichen Belangen,
die dabei zu beriicksichtigen sind, gehoren auch Larmbelastungen unterhalb der Unzumutbarkeitsschwelle des
§ 29b Absatz 2 LuftVG (BVerwGE 121, 152, 160 ff.). Eine UVP sowie eine Priifung der Auswirkungen auf Na-
tura 2000-Gebiete sind im Rahmen dieses Verfahrens nicht vorgesehen.

Die geschilderte Rechtslage ist in den letzten Jahren von deutschen Gerichten mehrfach gepriift und im Grundsatz
bestitigt worden (BVerwG, Urteil vom 12.11.2014 — 4 C 34/13; BVerwG, Urteil vom 31. Juli 2012 — 4 A
7001/11—; BVerwG, Urteil vom 31. Juli 2012 — 4 A 5000/10 —; OVG Berlin-Brandenburg, Urteil vom 14.06.2013
—OVG 11 A 20.13 —). Dabei haben die Gerichte insbesondere festgestellt, dass das BAF bei der Festlegung der
Flugverfahren nicht zur Durchfiihrung einer UVP verpflichtet ist. Nach dem nationalen Regelungsgefiige miissten
notwendige UVP vielmehr — auch in Bezug auf die Auswirkungen von Flugverfahren — umfassend bereits im
Zulassungsverfahren fiir den Flughafen durchgefiihrt werden. Die UVP miisse sich hier auf den gesamten Einwir-
kungsbereich des Flughafens erstrecken, in dem abwégungserhebliche Auswirkungen auftreten konnten. Dabei
miisse auch der systemimmanenten Unsicherheit Rechnung getragen werden, dass Flugverfahren gedndert werden
konnten. Insoweit miisse der Planfeststellungsbeschluss vorab auch diejenigen Konflikte bewéltigen, die durch
spater von der Grobplanung abweichende Flugverfahren entstehen konnten und nach Art und Umfang durch die
im Planfeststellungsverfahren prognostizierten Flugverfahren nicht abgebildet wiirden.

Diese von der Rechtsprechung entwickelten Grundsétze sollen mit der vorliegenden Neufassung von § 8 Absatz 1
LuftVG deutlicher als bisher im Gesetz selbst fixiert werden. Insoweit hat die Regelung klarstellenden Charakter.
Zugleich sollen damit die Bedenken der Europdischen Kommission im Hinblick auf die Anforderungen der UVP-
und der Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie (FFH-Richtlinie) ausgerdumt werden.

2) Zeugnis nach Artikel 8a der Verordnung (EG) Nr. 216/2008

Mit der Anderungsverordnung (EU) Nr. 1108/2009 der Kommission vom 21. Oktober 2009 ist der Anwendungs-
bereich der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 auf den Bereich der Flughédfen ausgeweitet worden. Die hierzu ver-
abschiedete Durchfithrungsverordnung (EU) Nr. 139/2014 der Européischen Kommission enthilt zahlreiche be-
triebliche und organisatorische Anforderungen an die Flugplatzbetreiber. So ist ab dem mafBgeblichen Stichtag
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ein Zeugnis nach Artikel 8a der Verordnung ein zwingendes Erfordernis fiir den (Weiter-)Betrieb eines Flugplat-
zes im Anwendungsbereich der Verordnung (EU) Nr. 216/2008.

Auch fiir die insoweit zustdndigen Behdrden konstituiert die Verordnung organisatorische Vorgaben. Diese be-
treffen insbesondere die Einfiihrung eines obligatorischen Managementsystems sowie eines formalisierten Auf-
sichtsprogramms mit regelmaBigen Inspektionen und Audits.

3) Landestellen an Einrichtungen von dffentlichem Interesse (Public Interest Sites)

Auf der Grundlage der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 des europdischen Parlaments und des Rates (ABI. L 79
vom 19.3.2008, S. 1), die zuletzt durch die Verordnung (EU) Nr. 6/2013 der Kommission vom 8. Januar 2013
(ABL. L 4 vom 9.1.2013, S. 34) gedndert worden ist, werden mit der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 der Kom-
mission vom 5. Oktober 2012 (ABIL. L 296 vom 25.10.2012, S. 1) zur Festlegung technischer Vorschriften und
von Verwaltungsverfahren in Bezug auf den Flugbetrieb geméfl der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 des Europa-
ischen Parlaments und des Rates, die zuletzt durch die Verordnung (EU) Nr. 379/2014 vom 7. April 2014 (ABL.
L 123 vom 24.4.2014, S. 1ff.) gedndert worden ist, verbindliche Regelungen fiir den Flugbetrieb eingefiihrt.

Im Allgemeinen haben die Mitgliedstaaten anerkannt, den Flugbetrieb mit Hubschraubern nur dann zuzulassen,
wenn

o cin Ausfall von Triebwerken nicht zu einem inakzeptablen Risiko fiihrt (Betrieb in Flugleistungsklasse 1)
oder

e die Zeitspanne, in der ein solcher Triebwerksausfall ein entsprechendes Risiko bedeutet, zu minimieren ist
(Betrieb in Flugleistungsklasse 2). Ein Betrieb in Flugleistungsklasse 2 bedeutet mithin, dass in bestimmten
Phasen des Fluges (bei Start und Landung) eine sichere Landung oder die Fortsetzung des Fluges bei Aus-
fall eines Triebwerkes nicht sichergestellt ist und somit eine Notlandung erforderlich wird.

Im Zusammenhang mit dem Betrieb von Hubschraubern an medizinischen Einrichtungen wurden Probleme in der
Einhaltung dieser risikofreien Verfahren festgestellt, die hauptséchlich aus der Tatsache resultieren, dass dieser
Betrieb in stark bebauten, hindernisreichen Regionen stattfindet (Gebiete mit schwierigen Umgebungsbedingun-
gen im Sinne von Anhang [ Nummer 42 der Verordnung (EU) Nr. 965/2012). Aufgrund der Lage der Landestellen
an den Krankenhdusern oder durch die Anordnung der (umliegenden) Gebédude selbst konnen die geforderten
Hinderniskriterien fiir den Betrieb in Flugleistungsklasse 1 oftmals nicht eingehalten werden.

Aufgrund der Bedeutung dieser Landestellen fiir die Rettungskette und die Sicherstellung der medizinischen Ver-
sorgung der Bevolkerung ist die Einrichtung der ,,Landestellen an Einrichtungen von 6ffentlichem Interesse® eine
geeignete Moglichkeit, das mit dem Betrieb von Hubschraubern in Flugleistungsklasse 2 verbundene flugbetrieb-
liche Risiko in einem angemessenen Mall zur Bedeutung dieser Landestellen zu beriicksichtigen. Die in § 15
Absatz 4 LuftVO normierten Vorgaben dienen dabei der Minimierung dieses Risikos. Gleichzeitig wird klarge-
stellt, dass derartige Landestellen keine Hubschrauberlandeplétze sind und damit auch nicht der Genehmigungs-
pflicht des § 6 LuftVG unterfallen.

Diese Konstruktion stellt einen gerechten Ausgleich zwischen dem gesellschaftspolitischen Interesse an einer
funktionsfdhigen Luftrettung einerseits und den Mindestanforderungen an einen sicheren Betrieb andererseits dar.

Nach einer vorldufigen (noch nicht abgeschlossenen) Erhebung ergibt sich dabei nach Bundeslindern aufge-
schliisselt derzeit folgende Anzahl an Landestellen, die von der neuen Regelung erfasst werden:

Bundesland: Landestellen an Einrichtungen von 6ffentlichem Interesse:
Baden-Wiirttemberg 104

Bayern 268

Berlin 11

Brandenburg 35

Bremen 11
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Bundesland: Landestellen an Einrichtungen von 6ffentlichem Interesse:
Hamburg 9
Hessen 44
Mecklenburg-Vorpommern 31
Niedersachsen 136
Nordrhein-Westfalen 205
Rheinland-Pfalz 96
Saarland 28
Sachsen 79
Sachsen-Anhalt 60
Schleswig-Holstein 50
Thiiringen 44
I1. Gesetzgebungskompetenz des Bundes

Die Gesetzgebungskompetenz des Bundes ergibt sich aus Artikel 73 Absatz 1 Nummer 6 des Grundgesetzes (GG).

111. Kosten

Haushaltsausgaben ohne Erflillungsaufwand
Keiner.

Iv. Erfiilllungsaufwand

1. Biirgerinnen und Biirger
Fiir die Biirgerinnen und Biirger entsteht kein zusitzlicher Erfiillungsaufwand.

2. Wirtschaft
a) Verordnung (EG) Nr. 216/2008

Die Einfithrung des Zeugnisses nach Artikel 8a der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 in der Fassung der Verord-
nung (EU) Nr. 1108/2009 bringt einen erheblichen Erfiillungsaufwand fiir die Flughafenbetreiber mit sich: Neben
der Einfithrung des Zeugnisses als zwingende Voraussetzung fiir den Betrieb des Flugplatzes sehen die Bestim-
mungen vor, dass bestimmte Anderungen mit Bezug auf das Zeugnis oder die Zulassungsgrundlage anzuzeigen
und ggf. behordlich zu genehmigen sind. Ferner ist ein Managementsystem einzufiihren und das Flugplatzhand-
buch an die neuen Vorgaben anzupassen. SchlieBBlich miissen bestimmte Daten erhoben und an verschiedene Stel-
len libermittelt werden.

Im Einzelnen:

Fiir den Antrag auf Erteilung des Zeugnisses sind umfangreiche Unterlagen zu erstellen, um die Konformitat mit
den européischen Vorgaben belegen zu konnen. Der Priifkatalog der EU-Verordnung umfasst dabei umfangreiche
Vorgaben fiir jedes einzelne Infrastrukturelement eines Flugplatzes. Die bei der Priifung zu Grunde zu legenden
Zulassungsspezifikationen umfassen aktuell ein Regelwerk von ca. 280 Seiten.
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Insbesondere im Fall von Abweichungen von solchen Zulassungsspezifikationen, welche bislang nur Empfehlun-
gen der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation (ICAO) waren, diirften kiinftig Nachweise fiir ein ,,gleichwer-
tiges Sicherheitsniveau (ELoS)“ erforderlich werden, etwa in Form von Gutachten (,,acronautical studies®). Die
Kosten hierfiir hat der Flugplatzbetreiber zu tragen.

Daneben unterwirft die EU-Verordnung séimtliche Anderungen, die Auswirkungen auf das Zeugnis, die Zulas-
sungsgrundlage, die sicherheitskritischen Anlagen oder das Managementsystem des Betreibers haben, einer be-
hordlichen Genehmigungspflicht. Da derzeit nach nationalem Recht (§ 6 Absatz 4 Satz 2 LuftVG) lediglich fiir
,,wesentliche* Anderungen von Anlage und Betrieb des Flugplatzes eine Genehmigung erforderlich ist, fiihrt auch
diese Anderung zu einem Mehraufwand beim Flugplatzbetreiber. Es miissen jeweils entsprechende Unterlagen
zusammengetragen und ein Antrag gestellt werden.

b) Verordnung (EU) Nr. 965/2012 und ergénzende nationale Regelungen: Landestellen an Einrichtungen von 6f-
fentlichem Interesse

Fiir die Luftrettungsunternehmen und Krankenhausbetreiber entsteht ein zusitzlicher Aufwand durch die Einfiih-
rung der neuen Genehmigung fiir die Nutzung der Landestellen an Einrichtungen von offentlichem Interesse.
Zudem werden ihnen Meldeverpflichtungen auferlegt:

Die Luftrettungsunternehmen miissen nach den Vorgaben von CAT.POL.H.225 Buchstabe b und ¢ der Verord-
nung (EU) Nr. 965/2012 fiir jede genutzte Landestelle an Einrichtungen von 6ffentlichem Interesse detaillierte
flugbetriebliche Verfahren festlegen und diese mittels geeigneter Hilfsmittel darstellen, um das Gefahrdungspo-
tential moglichst zu minimieren. Neben dem Aufwand zur Erstellung der notwendigen optischen Hilfsmittel wird
hierzu ein Aufwand von mindestens acht Arbeitsstunden je Landestelle angesetzt. Der Koordinierungsaufwand
insgesamt wird auf einen Bedarf von mindestens zehn Arbeitssitzungen der Luftrettungsunternehmen geschitzt.

Die Unterlagen fiir die einzelnen Landestellen kdnnen von den Luftrettungsunternehmen wechselweise erstellt
werden: Ein Luftrettungsunternehmen, das die Unterlagen fiir eine bestimmte Landestelle erstellt hat, kann diese
Unterlagen anderen Luftrettungsunternehmen, die diese Landestelle ebenfalls nutzen, zur Verfiigung stellen.
Nicht jedes Luftrettungsunternehmen muss also alle Landestellen an Einrichtungen von 6ffentlichem Interesse in
Deutschland erfassen, die es nutzt. Die Koordinierung zur einmaligen Erstellung der Unterlagen obliegt den Luft-
rettungsunternehmen.

Meldeverpflichtung:

Es wird eine neue Informationspflicht eingefiihrt. Zum Zweck der Aufsicht und zur Feststellung des Umfangs der
Nutzung jeder Landestelle an einer Einrichtung von 6ffentlichem Interesse melden die Luftrettungsunternehmen
einmal jahrlich die Zahl der jeweils durchgefiihrten Starts und Landungen an das Luftfahrt-Bundesamt.

Die Krankenhausbetreiber miissen die Landestellen baulich so anpassen, dass ein Mindestmal} an Sicherheit im
Flugbetrieb gewihrleistet werden kann. MaBigeblich sind insoweit die Vorgaben der neuen Anlage 8 zu § 15 Ab-
satz 4 LuftvVO. Der Umfang der hierfiir erforderlichen MaBBnahmen ist bei den betroffenen Landestellen sehr
unterschiedlich; die Baukosten bewegen sich im Umfang von wenigen hundert Euro bis zu Gesamtkosten von
70 000 Euro je Landestelle. Teilweise sind die Landestellen bereits in ausreichendem Mafe ertiichtigt.

c¢) Authebung der §§ 81 und 82 der Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung (LuftVZO)

Durch die Authebung der Vorschriften, die die Errichtung und den Betrieb von Bodenfunkstellen betreffen, wer-
den die Betreiber dieser Anlagen entlastet; es entfillt damit die Zustimmungspflicht der Landesluftfahrtbehorde.

3. Verwaltung

a) Bundesebene

Fiir die Verwaltung auf Bundesebene entsteht zusétzlicher Erfiillungsaufwand unmittelbar durch die organisato-
rischen Anforderungen der Verordnung (EG) Nr. 216/2008. Die Verordnung und die hierzu erlassene Durchfiih-

rungsverordnung (EU) Nr. 139/2014 ordnen die Verwaltungsverfahren im Zusammenhang mit dem Zeugnis und
die Aufsichtsfithrung der Landesluftfahrtbehorden iiber die Flugplatzbetreiber neu und mit deutlich h6herem De-
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taillierungsgrad. Die Einflihrung von Managementsystemen wird vorgeschrieben. Hierauf muss auch die Aus-
iibung der Fach- und Rechtsaufsicht durch das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
als oberster Luftfahrtbehdrde abgestimmt und entsprechend intensiviert werden.

Daneben bestehen zahlreiche Koordinierungsaufgaben und Berichtspflichten an die EASA und die Européische
Kommission.

Fiir die Verwaltung auf Bundesebene entsteht zusitzlicher Erfiillungsaufwand durch die Einfiihrung der Geneh-
migung des Flugbetriebs an Landestellen von 6ffentlichem Interesse. Eine ortsspezifische Priifung der Landestel-
len von &ffentlichem Interesse durch das Luftfahrt-Bundesamt erfolgt in Stichproben.

Bei einer angenommenen Zahl von 1 200 Auflenlandestellen, die im Rahmen einer Erstgenehmigung zu betrach-
ten sind, ergibt sich ein Aufwand von jeweils ca. 4 Stunden, insgesamt mithin 4 800 Stunden. Zur Bearbeitung
der Genehmigungen wird ein fachlich hoch qualifizierter Mitarbeiter (mindestens Berufshubschrauberfiihrer mit
Erfahrung im Rettungsflugdienst) des gehobenen Dienstes bendtigt. Zusétzlich werden etwa 2,5 Prozent der Au-
Benlandestellen einer stichprobenartigen Einzelfallbegutachtung mit einem Aufwand von fiinf Arbeitsstunden un-
terzogen. Hieraus ergibt sich ein Aufwand von insgesamt 150 Stunden (30 x 5 Stunden). Die Stichproben sollen
iiber einen Zeitraum von zehn Jahren durchgefiihrt werden, so dass sich ein Gesamtaufwand von 4 800 Stunden
(Erstgenehmigungen) + 1 500 Stunden (Stichproben iiber 10 Jahre) = 6 300 Stunden ergibt. Dies bedeutet einen
Aufwand von 630 Stunden pro Jahr, was 0,35 Dienstposten im gehobenen Dienst entspricht. Dieser erhdhte Per-
sonalbedarf kann mit den vorhandenen Personalmitteln abgedeckt werden. Im Ubrigen wird dieser Aufwand auch
durch den neu geschaffenen Gebiihrentatbestand aufgefangen.

b) Landesebene
Verordnung (EG) Nr. 216/2008 und Verordnung (EU) Nr. 139/2014

Den Landern wird die Zustindigkeit fiir die Erteilung des Zeugnisses nach Artikel 8a der Verordnung (EG)
Nr. 216/2008 und damit eine neue Aufgabe ilibertragen. Hieraus ergibt sich ein erheblicher Mehraufwand fiir die
Landesverwaltung, welcher unmittelbar aus den europdischen Vorgaben resultiert. Des Weiteren sehen die euro-
péischen Regelungen die obligatorische Einrichtung eines behordlichen Aufsichtskonzepts und weitere allge-
meine Anforderungen an die Struktur und Arbeitsweise der Behdrden vor. Die Erfiillung dieser Anforderungen
kann in den Landesverwaltungen zu Mehrbedarf an Sach- und Personalmitteln fithren. SchlieSlich werden erwei-
terte Berichts- und Dokumentationspflichten eingefiihrt.

Im Einzelnen:

e Die Erteilung des Zeugnisses nach Artikel 8a der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 und die Entscheidung {iber
die Freistellung eines Flugplatzes von den Anforderungen dieser EU-Verordnung werden im Zuge der Bun-
desauftragsverwaltung den Léndern iibertragen. Durch diese neue Aufgabe entstehen fiir die Lander — kor-
respondierend mit dem Mehraufwand fiir Flughafenbetreiber — neue Belastungen.

e Die Priifung der Antrige der Flugplatzbetreiber auf Erteilung des Zeugnisses oder auf Freistellung wird einen
erheblichen Umfang haben. Dies gilt insbesondere fiir die Entscheidungen iiber Abweichungen oder Ausnah-
men (ELoS, besondere technische Einzelspezifikationen, ,,Deviation Acceptance & Action Document® —
DAAD) von den Vorgaben der EU-Verordnung. Um die einzelnen Punkte belastbar nachpriifen zu konnen,
kann ein zusétzlicher Bedarf an Personal und an Qualifizierungsmafinahmen fiir bestehendes Personal (ins-
besondere fiir die Tatigkeit als ,,Aerodrome Inspector) nicht ausgeschlossen werden.

e Daneben sieht die Verordnung (EG) Nr. 216/2008 in Verbindung mit der Durchfiihrungsverordnung (EU)
Nr. 139/2014 die Einrichtung eines behordlichen ,,Aufsichtsprogramms® vor, in dessen Rahmen insbesondere
der Fortbestand der Voraussetzungen des Zeugnisses mittels Inspektionen und Audits in einem festgelegten
Zyklus tiberpriift werden soll. Damit verbunden sind umfangreiche Dokumentationspflichten.

e In diesem Zusammenhang ist auch zu beriicksichtigen, dass kiinftig simtliche Anderungen, die sich auf das
Zeugnis, die Zulassungsgrundlage oder das Managementsystem auswirken, einer behdrdlichen Genehmigung
bediirfen.

ADR.AR.C.035 Buchstabe d bestimmt zudem, dass das Flugplatzhandbuch Bestandteil des Zeugnisses sein soll.
Damit wird kiinftig ein behordliches Genehmigungserfordernis fiir das Flugplatzhandbuch fiir Flugplitze im An-
wendungsbereich der Verordnung und damit eine neue Aufgabe fiir die Landesluftfahrtbehorden konstituiert.

SchlieBlich bedarf kiinftig auch das Sicherheitsmanagementsystem einer behdrdlichen Genehmigung.



Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode -27 - Drucksache 18/6988

Durch Aufhebung der §§ 81 und 82 LuftVZO entfillt fiir die Landesluftfahrtbehorden die Aufgabe der Zustim-
mung zur Errichtung und zum Betrieb von Bodenfunkstellen.

V. Sonstige Auswirkungen

a) Auswirkungen von gleichstellungspolitischer Bedeutung

Gleichstellungspolitische Auswirkungen der Regelungen sind nicht gegeben. Das Gesetz bietet keine Grundlage
fiir verdeckte Benachteiligungen, Beteiligungsdefizite oder die Verfestigung tradierter Rollen.

b) Nachhaltigkeit

Die Managementregeln und Indikatoren der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie wurden gepriift. Das Gesetz be-
riihrt keine Aspekte einer nachhaltigen Entwicklung.

B. Besonderer Teil

Zu Artikel 1 (Anderung des LuftVG)
Zu Nummer 1 (§ 2 Absatz 7)

Nach dem Urteil des Européischen Gerichtshofes vom 18. Mérz 2014 in der Rechtssache C-628/11 (ABI. C 142/2
vom 12.5.2014) bediirfen Luftfahrtunternehmen der Europdischen Union, die gewerbliche Fliige von einem Dritt-
staat in einen Mitgliedstaat durchfiihren und die nicht {iber eine von diesem Staat erteilte Betriebsgenehmigung
verfligen, fiir den Einflug aus dem Drittstaat keiner Erlaubnis. Eine solche Forderung unterfallt nach Ansicht des
Gerichtshofes dem allgemeinen Verbot der Diskriminierung aus Griinden der Staatsangehdrigkeit nach Artikel
18 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der européischen Union (AEUV).

Mit der Ergidnzung von § 2 Absatz 7 wird kiinftig eine Diskriminierung von Luftfahrtunternehmen der Europaii-
schen Union, die in ihren jeweiligen Staaten eingetragene und zugelassene Luftfahrzeuge einsetzen, aus Griinden
der Staatsangehdorigkeit ausgeschlossen. Die ergdnzende Neuregelung orientiert sich eng an der vergleichbaren
Regelung von § 3 Absatz 2.

Zudem erfolgt eine Anpassung an die Regelungen in Artikel 5 der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 hinsichtlich
der gegenseitigen Anerkennung von Lufttiichtigkeitszeugnissen und anderen Zertifikaten.

Zu Nummer 2 (§ 8)

Nach der vorgenannten Rechtsprechung ist § 8 Absatz 1 LuftVG so zu verstehen, dass im Rahmen des Planfest-
stellungsverfahrens Umwelt- und Naturschutzaspekte auch im Hinblick auf die Flugverfahren, die fiir die Ab-
wicklung des An- und Abflugverkehrs notwendig sind, umfassend zu priifen sind. Diese Priifung darf sich nicht
auf die Grobplanung zum Zeitpunkt des Planfeststellungsbeschlusses beschrianken, sondern hat mogliche spétere
Anderungen der Flugverfahren ebenfalls miteinzubeziehen. Der Wortlaut der geltenden Regelung weist allerdings
auf diesen Umstand nicht hin. Flugverfahren werden in der Vorschrift nicht ausdriicklich genannt. Mittlerweile
hat jedoch die hochstrichterliche Rechtsprechung die Anforderungen an den Priifungsumfang in Bezug auf die
Flugverfahren im Rahmen der Planfeststellung klar bestimmt.

Mit der vorliegenden Neufassung der Vorschrift sollen diese Grundsétze in das Luftverkehrsgesetz iibernommen
werden. Neben der ausdriicklichen Erwdhnung auch der Priifung der Vertriglichkeit mit den Erhaltungszielen
eines Natura 2000-Gebiets stellt die Neufassung nunmehr ausdriicklich klar, dass sich die Priifung der Planfest-
stellungsbehorde rdumlich auf den gesamten Einwirkungsbereich des Flughafens erstrecken muss, in dem ent-
scheidungserhebliche Auswirkungen des Vorhabens auftreten konnen.

Die Neufassung iibernimmt damit nahezu wortgleich den in der Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts
vom 31. Juli 2012 — BVerwG 4 A 7001/11 — enthaltenen Leitsatz.

Zwar sind zu diesem Zeitpunkt die tatsdchlich zur Anwendung kommenden Flugverfahren noch nicht bekannt,
die Klarstellung macht jedoch deutlich, dass die Planfeststellungsbehdrde verpflichtet ist, in ihre Priifung und
Abwigung mit Blick auf den nutzbaren Luftraum alle Bereiche einzubeziehen, in denen An- und Abflugverkehr
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weder aus tatsdchlichen noch rechtlichen Griinden ausgeschlossen werden kann. Besonderes Gewicht haben hier-
bei die auf der Basis einer Grobplanung erstellten vorlédufigen Flugverfahren fiir den An- und Abflug, doch darf
damit der {ibrige vom Flughafen betroffene Einwirkungsbereich nicht vernachldssigt werden. Hier ist von der
Planfeststellungsbehorde insbesondere zu beriicksichtigen, dass die endgiiltige Festlegung der An- und Abflug-
verfahren erst nach Abschluss des Planfeststellungsverfahrens, in der Regel erst kurz vor Inbetriebnahme des
Flugplatzes, erfolgt. Auch konnen Flugverfahren einschlieBlich ihrer Streckenfiihrung nach ihrer erstmaligen
Festlegung geédndert werden. Zudem erfolgt die Verkehrsfithrung und Abwicklung des Flugverkehrs an einem
Flughafen aus Griinden der Sicherheit, Ordnung und Fliissigkeit des Verkehrs nicht allein auf der Basis festge-
legter Flugrouten, sondern wird ganz iiberwiegend individuell fiir jedes einzelne Luftfahrzeug im Wege von Flug-
verkehrskontrollfreigaben durch die Flugsicherung gesteuert. So bilden die festgelegten Flugverfahren im Nah-
bereich eines Flughafens zwar die maBBgebliche Grundlage fiir die Verkehrslenkung, mit zunehmender Entfernung
und Hohe des Luftfahrzeugs vom Flughafen erfolgt jedoch die Verkehrslenkung mittels einzelner Freigaben.
Diese konnen zum Teil erheblich von den festgelegten Flugverfahren abweichen.

Zusétzlich hat die Planfeststellungsbehorde zu bedenken, dass das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung auf-
grund der Verkehrsentwicklung oder aus Griinden der Verkehrssicherheit moglicherweise auch von der urspriing-
lichen Grobplanung abweichende Flugverfahren festlegen muss. Die Planfeststellungsbehdrde muss daher auch
die Gebiete in den Blick nehmen, die auflerhalb der von der Flugsicherung nur vorldufig und grob geplanten
Flugrouten liegen.

Insoweit stellt die vorgesehene neue Fassung der Vorschrift ausdriicklich klar, dass sich die Priifung der Umwelt-
vertraglichkeit und der Vertriglichkeit mit den Erhaltungszielen eines Natura 2000-Gebiets rdumlich auf den ge-
samten Einwirkungsbereich eines Flughafens oder Landeplatzes mit beschrianktem Bauschutzbereich erstrecken
muss, wobei alle Bereiche zu beriicksichtigen sind, in denen ein kiinftiger An- und Abflugverkehr nicht auszu-
schliefen ist.

Der neue Satz 6 stellt (unter Beriicksichtigung der Ausfithrungen des Bundesverwaltungsgerichts in den beiden
0. g. Urteilen) ausdriicklich klar, dass die Planfeststellungsbehdrde festlegen kann, dass bestimmte schutzwiirdige
Gebiete zur Vermeidung erheblicher Beeintrachtigungen nicht iiberflogen werden diirfen. Aus denselben Griinden
kann der Uberflug dieser Gebiete auch an bestimmte Bedingungen (z. B. Uberflughdhe, zeitliche Beschrinkung
auf Tag oder Nacht, Larmkontingent) gekniipft werden (Satz 7). Zu den schutzwiirdigen Gebieten im Sinne dieser
Regelung konnen sowohl Siedlungsgebiete als auch Natura 2000-Gebiete gehoren.

Satz 8 sieht vor, dass vor der Festlegung derartiger Beschrinkungen des Uberflugs die Flugsicherungsorganisation
und das BAF von der Planfeststellungsbehorde zu héren sind. Damit soll sichergestellt werden, dass die Planfest-
stellungsbehodrde vor einer endgiiltigen Entscheidung mdglichen Schwierigkeiten oder Nachteilen bei der Ab-
wicklung des An- und Abflugverkehrs durch die Flugsicherung im Rahmen ihrer Abwéigung Rechnung tragt.

Mit Satz 9 werden die vorstehenden Grundsétze auch auf die Genehmigungsverfahren nach § 6 Absatz 1 und
Absatz 4 Satz 2 iibertragen.

Der letzte Satz entspricht dem Satz 5 des bisherigen Wortlauts; er wird unveriandert {ibernommen.

Zu Nummer 3 (§ 10a)

Voraussetzung fiir den Betrieb eines Flugplatzes im Anwendungsbereich der Verordnung (EU) Nr. 216/2008 ist
ein Zeugnis gemal Artikel 8a dieser Verordnung in Verbindung mit Artikel 6 Absatz 2 der hierzu ergangenen
Durchfiihrungsverordnung Nr. 139/2014 der Kommission.

Die zustindige Landesluftfahrtbehdrde erteilt das Zeugnis in Form eines (feststellenden) Verwaltungsaktes, wenn
die ,,grundlegenden Anforderungen® des Anhangs Va der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 in Verbindung mit der
Durchfiihrungsverordnung (EU) Nr. 139/2014 der Kommission erfiillt sind.

Regelungsgegenstand des Zeugnisses ist demnach die behdrdliche Bestétigung, dass die Anforderungen der Ver-
ordnung (EG) Nr. 216/2008 und ihrer Durchfiihrungsbestimmungen in Bezug auf die Betriebssicherheit der An-
lage, die Betriebsorganisation und der Betriebsfithrung durch den Flughafenbetreiber erfiillt werden. Hierbei han-
delt es sich um eine feststellungsfahige ,,rechtlich erhebliche Eigenschaft einer Sache™ und als solche um einen
geeigneten Regelungsgegenstand fiir einen Verwaltungsakt.

Die grundlegenden Anforderungen sind erfiillt, wenn der Flugplatz der Zulassungsgrundlage gemif3 Artikel 8a
Absatz 2 Buchstabe b entspricht und wenn der Flugplatz keine Merkmale oder Eigenschaften aufweist, die die
Betriebssicherheit beeintrichtigen. Die Zulassungsgrundlage setzt sich nach Artikel 8a Absatz 2 Buchstabe b der
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Verordnung (EG) Nr. 216/2008 in Verbindung mit Anhang I ADR.AR.C.020 der Durchfiihrungsverordnung zu-
sammen aus

—  Zulassungsspezifikationen, die von der Européischen Agentur flir Flugsicherheit (EASA) auf der Grundlage
des Anhangs I ADR.AR.C.020 (a) zu erlassen sind (,,Certification Specifications* — CS),

—  Bestimmungen fiir ein gleichwertiges Sicherheitsniveau (,,Equivalent level of safety” — ELoS) und
—  besonderen technischen Einzelspezifikationen (,,Special Conditions* — SC).

Bei den Zulassungsspezifikationen handelt es sich um technische Richtwerte und Standards, die im Wesentlichen
dem Anhang 14 des ICAO-Abkommens nachempfunden sein werden. Sie sollen die Erfiillung der in Artikel 8a
Absatz 2 der Basis-Verordnung genannten grundlegenden Anforderungen gewéhrleisten.

Die Bestimmungen fiir ein gleichwertiges Sicherheitsniveau sowie die Aufnahme von besonderen technischen
Einzelspezifikationen er6ffnen die Moglichkeit, Abweichungen von den Zulassungsspezifikationen zu rechtferti-
gen und trotz dieser Abweichungen einen EU-konformen Zustand herzustellen.

Ein Zeugnis ist nicht erforderlich fiir solche Flugplitze, die die Kriterien des Artikels 4 Absatz 3a der Verordnung
(EG) Nr. 216/2008 nicht erfiillen, und fiir solche Flugplétze, die durch Entscheidung der Landesluftfahrtbehdrde
vom Anwendungsbereich der Verordnung ausgenommen worden sind (Artikel 4 Absatz 3b). Fiir diese Flugplitze
gelten die bisherigen nationalen Bestimmungen unverdndert fort. Fiir die Schwellenwerte des Artikels 4 Absatz
3b Satz 1 sind dabei nur gewerbliche Fluggiste, d. h. vor allem Ein- und Aussteiger im Linien- und Charterverkehr
sowie im Bedarfsflugverkehr mit festen An- und Abflugzeiten, zu beriicksichtigen. Mit Blick auf den Frachtbe-
trieb ist ausschlieBlich auf Flugbewegungen im reinen Frachtbetrieb abzustellen.

§ 10a Satz 2 stellt das Normenverhéltnis zu den §§ 6 bis 10 LuftVG klar. Das Zeugnis tritt selbststindig neben
die bestehenden nationalen Instrumente der Betriebsgenehmigung und Planfeststellung nach den §§ 6 und 8
LuftVG und ldsst diese unberiihrt, denn die Verordnung (EG) Nr. 216/2008 und ihre Durchfiithrungsbestimmun-
gen enthalten keine Regelungen zum Fachplanungsrecht. Das Zeugnis hat nicht den Charakter einer (planungs-
rechtlichen) Zulassungsentscheidung und ist daher nicht geeignet, die nationalen planungsrechtlichen Verfahren
und Entscheidungen zu ersetzen: Die Genehmigung und Planfeststellung sind ausgerichtet auf die Gewédhrung des
Bau- und Betriebsrechts nach umfassender Abwégung samtlicher entscheidungsrelevanter Belange.

Demgegeniiber wird mit der Erteilung des Zeugnisses einer bereits bestandskriftig (nach nationalem Recht) zu-
gelassenen und planfestgestellten Anlage eine bestimmte qualitative Eigenschaft, nimlich ein EU-konformer Zu-
stand, zugesprochen. Dies erfolgt im Wege eines Soll-Ist-Abgleichs der bereits errichteten und zugelassenen An-
lage mit den einschldgigen EU-Sicherheitsbestimmungen und bezweckt ausweislich der Erwagungsgriinde der
EU-Verordnung eine Verbesserung der Betriebssicherheit in Anlehnung an ICAO Annex 14. Neben technischen
Aspekten werden auch bestimmte Anforderungen an den Flughafenbetreiber abgepriift.

Vor diesem Hintergrund werden Dritte, insbesondere Flughafenanwohner, durch die Erteilung des Zeugnisses
nicht in subjektiv-6ffentlichen Rechten betroffen: Die Norm dient nicht dem Schutz eines abgrenzbaren Kreises
Dritter, sondern vielmehr dem Ziel, die Betriebssicherheit auf dem Flughafengeldnde selbst durch Einhaltung der
vorgegebenen technischen Standards zu verbessern. Hierfiir erfolgt im Wesentlichen ein Soll-Ist-Abgleich be-
stimmter baulicher, technischer und organisatorischer Vorgaben; eine Priifung von drittschiitzenden Belangen
oder Normen findet hingegen ausschlielich im Rahmen des formlichen Verfahrens nach den §§ 6 und 8 LuftvVG
statt. Fiir die Erteilung des Zeugnisses sind diese Belange materiell-rechtlich nicht von Bedeutung.

Die Entscheidung betrifft damit ausschliefSlich das bilaterale Aufsichtsverhiltnis zwischen der zustindigen Be-
hoérde und dem Flugplatzbetreiber; sie ist insoweit vergleichbar (wenn auch nicht deckungsgleich) mit der be-
hordlichen Abnahmeentscheidung nach § 44 LuftVZO.

Von der Abnahmeentscheidung unterscheidet sich das Zeugnis in seinem materiellen Priifungsmalstab.

Da das Zeugnis Voraussetzung fiir einen den EU-Vorgaben entsprechenden Betrieb eines Flugplatzes ist, miissen
auch solche Flugplitze seine Erteilung beantragen, die bereits in Betrieb genommen worden sind. Die Beantra-
gung muss rechtzeitig genug erfolgen, um eine Erteilung des Zeugnisses bis zum Stichtag des 31. Dezember 2017
zu ermoglichen. Stellt der Betreiber des Flugplatzes keinen entsprechenden Antrag, riskiert er eine Intervention
der Aufsichtsbehdrde und letztlich eine Stilllegung des Betriebs.
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Zu Nummer 4 (§ 20)

Die Verordnung (EU) Nr. 965/2012 regelt den gewerblichen und den nichtgewerblichen Betrieb von Luftfahrzeu-
gen.

Dies erfasst auch den gewerblichen Betrieb von Ballonen und gewerbliche Rundfliige. Fiir die beiden genannten
Betriebsarten sowie fiir die nichtgewerbsméfige Beforderung von Fluggdsten, Post oder Fracht mit Luftfahrzeu-
gen gegen Entgelt forderte § 20 LuftVG bislang eine Betriebsgenehmigung als Luftfahrtunternehmen.

Diese Betriebsgenehmigung erscheint angesichts der nunmehr geltenden betrieblichen Anforderungen der EU-
Verordnung nicht mehr erforderlich. Sinn und Zweck der Betriebsgenehmigung war es, eine gewisse Gewéhr fiir
die Zuverldssigkeit des Betreibers und damit letztlich fiir die Sicherheit des von ihm durchgefiihrten gewerblichen
Verkehrs bzw. Verkehrs gegen Entgelt zu bieten. Nunmehr sind die genannten Betriebsarten den detaillierten
betrieblichen Anforderungen der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 unterworfen, und damit gleichzeitig auch der
behordlichen Aufsicht {iber deren Einhaltung.

Nicht erfasst vom Anwendungsbereich der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 ist der gewerbliche oder nichtgewerb-
liche Betrieb von Luftsportgeriten.

Der gewerbsméBige Flugbetrieb von Luftsportgeriten ist entsprechend der bisherigen Ausnahme in § 20 Absatz
1 Satz 3 LuftVG genehmigungsfrei und von allen sonstigen Beschriankungen, die in der Person des Luftverkehrs-
betreibers liegen konnten, befreit. Dieser Betrieb bleibt genehmigungsfrei. Daran dndert auch der Wegfall des
§ 20 Absatz 1 Satz 3 nichts.

Das Luftverkehrsbetreiberzeugnis (Air Operator Certificate — AOC) ist weltweit die Voraussetzung fiir die Ertei-
lung einer Betriebsgenehmigung an eine Luftverkehrsgesellschaft. Das AOC bescheinigt dem Luftverkehrsbetrei-
ber gemil Artikel 2 Absatz 8 der Verordnung (EG) Nr. 1008/2008, dass er iiber die fachliche Eignung sowie tiber
die Organisation verfiigt, das Gemeinschaftsrecht oder das einzelstaatliche Recht zu gewahrleisten (siehe auch
Anhang III Teil ORO der Verordnung (EU) Nr. 965/2012).

Vor diesem Hintergrund bleibt lediglich der bisherige § 20 LuftVG Absatz 4 erhalten, der nunmehr als neuer
Absatz 1 vor die bisherigen Absdtze 2 und 3 gestellt wird. Die Absétze 2 und 3 regeln das Verfahren und bediirfen
nur einer redaktionellen Anpassung.

Zu Nummer 5 (§ 21)

Die Streichung der in § 21 Absatz 1 enthaltenen Bezugnahme auf § 20 Absatz 1 stellt im Wesentlichen eine
Folgeanpassung dar, die durch die Aufhebung von § 20 Absatz 1 bedingt ist.

Mit der Streichung wird zugleich ein redaktioneller Fehler des Gesetzgebers beseitigt, weil fiir die Durchfiihrung
von Fluglinienverkehr bereits nach geltendem Recht nur Luftfahrtunternehmen nach § 20 Absatz 4 und nicht
solche nach § 20 Absatz 1 in Frage kommen konnen. Die Streichung stellt somit kiinftig klar, dass jedes Luft-
fahrtunternehmen fiir die Durchfiihrung von Fluglinienverkehr einer Flugliniengenehmigung bedarf.

Zu Nummer 6 (§ 25 — Landestellen an Einrichtungen von 6ffentlichem Interesse)

In Umsetzung von CAT.POL.H.225 der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 erfolgt eine Ergdnzung des § 25 LuftVG
und des damit in Sachzusammenhang stehenden § 15 LuftVO®.

Angesichts der herausragenden Bedeutung des bestehenden Luftrettungssystems fiir die Notfallrettung besteht ein
besonderes offentliches Interesse an dessen legaler Fortfithrung. Durch die neue Regelung werden die fiir die
Durchfithrung von Luftrettungsfliigen erforderlichen Flachen ausdriicklich als ,,Landestellen an Einrichtungen
von 6ffentlichem Interesse® kategorisiert und damit aus dem Anwendungsbereich des § 6 LuftVG herausgenom-
men.

Mit der Ergénzung der neuen Nummer 1la in § 25 Absatz 2 wird klargestellt, dass der regelmiBige Betrieb von
und zu Landestellen an Einrichtungen von dffentlichem Interesse eine eigene Fallgruppe ist, welche gerade nicht
als (Einzelfall-)Landung im Rahmen der Abwehr von Gefahr fiir Leib oder Leben (Nummer 2) einzuordnen ist.
In diesen Fillen ist keine Erlaubnis nach Absatz 1, sondern vielmehr eine Genehmigung nach dem ebenfalls neu
eingefiihrten Absatz 4 erforderlich. Ist Absatz 4 einschldgig, kommt die Erteilung einer Erlaubnis nach § 25 Ab-
satz 1 LuftVG daher nicht mehr in Betracht.

¢ Kiinftig § 18 LuftVO.
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In Satz 3 erfolgt eine redaktionelle Klarstellung dahingehend, dass die dort geregelte Auskunftsverpflichtung der
Besatzung fiir alle Fallgruppen des § 25 Absatz 2 gilt. Die bisherige Formulierung (,,In diesem Fall...*) war miss-
verstindlich, da ihr genauer Bezug nicht klar war.

Der neue Absatz 4 fiihrt die Genehmigung fiir den Betrieb an Landestellen von 6ffentlichem Interesse ein und
verweist insoweit auf die einschldgigen Bestimmungen der Verordnung (EU) Nr. 965/2012. Zudem wird das
Luftfahrt-Bundesamt als insoweit zustidndige Genehmigungsbehdrde bestimmt.

Satz 2 stellt klar, dass die Genehmigung mit beschrinkenden Auflagen verbunden oder befristet werden kann.

Die Einzelheiten der Genehmigung des Betriebs von und zu Landestellen an Einrichtungen von &ffentlichem
Interesse werden in der Luftverkehrs-Ordnung konkretisiert.

Absatz 5 dient der Klarstellung der Zustandigkeit der Dienststellen der Bundeswehr fiir Starts und Landungen
militirischer Luftfahrzeuge auBlerhalb der fiir sie genehmigten Flugplétze.

Zu Nummer 7 (§ 29)

Die Verordnung (EU) Nr. 965/2012 regelt gemif ihrem Artikel 1 Absatz 1 auch die Vorfeldinspektion von Luft-
fahrzeugen. Dieser Regelungsgegenstand ist bislang in § 29 Absatz 4 bis 8 erfasst. Aufgrund des Anwendungs-
vorrangs des EU-Rechts bedarf es insoweit einer Anpassung und Klarstellung:

Die Richtlinie 2004/36/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 21. April 2004 {iber die Sicherheit
von Luftfahrzeugen aus Drittstaaten, die Flughéfen in der Union anfliegen (ABl. EU Nr. L 143 S. 76), auf die
bisher in Absatz 4 Bezug genommen wird, ist durch Artikel 69 der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 aufgehoben
worden.

Die Erhebung von Daten im Rahmen von Vorfeldinspektionen und ihre Ubermittlung sind nunmehr in der Ver-
ordnung (EU) Nr. 965/2012 (dort Anhang II ARO.RAMP.125 in Verbindung mit den Anlagen III und IV sowie
in ARO.RAMP.145) geregelt. Absatz 4 war daher entsprechend anzupassen.

Aus demselben Grund kann auch der bisherige Absatz 5 Satz 1 entfallen, da die Vorgaben der Verordnung (EU)
Nr. 965/2012 insoweit abschlieBend sind (Anhang II ARO.RAMP).

Da die fiir die Luftaufsicht zustédndige Stelle nach Anhang II ARO.RAMP.110 alle Informationen zu sammeln
hat, die als niitzlich fiir die Durchfiihrung der Vorfeldinspektionen angesehen werden, wird auch der bisherige
Absatz 5 Satz 2 obsolet. Soweit sich aus diesen Daten eine potentielle Gefahrdung der Sicherheit erkennen lésst,
regelt Anhang I ARO.RAMP.145 (c) die Ubermittlung dieser Daten an die EASA und die iibrigen zustindigen
Behorden. Damit ist sichergestellt, dass zusétzliche sicherheitsrelevante Daten weiterhin erhoben und {ibermittelt
werden konnen. Welche Daten im Einzelnen im Rahmen von Anhang I ARO.RAMP.110 relevant sein konnen,
wird im Begleitmaterial AMC1.ARO.RAMP.110 néher konkretisiert.

Die in Absatz 6 vorgenommene Streichung der Sitze 1 und 2 ist eine Folgednderung zu den vorangegangenen
Streichungen.

In Absatz 7 erfolgt eine redaktionelle Anderung, da die Richtlinie 2004/36/EG, auf die dort Bezug genommen
wird, aufgehoben worden ist, s. o.

Mit der Neufassung des Satzes 1 in Absatz 8 entfallt die bisherige Ausnahmeregelung fiir Luftfahrzeuge mit einer
Hochstabflugmasse unter 5 700 Kilogramm, die nicht zu gewerblichen Zwecken betrieben werden. Grund hierfiir
ist, dass die Vorgaben der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 aufgrund der Verordnung (EU) Nr. 800/2013 kiinftig
auch ,.fiir den nichtgewerblichen Luftverkehrsbetrieb mit Flugzeugen, Hubschraubern, Ballonen und Segelflug-
zeugen* gilt. Zudem erfolgt eine redaktionelle Korrektur des Verweises auf die Absétze 4 und 6.

Das fiir die Verordnung (EU) Nr. 800/2013 von der Bundesrepublik Deutschland in Anspruch genommene ,,Opt-
Out* endet am 25.8.2016. Daher wird ein verzogertes Inkrafttreten fiir diese Anderung vorgesehen.

Zu Nummer 8 (§ 30)

Die Inanspruchnahme der militérischen Ausnahmebefugnisse ist bislang dem Wortlaut nach auf die Bundeswehr
sowie auf in Deutschland stationierte Truppen beschrénkt. Dies ist nicht mehr zeitgemal8, da inzwischen nur noch
wenige NATO-Partner tatsdchlich Truppen in Deutschland stationiert haben. Gleichwohl muss allen NATO-Part-
nern die Moglichkeit eingerdumt werden, ihre Fahigkeiten auch im Luftraum anderer Partnerstaaten, denen im



Drucksache 18/6988 -32- Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode

Notfall Beistand zu leisten ist, umfassend zu tiben. Im Einzelfa}l ist es dariiber hinaus auch sinnvoll, befreundeten
Staaten, die nicht Mitglied der NATO sind, die Teilnahme an Ubungen in Deutschland zu ermdglichen.

§ 30 regelt ausschlieBlich die Befugnisse zum Abweichen von bestimmten Vorgaben des LuftVG und den zu
seiner Ausfiihrung ergangenen Verordnungen. Das Luftrecht wird jedoch zunehmend von europdischen Normen
gepragt, die jedoch ausdriicklich nicht fiir den militirischen Luftverkehr gelten. Diesen européischen Vorgaben
wird dennoch — soweit moglich — Rechnung getragen.

Absatz 2 Satz 5 n. F. stellt — analog zu Regelungen in anderen Bundesgesetzen (z. B. § 48 des Bundeswasserstra-
Bengesetzes (WaStrG)) — klar, dass die Bundeswehr bei ihren Entscheidungen keine weiteren Stellen einschalten
muss und damit auch keine Beteiligung von Verbdnden (z. B. Naturschutzverbidnden) erforderlich ist. Zum
Dienstbereich der Bundeswehr gehdren im Ubrigen auch Starts und Landungen von militérischen Luftfahrzeugen
aufBerhalb von militirischen Liegenschaften im Sinne des § 25 LuftVG.

Zu Nummer 9 (§ 30a)

Das Priif- und Zulassungswesen fiir militdrische Luftfahrzeuge obliegt bislang unmittelbar den Dienststellen der
Bundeswehr. Dies ist mit einem erheblichen Verwaltungsaufwand verbunden. Ein mit dem zivilen Priif- und Zu-
lassungsverfahren vergleichbarer Ansatz existiert nicht, obwohl die materiellen Anforderungen an die Muster-
und Verkehrszulassung des militdrischen Gerits fast identisch sind. Es soll daher auch fiir den militérischen Be-
reich dazu iibergegangen werden, folgende Aufgaben durch Belichene vornehmen zu lassen:

—  Aufgaben im Rahmen der Entwicklung, Herstellung, Instandhaltung und des Betriebs von Luftfahrzeugen
und Luftfahrtgerit,

—  Aufgaben im Rahmen der Priifung von Organisationen, Ausbildungseinrichtungen und Luftfahrtunterneh-
men sowie

—  Aufgaben im Rahmen der Ausbildung von lizenzpflichtigem Personal.

Mit § 30a wird die fiir eine solche Beleihung erforderliche Erméchtigungsgrundlage geschaffen. Die Beleihung
selbst soll durch Verwaltungsakt aufgrund der auf § 30a LuftVG fuBlenden Rechtsverordnung des Bundesminis-
teriums der Verteidigung erfolgen.

§ 30a Absatz 1 regelt die grundlegenden Rahmenbedingungen sowohl fiir die Beleihung selbst als auch fiir den
Inhalt der Rechtsverordnung. Dabei entspricht die Haftungsregelung derjenigen fiir Beleihungen im Bereich der
Zivilluftfahrt.

Dariiber hinaus zu regelnde Modalitdten der Beleihung bleiben der Rechtsverordnung des Bundesministeriums
der Verteidigung vorbehalten. Insbesondere sollen hier Vorgaben genau definiert werden, die bei Wahrnehmung
der beauftragten Tatigkeiten zu beachten sind. Das gilt unter anderem fiir die Aufsicht {iber die Beauftragten und
damit verbundene Kontroll- und Zutrittsrechte. Im Einzelnen kann bei der Regulierung der Verfahren auf euro-
pdisch harmonisierte militdrische Lufttiichtigkeitsanforderungen (European Military Airworthiness Require-
ments) verwiesen werden, die in Anlehnung an die einschlégigen zivilen EU-Verordnungen (Nr. 748/2012 sowie
Nr. 2024/2003) erarbeitet wurden, jedoch einer Umsetzung in nationales Recht bediirfen. Weiter soll in der Ver-
ordnung das Luftfahrtamt der Bundeswehr als die im Geschéftsbereich des Bundesministeriums der Verteidigung
zustindige Stelle fiir die Beleihungsakte sowie fiir die Steuerung und Kontrolle der Beliehenen benannt werden.

Absatz 2 stellt klar, dass die Beauftragten der Rechts- und Fachaufsicht des Bundesministeriums der Verteidigung
unterstehen.

Zu Nummer 10 (§ 31 Absatz 2)

a) Nummer 4b-neu

Die Aufgabe der Erteilung des Zeugnisses nach § 10a wird den Landesluftfahrtbehérden zugewiesen. Daher wird
der Zustindigkeitenkatalog des § 31 Absatz 2 um eine neue Nummer 4b erginzt. Die Ubertragung dieser Aufgabe
im Wege der Bundesauftragsverwaltung ist sachgerecht, da die Lander bereits fiir die Genehmigung von Flug-
pldtzen und deren Abnahme zusténdig sind.

In der Konsequenz entscheiden die Lander auch iiber eine mdgliche Freistellung einzelner Flugplétze von den
Anforderungen der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 nach Maligabe des Artikels 4 Absatz 3b.
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b) Neufassung der Nummer 11
Die bisherige Nummer 11 wird im Zuge der Anderung von § 20 LuftVG gegenstandslos und daher neu gefasst.

Die neue Nummer 11 weist den Luftfahrtbehdrden der Lander die Aufgabe der Entgegennahme und Verwaltung
von Erklarungen des Betreibers im Fall von gewerblichem spezialisiertem Flugbetrieb mit ,,anderen als technisch
komplizierten Luftfahrzeugen, Segelflugzeugen und Ballonen* nach Artikel 5 Absatz 6 der Verordnung (EU)
Nr. 965/2012 (in der Fassung der Verordnung (EU) Nr. 379/2014) in Verbindung mit den Anhéngen III und VII
der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 zu. Diese Zustindigkeit besteht jedoch nur, soweit diese Luftfahrzeuge nach
Sichtflugregeln betrieben werden.

Luftschiffe bleiben dabei ausgenommen, da sie vom Geltungsbereich der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 nicht
erfasst sind.

Im Ubrigen ist das Luftfahrt-Bundesamt zustindig fiir den Betrieb von ,,technisch kompliziertem Gerit* im Sinne
von Artikel 3 Buchstabe j der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 sowie fiir die Erteilung von Sondergenehmigungen
nach Anhang V (SPA).

¢) Nummer 11a (neu) und Nummer 11b (neu)
aa) Mit der neuen Nummer 11a werden den Landern folgende Zusténdigkeiten zugewiesen:
—  Erteilung des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses fiir gewerbliche Rundfliige nach Artikel 5 Absatz 1 und
la in Verbindung mit den Anhéngen III und IV der Verordnung (EU) Nr. 965/2012.

Unter den gewerblichen Flugbetrieb fillt dabei auch der gewerbliche Einsatz von Ballonen und Segel-
flugzeugen gemiB Artikel 5 Absatz 1 in Verbindung mit Anhang III und ARO.OPS.100 der Verordnung
(EU) Nr. 965/2012. Die Zustindigkeit der Landesbehdrden besteht nur, soweit die Luftfahrzeuge aus-
schlieBlich nach Sichtflugregeln betrieben werden.

—  Erteilung der Genehmigung fiir spezialisierten Flugbetrieb mit hohem Risiko mit anderen als technisch
komplizierten Luftfahrzeugen (Anhang III ORO.SPO.110, Anhang II ARO.OPS.150 der Verordnung
(EU) Nr. 965/2012). Auch diese Zustindigkeit besteht nur fiir solche Luftfahrzeuge, die nach Sichtflug-
regeln betrieben werden.
Bedarf der Betrieb eines anderen als technisch komplizierten Luftfahrzeugs daneben noch einer Sondergenehmi-
gung nach Anhang V (SPA), welche vom Luftfahrt-Bundesamt zu erteilen ist, so geht die Zusténdigkeit fiir dieses
Luftfahrzeug insgesamt auf das Luftfahrt-Bundesamt iiber.
Werden in einem Unternehmen verschiedene Luftfahrzeuge betrieben und ist bei mindestens einem die Geneh-
migung des Betriebs durch das Luftfahrt-Bundesamt zu erteilen, ist zur Vermeidung einer doppelten Priifung der
Betriebsablaufe die Genehmigung fiir den gesamten Betrieb dieses Unternehmens ebenfalls vom Luftfahrt-Bun-
desamt zu erteilen.
Die Aufgaben nach Nummer 11a kdnnen auf entsprechenden Antrag eines Landes auf den Bund riickiibertragen
werden.

bb) Mit der neuen Nummer 11b werden die Linder als die zustindige Behorde im Sinne des Anhang VII
NCO.GEN.100 Buchstabe a der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 benannt.

Nach Anhang VII wird der nichtgewerbliche Flugbetrieb mit anderen als technisch komplizierten Flugzeugen und
Hubschraubern, Ballonen und Segelflugzeugen abgewickelt. Hierunter fallt auch der nichtgewerbliche speziali-
sierte Flugbetrieb (vgl. Artikel 5 Absatz 4 der Verordnung (EU) Nr. 965/2012). Gemal Artikel 6 Absatz 4a der
Verordnung (EU) Nr. 965/2012 ist auBerdem folgender Flugbetrieb nach Anhang VII abzuwickeln:

—  Fliige von Privatpersonen auf Kostenteilungsbasis mit Luftfahrzeugen mit hochstens sechs Sitzen,
—  Wettbewerbs- oder Schaufliige,

—  Einfiihrungsfliige,

—  Fliige zum Absetzen von Fallschirmspringern,

—  Fliige zum Schleppen von Segelflugzeugen,

—  Kunstfliige.
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Die im Rahmen des Anhang VII in Verbindung mit Anhang V (SPA) bestehenden Zustindigkeiten des Luftfahrt-
Bundesamtes fiir die Genehmigung der Beforderung gefahrlicher Giiter (Anhang VII NCO.GEN.140) sowie fiir
die Genehmigung des Flugbetriebs bei geringer Sicht (Anhang VII NCO.OP.110 Buchstabe a Nummer 2) bleiben
unbertihrt.

Zu Nummern 11 und 12 (§§ 31d, 31e)
§ 31d und § 31e waren aufgrund der neuen Regelung des § 30a (Nummer 8) entsprechend zu ergénzen.

Zu Nummer 13 (§ 58)
Buchstabe a:

Neben einer redaktionellen Anpassung an die Anderungen in § 20 LuftVG werden zwei neue Ordnungswidrig-
keitstatbestinde in Nummer 5 aufgenommen, um den Vorgaben der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 zu geniigen.

Gemal Anhang III ORO.AOC.100 hat der Betreiber unbeschadet der Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 des Euro-
pdischen Parlaments und des Rates vor Aufnahme des gewerblichen Luftverkehrsbetriebs ein Luftverkehrsbetrei-
berzeugnis (Air Operator Certificate, AOC) bei der zustindigen Behdrde zu beantragen und einzuholen. Ubt er
gewerblichen Luftverkehr aus, ohne im Besitz eines solchen Luftverkehrsbetreiberzeugnisses zu sein, begeht er
nach der Anderung von § 58 Nummer 5 eine Ordnungswidrigkeit.

Anhang III ORO.DEC.100 der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 sieht vor, dass der Betreiber von technisch kom-
plizierten motorgetriebenen Luftfahrzeugen

—  im nichtgewerblichen Flugbetrieb oder
—  im nichtgewerblichen spezialisierten Flugbetrieb

der zustidndigen Behorde bestimmte Informationen in Form einer Erkldrung darzulegen hat. Erfolgt der o. g. Be-
trieb, ohne dass der Betreiber zuvor eine solche Erklarung abgegeben hat, stellt dies eine Ordnungswidrigkeit dar.

Buchstabe b:

Durch Einfiigung der Nummer 9a werden auch der Start und die Landung an Landestellen an Einrichtungen von
offentlichem Interesse ohne die erforderliche Genehmigung nach § 25 Absatz 4 als Ordnungswidrigkeit sanktio-
niert.

Buchstabe c:

Durch die Neufassung von Nummer 10 wird klargestellt, dass nicht nur der Verstol gegen eine vollziehbare
Auflage, sondern auch der Versto3 gegen eine Allgemeinverfiigung bu3geldbewehrt werden kann.

Zu Nummer 14 (§ 65)

Die in den Buchstaben b und ¢ enthaltenen Verweisungen auf die Bestimmungen der LuftVZO sind angesichts
der Verordnung zur Anpassung luftrechtlicher Bestimmungen in Bezug auf das fliegende Personal in der Zivil-
luftfahrt an die Verordnung (EU) Nr. 1178/2011 (BGBI. I S. 2237 vom 23. Dezember 2014) vom 17. Dezember
2014 nicht mehr zutreffend und laufen ins Leere. Daher ist eine redaktionelle Korrektur der beiden Verweisungen
erforderlich.

Zu Artikel 2 (Anderung der Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung)
Nummer 1 (Inhaltsiibersicht)
Redaktionelle Anpassung im Zuge der Authebung der §§ 66 bis 68, 81 und 82 LuftVZO.

Zu Nummer 2 (§ 44 LuftvVZO)

Die Anderung des § 44 Absatz 1 trigt ADR.OR.B.005 der Verordnung (EU) Nr. 139/2014 Rechnung. Diese Norm
sieht vor, dass das Zeugnis eine Voraussetzung fiir den Betrieb des Flugplatzes ist. Folge dessen ist, dass die blofe
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Abnahmepriifung als Gestattungsakt flir die Inbetriebnahme eines Flugplatzes nicht mehr ausreicht, soweit der
Flugplatz in den Anwendungsbereich des Artikel 4 Absatz 3a der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 fllt; fiir diesen
Flugplatz ist auch das Zeugnis zwingende tatbestandliche Voraussetzung fiir eine Betriebsaufnahme bzw. fiir die
Fortfiihrung des Betriebs.

Zu Nummer 3 (§ 45d LuftVZO-neu)

Anhang III der Verordnung (EU) Nr. 139/2014 enthilt Vorgaben betreffend die Verantwortlichkeiten des Flug-
platzbetreibers (Teilabschnitt C), das Safety Management System (Teilabschnitt D) und das Flugplatzhandbuch
und die Flugplatzdokumentation (Teilabschnitt E).

§ 45 Absatz 4 sowie die §§ 45a bis 45¢ enthalten Regelungen, die sich mit dem Inhalt der o. g. EU-Verordnung
iiberschneiden und mit dieser weitgehend deckungsgleich sind.

Mit § 45d wird klargestellt, dass diese nationalen Regelungen fiir die Flugplétze, die dem Anwendungsbereich
der EU-Verordnung unterfallen, nicht auch noch zusitzlich gelten (mit eventuellen Uberschneidungen). Vielmehr
gelten insoweit ausschlieBlich die Bestimmungen der genannten EU-Verordnungen.

Dies gilt auch fiir § 45 Absatz 4: Aufgrund der abschlieBenden Regelung in Bezug auf die Bestellung eines Be-
triebsleiters durch den Flugplatzbetreiber in Anhang III ADR.OR.D.015 in Verbindung mit Anhang III
ADR.OR.B.015 der Verordnung (EU) Nr. 139/2014 ist diese Regelung obsolet geworden.

Fiir Flugplitze aulerhalb des Anwendungsbereichs der EU-Verordnungen gelten die bisherigen Anforderungen
der LuftVZO fort.

Zu Nummer 4 (§ 47 Absatz 2a-neu)

Den ADR.AR.C.005 und 010 liegt im Gegensatz zu dem im Wesentlichen von Ermessensgrundsétzen gepragten
Aufsichtssystem des § 47 ein anderes Verstindnis behordlicher Aufsicht zugrunde. Mit dem neuen Absatz 2a
wird ein formalisiertes Monitoring-System geschaffen.

Wihrend § 47 Absatz 1 der Behorde bestimmte Priifungs- und Uberwachungsbefugnisse einrdumt, die sie nach
eigenem Ermessen ausfiillen kann, konstituieren die genannten Vorschriften der Verordnung (EU) Nr. 139/2014
bestimmte Pflichten der Behdrde sowie konkrete Vorgaben fiir die Ausgestaltung und Ausiibung der Aufsicht in
Bezug auf jeden einzelnen Flugplatzbetreiber: So sieht ADR.AR.C.010 vor, dass ein Aufsichtsplanungsturnus
von lédngstens 48 Monaten zu etablieren ist, in dessen Rahmen dann jeweils (zwingend) Audits und Inspektionen
von der Behorde durchzufiihren sind, die fiir die Erteilung des Zeugnisses nach § 10a LuftVG zusténdig ist.

§ 47 Absatz 2a ist daher im Vergleich zu Absatz 1 die speziellere Norm, wenn sich die Aufsicht auf Aspekte
bezieht, die inhaltlich von dem Zeugnis erfasst sind. Daher haben z. B. die Nummern 3 und 4 des § 47 Absatz 1,
welche sich auf das Sicherheitsmanagementsystem und das Flugplatzhandbuch beziehen, fiir Flugplétze im An-
wendungsbereich der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 faktisch keine Relevanz mehr.

Zu Nummer 5 (§ 53)

Auch auf Verkehrslandeplitze gemdf § 49 Absatz 2 Nummer 1, die die Tatbestandsvoraussetzungen des Artikels
4 Absatz 3a erfiillen, sind die Verordnung (EG) Nr. 216/2008 und ihrer Durchfithrungsbestimmungen anzuwen-
den. Aus diesem Grund ist es erforderlich, in einem neuen Absatz die fiir diese Verkehrslandeplitze entsprechend
anwendbaren Vorschriften aus dem Abschnitt fiir Flughédfen zu bezeichnen.

Zu Nummer 6 (§ 61)

Es handelt sich um redaktionelle Anpassungen, die im Zuge der Aufhebung des bisherigen § 20 Absatz 1 LuftVG
erforderlich werden.

Zu Nummer 7 (§ 62)
Durch die Authebung des § 20 Absatz 1 LuftVG wird der bisherige § 62 Absatz 1 LuftVZO gegenstandslos.

Der § 62 Absatz 2 LuftVZO bleibt erhalten und wird mit der Aufzahlung des bisherigen Absatzes 1 verbunden.
Der Inhalt des Absatzes 2, der eine Verweisung auf die im bisherigen Absatz 1 einzeln aufgefiihrten Angaben
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enthielt, bleibt damit unverdndert erhalten. Da Nummer 6 ausdriicklich nicht Bestandteil dieser Verweisung
(,»-..gilt Absatz 1 Nr. 1 bis 5, 7 bis 10 entsprechend) gewesen ist, wird diese Nummer 6 (,,Nachweis der wirt-
schaftlichen Leistungsféhigkeit™) nun gestrichen.

Zu Nummer 8 (§ 63)

Es handelt sich um eine redaktionelle Folgeanpassung zu Nummer 7, da § 62, auf den Bezug genommen wird,
nun keine Absétze mehr hat.

Zu Nummer 9
Aufgrund der Authebung der §§ 66- 68 ist die Zwischeniiberschrift entsprechend anzupassen.

Zu Nummer 10 (§§ 66-68)

Es handelt sich um eine redaktionelle Folgeanpassung zu Artikel 1 Nummer 3 (Aufhebung des § 20 Absatz 1
LuftVG).

Zu Nummer 11
Aufgrund der Authebung der §§ 81, 82 ist die Zwischeniiberschrift entsprechend anzupassen.

Zu Nummer 12 (Aufhebung der §§ 81 und 82)

Aufgrund der gednderten Rechtslage beziiglich des Frequenzzuteilungsverfahrens gemal3 § 57 Absatz 5 TKG gibt
es flirdas in § 81 Absatz 1 Satz 1 LuftVZO genannte Genehmigungsverfahren keine sachliche Berechtigung mehr.

Die in § 81 Absatz 1 Satz 2 LuftVZO vorgesehene Herstellung eines Benehmens mit der Flugsicherungsorgani-
sation stammt aus der Zeit, in der die Frequenzkoordination von Bodenfunkstellen noch in der Verantwortung der
DFS Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS) lag. Nun liegt sie beim Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung (BAF),
das mit Bezug darauf auch in das Verfahren zur Frequenzzuteilung gemaB § 57 Absatz 5 TKG eingebunden ist.

§ 81 Absatz 1 Satz 3 LuftVZO schrieb bislang vor, dass die Uberwachung des Betriebs durch die Landesluftfahrt-
behdrden nach den Richtlinien des fiir Verkehr zustdndigen Bundesministeriums zu erfolgen hat. Auf diese Richt-
linien wird auch in Nummer 14 Absatz 1 der Hinweise des Bundesministeriums fiir Verkehr fiir das Einrichten,
Errichten und Betreiben von Funkanlagen des beweglichen Flugfunkdienstes und des Flugnavigationsfunkdiens-
tes aufgrund der ,,.Bestimmungen der Deutschen Bundespost liber das Genehmigen von Funkanlagen des beweg-
lichen Flugfunkdienstes und des Flugnavigationsfunkdienstes®, veroffentlicht in Teil II der Nachrichten fiir Luft-
fahrer vom 11. April 1985 (NfL II, 29/85), verwiesen.

Fiir Sprechfunkstellen hat das Bundesverkehrsministerium jedoch seit fast 30 Jahren keine derartigen Richtlinien
erlassen. Diverse Bundesldnder verfiigen nach eigenen Angaben auch nicht iiber die technische und personelle
Kapazitit, um eine betriebliche Uberwachung vorzunehmen.

In Anbetracht dessen ist zu konstatieren, dass diese Vorschrift in der Praxis kaum eine Rolle spielt. Eine geson-
derte Uberwachung des Betriebs von Sprechfunkstellen scheint auch vor dem Hintergrund nicht geboten, dass
diese — wenngleich in begrenztem Umfang — auch durch die an vielen Flugplédtzen vorhandenen Beauftragten fiir
Luftaufsicht wahrgenommen werden kann. Die technische Uberwachung der Bodenfunkstellen liegt dagegen
nach wie vor im Aufgabenbereich der Bundesnetzagentur.

Das in § 81 Absatz 2 LuftVZO vorgesehene Genehmigungsverfahren fiir besondere Gerdte zur Flugsicherung,
insbesondere Funknavigationseinrichtungen, sowie deren Uberwachung ist ebenfalls entbehrlich. Solche Einrich-
tungen diirfen gemdB Artikel 7 Absatz 1 der Verordnung (EG) 550/2004 des Europdischen Parlaments und des
Rates iiber die Erbringung von Flugsicherungsdiensten im einheitlichen européischen Luftraum vom 10. Mérz
2004 ohnehin nur durch zertifizierte Anbieter betrieben werden, die ihrerseits der Uberwachung durch das BAF
unterliegen. Auch flir Funknavigationseinrichtungen wird zudem eine Frequenzzuteilung gemil3 § 57 Absatz 5
TKG benotigt.

§ 81 Absatz 4 LuftVZO ist obsolet. Die Sachkunde des Flugsicherungspersonals wird durch die Vorschriften der
Verordnung iiber das erlaubnispflichtige Personal der Flugsicherung und seine Ausbildung (FSPersAV) vom
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10. Oktober 2008 (BGBI. I S. 1931), die durch Artikel 1 der Verordnung vom 23. Dezember 2009 (BGBI. I S.
3972) gedndert worden ist, sichergestellt.

Die Streichung auch von § 82 LuftVZO ist eine logische Konsequenz aus der Streichung von § 81 LuftVZO.

Die oben angesprochenen Hinweise des Bundesministeriums fiir Verkehr vom 11. April 1985 (NfL II 29/85)
werden entsprechend {iberarbeitet und angepasst.

Zu Nummer 13 (§ 108)

Es handelt sich um eine Folgeénderung zu Artikel 1 Nummer 3 (Buchstabe a) sowie zu Artikel 2 Nummer 9
(Buchstabe b).

Zu Artikel 3 (Anderung der Luftverkehrs-Ordnung)
Zu Nummer 1 (Inhaltsiibersicht)
Durch die Schaffung der neuen Anlage 8 wird eine Ergdnzung der Inhaltsiibersicht erforderlich.

Zu Nummer 2 (§ 15 Absatz 47)

Mit dem neuen § 15 Absatz 4 werden die Bedingungen festgelegt, unter denen die Nutzung von Landestellen an
Einrichtungen von 6ffentlichem Interesse nach § 25 Absatz 4 LuftVG genehmigungsfahig ist.

Diese Voraussetzungen des § 15 Absatz 4 ergidnzen die Tatbestandsvoraussetzungen von CAT.POL.H.225 der
Verordnung (EU) Nr. 965/2012.

Dabei wird die in CAT.POL.H.225 Buchstabe a Nummer 1 der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 als Tatbestands-
voraussetzung vorgesehene Stichtagsregelung des 1. Juli 2002 nicht als Genehmigungsvoraussetzung gefordert:
Artikel 6 Absatz 6 der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 gibt den Mitgliedstaaten die Moglichkeit, den Betrieb von
und zu Einrichtungen von 6ffentlichem Interesse auch in Abweichung von den Tatbestandsvoraussetzungen des
CAT.POL.H.225 zuzulassen. Hiervon macht die Bundesrepublik Deutschland in diesem Punkt Gebrauch, denn
bei Anwendung der Stichtagsregelung konnten viele derzeit existierende Landestellen nicht nach § 25 Absatz 4
LuftVG genehmigt werden. Gerade auch fiir diese in Nutzung befindlichen Landestellen soll aber die ndtige
Rechtssicherheit geschaffen werden. Sie sollen daher in den Anwendungsbereich aufgenommen werden.

Dies entspricht auch dem Grundgedanken der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 insoweit, als langfristiges Ziel die-
ser Verordnung die Verbesserung der flugbetrieblichen Sicherheit des regelméaBig stattfindenden HEMS-Flugbe-
triebs an bislang nicht genehmigten Landestellen ist.

Aus CAT.POL.H.225 Buchstabe a Nummer 2 ergibt sich als weitere Tatbestandsvoraussetzung, dass an der be-
treffenden Landestelle die Anforderungen an den Flugbetrieb in Flugleistungsklasse 1 nicht erfiillt werden. Im
Umkehrschluss ergibt sich hieraus, dass Landestellen mit der Moglichkeit fiir einen Betrieb in Flugleistungsklasse
1 nicht unter CAT.POL.H.225 fallen. Dies diirfte insbesondere fiir solche Landestellen gelten, fiir die einmal eine
Genehmigung nach § 6 LuftVG erteilt worden ist.

Im Folgenden werden die fachlichen Voraussetzungen fiir die Erteilung der Genehmigung festgelegt:

Nummer 1 stellt klar, dass ausschlieBlich Luftfahrtunternehmen mit einer Genehmigung fiir medizinische Hub-
schraubernoteinsétze durch das Luftfahrt-Bundesamt geméf3 SPA.HEMS.100 der Verordnung (EU) Nr. 965/2012
als mogliche Adressaten einer Genehmigung nach § 25 Absatz 4 LuftVG in Betracht kommen. Dies stellt sicher,
dass das Luftfahrtunternehmen iiber Qualifikation, Professionalitdt und technische Ausstattung fiir den sicher-
heitskritischen Flugbetrieb an Landestellen von 6ffentlichem Interesse verfiigt. Der Begriff ,,medizinische Hub-
schraubernoteinsitze* schlieft dabei den gesamten Flugbetrieb zum Transport von Patienten, Organen oder Arz-
ten mit ein.

Nummer 2 sieht vor, dass die betreffenden AuBBenlandestellen nur am flugbetrieblichen Tag geméf der Definition
von Artikel 2 Nummer 97 der Verordnung (EU) Nr. 923/2012 angeflogen werden diirfen. Dies ist erforderlich,
da visuelle Hilfsmittel in der Regel nicht vorhanden sind und regelméBig keine hinreichende Hinderniskennzeich-
nung im Umfeld der Landestellen besteht. Somit werden Risiken fiir Dritte im Umfeld des Landplatzes minimiert.

7 Kiinftig § 18 LuftVO.
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Etwas anderes gilt jedoch, wenn der Luftfahrtunternehmer {iber eine besondere Berechtigung zur Durchfiihrung
von Fliigen nach Sicht bei Nacht unter Nutzung optischer Hilfsmittel gemd3 Anhang V der Verordnung (EU)
Nr. 965/2012, Teilabschnitt H verfiigt.

Alternativ ist ein Betrieb in der Nacht auch dann mdglich, wenn das Luftrettungsunternehmen ein Verfahren
vorweisen kann, durch welches die hinreichende Ausleuchtung der Landestelle und ihrer Umgebung im Einzelfall
sichergestellt werden kann. Das Luftrettungsunternehmen und der Betreiber der Einrichtung von 6ffentlichem
Interesse verstdndigen sich iiber ein solches Verfahren fiir die konkrete Landestelle. Dabei kann eine ausreichende
Ausleuchtung entweder durch eine vom zivilrechtlich Berechtigten einzurichtende festinstallierte Beleuchtung
oder durch Hinzurufen von Bedarfskriften der Feuerwehr gewihrleistet werden.

Nummer 3 stellt klar, dass lediglich der Betrieb von Landestellen auf dem Boden genehmigungsfihig ist. Der
Betrieb von oder zu erhohten Landestellen auf Gebduden birgt ein erhdhtes Risiko und ist daher von dem An-
wendungsbereich des § 25 Absatz 4 LuftVG aus Sicherheitsgriinden ausgeschlossen. Insbesondere Aspekte wie
unzureichender Brandschutz, ungeeignete Fluchtwege und unzureichende Grofie dieser Landestellen bringen eine
erhohte Gefahr sowohl fiir Dritte im Gebédude als auch fiir Personen auf der Landefldche mit sich. Diesem erhohten
Risiko kann mit dem Instrument der Genehmigung nach § 25 Absatz 4 in Verbindung mit § 15 Absatz 4 LuftvVO
nicht in angemessener Weise Rechnung getragen werden. Vielmehr bedarf eine solche Landestelle immer einer
Genehmigung nach § 6 LuftVG.

Nummer 4 fiihrt eine Meldeverpflichtung zur Erfassung der Flugbewegungen durch die Luftrettungsunternehmen
ein. Durch Erhebung der Bewegungszahlen an der konkreten Landestelle wird die Genehmigungsbehorde in die
Lage versetzt, die Verkehrsentwicklung zu kontrollieren. Das Luftfahrt-Bundesamt kann im Fall eines erheblichen
Anstiegs der Bewegungszahlen Auflagen unter Beriicksichtigung der besonderen Gegebenheiten des Einzelfalls
verfligen.

Dariiber hinaus sieht Satz 2 eine Mitteilungspflicht des Genehmigungsinhabers beziiglich der in Anlage 8 zu § 15
Absatz 4 LuftVO festgelegten baulichen Anforderungen vor. Die Erfiillung der Anforderungen selbst liegt dabei
in der Verantwortlichkeit des Betreibers der Einrichtung von 6ffentlichem Interesse als zivilrechtlich Berechtig-
tem. Das Luftrettungsunternehmen ist lediglich zur Mitteilung gegeniiber dem Luftfahrt-Bundesamt verpflichtet.

Da die Erfiillung der Anforderungen der Anlage 8 in einigen Fillen BaumaBnahmen erforderlich machen kann,
wird den Luftfahrtunternehmen in Satz 2 fiir die Nachweisfiihrung ein Ubergangszeitraum von achtzehn Monaten
(gerechnet ab der Erteilung der Genehmigung) eingerdumt.

Unterbleibt die fristgerechte Mitteilung des Luftrettungsunternehmens bzgl. der Erfiillung der baulichen Anfor-
derungen, kann das Luftfahrt-Bundesamt grundséitzlich einen Widerruf der erteilten Genehmigung veranlassen.
Hat der Betreiber der Landestelle die Uberschreitung der Ubergangsfrist nicht zu vertreten, diirfte ein Widerruf
jedoch unverhéltnisméBig sein.

Zu Nummer 3 (Anlage 8 zu § 15 Absatz 4 Satz 2):

CAT.POL.H.225 Buchstabe b und ¢ der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 definiert bestimmte (Mindest-)Anforde-
rungen an die Landestelle selber (ortsspezifische Verfahren, Beschreibung der Landestelle etc.). Die reinen flug-
betrieblichen Anforderungen sind jedoch nicht ausreichend, um einen sicheren Flugbetrieb zu gewéhrleisten. Fiir
den sicheren Flugbetrieb werden daher mit einer Anlage zu § 15 Absatz 4 LuftVOS8 ndhere Parameter fiir die
bauliche Gestaltung der Landestelle geschaffen. Diese infrastrukturellen Aspekte sind von dem Betreiber der Ein-
richtung von 6ffentlichem Interesse zu erfiillen und zu dokumentieren. Die entsprechenden Unterlagen sind dem
Luftrettungsunternehmen zur Verfligung zu stellen.

Zul.:

Die Flughandbiicher der in der Luftrettung zum Einsatz kommenden Hubschraubertypen (Airbus Helicopter (Eu-
rocopter) EC 135 und Airbus Helicopter (Eurocopter) BK 117) sehen als Mindestgrofe eines Landeplatzes 15
Meter x 15 Meter vor. Die Landefliche muss mindestens diese Grof3e haben, fiir das sichere Abstellen des Hub-
schraubers eben sein und darf eine Neigung von 5 Prozent nicht {iberschreiten.

Diese Anforderungen sind deckungsgleich mit den Anforderungen an die Endanflug- und Startflache gemal der
Allgemeinen Verwaltungsvorschrift iiber die Anlage und den Betrieb von Hubschrauberlandeplitzen (BAnz.

8  Kiinftig § 18 Absatz 4 LuftVO.
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Nr. 246a vom 19. Dezember 2005). Auf der Flache diirfen sich keine Objekte befinden, da sie den Hubschrauber
gefdhrden konnen (Kollisionsgefahr fiir Heckrotor, Auslosung eines dynamischen Rollmoments).

Zull.:

Die Sicherheitsfliche beriicksichtigt die Rotordurchmesser des noch vereinzelt eingesetzten Musters Aérospatial
AS 365 N und des kiinftig zum Einsatz kommenden Musters Airbus Helicopter (Eurocopter) BK117-D2. Kommt
der Hubschrauber am Rand der Start- und Landefliche zum Stehen, ist der Hauptrotor geschiitzt. Die Anforde-
rungen an die Neigungen konnen geringer ausfallen als bei der Start- und Landeflache, da die Sicherheitsfliache
nicht fiir das reguldre Abstellen des Hubschraubers vorgesehen ist. Hindernisse sind in bestimmten Hohen zulds-
sig. Naheres ergibt sich aus den Vorgaben von Nummer 3.2.2.4 der o. g. Allgemeinen Verwaltungsvorschrift
(siche ,,Zu 1.%), auf welche verwiesen wird.

Zu IIL.:

Die Markierungen sind erforderlich, um dem Hubschrauberfiihrer die Hauptanflugrichtung und die Grenze der
flugbetrieblich sicheren und hindernisfreien Flachen anzuzeigen. Durch die geraden Linien werden Informationen
iiber die Abdrift vermittelt. Die retro-reflektierenden Farben dienen der verbesserten Wahrnehmung bei Ddmme-
rung unter Zuhilfenahme des Landescheinwerfers.

Fiir die Erkennungsmarkierung der Landestellen ist eine Sonderkennzeichnung erforderlich, um diese fiir den
Piloten deutlich von den nach § 6 genehmigten Landeplitzen abzugrenzen. Sie orientiert sich an der in ICAO-
Anhang 14 (Vol. 2) vorgeschlagenen Markierung fiir Hubschrauberlandestellen an Krankenhédusern und ist in den
Abbildungen 1 und 2 dargestellt.

ZulV.:
Informationen iiber Windrichtung und -geschwindigkeit sind essenziell fiir den sicheren An- und Abflug.

ZuV.:

Durch die Loschmittel konnen Entstehungsbrinde und kleinere Brande bei Havarien bekdmpft werden. Sie sind
daher in ausreichender Menge in unmittelbarer Ndhe zur Start- und Landeflache vorzuhalten.

Der Alarmplan (Absatz 2) verdeutlicht die Meldekette und Zustdndigkeiten bei einer Hubschrauberhavarie.

Zu VI.:

Durch diese Regelung wird verhindert, dass Dritte wiahrend der Durchfiihrung des Flugbetriebs diesen gefahrden
oder selbst durch den startenden oder landenden Hubschrauber gefihrdet werden. Die Sicherung kann durch phy-
sische Mittel wie eine Umziunung oder durch betriebliche Malnahmen (z. B. durch Personal) erfolgen.

Zu VIL.:

Die Regelung greift § 45 Absatz 1 der Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung auf und dient insbesondere dazu, die
Einhaltung der Vorgaben gemd3 den Nummern I bis VI dauerhaft sicherzustellen. Zusténdig fiir die Erhaltung
des betriebssicheren Zustands ist der Betreiber der Einrichtung von 6ffentlichem Interesse.

Zu Artikel 4 (Anderung der Kostenverordnung der Luftfahrtverwaltung)
Zu Nummer 1

§ 2 Absatz 5 wird aufgehoben, da der Gebiihrentatbestand, auf den darin Bezug genommen wird (Abschnitt VII
Nummer 23), nicht mehr existiert. Die Regelung geht daher ins Leere.
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Zu Nummer 2

Im Vorfeld der Erteilung oder Anderung eines Zeugnisses nach Artikel 8a der Verordnung (EG) Nr. 216/2008
kann der Einsatz externer Verwaltungshelfer erforderlich werden. Es erscheint sachgerecht, die hierdurch entste-
henden Kosten dem Flughafenbetreiber aufzuerlegen, wenn er dem Einsatz der Verwaltungshelfer vorher zuge-
stimmt hat.

Zu Nummer 3

Die Integration der neuen europarechtlichen Instrumente der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 in das nationale
Recht macht eine Anpassung der Anlage zum Gebiihrenverzeichnis erforderlich.

Zu Buchstabe a (Abschnitt V)
In Abschnitt V werden die neuen Amtshandlungen in Zusammenhang mit dem Zeugnis nach Artikel 8a der Ver-

ordnung (EG) Nr. 216/2008 abgebildet. Teilweise erfolgt dies durch die Erweiterung bestehender Gebiihrentat-
bestinde; teilweise werden vollig neue Gebiihrentatbestinde geschaften.

Doppelbuchstabe aa:
Nummer 4a (neu)

Nummer 4a bildet die neue Aufgabe der Erteilung des Zeugnisses ab. Bestandteil des Zeugnisses ist dabei auch
die erstmalige Genehmigung des (genehmigungspflichtigen Teils) des Flugplatzhandbuchs gemail
ADR.AR.C.035 (d) in Verbindung mit ADR.OR.E.005.

Die Gebiihr ist so zu bemessen, dass zwischen der den Verwaltungsaufwand beriicksichtigenden Hohe der Gebiihr
einerseits und der Bedeutung, dem wirtschaftlichen Wert oder dem sonstigen Nutzen der Amtshandlung anderer-
seits ein angemessenes Verhiltnis besteht. Es muss mithin die Moglichkeit bestehen, die tatsédchlich erforderlichen
behordlichen Sach- und Personalmittel in der Gebiihrenhdhe abzubilden.

Dieser Sach- und Personalaufwand kann angesichts des umfangreichen materiellen Priifumfangs erheblich sein:
Im Vorfeld der Zeugniserteilung sind umfangreiche Unterlagen zu priifen und Ortstermine erforderlich. Je nach
GroBe des betroffenen Flugplatzes werden von der zustindigen Behorde unter Umstdnden einige Mitarbeiter fiir
diese Aufgabe abzustellen sein. Dabei ist zu beachten, dass die Zertifizierung die Durchfiihrung eines eigenstén-
digen Verwaltungsverfahrens erfordert, welches mit einem (insbesondere im Vergleich etwa zu der Abnahmeprii-
fung) wesentlich héheren Verfahrens- und Dokumentationsaufwand verbunden ist.

Der Personalaufwand ergibt sich im Einzelnen aus folgenden wesentlichen Verwaltungstétig-keiten:
—  Priifung des Antrags und der zugehorigen Unterlagen und Erkldrungen auf Vollstidndigkeit und Plausibilitit,

—  Festlegung der Zulassungsgrundlage nach Mafigabe der Konformitét jedes einzelnen Infrastrukturelements
mit den anzuwendenden Zulassungsspezifikationen,

—  Priifung und Zulassung von Abweichungen von den Zulassungsspezifikationen,

—  Priifung der Nachweisdokumente zur Erfiillung der einschlagigen Anforderungen nach der Verordnung (EU)
Nr. 139/2014 und den zugehorigen annehmbaren Nachweisverfahren der EASA,

—  ggf. Priifung und Anerkennung alternativer Nachweisverfahren,

—  verwaltungsinterne Dokumentation und Aufzeichnung der Priifergebnisse, Nachforderungsverlangen, Be-
sprechungen mit dem Antragsteller,

—  Durchfiihrung von Zertifizierungsaudits,
—  Ausstellung des Zeugnisses.

Dabei ist zu beachten, dass die Zertifizierung ein eigenstindiges Verwaltungsverfahren mit einem deutlich héhe-
ren formellen Verfahrens- und Dokumentationsaufwand im Vergleich zu dem bestehenden Verfahren der Abnah-
mepriifung erfordert.

Eine Abfrage unter den zustéindigen Behorden der Lander hat ergeben, dass in beinahe allen Bundesldndern ein —
teilweise erheblicher — Personalmehrbedarf zur Erfiillung der oben (nicht abschliefend) genannten Aufgaben ent-
steht und dass entsprechende Bedarfsmeldungen erstellt worden sind.



Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode —41 - Drucksache 18/6988

So werden in den Bundeslédndern mit einer groen Luftverkehrsverwaltung zwischen vier und ca. 25 neuen Stellen
(5 hD, 20 gD) fiir die neuen Aufgaben beantragt werden miissen. Dieses Personal wird bei den groBBen Flughéfen
etwa ein Jahr lang mit der Zertifizierung der Flugplatze beschéftigt sein; die (vorldufig) geschétzten Personal- und
Sachkosten fiir die Zertifizierung eines groflen Flughafens liegen bei etwa 220 000 Euro. Die fiir die Kalkulation
malBgeblichen Stundensiétze ergeben sich dabei aus den von den Bundeslandern jeweils festgelegten Pauschsitzen.

Insbesondere die Priifung jedes einzelnen Infrastrukturelements auf seine Konformitit mit den zuvor ermittelten
Zulassungsspezifikationen ist sehr umfangreich; hierfiir sind bei einem GroBflughafen bis zu 5 500 vom Flugha-
fenbetreiber vorgelegte Erklarungen und Nachweise zu priifen. Dabei belduft sich der Aufwand pro Erkldrung
oder Nachweis auf 0,3 bis 1,5 Stunden. Soweit sich Abweichungen von den Zulassungsspezifikationen ergeben,
ergibt sich je nach Komplexitit der Abweichung ein Priifaufwand von einer Stunde bis zu 24 Stunden. Fiir die
Dokumentenpriifung im Infrastrukturbereich werden insgesamt ca. 2 750 Stunden prognostiziert.

Fiir den Bereich ,,Organisation und Betrieb* werden ca. 40 Stunden fiir die Priifung des Managementsystems des
Flughafens nach ADR.OR.D.007 und etwa 100 Stunden fiir die allgemeine Antragsbearbeitung (Priifung der Voll-
standigkeit der Unterlagen, Festlegung der Zulassungsgrundlage, Zeugniserteilung) angesetzt.

Eine exaktere Aufschliisselung des zu erwartenden behordlichen Arbeitsaufwands in Personenstunden pro Ar-
beitsschritt ist nicht darstellbar, da der Aufwand je nach betroffenem Flughafen und der Struktur und Ausstattung
der zustidndigen Landesluftfahrtbehorde sehr stark variiert.

Der Personalmehrbedarf soll durch die Erhebung von Gebiihren refinanziert werden. Angesichts der vorliegenden
Schétzungen ist der Gebiihrenrahmen daher angemessen und erforderlich, um die Kostendeckung herstellen zu
konnen.

Da nach § 32 Absatz 1 Nummer 13 Satz 3 LuftVG neben dem mit den Amtshandlungen verbundenen Personal-
und Sachaufwand auch die Bedeutung, der wirtschaftliche Wert oder der sonstige Nutzen der Zertifizierung in die
Bestimmung der Gebiihrensétze einflieBen soll, sollte die Obergrenze mit Blick auf die hohe Bedeutung der Zer-
tifizierung fiir den Antragsteller hoher sein, als es zur bloBen Beriicksichtigung des Verwaltungsaufwandes erfor-
derlich ist. Da ohne Zertifizierung der Betrieb des Flughafens ab dem 1. Januar 2018 zu untersagen wire, wiirden
in direkter Folge erhebliche Einnahmen, die in unmittelbarem aber auch mittelbarem Zusammenhang mit dem
Flugbetrieb stehen, wegfallen.

Mal3geblich fiir die Ermittlung des wirtschaftlichen Wertes sind insoweit die Geschiftsberichte der Flughafenun-
ternehmen. So betrug der vom Flughafen Frankfurt erzielte Gewinn vor Zinsen, Steuern, Abschreibungen auf
Sachanlagen und Abschreibungen auf immaterielle Vermdgensgegenstinde (EBITDA) im Jahr 2013 fiir das Seg-
ment Aviation 205,4 Millionen Euro und fiir das Segment Ground Handling 38,2 Millionen Euro (Quelle: Ge-
schéftsbericht Fraport AG 2013). Die Einstellung des Flugbetriebs hitte daneben auch auf die anderen Segmente
,Retail & Real Estate* sowie ,,External Activities & Services* erhebliche wirtschaftliche Auswirkungen.

Von diesem zu ermittelnden Wert wird ein bestimmter Prozentsatz bei der Gebiihrenfestsetzung beriicksichtigt;
die konkreten Ansétze variieren hier zwischen den Bundeslédndern und den einzelnen Behorden. So wird der wirt-
schaftliche Wert teilweise in Form eines Aufschlags in Hohe von 20 Prozent der Personalkosten beriicksichtigt.

Damit die konkrete Festsetzung der Gebiihren in angemessenem Verhéltnis zu Aufwand und Bedeutung fiir den
antragstellenden Flughafenbetreiber erfolgen kann, erscheint die gewéhlte Obergrenze in Hohe von 300 000 Euro
angemessen und sachgerecht.

Der Gebiihrenrahmen fiir die Erteilung des Zeugnisses wird in drei Kategorien unterteilt, um die jeweilige Ge-
biihrenspanne zu verkiirzen. Insbesondere fiir die koordinierten Flughéfen im Sinne des Buchstaben a ergibt sich
ein erheblicher Priifaufwand fiir die zustdndige Behorde entsprechend den obigen Darstellungen. Mit Blick auf
Buchstabe b (sonstige, also nicht koordinierte Flughdfen) kann ebenfalls ein erheblicher Aufwand bei der Zertifi-
zierung entstehen, da diese Flughifen teilweise in Anlage und Betrieb mit einem koordinierten Flughafen mittlerer
Grofe vergleichbar sind.

Nummer 4b-neu:

ADR.AR.C.040 regelt in Verbindung mit ADR.OR.B.040 und ADR.OR.E.005 die genehmigungs- und damit
auch gebiihrenpflichtigen Anderungen. Diese betreffen das Zeugnis selbst, seine Zulassungsgrundlage, sicher-
heitskritische Flugplatzausriistungen oder wesentliche Elemente des Managementsystems geméfs ADR.OR.D.005
Buchstabe b.
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Fiir die Priifung und Genehmigung solcher Anderungen ist ein Gebiihrenrahmen von 100 bis 5 000 Euro ange-
messen. Auf diese Weise kann der je nach Komplexitit und Umfang der einzelnen Anderung entstehende Priif-
aufwand beriicksichtigt werden. Insbesondere groBere Anderungen der Zulassungsgrundlage des Zeugnisses, der
sicherheitskritischen Flugplatzausriistungen oder wesentlicher Elemente des Managementsystems bedingen einen
erheblichen behordlichen Priifaufwand.

Nummer 4c:

Anhang III ADR.OR.B.040 Buchstabe d der Verordnung (EU) Nr. 139/2014 legt fest, dass Anderungen, fiir die
keine vorherige Genehmigung erforderlich ist, vom Flughafenbetreiber geméll dem Verfahren zu behandeln sind,
das von der zustindigen Behorde nach Anhang II ADR.AR.C.035 Buchstabe h festgelegt worden ist, und der
zustindigen Behorde mitzuteilen sind. Hierzu legt der Flughafenbetreiber ein entsprechendes Verfahren vor, wel-
ches durch die Behorde gepriift und einmalig genehmigt wird.

Mit der Ergénzung der neuen Nummer 4c wird sichergestellt, dass fiir diese Genehmigung Gebiihren erhoben
werden konnen.

Nummer 4d:

Nach Artikel 4 Absatz 3b der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 kdnnen die Mitgliedstaaten Flugplitze unter be-
stimmten Voraussetzungen von den Vorschriften der Verordnung freistellen. Diese Entscheidung treffen die Lan-
desluftfahrtbehdrden auf einen entsprechenden Antrag des Flugplatzbetreibers hin.

Die Priifung der Behorde beschrinkt sich dabei auf die in Absatz 3b Satz 1 genannten Schwellenwerte beziiglich
abgefertigter Fluggéste und abgefertigter Fracht. Da diese Priifung in allen Féllen denselben Umfang hat, scheint
eine pauschale Festgebiihr von 500 Euro angemessen.

Doppelbuchstabe bb:

Mit der Ergénzung der Nummer 16 wird sichergestellt, dass auch fiir die nach EU-rechtlichen Vorgaben zwingend
durchzufithrenden Audits und Inspektionen Gebiihren erhoben werden konnen.

Zu Buchstabe b (Abschnitt VI)

Doppelbuchstaben aa und bb (Nummern 1 und 2)

Es handelt sich um redaktionelle Folgeanpassungen im Zuge der Anderungen des § 20 LuftVG und des § 61
LuftVZO.

Doppelbuchstabe cc (Nummer 3)

Nummer 3 wird aufgrund der Anderung des § 20 LuftVG gegenstandslos und wird daher aufgehoben.
Doppelbuchstabe dd (Nummer 21)

Nummer 21 betrifft die Meldung von im Wesentlichen historischen Luftfahrzeugen, die in Luftfahrtunternehmen
zu kommerziellen Zwecken eingesetzt werden sollen.

Fiir diese Luftfahrzeuge ist zum einen die Priifung und Bestitigung, dass ein ausreichend hohes Sicherheitsniveau
im Sinne der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 vorliegt, erforderlich. Daneben muss seitens des Luftfahrt-Bundes-
amtes zwingend eine Ausnahme bei der EU-Kommission nach Anhang II der Verordnung (EG) Nr. 216/2008
(Artikel 4 Absatz 4 und Artikel 5 der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 in Verbindung mit der Entscheidung C
(2009)/7633 der Kommission vom 14.10.2009) beantragt werden.

Der neu geschaffene Gebiihrentatbestand und Gebiihrenrahmen beriicksichtigt den hierzu notwendig werdenden
Aufwand fiir das Luftfahrt-Bundesamt.

Doppelbuchstabe ee (Nummer 23)

In Nummer 23 Buchstabe d bis f werden lediglich die Bezugnahmen auf die Verordnung (EU) Nr. 965/2012
angepasst. Die bisher geltende Gebiihrenhohe bleibt unbertihrt.
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Doppelbuchstabe ff (Nummern 31a und 31b)

Mit der neuen Nummer 31a wird ein Gebiihrentatbestand fiir die Genehmigung der Verfahren zur Nutzung einer
Landestelle von offentlichem Interesse geschaffen. Der Priifungsaufwand vor Erteilung dieser Genehmigung
héngt stark von den Rahmenbedingungen des betreffenden Luftfahrtunternehmens ab. Hierbei ist z. B. zu betrach-
ten, ob das Luftfahrtunternehmen unterschiedliche Hubschraubermuster nutzt, die sich in ihrer Leistungsfihigkeit
stark voneinander unterscheiden. Ist dies der Fall, so sind jeweils gesonderte Berechnungen der ortsspezifischen
flugbetrieblichen Verfahren hinsichtlich der Hindernisfreiheit und gesonderte Notfallverfahren erforderlich. Zu-
sétzlich kann sich ein Priifungsaufwand ergeben, wenn der Betrieb bei Nacht beabsichtigt ist.

Auch die Gebiihr nach Nummer 31b fiir die Anderung oder Erweiterung einer Genehmigung nach Nummer 31a
wird als Rahmengebiihr ausgestaltet. Sie bemisst sich in Abhingigkeit von dem Umfang der Anderungen (neue
flugbetriebliche Verfahren, neues Hubschraubermuster) sowie der Art der Nutzung (spitere Aufnahme flugbe-
trieblicher Verfahren fiir den Flugbetrieb bei Nacht). Der Umfang der Priifung zur Anderung oder Erweiterung
der bestehenden Genehmigung reicht von einer flugbetrieblichen Priifung bestehender Handbiicher und Verfahren
bis zu einer Vor-Ort-Priifung der angewendeten Verfahren, um deren Eignung unter Beriicksichtigung der Vor-
gaben der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 festzustellen.

Doppelbuchstabe gg (Nummer 33-neu)

Die Verordnung (EU) Nr. 965/2012 sieht eine behdrdliche Genehmigungspflicht fiir Vertrage vor, die die An-
oder Vermietung von Luftfahrzeugen zum Gegenstand haben. Je nach Umfang der Mietvertrdge kann die Dauer
der Erst-Priifung zwischen einer halben (bei der reinen Informationspflicht des Luftfahrtunternehmens beim ,,wet-
lease-out™) und bis zu acht Stunden (z. B. bei englischen Vertragswerken von mehreren 100 Seiten) in Anspruch
nehmen.

Hinzu kommen das Anschreiben an das Unternehmen bei notwendigen Korrekturen und die wiederholte Priifung.
Die Priifung erfolgt durch einen Mitarbeiter im gehobenen Dienst.

Dabei ermdglicht die Rahmengebiihr, Wiederholungsfaktoren (z. B. in Fillen, in denen mehrere Luftfahrzeuge
in einem Vorgang verleast werden) bei der konkreten Gebiihrenfestsetzung im Einzelfall zugunsten des Antrag-
stellers zu beriicksichtigen.

Zu Buchstabe ¢ (Abschnitt VII):
Zu Doppelbuchstabe aa (Nummer 3a-neu)

GemélB ORO.GEN.110 Buchstabe j und CAT.GEN.MPA.200 der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 in Verbindung
mit Kapitel 4 der ,,Technical Instructions® (,,T.1.*) der ICAO legt die zustéindige nationale Behdrde die Anforde-
rungen an Ausbilder fest, die folgendes Personal ausbilden:

—  Personal von Spediteuren, das an der Abwicklung von Gefahrgut beteiligt ist (sogenannte Personalkategorie
3), und

—  Personal von Luftfahrtunternehmen und Frachtabfertigungsdienstleistern, das Gefahrgut annimmt (soge-
nannte Personalkategorie 6).

Das Luftfahrt-Bundesamt hat entsprechende Anforderungen festgelegt und in den Nachrichten fiir Luftfahrer (NfL
IT 36/05) veroffentlicht. Der Nachweis, dass die Ausbilder diese Anforderungen erfiillen, erfolgt durch Ausstel-
lung eines Qualifikationsnachweises durch das Luftfahrt-Bundesamt. In der jiingeren Vergangenheit ist aufgrund
einer starken Entwicklung des Schulungsmarktes in diesem Bereich die Zahl der Antragsteller fiir diese Qualifi-
kationsnachweise stark angestiegen.

Die Ausbilder werden dem Luftfahrt-Bundesamt von den Schulungsunternehmen gemeldet. Das Luftfahrt-Bun-
desamt erstellt die erforderlichen Tests, fiihrt diese durch und wertet sie aus. Der hieraus resultierende Aufwand
soll mit dem neuen Gebiihrentatbestand aufgefangen werden.

Fiir die Mitarbeiter des Sachgebietes Gefahrgut im Luftfahrt-Bundesamt bedeutet die Aufrechterhaltung des in
den T.I der ICAO geforderten Qualifikationssystems einen hohen Aufwand. Zurzeit sind dort 100 Lehrkrifte
(Zahl stetig steigend) mit einer Qualifikation nach NfL II 36/05 Punkt 3¢ registriert. Diese Ausbilder erhalten
jeweils ein Zertifikat mit einer fiinf-jahrigen Giiltigkeit.
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Fiir alle Tétigkeiten im Zusammenhang mit der Erteilung des Qualifikationsnachweises und der Aufsicht hieriiber
fallen etwa vier Stunden Arbeit fiir einen Sachbearbeiter aus dem betreffenden Sachgebiet an. Der Berechnung
liegen die allgemeinen pauschalen Stundensitze der Anlage 1 zur Allgemeinen Gebiihrenverordnung des Bundes
zugrunde. Diese sehen einen Stundensatz von 61,48 Euro flir einen Sachbearbeiter vor. Im Einzelnen:

Titigkeit Aufwand

Erstellung und jahrliche Uberarbeitung (u. a. wegen | zwei Sachbearbeiter gD/je 40 Stunden (Umlage: 45
Anderungen maligeblicher Vorschriften) der abzule- | Minuten/Teilnehmer)
genden Tests

Organisation der Priifungstermine (Priifungstermin- | pro Teilnehmer ca. 30 Minuten
planung, Einladungen versenden, Priifungsrdume
und -unterlagen vorbereiten);

Zulassungsvoraussetzungen der Teilnehmer priifen | pro Teilnehmer ca. 20 Minuten
(s. NfL II 36/05 Punkt 3C und Kommentierung);

Auswertung des Qualifikationstestes im Vier-Au- | durch zwei Sachbearbeiter; pro Teilnehmer ca. 120
gen-Prinzip Minuten

Erstellen und Versand des Bescheids/ Zertifikates pro Teilnehmer ca. 30 Minuten

Ablage der Tests, Bescheide und Zertifikate sowie | pro Teilnehmer ca. 30 Minuten
Pflege der Datenbank

Uberwachung des Fortbestands der Qualifikations- | pro Lehrkraft/ Jahr ca. 15 Minuten
voraussetzungen

Daraus resultiert ein behdrdlicher Personal- und Sachaufwand von 295 Euro pro Teilnehmer.

Neben dem behordlichen Aufwand muss bei der Bestimmung der Festgebiihr auch der wirtschaftliche Wert des
Qualifikationsnachweises beriicksichtigt werden. Dieser stellt sich wie folgt dar:

Bei 200 Arbeitstagen einer Lehrkraft pro Jahr besteht bei einer durchschnittlichen Kursdauer von fiinf Tagen eines
,,Personalkategorie-6-Kurses* die Moglichkeit, insgesamt 40 Kurse pro Jahr durchzufiihren. An diesen Kursen
nehmen im Durchschnitt erfahrungsgemal 15 Personen teil; die in der Praxis iibliche Kursgebiihr betragt 800
Euro pro Teilnehmer (teilweise bis 1 200 Euro pro Teilnehmer). Hieraus ergibt sich demnach ein wirtschaftlicher
Wert des Qualifikationsnachweises von 480 000 Euro pro Jahr.

Dieser wirtschaftliche Wert wird mit einem Aufschlag von 200 Euro auf die Personal- und Sachkosten des Luft-
fahrt-Bundesamtes berticksichtigt. In Anbetracht der Hohe der oben beschriebenen Schitzung erscheint dieser
Aufschlag sachgerecht und moderat.

Zu Doppelbuchstabe bb

Die Nummern 5 bis 7 werden aufgrund der in Artikel 2 Nummer 9 vorgenommenen Authebung der §§ 81 und 82
LuftVZO gestrichen.

Die bisherige Nummer 8 ist durch eine Anderung des § 27c Absatz 2 Nummer 2 Buchstabe a und b durch Artikel 1
des Gesetzes vom 24. August 2009 (BGBL. I S. 2942) gegenstandslos geworden und daher ebenfalls zu streichen.

Zu Artikel 5 (Anlage 5 der Bodenabfertigungsdienst-Verordnung)
Die Ubersicht betreffend die Zahl der am Flughafen Diisseldorf zuzulassenden Drittabfertiger war anzupassen.

Zu Artikel 6 (Inkrafttreten)

Dieser Artikel regelt das Inkrafttreten entsprechend den Anforderungen von Artikel 82 Absatz 2 Satz 1 des Grund-
gesetzes.
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Die mit der Verordnung (EU) Nr. 800/2013 der Kommission vom 14. August 2013 erginzten Anhinge VI
(,,Nichtgewerblicher Betrieb mit technisch komplizierten motorgetriebenen Luftfahrzeugen™— Teil NCC) und VII
(,,Nichtgewerblicher Luftverkehr mit anderen als technisch komplizierten motorgetriebenen Luftfahrzeugen™ —
Teil NCO) werden in Deutschland erst zum 25. August 2016 anwendbar. Dies wird in Satz 2 beriicksichtigt.

Die in Satz 3 genannten Anderungen treten erst am 21. April 2017 in Kraft. Deutschland hat von der Méglichkeit
Gebrauch gemacht, bestimmte Anhénge der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 erst zum 21. April 2017 fiir anwend-
bar zu erkldren. Dies betrifft den durch die Verordnung (EU) Nr. 379/2014 der Kommission vom 7. April 2014
(ABL EU Nr. L 123, S. 1) eingefiihrten Anhang VIII (,,Spezialisierter Flugbetrieb® — SPO).



Drucksache 18/6988 — 46 — Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode

Anlage 2

Stellungnahme des Nationalen Normenkontrollrates gem. § 6 Abs. 1 NKR-Gesetz:

Entwurf eines fiinfzehnten Gesetzes zur Anderung des Luftverkehrsgesetzes
(NKR-Nr. 3282)

Der Nationale Normenkontrollrat hat den Entwurf des oben genannten Regelungsvorhabens
gepruft.

I. Zusammenfassung
Erflllungsaufwand Weitere Kosten (Wegfall
von Gebuhren)
Bilrgerinnen und Burger: Keine Auswirkungen Keine

Wirtschaft (Burokratiekosten):

Jahrliche Entlastung Geringe Auswirkungen 30 — 160 Euro pro Antrag
Verwaltung:

Jahrliche Entlastung Geringe Auswirkungen

One in, one out-Regel Im Sinne des OlIOO-Konzepts der Bundesregierung stellt

der jahrliche Erfillungsaufwand der Wirtschaft in diesem
Regelungsvorhaben ein geringfugiges ,Out” dar.

Durch eine national begriindete Anderung im Luftverkehrsgesetz wird die Wirtschaft und die
Verwaltung entlastet.

Aufgrund von EU-Verordnungen, die unmittelbar in den Mitgliedstaaten gelten, wird allerdings
erheblicher Erfullungsaufwand ausgel6st. Aus diesem Grund und auch auf Wunsch der Lan-
der sind die Auswirkungen durch das Ressort ausgewiesen worden. Der Nationale Normen-
kontrollrat macht im Rahmen seines gesetzlichen Prifauftrages keine Einwande gegen die
Darstellung der Gesetzesfolgen im vorliegenden Regelungsvorhaben geltend.

Il. Im Einzelnen

Mit vorliegendem Entwurf werden im Wesentlichen folgende Sachverhalte geregelt:

Die Europaische Kommission ist der Auffassung, dass geltendes deutsches Luftrecht hinter
den Anforderungen der Umweltvertraglichkeitsprifungs-Richtlinie (RiLi2011/92/EU) und der
Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie (RiLi 92/43/EWG) zurlckbleibt und hat daher in 2013 ein Ver-
tragsverletzungsverfahren gegen Deutschland eingeleitet. Vor allem deshalb, weil in den Ver-
fahren der Festlegung von Flugverfahren weder eine Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP)
noch eine Prufung der Auswirkungen auf Natura 2000-Gebiete durchzufiihren sei. Nach nati-
onalem Recht missen UVP umfassend bereits im Zulassungsverfahren fir den Flughafen
durchgefuihrt werden, also vor der Festlegung von Flugverfahren. Des Weiteren hat in diesem
Zusammenhang die hochstrichterliche Rechtsprechung 2012 bestatigt, dass das Bundesauf-
sichtsamt fir Flugsicherung (BAF) bei der Festlegung von Flugverfahren nicht zu einer Durch-
fuhrung der UVP verpflichtet ist. Um diesen Sachverhalt zu heilen, wird nun mit § 8 Abs. 1
Luftverkehrsgesetz klargestellt, dass der gesamte raumliche Einwirkungsbereich des Flugha-
fens in die UVP einbezogen werden muss. Damit werden auch die Leitsatze des Urteils des
Bundesverwaltungsgerichtes vom 31. Juli 2015 (Az. 4 A 7001/11) gesetzlich fest verankert.



Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode —47 — Drucksache 18/6988

Des Weiteren gibt die Verordnung (EG) Nr. 1108/2009 vor, dass ein Betreiber eines Flugplat-
zes ein Zeugnis bendtigt, dass die Konformitat des Flugplatzes mit den Vorgaben der EU-
Verordnung vorweist. Das Zeugnis ist zwingende Voraussetzung fur den Betrieb des Flug-
platzes. Weiterhin sind das Zeugnis betreffende Anderungen kiinftig genehmigungspflichtig
und das Flugplatzhandbuch wird als Bestandteil des Zeugnisses bestimmt. Mit vorliegendem
Entwurf wird darlber hinaus die zustandige Behdrde bestimmt.

Gemal Luftverkehrsgesetz soll der Flugbetrieb von Luftfahrzeugen grundsatzlich auf Flug-
platzen abgewickelt werden. Eine Besonderheit bilden dabei Krankenhauser, denn dort findet
der Flugbetrieb von Hubschraubern der Luftrettung auRerhalb von Flugplatzen statt. Eine
Flugplatzgenehmigung ist faktisch aufgrund der Hindernissituation in z. B. Innenstadtlage
nicht moglich. Die Verwaltung hat dies bisher jedoch aufgrund der gesellschaftlichen Bedeu-
tung weitestgehend geduldet. Die Verordnung (EG) Nr. 965/2012 der Kommission zur Fest-
legung technischer Vorschriften und Verwaltungsverfahren in Bezug auf den Flugbetrieb ge-
mank Verordnung (EG) Nr. 216/2008 des Europaischen Parlaments und des Rates ab dem
Oktober 2014 sieht nun eine entsprechende Regelung vor. Kinftig kann derzeitiger Hub-
schrauberbetrieb von bzw. nach sogenannten ,Ortlichkeiten von o&ffentlichem Interesse*
(Krankenhauser u.a.) in einer bestimmten Flugleistungsklasse durch eine Genehmigung der
entsprechend zustandigen Behorde erteilt werden.

Aufgrund der Anderung des Telekommunikationsgesetztes ist die Zustimmung fiir das Errich-
ten und Betreiben von Bodenfunkstellen furr die Nutzung im Flugfunkdienst durch die zustan-
dige Luftfahrtbehdrde (ausgenommen von Bodenfunkstellen, deren Betreiberin die Luftsiche-
rungsorganisation ist) keine Voraussetzung mehr fir die Zuteilung von Frequenzen. Daher
wird diese Regelung gestrichen. Kiinftig ist nur noch eine Frequenzzuteilung durch die Bun-
desnetzagentur notwendig.

Erflllungsaufwand:

Das Regelungsvorhaben hat keine Auswirkungen auf den Erflillungsaufwand fir Biirgerinnen
und Brger.

Wirtschaft:

Durch den Wegfall der Zustimmungspflicht fur Bodenfunkstellen durch die Luftfahrtbehérde
wird die Wirtschaft (ca. 10 Minuten pro Antrag) geringfligig entlastet. Auch die Anzahl der
Antrage im Jahr ist als geringfligig anzusehen.

Verwaltung (Lander):

Entsprechend der Darstellung des Aufwandes der Wirtschaft werden auch die Luftfahrtbehor-
den der Lander geringfiigig entlastet. Das Ressort geht nach Riickkopplung mit den Landern
von einem bis zehn Antragen im Jahr, ja nach Grof3e der Luftfahrtbehdrde und bis zu einer
Stunde fur die Bearbeitung des Antrags aus.

Weitere Kosten:

Durch den Wegfall des Zustimmungsverfahrens fir Bodenfunkstellen bei den Luftfahrtbehor-
den, entfallen auch die Gebihren von 30 bis 160 Euro pro Zustimmungsverfahren fir die
Wirtschaft.

Der Nationale Normenkontrollrat macht im Rahmen seines gesetzlichen Priifauftrages keine
Einwande gegen die Darstellung der Gesetzesfolgen im vorliegenden Regelungsvorhaben
geltend.

Dr. Ludewig Grieser
Vorsitzender Berichterstatterin
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Anlage 3

Stellungnahme des Bundesrates

Der Bundesrat hat in seiner 938. Sitzung am 6. November 2015 beschlossen, zu dem Gesetzentwurf geméal Arti-
kel 76 Absatz 2 des Grundgesetzes wie folgt Stellung zu nehmen:

1.

Zu Artikel 1 Nummer la (§ 8 Absatz 1 Satz 6 und 7 LuftVG)
In Artikel 1 Nummer la ist § 8 Absatz 1 wie folgt zu dndern:

a) In Satz 6 ist das Wort ,,schutzwiirdige* zu streichen.
b) In Satz 7 ist das Wort ,,schutzwiirdigen zu streichen.

Begriindung:

Die zu Satz 6 und 7 vorgeschlagenen Anderungen dienen der Klarstellung und stirkeren Anpassung an den
Leitsatz 4 des BVerwG-Urteils vom 31. Juli 2012 (4 A 5000/10). Das BVerwG geht in seiner Entscheidung
von ,,bestimmten Gebieten* aus, welche nach dem planerischen Konzept der Planfeststellungsbehorde von
erheblichen Beeintrachtigungen durch Fluglédrm verschont bleiben sollen. Der Terminus ,,schutzwiirdige Ge-
biete* konnte dagegen mdglicherweise Anlass geben, die Schutzwiirdigkeit von Gebieten losgeldst von den
planerischen Vorstellungen der Planfeststellungsbehorde zu bestimmen. Solche Unklarheiten sollten vermie-
den werden.

Zu Artikel 1 Nummer 2a — neu — (§ 18a Absatz 1 Satz 3 und Absatz la Satz 1 LuftG)
Artikel 6 (Inkrafttreten)
Der Gesetzentwurf ist wie folgt zu dndern:

a) In Artikel 1 ist nach Nummer 2 folgende Nummer 2a einzufiigen:
,2a. § 18a wird wie folgt gedndert:

a) In Absatz 1 Satz 3 werden die Worter ,,zustdndigen Luftfahrtbehdrde des Landes mit* durch
die Worter ,.fiir die Genehmigung des Bauwerks zustindigen Behorde oder, falls es einer
Genehmigung nicht bedarf, dem Bauherrn mit™ ersetzt.

b) In Absatz la Satz 1 werden die Worter ,,unterrichtet die jeweils zustindigen Luftfahrtbehor-
den der Lander Uiber durch die Worter ,,ver6ffentlicht amtlich® ersetzt.

b) Artikel 6 ist wie folgt zu fassen:

,Artikel 6
Inkrafttreten

Dieses Gesetz tritt vorbehaltlich der Sétze 2 bis 4 am Tag nach der Verkiindung in Kraft. Artikel 1
Nummer 6 Buchstabe e Doppelbuchstabe aa tritt am 25. August 2016 in Kraft. Artikel 1 Nummer 3, 4, 9
Buchstabe b und ¢ sowie Nummer 12 Buchstabe a, Artikel 2 Nummer 1 Buchstabe a, Nummer 6 bis 9
und 12 Buchstabe a und Artikel 4 Nummer 3 Buchstabe b Doppelbuchstabe aa bis cc treten am 21. Ap-
ril 2017 in Kraft. Artikel 1 Nummer 2a tritt ein Jahr nach der Verkiindung in Kraft.

Begriindung:
Zu Buchstabe a:

§ 18a Luftverkehrsgesetz in der aktuellen Fassung sieht vor, dass das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung
(BAF) auf der Grundlage einer gutachtlichen Stellungnahme der Flugsicherungsorganisation entscheidet, ob
durch das Bauwerk Storungen bei Flugsicherungsreinrichtungen auftreten konnen. Das BAF teilt seine Ent-
scheidung der zustdndigen Luftfahrtbehorde des Landes mit, die diese wiederum an die fiir die Genehmigung
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des Bauwerks zustindige Behorde oder, wenn eine Genehmigung nicht erforderlich ist, an denjenigen, der
das Bauvorhaben betreibt (Bauherrn) weiterleitet.

Die Verfahrensweise, die Entscheidung des BAF iiber die jeweils zustindige Luftfahrtbehorde des Landes
zu libermitteln, wirkt sich aus folgenden Griinden nachteilig auf Transparenz und Schnelligkeit des Verfah-
rens aus:

—  Die jeweils zustidndige Luftfahrtbehorde des Landes hat weder eine eigene Entscheidungsbefugnis in
Sachen § 18a Luftverkehrsgesetz noch eine Beeinflussungsoption auf die Entscheidung des BAF. Sie
kann die Entscheidung des BAF lediglich an die zustindige Genehmigungsbehdrde oder den Bauherrn
weiterleiten.

Das Zustimmungserfordernis gemil §§ 12, 14 bzw. 15 Luftverkehrsgesetz besteht unabhingig von den
Belangen des § 18a Luftverkehrsgesetz. Insofern ist der Umweg iiber die jeweils zustandige Luftfahrt-
behorde des Landes entbehrlich.

—  Die aktuelle Verfahrensweise suggeriert allerdings falschlicherweise eine Entscheidungsbefugnis der
jeweils zustindigen Luftfahrtbehorde, ndmlich dahingehend, dass die iibermittelte Entscheidung des
BAF nur ein Belang sei, iiber den sich die Luftfahrtbehérde im Rahmen des Zustimmungsverfahrens
nach Abwiagung hinwegsetzen konne.

Insoweit sahen sich die Luftfahrtbehorden der Lénder in der Vergangenheit auch unter erheblicher Res-
sourcenbindung mit entsprechenden Anfragen konfrontiert, ohne tatsichlich an der Sach- und Rechts-
lage etwas dndern zu konnen.

Ziel ist eine Anderung des § 18a Luftverkehrsgesetz, die zu mehr Klarheit und einer Verschlankung des
Verfahrens fiihrt. Die direkte Ubermittlung der BAF-Entscheidungen beschleunigt den Informationsfluss
und schont Ressourcen bei den Luftfahrtbehorden der Lander.

Zu § 18a Absatz 1 Satz 3:

Auf die bislang in § 18a vorgesehene Mitwirkung der Landesluftfahrtbehorden als bloBem Mittler zwischen
dem BAF und den Genehmigungsbehdrden wird durch Anderung von Satz 3 verzichtet. Da den Landesluft-
fahrtbehorden hier keine eigene materielle Priif- und Entscheidungskompetenz zusteht, erscheint eine Straf-
fung des Verfahrens nach § 18a durch Etablierung einer unmittelbaren Kommunikation zwischen dem BAF
und den fiir die Erteilung von Genehmigungen, insbesondere nach Bau- oder Immissionsschutzrecht zustén-
digen Behorden sachgerecht. Auf diesem Wege werden unnétige Biirokratie- und Meldewege abgeschafft.
Sollte es eine solche Behdrde nicht geben, weil z. B. ein Bauwerk auBlerhalb von Bauschutzbereichen oder
unterhalb der nach § 14 Luftverkehrsgesetz maB3geblichen Hohen genehmigungsfrei errichtet werden darf,
wird die BAF-Entscheidung direkt an den Bauherrn gerichtet.

Zu § 18a Absatz 1a Satz 1:

Die Anderung des § 18a Absatz 1a Satz 1 regelt, dass die Standorte der Flugsicherungseinrichtungen und
Bereiche um diese, in denen Stérungen durch Bauwerke zu erwarten sind, amtlich veroffentlicht werden,
statt wie bisher nur die Luftfahrtbeh6rden dariiber zu unterrichten.

Die Schutzbereiche sind auBlerdem bereits heute auf der BAF-Internetseite (http://www.anlagen-
schutz.baf.bund.de/mapapps/resources/apps/anlagenschutz_v2/index.html?lang=de) verdffentlicht.

Dadurch werden die Informationen iiber Existenz, Lage und Ausdehnung der Schutzbereiche fiir jedermann
zuganglich gemacht, was zu einer erhohten Transparenz und Akzeptanz beim Vollzug des § 18a Luftver-
kehrsgesetz fiihren wird.

Zu Buchstabe b:

Das um ein Kalenderjahr verzogerte Inkrafttreten ist erforderlich, um dem BAF die fiir die Umstellung des
Webtools und die Veranlassung der Verdffentlichungen erforderliche Zeit einzurdumen.

Im Ubrigen wird durch Aufnahme von Artikel 2 Nummer 1 Buchstabe a sowie Nummer 9 und Nummer 12
Buchstabe a in Satz 3 ein redaktionelles Versehen korrigiert.
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3. Zu Artikel 1 Nummer 12 (§ 58 Absatz 1 und 2 LuftVG)
In Artikel 1 ist Nummer 12 wie folgt zu fassen:
,12. § 58 wird wie folgt gedndert:
a) Absatz 1 wird wie folgt gedndert:

aa) Nummer 5 wird wie folgt gefasst:
(weiter wie Regierungsvorlage Buchstaben a bis f)

b) In Absatz 2 wird die Angabe ,,Absatz 1 Nummer 2, 3, 8a, 9, 12, 12a und 16 durch die Angabe
,Absatz 1 Nummer 2, 3,9, 12, 12a und 16“ ersetzt und die Angabe ,,Absatz 1 Nummer 1, 4, 8, 10,
11, 14 und 15 durch die Angabe ,,Absatz 1 Nummer 1, 4, 8, 8a, 10, 11, 14 und 15 ersetzt.*

Begriindung:

Die gesetzlich festgelegte Hochstgrenze des BuBlgeldes wegen eines Verstofles gegen die Nachtflugbeschrén-
kungen gemiB § 58 Absatz 1 Nummer 8a Luftverkehrsgesetz betrdgt nach der derzeitigen Fassung des § 58
Absatz 2 bis zu 10 000 Euro und ist damit deutlich niedriger als bei anderen luftverkehrsrechtlichen Versto-
Ben. Beispielsweise kann ein Luftsportgeritefiihrer, der sein Flugbuch nicht korrekt fiihrt, nach § 58 Absatz
1 Nummer 10 mit einem Buflgeld in Hohe von bis zu 50 000 Euro belangt werden.

Warum eine fehlerhafte Flugbuchfiihrung die Festsetzung eines deutlich hoheren BuB3geldes ermdglicht als
ein Verstol gegen Flugbeschridnkungszeiten, welcher weitaus mehr Auswirkungen fiir die Anwohner des
entsprechenden Flughafens hat, ist weder rechtlich noch sachlich nachvollziehbar und erscheint als solches
auch nicht verhéltnisméaBig.

Durch bewusste VerstoBe gegen das Nachtflugverbot ist es den Fluggesellschaften moglich, Ubernachtungs-
kosten fiir die Passagiere sowie weitere Kosten in betrachtlicher Hohe einzusparen, indem sie stattdessen das
BuBigeld des Piloten iibernehmen.

Eine Erhohung des Buligeldrahmens erscheint unumgénglich, um Piloten entsprechend abzuschrecken und
Nachahmungstéter von dhnlichen Verstoen abzuhalten. Im Hinblick auf das verfolgte Ziel, mit einer Erho-
hung des BuB3geldes ein gesetzeskonformes Verhalten und in diesem Fall gleichzeitig den Schutz der Bevol-
kerung vor néchtlichem Flugldrm zu erreichen, wird eine Erh6hung des gesetzlichen Buflgeldrahmens von
bisher bis zu 10 000 Euro fiir VerstoB3e gegen die Nachtflugbeschrankungen auf bis zu 50 000 Euro als an-
gemessen und zweckgerichtet angesehen.

4.  Zu Artikel 2 Nummer 5 (§ 53 Absatz 6 LuftvVZO)

In Artikel 2 Nummer 5 ist in § 53 Absatz 6 das Wort ,,denen® durch die Worter ,,fiir die* und sind die Worter
erteilt worden® durch das Wort ,,erforderlich® zu ersetzen.

Begriindung:

Nach dem derzeitigen Wortlaut kdme die entsprechende Geltung der in Absatz 6 angefiihrten Vorschriften
erst dann zum Tragen, wenn ein Zeugnis tatsdchlich erteilt worden ist. Die entsprechende Geltung des ange-
fiihrten § 44 Absatz 1 Nummer 2 muss jedoch zeitlich frither ansetzen. In dieser Vorschrift ist geregelt, dass
ein Flughafen (respektive Verkehrslandeplatz) ohne Erteilung eines Zeugnisses nicht in Betrieb genommen
werden darf. Es kommt daher darauf an, ob fiir einen entsprechenden Verkehrslandeplatz die Erteilung eines
Zeugnisses erforderlich ist.

5. Zu Artikel 4 Nummer 3 Buchstabe a Doppelbuchstabe aa (Abschnitt V Nummer 4d, Anlage Gebiihrenver-
zeichnis (zu § 2 Absatz 1) LuftkostV)

In Artikel 4 Nummer 3 Buchstabe a Doppelbuchstabe aa ist in Nummer 4d das Wort ,,Landeplatzes* durch
das Wort ,,Flugplatzes* zu ersetzen.

Begriindung:
Es handelt sich um eine redaktionelle Korrektur.
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Die neu geschaffene Nummer 4d normiert einen Gebiihrentatbestand fiir die Entscheidung iiber die Freistel-
lung von der Pflicht zur Erteilung eines Zeugnisses nach dem ebenfalls neu geschaffenen § 10a LuftVG. In
§ 10a wird der Oberbegriff des Flugplatzes gemdB § 6 Absatz 1 Satz 1 LuftVG verwendet, der sowohl Flug-
hifen als auch Landeplétze umfasst. Der fiir die Freistellungsentscheidung geschaffene Gebiihrentatbestand
sollte daher ebenfalls den Begriff Flugplatz verwenden.

Eine Beschrinkung der Gebiihrenerhebung auf Landeplitze ist nicht sachgerecht. Die Moglichkeit der Frei-
stellung besteht auch fiir Flughéfen, sofern sie die Schwellenwerte des Artikel 4 Absatz 3b der Verordnung
(EG) Nr. 216/2008 nicht iiberschreiten. Der Verwaltungsaufwand fiir die Freistellungsentscheidung fiir Flug-
hifen und Landeplétze ist vergleichbar.

6. Zu Artikel 5 (Anlage 5 zu § 3 Absatz 2 Bodenabfertigungsdienst-Verordnung)
Artikel 5 ist wie folgt zu fassen:

,Artikel 5
Anderung der Bodenabfertigungsdienst-Verordnung

Anlage 5 zu § 3 Absatz 2 der Bodenabfertigungsdienst-Verordnung vom 10. Dezember 1997 (BGBI. I
S. 2885), die zuletzt durch Artikel 1 der Verordnung vom 10. Mai 2011 (BGBI. I S. 820) gedndert worden
ist, wird wie folgt gedndert:
a) In der Tabelle iiber die Zahl der zuzulassenden Selbstabfertiger und Drittabfertiger auf dem Flughafen
Diisseldorf (DUS) wird in der Spalte ,,Zahl Drittabfertiger (... weiter wie Regierungsvorlage)
b) Die Tabelle iiber die Zahl der zuzulassenden Selbstabfertiger und Drittabfertiger auf dem Flughafen
Berlin-Schonefeld (SXF) wird wie folgt gefasst:

Dienst gemdf} Anlage 1 Selbst%i?)?elzrtiger Driizgi‘:::t)iger

3 Gepickabfertigung 3 3

4 Frapht— und Postabfertigung (Beforderung 3 3
zwischen Flugplatz und Flugzeug)

5.1 Lotsen 3 3

5.2 Unterstiitzen beim Parken 3 3

5.3 Kommunikation Flugzeug/Abfertiger 3 3

54 Be- und Entladung sowie Beforderung Besat- 3 3
zung/Fluggast/Gepick

5.5 Anlassen/Triebwerke 3 3

56 Bewegen des Flugzeugs/Bereitstellen (mit 3 3
Ausnahme sog. Werftschlepps)

5.7 g?g;rlﬂ?(r; rirgérlEkl;/Ausladen von Nahrungs- unbegrenzt unbegrenzt

7  Betankungsdienste unbegrenzt unbegrenzt* ¢

Begriindung:

Die Ubersicht betreffend die Zahl der am Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld zuzulassenden Selbst- und
Drittabfertiger ist anzupassen. Die hohere Anzahl der Selbst- und Drittabfertiger er6ffnet mehr Wettbewerb
am Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld.



Drucksache 18/6988 -52 - Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode

7. Zum Gesetzentwurf allgemein

Der Bundesrat bittet, im weiteren Gesetzgebungsverfahren zu priifen, ob sich aus den von der Européischen
Kommission am 4. April 2014 erlassenen Leitlinien fiir staatliche Beihilfen fiir Flughidfen und Luftverkehrs-
gesellschaften weitere Anpassungsnotwendigkeiten fiir das Luftverkehrsgesetz ergeben.

Begriindung:

Aus den von der Europdischen Kommission am 04.04.2014 erlassenen Leitlinien fiir staatliche Beihilfen fiir
Flughédfen und Luftverkehrsgesellschaften ergeben sich fiir die Flughafenbetreiber zahlreiche neue wirt-
schaftliche Herausforderungen, denen sie sich innerhalb des von der Européischen Kommission festgelegten
Ubergangszeitraums, in dem Betriebsbeihilfen zulissig sind, stellen miissen. Um sich diesen Herausforde-
rungen stellen zu kdnnen, sind die Flughafenbetreiber auf einen klaren rechtlichen Handlungsrahmen ange-
wiesen. Vor diesem Hintergrund kann im Interesse eines klaren und eindeutigen Rechtsrahmens fiir die vor-
handenen Flughéfen eine Anpassung des Luftverkehrsgesetzes erforderlich sein.

Dabei haben folgende Punkte eine besondere Bedeutung:

a) Die Entscheidungspraxis der Europdischen Kommission verkniipft die Mdglichkeit der Erstattung von
Kosten der Flughafenbetreiber fiir Flugsicherungsdienste und Flugwetterbetriebsdienste mit der Aner-
kennungsentscheidung nach den §§ 27d und 27f des Luftverkehrsgesetzes. Diese Bestimmungen geben
dem zusténdigen Bundesministerium einen breiten Spielraum, an welchen Flughifen ein Flugsiche-
rungsdienst und die erforderlichen flugsicherungstechnischen Einrichtungen sowie Flugwetterbetriebs-
dienste vorgehalten werden. Es fehlt bisher an transparenten und nachvollziehbaren Kriterien, an denen
sich die Entscheidung der zustéindigen Stellen orientiert. Solche Kriterien sind aber zwingend erforder-
lich, um sachgerechte und iiberpriifbare Entscheidungen herbeizufiihren und fiir die Flughafenbetreiber
Planungssicherheit zu schaffen.

b) Im Hinblick auf die Mdglichkeit der Erstattung von Kosten der Flughafenbetreiber fiir die Wahrneh-
mung sonstiger Aufgaben im Bereich der Sicherheit orientiert sich die Europédische Kommission in
ihrer Entscheidungspraxis an Wertungen des nationalen Luftverkehrsrechts. Im Hinblick auf zahlreiche
Kosten, die sich auf Schutz der Infrastruktureinrichtung ,,Flughafen an sich beziehen, sind klarstel-
lende Regelungen im nationalen Luftverkehrsrecht erforderlich, die die Interessenlage der Regional-
flughéfen angemessen beriicksichtigen.

c) Es ist eine nationale Rahmenregelung zur Frage der offentlichen Foérderung insgesamt und zu einer
rechtssicheren Definition des Umfangs der hoheitlichen Aufgaben erforderlich. Zur Ausarbeitung sol-
cher nationalen Regelungen hilt die Europdische Kommission in Rz. 92 der Luftverkehrsleitlinien vom
04.04.2014 die Mitgliedstaaten ausdriicklich an.

8. Der Bundesrat stellt fest, dass mit Blick auf den Schutz der Bevolkerung vor Fluglédrm weiterer Reformbedarf
bei den Rechtsgrundlagen zum Flugverkehr besteht und bittet die Bundesregierung um Priifung insbesondere
folgender Aspekte:

—  Stérkung des aktiven Larmschutzes,

—  Verbesserung des passiven Larmschutzes im Fluglarmschutzgesetz,

—  Verbesserung der Biirger- und Offentlichkeitsbeteiligung bei der Flugroutenfestsetzung,
—  Verbesserung des Larmschutzes bei der Festlegung von Flugrouten,

—  Senkung der Grenzwerte im Fluglarmschutzgesetz,

—  Beschriankung der Flugverkehrskontrollfreigaben auf das notwendige Maf3 zur Vermeidung nicht zu-
gelassener faktischer Flugrouten.
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Begriindung:

Mit dem von der Bundesregierung vorgelegten Gesetzentwurf zur Anderung des Luftverkehrsrechts sollen
lediglich die von der Rechtsprechung entwickelten Grundsitze zur UVP von Flugverfahren im Rahmen der
vorausgehenden Zulassungsverfahren fiir Flughédfen zur Klarstellung normiert und dadurch ein Vertragsver-
letzungsverfahren der EU-Kommission abgewendet werden. Auf die ebenfalls im Rahmen des Luftver-
kehrsgesetzes seit vielen Jahren diskutierten notwendigen Verbesserungen im Hinblick auf den Schutz vor
Flugldrm (vgl. u. a. die Gesetzesantrdge der Lander Rheinland-Pfalz und Baden-Wiirttemberg, BR-Druck-
sache 90/13, des Landes Brandenburg, BR-Drucksache 138/13 sowie des Landes Hessen, BR-Drucksa-
che 124/13) wird in diesem Gesetzentwurf nicht eingegangen. Fluglarm fiihrt durch die Konzentration auf
die Umgebung von Flugplétzen bereits heute im Einzelfall zu hohen Belastungen. Im Hinblick auf das prog-
nostizierte weitere erhebliche Wachstum des Luftverkehrs sind daher klare und verldssliche rechtliche Rah-
menbedingungen wie beispielsweise im Luftverkehrsgesetz notwendig. Planungssicherheit ist sowohl fiir
die Verkehrsseite als auch fiir die betroffenen Biirgerinnen und Biirger zu schaffen, ohne dabei eine Seite
zu privilegieren. Bei der Planung von Flughifen und Flugrouten besteht insgesamt Reformbedarf, um den
Flugléarm auf Dauer wirksam zu reduzieren und damit auch die Akzeptanz des Luftverkehrs in Deutschland
zu erhalten. Priif- und Handlungsbedarf besteht insbesondere hinsichtlich der Transparenz der Verfahren,
beim aktiven und passiven Larmschutz, bei der Flugroutenfestsetzung und bei der Larmbegrenzung.

9. Zur Systematik der nationalen Vorschriften

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, in einem weiteren Gesetzgebungsverfahren die Systematik der
nationalen Vorschriften, einschlielich der Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung, an das einschligige Recht der
Européischen Union, insbesondere die Verordnung (EG) Nr. 216/2008 des Européischen Parlaments und des
Rates vom 20. Februar 2008 sowie die daraufhin erlassenen Durchfiihrungsverordnungen, anzupassen.

Die Verordnung (EG) Nr. 216/2008 und die daraufhin erlassenen Durchfiihrungsverordnungen enthalten be-
stimmte Anforderungen an die am Luftverkehr beteiligten Akteure einschlieBlich der Luftfahrtbehorden. Es
ist zu vermeiden, dass im Zusammenspiel von européischen Vorgaben und nationalen Vorschriften parallele
Standards oder parallele Verfahren entstehen, die zu Doppelpriifungen oder moglicherweise widerspriichli-
chen Standards fithren. So besteht beispielsweise fiir Flughéfen, die die Anforderungen der Verordnung (EU)
Nr. 139/2014 erfiillen miissen, im Rahmen der Zertifizierung nach § 10 a LuftVG (neu) die Pflicht, ein Flug-
platzhandbuch u.a. mit Nutzungsbedingungen bzw. Nutzungsvorschriften zu erstellen und vorzuhalten. Da-
neben gilt weiterhin § 43 a LuftVZO zur Genehmigung einer Flughafenbenutzungsordnung mit Verhaltens-
pflichten von Flughafennutzern. Weitere Bereiche betreffen beispielsweise das Verhéltnis von Genehmigung
nach § 6 LuftVG und Zertifizierung nach § 10 a LuftVG (neu), die Anforderungen nach § 45 LuftVZO zur
Erhaltungs- und Betriebspflicht oder § 46 LuftVZO zur Sicherung von Flughéfen. Dabei ist zu beachten,
dass in den Bereichen, die nicht vom Anwendungsbereich des EU-Rechts erfasst werden, weiterhin der Be-
darf fiir nationale Regelungen besteht. Der Bundesrat regt an, dazu eine gesonderte Arbeitsgruppe unter
Beteiligung der Lander einzurichten.
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Anlage 4

Gegeniuflerung der Bundesregierung
Die Bundesregierung duflert sich zur Stellungnahme des Bundesrates wie folgt:

Zu Nummer 1 (Zu Artikel 1 Nummer 1a (§ 8 Absatz 1 Satz 6 und 7 LuftvVG))

Die Bundesregierung hat keine Bedenken gegen die vom Bundesrat geforderte Streichung des Wortes ,,schutz-
wirdig*.

Die verbleibende Formulierung (,,.bestimmte Gebiete*) greift Leitsatz 4 des Urteils des Bundesverwaltungsge-
richts (BVerwG) vom 31.07.2012 (4 A 5000/10) auf. Dort verweist das BVerwG auf die Mdglichkeit, bereits im
Planfeststellungsbeschluss fiir den Flughafen klarzustellen, dass ,,bestimmte Gebiete nach dem Abwégungskon-
zept der Planfeststellungsbehorde von erheblichen Beeintrachtigungen durch Flugldrm verschont bleiben miissen,
wozu sich das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung bei der nachfolgenden Festlegung der Flugverfahren nicht
in Widerspruch setzen diirfe. Der Begriff der ,,Schutzwiirdigkeit wird durch das BVerwG lediglich in der Ur-
teilsbegriindung verwendet.

Zu Nummer 2 (Zu Artikel 1 Nummer 2a -neu- 18a Absatz 1 Satz 3 und Absatz 1a Satz 1 LuftG) und
Artikel 6 (Inkrafttreten))

Die Bundesregierung stimmt diesen Anderungsvorschligen zu.

§ 18a LuftVG sieht bislang eine Mittlerrolle der Luftfahrtbehorden zwischen dem Bundesaufsichtamts fiir Flug-
sicherung (BAF) und den zustéindigen Landes-Genehmigungsbehorden vor. Dabei weist § 18a LuftVG den Luft-
fahrtbehorden der Lander keine eigenen materiellen-rechtlichen Aufgaben zu; ihre Rolle beschrinkt sich vielmehr
darauf, die Entscheidung des BAF an die Genehmigungsbehorden weiterzuleiten.

Es erscheint daher sachgerecht, dass die Landesluftfahrtbehdrden aus dieser bisher vorgesehenen Meldekette ent-
lassen werden und stattdessen eine direkte Kommunikation zwischen dem BAF und der zustéindigen Landes-
Genehmigungsbehorde etabliert wird.

Zu Nummer 3 (Zu Artikel 1 Nummer 12 (§ 58 Absatz 1 und 2 LuftVG))

Die Bundesregierung stimmt diesem Anderungsvorschlag des Bundesrates zu. Durch die Anhebung der Hochst-
grenze des mallgeblichen Bufigeldrahmens auf 50 000 Euro wird die Bedeutung eines Nachtflugverbots und des
Schutzes der Bevolkerung vor nachtlichem Fluglarm hervorgehoben. Der bisher angesetzte BuB3geldrahmen von
hochstens 10 000 Euro wird dieser Bedeutung nicht gerecht und bedarf daher auch aus Sicht der Bundesregierung
einer Anpassung; die Anreize zu regelungskonformem Verhalten werden gestirkt. Die derzeitige verhéltnisméBig
niedrige Obergrenze kann in der Praxis dazu beitragen, dass ein bewusster Verstol gegen ein Nachtflugverbot
(einschlieBlich flughafenspezifischer oder genereller Ausnahmeregelungen) unter wirtschaftlichen Aspekten at-
traktiver ist als etwa die eigentlich in solchen Féllen erforderliche Annullierung oder Umleitung des Flugs mit
allen damit verbundenen Folgekosten.

Zu Nummer 4 (Zu Artikel 2 Nummer 5 (§ 53 Absatz 6 Luftverkehrs-Zulassungs-Verordnung)
Die Bundesregierung stimmt diesem klarstellenden Anderungsvorschlag zu.

Durch die vom Bundesrat vorgeschlagene Anderung wird verdeutlicht, dass fiir die Geltung der in § 53 Absatz 6
LuftVZO genannten Regelungen nicht erst der Zeitpunkt der tatsdchlichen Zeugniserteilung ma3geblich ist. Viel-
mehr kommt es darauf an, ob der betreffende Verkehrslandeplatz in den Anwendungsbereich der Verordnung
(EG) Nr. 216/2008 fallt und daher ein Zeugnis zu erteilen ist. Die Klarstellung ist erforderlich, da ansonsten in
dem Zeitraum bis zur Erteilung des Zeugnisses eine Rechtsunsicherheit beziiglich der anwendbaren Vorschriften
bestiinde.
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Zu Nummer 5 (Zu Artikel 4 Nummer 3 Buchstabe a Doppelbuchstabe aa (Abschnitt V Nummer 4d, An-
lage Gebiihrenverzeichnis (zu § 2 Absatz 1) Kostenverordnung der Luftfahrtverwaltung)

Die Bundesregierung stimmt dieser redaktionellen Korrektur im Gebiihrenverzeichnis zu. Das Wort ,,Flugplatz*
ist der zutreffende tibergeordnete Begrift.

Zu Nummer 6 (Zu Artikel 5 (Anlage 5 zu § 3 Absatz 2 Bodenabfertigungsdienst-Verordnung)

Die Bundesregierung stimmt der beabsichtigten Anpassung der Anlage 5 der Bodenabfertigungsdienst-Verord-
nung beziiglich der Zahl der zuzulassenden Drittabfertiger fiir bestimmte Dienstleistungen an dem Flughafen
Berlin-Schonefeld zu. Mit dieser Anpassung wird dem tatsdchlich an dem Flughafen bestehenden Bedarf Rech-
nung getragen.

Zum Gesetzentwurf allgemein
Zu Nummer 7
Priifbitte bzgl. Auswirkungen der Beihilfeleitlinien der EU-Kommission

Die Bundesregierung hat die vom Bundesrat erbetene Priifung vorgenommen. Hiernach besteht aus Sicht der
Bundesregierung keine Notwendigkeit fiir eine Anpassung des LuftVG aufgrund der EU-Beihilfeleitlinien.

Zu a)

GemiB § 27d Absatz 1 LuftVG entscheidet der Bund, dass an bestimmten Flughidfen Flugsicherungsdienste auf
Kosten des Bundes vorgehalten werden. Hierfiir muss durch den Bund ein Bedarf aus Griinden der Sicherheit und
aus verkehrspolitischen Interessen anerkannt worden sein. Dies ist derzeit bei den 16 internationalen Verkehrs-
flughédfen der Fall, die nach Einschédtzung des Bundes von entscheidender Bedeutung fiir die ordnungsgeméle
Abwicklung des Luftverkehrs und seine flichendeckende Verfiigbarkeit sind. Grundlage fiir die Anerkennung
dieses Bedarfs sind dabei ausschlieBlich bundespolitische (Verkehrs-) Interessen einschlielich verkehrsplaneri-
scher Gesichtspunkte.

Die 16 betroffenen Flughéfen sind in § 1 der Verordnung iiber die Erhebung von Kosten fiir die Inanspruchnahme
von Diensten und Einrichtungen der Flugsicherung beim An- und Abflug (FSAAKV) und damit per Rechtsver-
ordnung des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur festgelegt. Der Verbund dieser 16 Flug-
héfen ist Grundlage fiir die netzbezogenen An- und Abfluggebiihren. § 1 FSAAKYV wurde lediglich im Zuge der
deutschen Wiedervereinigung und aufgrund der Entwicklungen an den drei Berliner Flughédfen angepasst; ansons-
ten ist der Kreis der dort genannten Flughéfen seit Erlass der Rechtsverordnung unveréndert geblieben. Die Riige
fehlender Planungs- und Rechtssicherheit fiir die Flughafenbetreiber ist daher aus Sicht der Bundesregierung in
keiner Weise nachvollziehbar. Im Ubrigen entspricht die Liste der in § 1 FSAAKV genannten Plitze auch der
Aufzédhlung in § 1 der Verordnung iiber die Flughafenkoordinierung.

Die vom Bundesrat geforderte Festlegung von Transparenzkriterien zielt offenbar auf eine Ausweitung des Krei-
ses der Flughéfen nach § 27d Absatz 1 LuftVG ab mit der Folge, dass der Bund die Kosten der Flugsicherung an
diesen Flugplitzen {ibernehmen miisste. Auf diesem Wege sollen beihilferechtliche Beschrankungen umgangen
werden. Das fiir die Entscheidung nach § 27d Absatz 1 LuftVG zustindige Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur sieht jedoch fiir eine Ausweitung des Kreises keinen Anlass.

Eine solche Ausweitung des Kreises der Flughédfen im Bundesinteresse hitte erhebliche Auswirkungen auf die
Hohe der Gebiihrensdtze der Flugsicherung: Bei Aufnahme von (weiteren) defizitdren Flughifen in die Kalkula-
tion der Flugsicherungsgebiihren wire eine drastische Erh6hung der Flugsicherungs-Gebiihrensétze zu erwarten,
die gegeniiber den Nutzern kaum zu rechtfertigen wire, da sie diese Flughifen nur in geringem Umfang nutzen.

SchlieBlich weist die Bundesregierung darauf hin, dass in dem derzeit in Erarbeitung befindlichen Luftverkehrs-
konzept der Bundesregierung ohnehin eine Neubewertung der Flugplitze hinsichtlich ihrer verkehrspolitischen
Bedeutung vorgesehen ist. Konkrete Ergebnisse liegen bisher noch nicht vor.

Zub)

Kosten, die im Zusammenhang mit der Gewdhrleistung der Betriebssicherheit eines Flughafens stehen, werden
seitens der EU-Kommission nicht als Kosten fiir Aufgaben mit hoheitlichem Bezug angesehen, sondern vielmehr
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als Kosten fiir Tétigkeiten wirtschaftlicher Art. Als solche unterliegen sie dem Anwendungsbereich des Beihil-
fenrechts.

Klarstellende Regelungen im nationalen Luftverkehrsrecht konnten hier allenfalls hilfreich sein, wenn sie fiir alle
Flugplatze einheitlich gelten wiirden. Dies ergibt sich aus der europdischen Rechtsprechung und den Leitlinien.
Eine spezielle Regelung ausschlieBlich fiir die Betriebskosten an Regionalflughéfen kime daher nicht in Betracht.
Eine solche einheitliche Regelung mit Geltung fiir alle Flugplétze diirfte erhebliche zusétzliche Kosten fiir den
Bund und die Lander zur Folge haben.

Zuc)

Die Bundesregierung steht dem Erlass einer nationalen Rahmenregelung fiir die ndhere Ausgestaltung der EU-
Beihilfeleitlinien in Bezug auf Flughidfen mit durchschnittlich weniger als 3 Mio. Passagieren im Jahr grundsitz-
lich aufgeschlossen gegeniiber.

Auf diese Weise konnten generelle Regelungen fiir Investitions-, Betriebs- und Anlaufbeihilfen bei der Européi-
schen Kommission angemeldet werden. Finanzierungsmafnahmen zugunsten einzelner Flughifen, die sich in
diesem Rahmen bewegen, bediirften dann keiner individuellen Notifizierung bei der Europdischen Kommission
mehr.

Es ist zu beachten, dass die Leitlinien — ungeachtet einer etwaigen nationalen Rahmenregelung — jedenfalls dann
zwingend eine Einzelnotifizierung bei der Europdischen Kommission fordern, wenn sich im Umkreis von 100 km
oder 60 Minuten Fahrzeit ein anderer Flugplatz befindet.

Die Europdische Kommission hat bisher trotz mehrfacher Nachfrage seitens der Bundesregierung nicht ndher
definiert, welche Flugplitze fiir die Bestimmung des vorgenannten Einzugsbereiches relevant sind. Dabei ist ent-
scheidend, ob auch Kleinstflughédfen, die ausschlieBlich flir Zwecke der Allgemeinen Luftfahrt genutzt werden,
in die Betrachtung mit einzubeziehen sind. Ist dies der Fall, so wiren angesichts der Flugplatzdichte in Deutsch-
land ohnehin regelméBig Einzelnotifizierungen bei der Europdischen Kommission erforderlich. Eine Rahmenre-
gelung hétte dann faktisch keinen tatsdchlichen Anwendungsbereich und damit auch keinen Mehrwert fiir die
Betroffenen.

Vor diesem Hintergrund hélt die Bundesregierung es fiir notwendig, vor der Erarbeitung einer nationalen Rah-
menregelung eine Einigung mit der Europdischen Kommission iiber diese Frage zu erzielen. Die Bundesregierung
bedauert, dass sich die Europdische Kommission trotz mehrfacher Aufforderung bislang hierzu nicht (verbindlich)
positioniert hat. Sie steht weiter mit ihr in Kontakt.

Zu Nummer 8
Priifbitte bzgl. weiterer Mafinahmen zur Verbesserung des Fluglirmschutzes

Die Bundesregierung hat die vom Bundesrat erbetenen Priifungen eingeleitet. Sie teilt die Auffassung des Bun-
desrates, dass mit Blick auf einen verbesserten Schutz der Bevdlkerung vor Flugldrm weitere Arbeiten erforder-
lich sind. Die vom Bundesrat aufgeworfenen Aspekte sind in weiten Teilen auch Bestandteil des Koalitionsver-
trages und als solche auch Gegenstand entsprechender Priifungen innerhalb der Bundesregierung. Sie betreffen
ein komplexes Gesamtsystem, welches eine Vielzahl von miteinander verwobenen Rechtsgebieten betrifft. Dieser
Umstand gebietet daher eine Betrachtung in einem iibergeordneten Zusammenhang.

Die Bundesregierung weist im Ubrigen darauf hin, dass auch das Luftverkehrskonzept der Bundesregierung sich
mit Aspekten des Fluglarms befassen wird, aus denen sich weiterer gesetzgeberischer Handlungsbedarf in diesem
Bereich ergeben konnte. Gleiches gilt fiir den Flugldrmbericht der Bundesregierung nach § 2 Absatz 3 des Geset-
zes zum Schutz gegen Fluglarm.

Zu Nummer 9
Priifbitte bzgl. Systematik der nationalen Vorschriften

Die Bundesregierung hat die vom Bundesrat erbetene Priifung nach weiterem Anpassungsbedarf im nationalen
Luftverkehrsrecht vorgenommen. Sie sieht im Ergebnis keinen derartigen Bedarf.

Die nationalen Regelungen unterliegen einer fortlaufenden Uberpriifung hinsichtlich ihrer Konformitit mit dem
EU-Recht. Der Umstand, dass auch die maBgeblichen EU-Verordnungen und EU-Durchfiihrungsverordnungen
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einem stindigen Anderungs- und Entwicklungsprozess unterworfen sind, fiihrt jedoch dazu, dass die Anpassung
des nationalen Rechts immer nur sukzessive erfolgen kann.

Zwecks Vermeidung der vom Bundesrat befiirchteten Doppelpriifungen enthilt der Entwurf des Fiinfzehnten Ge-
setzes zur Anderung des Luftverkehrsgesetzes mehrere Regelungen, die eben diese Doppelpriifungen vermeiden
sollen (§§ 45d, 53 LuftVZO). Sollte sich in der Praxis herausstellen, dass weiterer Anpassungsbedarf in diesem
Bereich besteht, wird die Bundesregierung dem durch Anderung der einschliigigen Vorschriften abhelfen. Hierfiir
ist es aber zunéchst erforderlich, dass ein solcher weiterer Handlungsbedarf iiberhaupt erst festgestellt wird.

Die in der Begriindung der Priifbitte stichwortartig genannten Beispiele belegen aus Sicht der Bundesregierung
keine fehlerhafte Systematik der nationalen Regelungen. Grund fiir die Ko-Existenz von nationalen und EU-
rechtlichen Vorgaben ist vielmehr der Umstand, dass diese Instrumente oftmals eine andere Zielrichtung verfol-
gen oder an einen anderen Adressatenkreis gerichtet sind (z. B. Flughafenbenutzungsordnung und EU-Flugplatz-
handbuch). Das EU-Recht ersetzt die nationalen Bestimmungen nicht komplett. Es verbleiben daher bestimmte
Teilmengen, die sowohl im Rahmen von bestehenden nationalen als auch von neu eingefiihrten EU-rechtlichen
Verfahren behordlich zu priifen sind.

Dies bedeutet jedoch nicht, dass ein Sachverhalt, der bereits Gegenstand behdrdlicher Priifung und Bewertung
gewesen ist, erneut gepriift werden muss. Die zustindige Behorde kann in diesen Féllen vielmehr das Ergebnis
einer bereits erfolgten Priifung selbstverstdndlich in einem anderen Verfahren zugrunde legen. Auf diese Weise
erscheint daher die mehrfache Priifung desselben Sachverhalts vermeidbar, ohne dass der Verordnungsgeber spe-
zielle Kollisionsregelungen vorgibt.

Abschlieend weist die Bundesregierung darauf hin, dass die in der Priifbitte angeregte Bund-Lander-Arbeits-
gruppe zu der Frage der Umsetzung der EU-Vorgaben im Bereich der Flughéfen bestanden und mehrfach getagt
hat. Die Ergebnisse dieser Arbeitsgruppe haben unmittelbar Eingang in den Gesetzentwurf gefunden.
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