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Gewerblich Fliegen mit dem UL?

Passagiere befordern, Fotofliige, Bannerschlepp
unlimited fiir Luftsportgerate?

Update: Hinweis auf aktualisierten Leitfaden des BMVI zum "Fliegen gegen
Entgelt"

Ein juristischer (und damit vielleicht ab und zu holprig zu lesender) Uberblick iiber
die Abgrenzung von entgeltlichen Fliigen im AOC, im Werksverkehr und bei der
Verwendung von typischen Freizeitfluggeraten:

So manch Hotel- oder Echo-Klasse Pilot schielt argwohnisch auf das, was
Tragschrauber-, Ultraleicht- und Trikepiloten anbieten. Und das ganz ohne
Mitflugzentrale, Eventveranstalter o.a. Direkt als Flugdienstleistung gegeniiber den
potentiellen Kunden.

Ausgerechnet die Fluggerite, bei denen es mit der Zuladung meist nicht so richtig
weit her ist, sollen Taxi- und Rundfliige, Foto- und sonstige Arbeitsfliige angeboten
werden konnen, ohne dass das sonst so regelfreudige Europa oder der nationale
Gesetzgeber etwas dagegen hitte?

Was erfordert die gewerbliche Fliegerei den ansonsten? Was ist per
Definition gewerblich?

Europa definiert in der Luftfahrt-Grundverordnung, der Basic-Regulation VO(EG)
216/2008, in Art 3 "Begriffsbestimmungen" die "gewerbliche Tatigkeit“: Es sei der
Betrieb eines Luftfahrzeugs gegen Entgelt oder sonstige geldwerte Gegenleistungen,
der der Offentlichkeit zur Verfiigung steht oder der, wenn er nicht der Offentlichkeit
zur Verfiigung steht, im Rahmen eines Vertrags zwischen einem Betreiber und einem
Kunden erbracht wird, wobei der Kunde keine Kontrolle tiber den Betreiber ausiibt".

D.h. immer, wenn Entgelt vom Fluggast bezahlt wird, wird's gewerblich! Die zweite
Alternative — also jene mit dem Merkmal , keine Kontrolle iiber den Betreiber
eroffnet die Moglichkeit des Werksverkehrs. Wenn der ,,Kunde“ in einem
Luftfahrzeug sitzt, zu dem er Kontrolle iiber den ,,Betreiber hat befindet er sich
typischerweise, in einem Flieger, der ihm bzw. seiner Firma auch gehort. Evtl. wurde
dann der Flugbetrieb nur auf einen Firmenableger ausgegliedert.

Unabhangig davon betrachtet das deutsche Steuerrecht eine Tatigkeit dann als
gewerblich, wenn sie wiederholt, auf Dauer angelegt, gegen Entgelt und mit
Gewinnerzielungsabsicht durchgefiihrt oder angeboten wird. Damit kann z.B. der
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Werksverkehr als steuerrechtlich gewerbsmaBig eingestuft werden aber mit dem
Parameter ,, Kontrolle ausiiben® luftrechtlich als ,,non commercial“ qualifiziert
werden.

Das Steuerrecht ist grundsatzlich fiir die Einordnung im Luftrecht unerheblich. Dort
bleibt es schlicht bei der obigen Definition und damit bei dem Grundsatz, sobald
Entgelt entrichtet wird, ist der Flug gewerblich.

Und an diese gewerbliche Verwendung werden, sofern keine Ausnahmen vorliegen,
bestimmte Voraussetzungen gekniipft. Typischerweise hinsichtlich der Genehmigung
eines Luftfahrtunternehmens (AOC), dem Einsatz von Berufspiloten (CPL aufwarts
einschlieBlich den weiteren Anforderungen an ein Klasse-1-Medical), der Nutzung
professioneller technischer Umgebung (Stichwort CAMO), der Beachtung
weitergehender betrieblicher Regelungen (CAT-Vorgaben) und nicht zuletzt der
Beachtung von versicherungsrechtlichen Anforderungen.

Zur Frage der Betriebsgenehmigung. Braucht ein Rundflugunternehmen,
welches seine Fliige mit UL, Trike oder Gyrokopter anbietet ein Air
Operator Certificate (AOC)?

Sehen wir uns deutsches Recht an: § 20 LuftVG, der frither noch die nationale
Erforderlichkeit von Betreiberzeugnissen enthielt und Ausnahmen z.B. fiir die
Beforderung von Fluggisten gegen Entgelt mit Luftfahrzeugen bis zu 4 Sitzplatze
enthielt, verweist heute nur noch auf EU-Recht.

Die Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 "liber gemeinsame Vorschriften fiir die
Durchfiihrung von Luftverkehrsdiensten in der Gemeinschaft" beschreibt in Artikel 3
die Erforderlichkeit und Ausnahmen der AOC-Pflicht:

"Artikel 3
Betriebsgenehmigung

(1) Kein in der Gemeinschaft niedergelassenes Unternehmen darf Fluggdste, Post
und/oder Fracht im gewerblichen Luftverkehr befordern, wenn thm nicht eine
entsprechende Betriebsgenehmigung erteilt worden ist. Ein Unternehmen, das die
Voraussetzungen dieses Kapitels erfiillt, hat Anspruch auf Erteilung einer
Betriebsgenehmigung.

(2) Die zustdndige Genehmigungsbehorde erteilt Betriebsgenehmigungen nicht und
erhalt ihre Giiltigkeit nicht aufrecht, wenn die Voraussetzungen dieses Kapitels
nicht erfiillt sind.

(3) Unbeschadet anderer anwendbarer Bestimmungen gemeinschaftlicher,
einzelstaatlicher oder internationaler Rechtsvorschriften gilt fiir die folgenden
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Kategorien von Flugdiensten nicht das Erfordernis einer giiltigen
Betriebsgenehmigung:

1. a) Flugdienste, die mit Luftfahrzeugen ohne Motorantrieb und/oder mit
ultraleichten Luftfahrzeugen mit Motorantrieb durchgefiihrt werden, und
2. b) Rundfliige!"

Nanu? D.h. zunachst einmal, dass UL's, Segelflugzeuge und Ballone kein AOC
brauchen ! Aber auch Anbieter mit sonstigem Fluggerat brauchen fiir Rundfliige -
also Fliige mit identischem Start- und Landeort, keine Betriebsgenehmigung!

Aber halt, bevor hier nun eine unberechtigte Euphorie entsteht, dass sich Rundfliige
generell so durchfiihren lieBen! Dazu muss noch ein kurzer Blick in die europaische
OPS-Verordnung VO(EG) 965/2012 geworfen werden. Aus dieser ergibt sich
wiederum unter Verweis auf die Basic-Regulation, dass bei Verwendung von
Luftfahrzeugen, die auch technisch oder aufgrund ihrer kommerziellen Verwendung
den EASA-Regulierungen unterfallen, im gewerblichen Personentransport via Teil
"CAT" ein AOC benotigt wird. Ausnahmen gelten nach Art. 6 der VO(EG) 965/2012
nur fiir:

1. a) Fliige von Privatpersonen auf Kostenteilungsbasis unter der Bedingung,
dass die direkten Kosten von allen Insassen des Luftfahrzeugs, einschlieflich
des Piloten, geteilt werden und die Anzahl der Personen, die die direkten
Kosten teilen, auf sechs begrenzt ist;

2. b) Wettbewerbsfliige oder Schaufliige unter der Bedingung, dass das Entgelt
oder jede geldwerte Gegenleistung fiir solche Fliige beschrdankt ist auf die
Deckung der direkten Kosten und einen angemessenen Beitrag zu den
jahrlichen Kosten sowie von Preisen, deren Wert einen von der zustdndigen
Behorde festgelegten Wert nicht tibersteigen darf;

3. ¢) Einfiihrungsfliige, Fliige zum Zwecke des Absetzens von
Fallschirmspringern, Fliige zum Schleppen von Segelflugzeugen oder
Kunstfliige, die entweder von einer Ausbildungsorganisation mit
Hauptgeschdftssitz in einem Mitgliedstaat und mit einer gemdy; der
Verordnung (EU) Nr. 1178/2011 erteilten Genehmigung durchgefiihrt
werden, oder die von einer mit dem Ziel der Forderung des Flugsports oder
der Freizeitluftfahrt errichteten Organisation durchgefiihrt werden, unter
der Bedingung, dass das Luftfahrzeug von der Organisation auf der
Grundlage von Eigentumsrechten oder einer Anmietung ohne Besatzung
(Dry Lease) betrieben wird, der Flug keinen aufierhalb der Organisation
verteilten Gewinn erwirtschaftet und solche Fliige bei Beteiligung von
Nichtmitgliedern der Organisation nur eine unbedeutende Tdtigkeit der
Organisation darstellen.

D.h. es bleibt dabei: Nur Rundfluganbieter mit nicht-motorisierten Luftfahrzeugen
und ULs brauchen - auBer bei den Kostenteilungs-, Einfiihrungs- und
Wettbewerbsfliige kein AOC!
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UPDATE: Erlauterungen dazu, wie die Kostenteilungs-, Einfiihrungs- und
Wettbewerbsfliige auszulegen sind, hat das BMVI in seinem aktualisierten Leitfaden
"Fliegen gegen Entgelt - Fliige zur Beforderung von Fluggasten und Fracht"
dargestellt. Der Leitfaden ist hier zu finden

Zur Lizenz:

Vorab - ebenso wie bei der UL-Technik (siehe weiter unten) bleibt die Uberwachung
der UL-Lizenzen bei den nationalen Behorden, respektive den beauftragten
Verbanden (DULV und DAeC).

e 44 LuftPersV
Erteilung und Umfang der des Luftfahrerscheins fiir Luftsportgerdtefiihrer

(1) Der Luftfahrerschein fiir Luftsportgerdtefiihrer wird durch Aushdandigung des
Luftfahrerscheins nach Muster 5 der Anlage 1 zu dieser Verordnung erteilt. Bei der
Erteilung und der Erneuerung einer Berechtigung und bei einer sonstigen Anderung
der eingetragenen Daten wird der Luftfahrerschein vom Beauftragten nach § 31c
des Luftverkehrsgesetzes neu ausgestellt.

(2) Der Luftfahrerschein berechtigt zum Fiihren von Luftsportgerdt der im
Luftfahrerschein eingetragenen Art und zu den eingetragenen Start- oder
Sprungarten am Tage und von Sprungfallschirmen auch bei Nacht. Er umfasst die
Austibung des Flugfunkdienstes aufierhalb von Luftrdumen der Klassen B, C und D,
wenn die entsprechende Ausbildung erfolgreich durchgefiihrt worden ist.

(3) Im Luftfahrerschein nach § 42 Abs. 6 Nr. 1 werden diejenigen Startarten
eingetragen, in denen der Bewerber ausgebildet worden ist.

(4) Der Luftfahrerschein nach § 42 Abs. 6 Nr. 1 wird auf Fliige in der Umgebung der
Startstelle beschrdankt, wenn die Ausbildung keine Uberlandflugiibungen und die
dazugehorige theoretische Ausbildung enthalten hat.

(5) Der Luftfahrerschein nach § 42 Abs. 6 Nr. 2 wird auf automatische Auslosung
beschrankt, wenn die Ausbildung die manuelle Auslosung nicht umfasst hat.
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Damit unterscheidet die LuftPersV jedenfalls nicht zwischen privater und
gewerblicher UL-Fliegerei. Einen CPL(UL) gibt es nicht.

Jedoch stellt § 84a LuftPersV noch Voraussetzungen zur Mitnahme von Passagieren
auf.

e 84a LuftPersV
Passagierberechtigung fiir Luftsportgerdtefiihrer

(1) Luftsportgerdtefiihrer bediirfen fiir Fliige oder Spriinge mit Passagieren der
Passagierberechtigung.

(2) Fachliche Voraussetzungen fiir den Erwerb der Berechtigung, Fliige nach Absatz
1 mit zweisitzigen Ultralezchtﬂugzeugen durchzufiihren, ist der Nachweis von finf
Uberlandﬂugen davon mindestens zwei Uberlandfliige mit Zwischenlandung iiber
eine Gesamtstrecke von mindestens 200 Kilometer nach Erwerb des
Luftfahrerscheins fiir Luftsportgerdtefiihrer in Begleitung eines Fluglehrers. Die
Passagierberechtigung fiir Fiihrer von aerodynamisch gesteuerten
Ultraleichtflugzeugen, die eine giiltige Lizenz fiir Privatflugzeugfiihrer oder
Segelflugzeugfiihrer besitzen, gilt mit der Erteilung des Luftfahrerscheins fiir
Luftsportgerdtefiihrer nach § 44 Absatz 1 als erteilt.

(3) Fiir die fachlichen Voraussetzungen fiir den Erwerb der Berechtigung, Fliige
nach Absatz 1 mit doppelsitzigen Hangegleitern, Gleitsegeln oder anderen
vergleichbaren Luftsportgerdten oder Spriinge mit Tandem-Sprungfallschirmen
durchzufiihren, gilt § 42 Abs. 2 entsprechend.

(4) Der Bewerber fiir eine Berechtigung nach Absatz 1 hat in einer praktischen
Priifung nachzuweisen, dass er nach seinem Wissen und praktischen Konnen die
Anforderungen fiir Fliige oder Spriinge mit Passagieren erfiillt.

(5) Die Passagierberechtigung wird fiir die betreffende Luftsportgerdteart, auf der
der Bewerber ausgebildet wurde, im Luftfahrerschein eingetragen. Die Giiltigkeit
richtet sich nach der Giiltigkeit des Luftfahrerscheins fiir Luftsportgerdtefiihrer,
soweit nicht der Beauftragte nach § 31c des Luftverkehrsgesetzes entsprechend § 42
Abs. 2 die Giiltigkeitsdauer beschrdankt und Voraussetzungen fiir die Verlangerung
festlegt.

Diese Berechtigung muss auch explizit in der Lizenz eingetragen werden.

Zudem verweist § 45a LuftPersV auf die bekannte 9o-Tage-Regel:
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e 45a
Flugerfahrung bei Mitnahme von Fluggdsten

Ein Luftsportgerdtefiihrer darf ein Luftsportgerdt, in dem sich Fluggdste befinden,
als verantwortlicher Luftsportgerdtefiihrer nur fiihren, wenn er innerhalb der
vorhergehenden 9o Tage mindestens drei Starts und drei Landungen mit einem
Luftsportgerdt derselben Art ausgefiihrt hat. Fiir Sprungfallschirmfiihrer gilt Satz 1
mit der Mafgabe, dass Sprungfallschirmfiihrer mindestens zehn Fallschirmspriinge
durchgefiihrt haben miissen.

Auch bzgl. des Medicals ist die LuftPersV nicht wiahlerisch. § 45 LuftPersV lasst jedes
Tauglichkeitszeugnis ausreichen: ,,Der Luftfahrerschein fiir Luftsportgeratefiihrer,
die Luftsportgerate mit einer hochstzulassigen Leermasse von mehr als 120
Kilogramm einschlieBlich Gurtzeug und Rettungsgerit betreiben, ist nur giiltig in
Verbindung mit einem giiltigen Tauglichkeitszeugnis nach Anhang IV MED.A.030
Buchstabe b der Verordnung (EU) Nr. 1178/2011°

D.h. das Klasse 1, das Klasse 2 oder das LAPL-Medial reichen aus. Das so genannte
,Hausarzt-Medical“ wurde nie eingefiihrt. Aber irgendeine weitergehende

Anforderung an das Medical, wenn das UL gewerblich verwendet wird, gibt es in
Deutschland nicht.

UL und Technik? CAMO-Pflicht fiir ein gewerblich verwendetes UL?

VO(EG) 216/2008 Artikel 4 stellt die Weichen fiir die Anwendbarkeit von
europaischem und nationalem Recht:

Grundsatzregelungen und Anwendbarkeit

(1) Luftfahrzeuge, einschlieflich eingebauter Erzeugnisse, Teile und Ausriistungen,
die

1. a) von einer Organisation konstruiert oder hergestellt werden, iiber die die
Agentur oder ein Mitgliedstaat die Sicherheitsaufsicht ausiibt, oder
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2. b) in einem Mitgliedstaat registriert sind, es sei denn, die behordliche
Sicherheitsaufsicht hierfiir wurde an ein Drittland delegiert und sie werden
nicht von einem Gemeinschaftsbetreiber eingesetzt, oder

3. c)in einem Drittland registriert sind und von einem Betreiber eingesetzt
werden, liber den ein Mitgliedstaat die Betriebsaufsicht ausiibt, oder von
einem Betreiber, der in der Gemeinschaft niedergelassen oder ansissig ist, auf
Strecken in die, innerhalb der oder aus der Gemeinschaft eingesetzt werden,
oder

4. d)in einem Drittland registriert sind oder in einem Mitgliedstaat registriert
sind, der die behordliche Sicherheitsaufsicht hierfiir an ein Drittland delegiert
hat, und von einem Drittlandsbetreiber auf Strecken in die, innerhalb der oder
aus der Gemeinschaft eingesetzt werden, miissen dieser Verordnung
entsprechen.

(2) Personen, die mit dem Betrieb von Luftfahrzeugen im Sinne von Absatz 1
Buchstabe b, ¢ oder d befasst sind, miissen dieser Verordnung nachkommen.

(3) Der Betrieb von Luftfahrzeugen im Sinne von Absatz 1 Buchstabe b, ¢ oder d muss
dieser Verordnung entsprechen.

€«
990

(4) Absatz 1 gilt nicht fiir die in Anhang II aufgefiihrten Luftfahrzeuge.
(d.h. auch nicht fiir UL - siehe Anhang II:)

Der Anhang II, oder auch Annex II beschreibt die Luftfahrzeuge gemaf3 Artikel 4
Absatz 4:

Artikel 4 Absdtze 1, 2 und 3 gilt nicht fiir Luftfahrzeuge, die zu mindestens einer der
nachfolgenden Kategorien gehoren:

1. e) Fldchenflugzeuge, Hubschrauber und Motorgleitschirme mit hochstens
zwei Sitzen und einer von den Mitgliedstaaten erfassten hochstzuldssigen
Startmasse (MTOM) von nicht mehr als

1) 300 kg im Fall von einsitzigen Landflugzeugen/-hubschraubern oder
3. 11) 450 kg im Fall von zweisitzigen Landflugzeugen/-hubschraubern oder

o

i11) 330 kg im Fall von einsitzigen Amphibienflugzeugen oder
Schwimmerflugzeugen/-hubschraubern oder
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1. 1v) 495 kg im Fall von zweisitzigen Amphibienflugzeugen oder
Schwimmerflugzeugen/-hubschraubern, sofern sie fiir den Fall, dass sie
sowohl als Schwimmerflugzeuge/-hubschrauber als auch als
Landflugzeuge/-hubschrauber betrieben werden, jeweils beide MTOM-
Grenzwerte nicht iiberschreiten;

2. v) 472,5 kg im Fall von zweisitzigen Landflugzeugen mit an der Zelle
montiertem Fallschirm-Gesamtrettungssystem;

3. vi) 315 kg im Fall von einsitzigen Landflugzeugen mit an der Zelle
montiertem Fallschirm-Gesamtrettungssystem

und, bei Fldchenflugzeugen, mit einer Abreifigeschwindigkeit oder
Mindestgeschwindigkeit im stationdren Flug in Landekonfiguration von hochstens
35 Knoten CAS (Calibrated Air Speed — berichtigte Fluggeschwindigkeit);

1. f) einsitzige und zweisitzige Tragschrauber mit einer hochstzuldssigen
Startmasse von nicht mehr als 560 kg;

2. g) Segel- und Gleitflugzeuge mit einer hochstzuldssigen Leermasse von nicht
mehr als 80 kg im Fall von einsitzigen bzw. 100 kg im Fall von zweisitzigen
Flugzeugen, einschlieflich fufstartfdhiger Flugzeuge;

3. h) Nachbildungen von Luftfahrzeugen gemaf den Buchstaben a bis d, deren
Konstruktion dem Original-Luftfahrzeug dahnlich ist;

4. 1) unbemannte Luftfahrzeuge mit einer Betriebsmasse von nicht mehr als 150
kg;

5. J) sonstige Luftfahrzeuge mit einer hochstzuldssigen Leermasse
(einschlieflich Kraftstoff) von nicht mehr als 70 kg....)

(5) Die Absitze 2 und 3 gelten nicht fiir die in Anhang IT aufgefiihrten Luftfahrzeuge
mit Ausnahme von Luftfahrzeugen nach Anhang I Buchstabe a Ziffer ii sowie
Buchstaben d und h, die im gewerblichen Luftverkehr eingesetzt werden.

(d.h., damit auch keine Riickausnahme bei gewerblicher Verwendung, da Anhang UL
Annex IT Buchstabe e!, die Riickausnahme gilt z.B. fiir historische Flugzeuge und
Replikas)

Ergo: Die europdischen Vorschriften gelten nicht sondern originar die LuftGerPV.

Dort insbesondere die §§ 10,12 und 13. Eine CAMO fiir Luftsportgerite kennt die
deutsche LuftGerPV nicht.

Spannend wird die Haltung der EU und der Mitgliedstaaten werden, wenn mit der
angekiindigten Erhohung der § 4 Abs. 4 -Ausnahmen bzgl. der Luftsportgerate auf
600 kg diese Flugzeuge genau so schwer wie die LSA (Light Sport Airplanes) sind.
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Das hieBe namlich, dass mit dem 600 kg-UL alles ohne weitere technischen und
operativen Erfordernisse ginge, nicht jedoch mit dem 600 kg LSA!

Zur Versicherung?

Artikel 2 der VO(EG) 785/2004 regelt die Anforderungen an die Versicherung bei der
Beforderung von Fluggisten:

Anwendungsbereich

(1) Diese Verordnung gilt fiir alle Luftfahrtunternehmen und Luftfahrzeugbetreiber,
die innerhalb des Hoheitsgebiets, in das Hoheitsgebiet, aus dem Hoheitsgebiet oder
liber das Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats fliegen, fiir das der Vertrag gilt.

(2) Diese Verordnung gilt nicht fiir

7. a) Staatsluftfahrzeuge im Sinne von Artikel 3 Buchstabe b) des am 7.
Dezember 1944 in Chicago unterzeichneten Abkommens iiber die
internationale Zivilluftfahrt;

8. b) Modellflugzeuge mit einem fiir den Abflug zugelassenen Hochstgewicht
(MTOM) von weniger als 20 kg;

9. c) Fufigestartete Flugmaschinen (einschliefilich motorisierter Hinge- und
Paragleiter);

10. d) Fesselballons;

11. e) Drachen;

12. f) Fallschirme (einschlieflich Parascending-Schirme);

13. g) Luftfahrzeuge, einschlieflich Segelflugzeuge, mit einem MTOM von
weniger als 500 kg und Ultraleicht-Flugzeuge, die

- fiir nichtgewerbliche Zwecke oder (!!!aber die Gewerblichkeit entscheidet sich nach

Art 31: 1) ,gewerblicher Flug*“ einen Flug, der zu gewerblichen Zwecken
durchgefiihrt wird)

- fiir lokale Flugeinweisungen ohne Uberflug internationaler Grenzen genutzt
werden, soweit Versicherungspflichten nach dieser Verordnung fiir die Risiken von
Krieg und Terrorismus betroffen sind.

Daher gilt also aufgrund der gewerblichen Verwendung die Versicherungspflicht nach
Artikel 6:
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Versicherung fiir die Haftung in Bezug auf Fluggdste, Reisegepdck und Giiter

(1) Hinsichtlich der Haftung fiir Fluggdste betrdgt die Mindestversicherungssumme
250.000 SZR je Fluggast. Bei nichtgewerblichen Fliigen, die mit Luftfahrzeugen mit
einem MTOM von bis zu 2.700 kg durchgefiihrt werden, konnen die Mitgliedstaaten
jedoch eine niedrigere Mindestversicherungssumme festsetzen, die aber mindestens
100.000 SZR je Fluggast betragen muss.

(Anmerkung. Der nationale § 103 LuftVZO reduziert die Summe nicht!)

Voraussetzungen zum Flugbetrieb:

Eigentlich gilt die europaische Ops-Verordnung VO (EG) 965/2012 aber die
Praambel stellt auf die VO(EG) Nr. 216/2008 mit dem Wortlaut "Bestimmte
Luftfahrzeuge" ab.

Daher gilt fiir den Einsatz von Ultraleichtflugzeugen lediglich die deutsche LuftBO.

Dort gibt es tatsiachlich eine anwendbare Regel zu den Flugdienst- und Ruhezeiten
bei berufsmaBig tatigen Besatzungsmitglieder. Und das konnen in Ausnahmefallen
auch UL-Piloten sein:

e 55 LuftBO

Flugzeiten, Flugdienstzeiten und Ruhezeiten berufsmdpig tdtiger Besatzungen von
Luftfahrzeugen innerhalb und auflerhalb von Luftfahrtunternehmen

(1) Der Luftfahrtunternehmer hat fiir die Mitglieder der Besatzung von
Luftfahrzeugen die hochstzuldssigen Flugzeiten und Flugdienstzeiten sowie
angemessene Ruhezeiten festzulegen. Die Regelung muf3 den hierzu erlassenen
Vorschriften des Luftfahrt-Bundesamtes entsprechen und gewdhrleisten, daf die
sichere Flugdurchfiihrung nicht gefdhrdet wird. Die Regelung bedarf der
Zustimmung durch die Aufsichtsbehorde. Der Luftfahrtunternehmer hat fiir die
Einhaltung der hochstzuldssigen Flugzeiten und Flugdienstzeiten sowie Ruhezeiten
zu sorgen. Der Luftfahrtunternehmer hat iiber die von den Besatzungen geleisteten
Flug-, Flugdienst- und Ruhezeiten fortlaufende Aufzeichnungen zu fiihren.
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(2) Wer als Halter von Luftfahrzeugen auferhalb von Luftfahrtunternehmen
berufsmapig tdtige Luftfahrzeugfiihrer beschdftigt, hat fiir die Mitglieder der
Flugbesatzung die hochstzuldssigen Flugzeiten und Flugdienstzeiten sowie
angemessene Ruhezeiten festzulegen. Absatz 1 Satz 2 bis 5 gilt entsprechend. An die
Stelle der Aufsichtsbehorde nach Absatz 1 Satz 3 tritt die fiir die Genehmigung von
Luftfahrtunternehmen mit Flugzeugen und Drehfliiglern nach § 31 Abs. 2 Nr. 11 des
Luftverkehrsgesetzes zustdndige Behorde des Landes und im Ubrigen das Luftfahrt-
Bundesamt.

Zusammenfassung:

Tatsachlich sind die Hiirden und Voraussetzungen zum gewerblichen Betrieb von
Ultraleichtflugzeugen sehr gering.

Kein AOC! Kein CPL! Kein Klasse-1-Medical! Kein CAT-Betrieb! Keine CAMO! Aber

Pflicht zum Abschluss einer Passagierhaftpflichtversicherung fiir die Beférderung von
Passagieren und ggf. die Beachtung von Flugzeiten, Flugdienstzeiten und Ruhezeiten.

Beneidenswert aus Sicht der Betreiber von anderen Luftfahrzeugen!

Es bleibt abzuwarten, ob dies auch bei der avisierten Erhohung des maximalen
Abfluggewichtes von 472.5 auf 600 kg so bleibt.

Frank Dorner, Rechtsanwalt, diese und weitere Artikel siehe auch unter www.air-
law.de
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