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Welche Vorschriften bestehen fiir die Verwendung von Sauerstoff in Luftfahrzeugen fiir
Besatzungsmitglieder und Passagiere?

1. Ausgangslage

Sauerstoffmangel gehort zu den klassischen Hoéhenrisiken in der Luftfahrt. Mit zunehmen-
der Flughohe sinkt der Sauerstoffpartialdruck. Dadurch kénnen Konzentration, Urteilsver-
mogen, Reaktionsfahigkeit und Sehvermogen beeintrachtigt werden. Besonders geféhrlich
ist, dass Hypoxie haufig schleichend auftritt und von den betroffenen Personen nicht zu-
verlassig erkannt wird.

Die Verwendung von Sauerstoff ist deshalb nicht nur eine medizinische oder fliegerische
Vorsichtsmassnahme, sondern auch rechtlich geregelt. Die einschlagigen Vorschriften
sind —wie gewdhnlich im Luftrecht — auf drei Ebenen zu suchen: auf internationaler Ebene
im ICAO-Recht, auf europdischer Ebene in den EASA-Betriebsvorschriften und auf nationa-
ler Ebene im schweizerischen Luftfahrtrecht.

Die Vorschriften verfolgen dabei denselben Zweck: Besatzungsmitglieder sollen ihre sicher-
heitsrelevanten Aufgaben zuverldassig wahrnehmen kénnen und Passagiere vor gesundheit-
lichen Beeintrachtigungen durch Sauerstoffmangel geschiitzt werden.

2. ICAO-Ebene

Auf internationaler Ebene bildet ICAO Annex 6 zum Ubereinkommen (iber die internatio-
nale Zivilluftfahrt die zentrale Rechtsquelle. Annex 6 enthalt die grundlegenden Betriebs-
vorschriften fur Luftfahrzeuge und unterscheidet nach Betriebsart und Luftfahrzeugkate-
gorie: Fur Flugzeuge finden sich die Vorgaben zum gewerblichen internationalen Luftver-
kehr in Part | und jene zur General Aviation in Part Il; fir Helikopter enthalt Part lll entspre-
chende Regelungen. Damit schafft die ICAO den internationalen Rahmen, auf dem die eu-
ropaischen Betriebsvorschriften aufbauen.

Eine Besonderheit der ICAO-Regelung besteht darin, dass sie nicht unmittelbar an die Flug-
hohe anknlipft. Massgebend ist vielmehr der atmospharische Druck in den Personenabtei-
len des Flugzeuges oder jener Druck, der im Verlauf des Fluges dort zu erwarten ist. Ent-
scheidend sind die Schwellenwerte von 700 hPa, 620 hPa und 376 hPa, die ungefahr den
Hohen von 10'000 ft, 13'000 ft bzw. 25'000 ft AMSL entsprechen.

Inhaltlich beantwortet die ICAO vor allem drei Fragen: Welche Sauerstoffvorrate missen
vor Beginn eines Fluges mitgefiihrt werden, ab wann miissen Flugbesatzungsmitglieder den
mitgefiihrten Sauerstoff tatsachlich verwenden und welche besonderen Ausriistungsvor-
schriften miissen beachtet werden. Im gewerblichen Luftverkehr sind diese Pflichten de-
tailliert ausgestaltet. Die wichtigsten Vorgaben lassen sich wie folgt zusammenfassen:




F FA C Foundation
for Aviation

Competence

Voraussetzungen Mitzufiihrender Sauerstoff Pflicht / Ausriistung

Flugzeug ohne Druckkabine

Druck in den Personenab-
teilen zwischen 700 hPa
(ca. 10'000 ft) und 620 hPa
(ca. 13'000 ft) fur mehr als
30 Minuten

Sauerstoff fur alle Besatzungsmit-
glieder und fiir 10 % der Passa-
giere flr die Gber 30 Minuten hin-
ausgehende Dauer.

Besatzungsmitglieder mus-
sen Sauerstoff verwenden,
sobald die in dieser Tabelle
gezeigten Voraussetzungen
Druck in den Personenab- | Sauerstoff fur alle Besatzungsmit- | gegeben sind.

teilen unter 620 hPa (ca. glieder und alle Passagiere fiir die
13'000 ft) gesamte Dauer.

Flugzeug mit Druckkabine

Bei Betrieb in sehr grosser
Hohe oder ohne rasche Sink-
Sauerstoff fiir Besatzung und moglichkeit: zusatzliche Not-
Passagiere fiir die zu erwartende fallsauerstoffreserven und
Zeit bis zum Erreichen einer siche- | geeignete Abgabesysteme;
ren Druckhoéhe. flr die Flugbesatzung rasch
verfligbare Sauerstoffmas-
ken.

Druckverlust wahrend ei-
nes Fluges, bei dem die
Personenabteile unter
376 hPa (ca. 25'000 ft) fal-
len kdnnten

Ubersicht tiber die wesentlichen ICAO-Vorgaben zur Mitfithrung und Verwendung von Sauerstoff im gewerb-
lichen Luftverkehr.

Fir den nicht-kommerziellen Verkehr sieht ICAO Annex 6 Part |l vor, dass der verantwortli-
che Pilot sicherzustellen hat, dass Besatzungsmitgliedern und Passagieren wahrend aller
relevanten Flugphasen geniigend Sauerstoff zur Verfligung steht, sofern Sauerstoffmangel
die Fahigkeiten der Besatzung beeintrachtigen oder Passagiere gesundheitlich gefdhrden
konnte. Die Besatzung muss Sauerstoff verwenden, wenn die Umstande dies fiir die sichere
Durchflihrung des Fluges erfordern.

Anders als im gewerblichen Verkehr werden die konkreten Hohen- beziehungsweise Druck-
schwellen fiir die General Aviation nicht in gleicher Verbindlichkeit ausformuliert. Annex 6
Part Il enthalt vielmehr Empfehlungen fir die Beurteilung des Sauerstoffbedarfs, die sich
inhaltlich an den fiir den gewerblichen Verkehr bekannten Schwellen orientieren. Dadurch
bleibt die Verantwortlichkeit des Pilot-in-Command starker im Vordergrund.

Fiir Helikopter enthéalt ICAO Annex 6 Part Il entsprechende Vorschriften. Die Grundstruktur
entspricht jener fir Flugzeuge: Auch hier geht es um die Mitfiihrung ausreichender Sauer-
stoffvorrate, die Verwendung von Sauerstoff durch Besatzungsmitglieder und die erforder-
liche Ausristung fur den Betrieb in grosseren Hohen.
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Auf europadischer Ebene werden die ICAO-Grundsatze durch die Verordnung (EU)
Nr. 965/2012 (ber den Flugbetrieb konkretisiert. Die Verordnung tGbernimmt die aus An-
nex 6 bekannte Grundstruktur, differenziert aber starker nach Betriebsart. Fiir den gewerb-
lichen Luftverkehr gelten die Vorschriften von Part-CAT, fir den nicht-kommerziellen Be-
trieb komplexer motorgetriebener Luftfahrzeuge Part-NCC, fiir spezialisierte Einsdtze Part-
SPO und fiir die allgemeine nicht-kommerzielle Luftfahrt Part-NCO.

3. Europaische Ebene

Fiir die General Aviation ist insbesondere NCO.0P.190 von praktischer Bedeutung. Diese
Bestimmung knlipft — wie bereits die ICAO —an die Schutzbediirftigkeit von Besatzungsmit-
gliedern und Passagieren an. Der Pilot-in-Command muss namlich sicherstellen, dass Flug-
besatzungsmitglieder Sauerstoff verwenden, wenn Sauerstoffmangel ihre Fahigkeiten be-
eintrachtigen konnte. Ebenso muss Sauerstoff fiir Passagiere verfligbar sein, wenn Sauer-
stoffmangel deren Gesundheit gefahrden kénnte.

Kann der Pilot-in-Command die Auswirkungen des Sauerstoffmangels nicht fir alle Perso-
nen an Bord zuverldssig beurteilen, was unseres Erachtens praktisch nur moglich ist, wenn
alle Insassen an Bord einen Oximeter einsetzen, greifen feste Mindestwerte: Zwischen
10'000 ft und 13'000 ft Druckhdhe miissen sicherheitsrelevante Besatzungsmitglieder Sau-
erstoff verwenden, wenn der Aufenthalt in diesem H6henband mehr als 30 Minuten dau-
ert. Oberhalb von 13'000 ft Druckhéhe miissen alle Insassen Sauerstoff verwenden. Damit
Ubernimmt das europdische Recht die ICAO-Logik, formuliert sie fiir den nicht-kommerzi-
ellen Betrieb aber als unmittelbar anwendbare Betriebsvorschrift.

Voraussetzungen ‘ Pflicht

Nicht-kommerzieller Flugbetrieb

Druckhohe in der Kabine zwischen | Flugbesatzungsmitglieder missen nach Ablauf der 30 Mi-
10'000 ft und 13'000 ft wéahrend | nuten Sauerstoff verwenden.
mehr als 30 Minuten

Druckhohe in der Kabine Uber | Alle Personen an Bord missen fir die gesamte Dauer Sau-
13'000 ft erstoff verwenden.

Ubersicht (iber die wesentlichen EASA-Vorgaben zur Verwendung von Sauerstoff im nicht-kommerziellen
Luftverkehr.

Fiir den gewerblichen Flugbetrieb ist die europadische Regelung detaillierter. Part-CAT ent-
halt neben den Grundsatzen zur Sauerstoffverwendung insbesondere technische und ope-
rationelle Anforderungen an Sauerstoffanlagen, Masken, Notfallsauerstoff, Druckverlust-
szenarien und die Versorgung der Passagiere. Inhaltlich handelt es sich nicht um eine an-
dere Regelungslogik als auf ICAO-Ebene, sondern um deren européische Konkretisierung
fir gewerbliche Betreiber.
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In der Schweiz bestehen keine abweichenden nationalen Vorschriften fiir die Verwendung
von Sauerstoff. Die fir Pilotinnen und Piloten relevanten Anforderungen ergeben sich also
alleine aus den oben aufgezeigten internationalen und europdischen Normen.

4. Schweizer Recht

5. Praktische Bedeutung fiir Pilotinnen und Piloten

Ergdnzend ist darauf hinzuweisen, dass die gesetzlichen Grenzwerte nicht so verstanden
werden dirfen, dass unterhalb von 10'000 ft nie ein Risiko flr Sauerstoffmangel besteht.
Die individuelle Empfindlichkeit gegenliber Sauerstoffmangel ist unterschiedlich. Miidig-
keit, Krankheit, Alter, Rauchen, korperliche Belastung, Nachtflug, Kélte oder langere Auf-
enthalte in grosserer Hohe konnen dazu fiihren, dass Sauerstoff bereits unterhalb der ge-
setzlichen Mindestgrenzen sinnvoll oder notwendig ist. Gerade bei Alpenfliigen kann die
Sauerstofffrage deshalb auch dann relevant werden, wenn die gesetzlichen Schwellen nicht
oder nur kurzzeitig Gberschritten werden. Der Pilot-in-Command muss den geplanten Flug,
die Flughohe, die Dauer des Aufenthalts in grosserer Hohe, die Leistungsfahigkeit der Be-
satzung und den Zustand der Passagiere gesamthaft beurteilen.

Kurz zusammengefasst

> Die einschlagigen Sauerstoffvorschriften finden sich in ICAO Annex 6 sowie der Ver-
ordnung (EU) Nr. 965/2012 lber den Flugbetrieb.

> ICAO Annex 6 unterscheidet zwischen gewerblichem Verkehr, General Aviation so-
wie Flugzeugen und Helikoptern; massgebend ist jeweils der Druck in den Perso-
nenabteilen.

> Im gewerblichen internationalen Verkehr regelt die ICAO insbesondere die Mitfiih-
rung ausreichender Sauerstoffvorrate, die Verwendung durch Besatzungsmitglie-
der und die Ausriistung bei Hochfligen oder Druckverlust.

> Fir die nicht-kommerzielle General Aviation konkretisiert NCO.OP.190 die Grunds-
atze der ICAO als unmittelbar anwendbare europaische Betriebsvorschrift.

» Nach NCO.0P.190 missen Besatzungsmitglieder zwischen 10'000 ft und 13'000 ft
Druckhohe nach mehr als 30 Minuten Sauerstoff verwenden; oberhalb von 13'000
ft gilt die Sauerstoffpflicht fiir alle Insassen.

> In der Schweiz bestehen keine abweichenden nationalen Hohenlimiten; massge-
bend sind die Gbernommenen europdaischen Betriebsvorschriften.

Dies ist eine sorgfdltige Zusammenfassung der FFAC, welche auf den aktuell verfiigbaren
Informationen beruht; die Betreiber und Piloten sind aber selbst verantwortlich, die fiir ihr
Luftfahrzeug anwendbaren Vorschriften zu priifen.




