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Editorial

Liebe Leser und Luftfahrtenthusiasten,

alle */-Innen und AuBen fihlen sich bitte selbstverstandlich gendergerecht im Textverlauf inkludiert :0)
Die Formulierung dieses Editorials hat mich doch als politischer Mensch, gerade durch die Ereignisse
der letzten Wochen sehr, sehr lange beschéftigt. Und ich konnte meine Gedanken kaum noch in
Worte fassen. Wie sagte Goethe sinnbildlich, ,Ich habe keine Zeit fur einen kurzen Brief”. Stichworte
fur meine vielfaltigen Gedankengange gehen von Ahrweiler, tber ,C" wie Corona MaBnahmen
zurlick zu "A" wie Afghanistan.

Da dies eine Fachpublikation ist, mochte ich jedoch nicht zu sehr ins Politische abdriften, aber zwei
Anmerkungen seien mir doch erlaubt.

Erstens - Accountability — Wer jemals als ,, Accountable Manager”, als “Postholder” oder grundsatz-
lich ein Luftfahrzeug als lufttiichtig abgestempelt und Ubergeben hat. Oder als verantwortliche
Crew ein Luftfahrzeug mit Passagieren bewegt hat, kennt wohl dieses Gefihl von Verantwortung
und einer gewissen Last und Lust. Besonders wenn tatsachlich mal eine schwierige Situation, gar
Luftnotlage eingetreten sein sollte.

JAccountable” Adj. = rechenschaftspflichtig — verantwortlich — haftbar — Das ist das was ich im
hier und heute vermisse. Das ist mein Anspruch, an die mich politisch sowie gesellschaftlich Fih-
renden und Eliten.

Zweitens - in den letzten Tagen fiel mir durch ,Zufall” meine ,Hundemarke” in die Hande. War ob
dessen selbst ganz verwundert und hatte dieses ovale, seltsame Teil wohl dreiBig Jahre nicht mehr
bewusst in Handen gehalten. Und ich musste sofort an die 59 in Afghanistan gefallen Kameraden
und deren Familien denken.

Ist Ihnen lieber Leser bewusst, dass diese toten Kameraden in Familiengrabern beigesetzt wurden
und obwohl ,gefallen” nicht in die Verantwortung des ,Volksbund Deutsche Kriegsgraberfirsorge
eV fallen? Damit verbundene Implikationen, z.B. die anhaltende Erinnerung durch die Graber und
letztlich auch der indirekten Fursorge fir die betroffenen Familien sind damit obsolet. Dies ist ein
weiteres Symbol und geht einher mit der Ignoranz des Empfangs und des ,Umgangs”, gar des
LUmgehens” der riickkehrenden letzten Truppen aus Afghanistan durch die politische ,Elite” = Elite
(urspr. vom lateinischen eligere bzw. exlegere, ,auslesen”) bezeichnet soziologisch eine Gruppie-
rung (tatsachlich oder mutmaBlich) tberdurchschnittlich qualifizierter Personen.

Ich denke wir, die hier schon langer wohnenden (Sorry, das musste sein), gerade im fliegerischen
und Flieger technischen Bereich haben noch vielfach einen militarischen Hintergrund der tber alle
Grenzen hinweg eine internationale Zusammenarbeit mit anderen Kollegen, durch Kameradschaft,
Pflicht- und Dienstauffassung doch sehr vereinfacht. Auch die nachwachsende Generation hat,
auch ohne diese eigenen personlichen Erfahrungen, sicherlich im Rahmen ihrer Aus- und Weiter-
bildung davon profitieren kénnen bzw. profitiert noch davon. Die Stabibergabe an die nachste
Generation funktioniert doch noch tatsachlich. So wie auch bei uns im Verband.

Ich freue mich hautnah zu erleben wie ergénzt und beispielhaft durch unsere neue Vorstandschaft
splrbar Schwung ,in den Laden” kommt und wir langsam den Tanker auf einen frischen Kurs
bringen. Es ist fur mich schon etwas sichtbarer, weil vorausgedachter und Sie liebe Mitglieder und
.Noch Leser”, aber zukuinftiges Mitglied ;0) werden es bald auch wahr- und annehmen.

Wir haben nicht nur den Namen erganzt auf ,German Aviation Expert Association” — GAEA, son-
dern sind auch jetzt offen fur Interessierte, die nicht als Sachversténdige arbeiten wollen, aber sich
thematisch mit der Luftfahrt auseinandersetzen mégen. Wir sind jetzt in der Planung fur 2022 far
erweiterte Seminare. Dies bedeutet zB. im Anschluss zur Mitgliederversammlung eine Offnung
und Weiterbildung auch fir Nichtmitglieder. Die Auffrischung von GAN und Webseiten Auftritt sind
tatsachlich "in Arbeit".

Die Gestaltung von optischen Merkmalen, von Ausweisen, Urkunden, tber Stempel und symbo-
lischen Abzeichen schreitet voran und geht bald in die Verteilung. Wir beginnen mit den ersten
Ubergaben in der kommenden Mitgliederversammlung am 1. und 2. Oktober 2021, stattfindend
bei der Helikopterstaffel der Bundespolizeidirektion in St. Augustin bei Bonn.

Auf diesen Tag freue ich mich personlich sehr. Besonders darauf ,alte” und neue Gesichter in ,echt”
und nicht ,nur” Gber Videokonferenzen erleben zu dirfen.

Ihnen allen eine gute & gesunde Zeit, immer eine Hand breit Luft unterm Kiel ;0)

Always Blue Skies & three locked and green on final

lhre bzw. Eure
Rachel McKay

Rachel McKay
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Hochwasserkatastrophe 2021 -
Schadensdokumentation aus der Luft

Nach den verheerenden Starkregenfallen in NRW und Rheinland-
Pfalz im Juli 2021 erfolgte im Auftrag des Krisenstabs der Stadt
Hagen und dem Team Geodaten des Regionalverband Ruhr
(RVR) eine spontane Befliegung der Ruhr.

Abb. 1: Flugplanung Ruhr © Hans J. Benfer

Abb. 2: Flugplanung Trassen © Hans J. Benfer

Da die Ruhr und Ihre Zuflisse an zahlreichen Stellen Uber die Ufer
getreten war, bestand die Aufgabe, zeitnah eine flachendecken-
de Bestandsaufnahme der betroffenen Gebiete von der Quelle
bis zur Mundung in den Rhein durchzufihren.

Die Herausforderung, kurzfristig das geeignete Wetterfenster zu
finden, eine Flache von Uber 400 km? zu erfassen und die Ergeb-
nisse den Krisenstaben unmittelbar zur Nutzung zur Verfligung
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Hans Joachim Benfer

zu stellen erforderte den Einsatz eines geeigneten photogram-
metrischen Komplettsystems.

Abb. 3: ProjectData Trassen © Hans J. Benfer

Zum Einsatz kam eine Spe-
zialkamera des Typs IGlI
UrbanMapper 2-P in einer
zweimotorigen Cessna 404
Titan. Bei dem verwende-
ten Kamerasystem handelt
es sich um eine Multipers-
pektiv-Kamera, die synchron
groB3formatige  Senkrecht-
und Schragluftbilder mit ho-
her Bildwiederholrate auf-
zeichnet (ca. 1.2 GByte / sec).
Die Aufnahmen erfolgten in
einer stabilisierten Aufhén-
gung bei gleichzeitiger Erfas-
sung der GPS-Position und
Winkelausrichtung. Dies war
wesentliche Voraussetzung
fur die lagegenaue Aufbe-
reitung der Bildinformation
im Postprocessing.

Abb. 4: Typ IGI UrbanMapper 2

Abb. 5: Online Dokumentation Hagen © Hans J. Benfer




Abb. 6: Cessna404 vor dem Einsatz © Hans J. Benfer

Um die Beeintrachtigungen des Flugbetriebs an den Verkehrs-
flughafen Dusseldorf und Dortmund gering zu halten, erfolgte
die Befliegung zunachst in Form von Ost-West Flugstreifen in ei-
ner Héhe von 6.000 ft AMSL. Durch Wolken entstehende Beein-
trachtigungen wurden in Kauf genommen bzw. durch Nachbe-
fliegung Uber den Gewasserachsen in halber Hohe kompensiert.
Im Ergebnis wurden Bildauflésungen von bis zu 2,8 cm erreicht.

Abb. 7: Senkrechtluftbild © Hans J. Benfer

Abb. 8: Online Dokumentation Hagen © Hans J. Benfer

Dank der Mitwirkung aller Beteiligten und Unterstiitzung der
Flugsicherung konnte die Dokumentation mit 36.000 Luftbildern
in nur 6h erfolgreich abgeschlossen und die Ergebnisse nach
weiteren 72h in digitaler Form fir die Auswertung bereitgestellt
werden.

Die Bilder dokumentieren nicht nur das Ausmal3 der Zerstorung,
sie kénnen darlber hinaus fir eine dreidimensionale Analyse
eingesetzt werden. Die moderne Luftbildvermessung ermdglicht
dank vollstandig digitalisierter Workflows eine schnelle, prazise
und detaillierte Bestandsanalyse.

© Hans Joachim Benfer

v

AOPA

Wir unterstltzen Sie bei den kleinen und groBen Aufgaben der Fliegerei.
Wir mischen uns ein wenn Pilotenrechte beeintrachtigt werden.
Verlassen Sie sich auf die weltweit prasente Gemeinschaft der AOPA!
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Wenn jemand eine (,,Dienst”)-Reise tut,
so kann er was erzdhlen...

Heute mochte ich eine kleine Serie hier in der GAN beginnen
und personliche Erfahrungen schildemn. Es muss ja nicht jeder (s)
ein Rad neu erfinden. Fur Fragen stehe ich gerne am Telefon oder
per Video-Meeting zur Verfligung.
Mein heutiges und erstes Thema soll
das Formblatt ,,A1” sein. Allerdings,
wer sich mit den Rechtsvorschrif-
ten der sozialen Sicherheit gem. EU
Verordnung Nr. 882/2004 und N.
987/2009 bestens auskennt, darf
auch gerne weiterblattern.

Beginnen wir von vorne. Ich hatte bis
zum letzten Jahr noch ein Blro beim
AirService-Basel am Basler Flugha-
fen. Durch Corona und Kostenredu-
zierung habe ich das nun (leider) im
vergangenen Jahr aufgeldst. Es war
aber ruckblickend schon sehr prak-
tisch und sparte mir viel Reisezeit. Be-
sonders fur meine Arbeit an Luftfahr-
zeugen die sich z.B. bei AMAC oder
bei Jet Aviation in einem groBeren
Wartungsereignis,  Aus-/Umrlstung
befanden oder u.U. durch eine PPI
(Pre-Buy Inspection) gingen.
Zusatzlich, bis vor ca. funf Jahren
wohnten wir auch in dem Basler Vor-
ort Riehen und auf dem Weg in mein
Hangar-Biro fuhr ich arbeitstaglich,
wenn nicht gerade auf Reisen, eine
Strecke durch die Schweiz, Deutsch-
land, Frankreich, Schweiz oder auch
Schweiz, Deutschland Schweiz, je
nach Lust und morgendlicher oder
abendlicher Staulage. Es kam auch
immer wieder mal zu Kontrollen des
Fahrzeuges oder meines Aktenkoffers
durch den einen oder anderen Zoll-
ner. Das fuhrte dazu, dass ich (durch
Erklarungen genervt) irgendwann
keinerlei Papiere oder Dokumente
in Form von Luftfahrzeugunterlagen
oder gar Vertragen (APA/LOI) mehr
mit mir fihrte. Der Nicht-Kundige héat-
te evtl. falsche Ruckschlisse ziehen
kdnnen. Da fallt mir ein, dass ich bei
einer Flugzeuglbergabe an den neuen Eigentimer auf der In-
sel Jersey im Armelkanal, einmal stundenlang vom dortigen Zoll
festgesetzt wurde. Ich merke gerade, ich schweife ab. Uber diese
Hintergriinde und Begebenheit gerne mehr ein anderes Mal.
Zurick zu meinen Grenziberschreitungen innerhalb des EU-
Raumes, hier CH (Schengen) -D-F. Dazu muss man auch wissen,
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Abb. 1: Photo © Rachel McKay

Rachel McKay

dass der Schweizer Flughafenteil ein CH-Zollbezirk ist, der sich
auf franzdsischem Grund und Boden befindet. Schweizer Firmen
am Flughafen oder im Zollbereich haben daher ihren legalen Fir-

mensitz zumeist in Basel-Stadt gemeldet. Arbeits- und steuer-
rechtliche Fragen waren eine lange Zeit gewissen Unwagbarkei-
ten unterworfen, insbesonders das franzosische Interesse nach
Steuereinnahmen war immanent im Raum.

Zuriick zum ,,A1-Formblatt”. Vor ca. drei Jahren habe ich mich
nach einer Flugzeugbegehung bei Jet Aviation in deren Piloten-




lounge begeben um einen Kaffee und ein Wasser zu trinken. Wie
so oft kommt man mit den dort ebenfalls weilenden Kollegen
ins Gesprach. Ein ebenfalls zwischen den Grenzen ,Pendelnder”
fragte mich, ,,..., ob ich denn das Blatt A1 schon hatte?”. Ich muss
wohl damals ziemlich blond geschaut haben, auBer der ,Form
One”, sagt mir das absolut nichts. Nun, der Kollege meinte je-
denfalls, ,,... Das kann ziemlich teuer fir dich werden, wenn
du nicht nachweisen kannst, wo du deine Sozialversicherungs-
beitrdge entrichtest. Denn du arbeitest ja nicht in deinem Hei-
matland, sondern ggf. in einem anderen Sozialversicherungs-
beitragsgebiet”.

Das leuchtete mir sofort ein.

Noch am selben Tag gab ich bei Google den Suchbegriff ,A1
Sozialversicherung” ein:

Die wichtigste Frage: Was ist mit einem Mitarbeiter oder
Selbststindigen der innerhalb der Europdischen Union
oder des Schengen-Raumes im Rahmen seiner Erwerbsta-
tigkeit oder Entsendung grenziiberschreitend tatig wird?
Ich werde kurz formell durch den Hinweis auf die: Handha-
bung der Bescheinigung A1 bei kurzfristig anberaumten
und kurzzeitigen Tatigkeiten im EU-Ausland, den EWR-
Staaten Island, Liechtenstein und Norwegen sowie der
Schweiz.

Die Verordnungen gelten in den EU-Staaten Belgien, Bulgarien,
Danemark, Deutschland, Estland, Finnland, Frankreich, Griechen-
land, GroBbritannien, Irland, Italien, Kroatien, Lettland, Litauen,
Luxemburg, Malta, Niederlande, Osterreich, Polen, Portugal, Ru-
manien, Schweden, Slowakei, Slowenien, Spanien, Tschechien,
Ungarn, Zypem.

Die Regelungen gelten fur Unionsburger (Staatsangehorige der
EU-Staaten). Nach der Verordnung (EU) 1231/2010 sind sie auch
auf Drittstaatsangehdrige anzuwenden, die legal in einem EU-
Mitgliedstaat wohnen. Ausnahmen gibt es in Bezug auf Déne-
mark und GroBbritannien. Fur Flugbesatzungsmitglieder gelten
ggf. zusatzliche Vorschriften. Art. 11 Abs. 5 VO (EG) 883/2004;
Art. 14 Abs. 5a VO (EG) 987/20009.

Dazu ist wichtig zu verstehen und zu wissen: Grundsatz-
lich gelten fur alle Personen die Rechtsvorschriften des Mitglieds-
staats, in dem sie arbeiten. ,Sind Arbeitnehmer nur voriiber-
gehend in einem anderen EU-Mitgliedsland tatig (sogenannte
Entsendung), gilt jedoch ausnahmsweise weiterhin das Recht des
Entsende Staats”. Mit einer A1-Bescheinigung kdnnen Arbeitneh-
mer und andere Erwerbstatige nachweisen, ob fir sie das Recht
des Wohn Staates (Entsende Staates) oder die Vorschriften eines
auslandischen Staates maBgebend sind.

Die A1-Bescheinigung dokumentiert in diesen Fallen, dass die im
Ausland erwerbstatige Person weiter dem jeweiligen Entsende-
land Recht unterliegt.

Fir mich praktischerweise also, wenn ich zB. in Stansted, Jer-
sey, Le Bourget, Verona, Tallinn Hamburg, Biggin Hill, Dussel-
dorf, Nirberg etc. tatig wirde, habe ich den Nachweis meine
Sozialversicherungsbeitrdge in meinem Wohn Heimatland, der
Schweiz, entrichtet zu haben.

D.h. in meiner Reise Dokumenten Borse befinden sich immer
in meinem Reisepass zwei gefaltete DIN-A4-Blatter ,A1" (drei
Seiten).

Der Vorteil: Falls es zu einer Kontrolle kommt, kann ich nachwei-
sen, dass ich meiner Beitragspflicht nachkomme und vermeide
Strafzahlungen oder die gleichzeitige Erhebung einer Beitrags-
zahlung (>vierstellig) in dem gerade befindlichen Mitgliedstaat.
D.h. ein Wechsel zwischen den Sozialversicherungssystemen und
Doppelmeldungen und Zahlungen werden dadurch vermieden.

Grundsatzlich gilt die Verordnung fir alle entsandten Arbeit-
nehmer, Beamte, auch Selbststdndige oder Freiberufler so wie
mich, die von ihrem Heimatstaat in einen anderen Vertragsstaat
entsandt werden und Personen, die in mehreren EWR-Staaten
und/oder der Schweiz arbeiten. Auf Sonderfélle gehe ich hier
nicht weiter ein.

Zustandig fur das Ausstellen des Dokuments ist jeweils die Kran-
kenkasse des Arbeitnehmers, der ins Ausland entsandt werden
soll. Titel des Formulars ist ,Entsendung einer abhéngig beschaf-
tigten Person in einen anderen Mitgliedstaat” und muss vom
Arbeitgeber oder vom Selbststandigen selbst ausgefiillt werden.
Das Dokument sollte logischerweise vor der geplanten Entsen-
dung ausgefullt, Gbermittelt und zurtickerhalten sein. Bei mir hat
es so ca. drei Wochen gedauert und kam formlos per E-Mail an
mich zurtick.

Wichtig ist noch anzumerken, dass die A1-Bescheinigung zeitlich
begrenzt ist bei einer maximalen Guiltigkeit von zwei Jahren (sie-
he Abb.1 linke Seite, mein abgelaufenes Dokument).

Es ist, wie zuvor erwdhnt, immer ,am Mann” zu fihren und sollte
bei Kontrollen griffbereit sein. Frankreich oder Italien verlangen
ggf. noch zusétzliche Verpflichtungen, da diese Regelung (nattr-
lich) nicht europdisch harmonisiert ist.

AbschlieBend noch mein Ublicher Disclaimer: Ich gebe keine
Rechts- und Steuerberatung. Zu diesem Thema bitte den jeweili-
gen Fachmann oder die Fachfrau fragen. Diese obige Schilderung
war mein personlicher Erfahrungsbeitrag.

Hoffe damit gedient zu haben und einige finanzielle Risiken im
Auslandseinsatz minimiert zu haben. Ich wiinsche allzeit gutes
und sicheres Reisen.

Eure Rachel

© Rachel McKay
rachel@mckay-aircraft.expert

2 PESCHKE

e Von Fliegern fiir Flieger. Seit 1959.

SIEGFRIED PESCHKE KG Tel: +49 (0) 89 744 812-0
VERSICHERUNGSVERMITTLUNG  www.peschke-muc.de

aviation news

Sachverstandigenpraxis



Interview mit LSV John Brown

Interview mit LSV John Brown

1). Herr Brown, Sie haben drei neue Biicher ber die Friih-
luftfahrt geschrieben, warum?

Wie jeder in der Luftfahrt, kannte ich die Geschichte der Gebri-
der Wright. So soll unsere Branche entstanden sein. Als ich mir
jedoch die Geschichtsblcher naher angesehen habe, fiel mir als
Sachverstandiger auf, dass sich da einiges mit der Flugphysik
nicht deckt. Das darf nicht so bleiben.

2). Wie ist das denn Ihrer Meinung nach passiert?
Historiker wenden eine fehlerhafte Methodik zur Wahrheitser-
mittlung an. Sie ist stark hierarchisch, vom Gruppenzwang ge-
pragt, und stutzt sich vorliegend auf Parteienvortrége, die jedoch
Uberwiegend unsubstantiiert sind. Ein Sachverstandiger hinge-
gen, halt sich an Beweisregeln. Ich habe noch keinen Historiker
kennengelernt, der diese kennt. Demnach ist die bisherige Erzah-
lung zur Entstehung der Luftfahrt eher Glaubensbekenntnis, als
Wissenschaft.

3). K6nnen Sie mir ein Beispiel geben?

Gerne. Mehrere sogar. Das Flugzeug der Wrights von 1903 ist er-
halten geblieben. Es gibt zudem zeitgendssische Fotos davon. Es
ist also sowohl direkt am Gerat, als auch auf der Grundlage von
Fotos messbar. Und es war messbar nicht flugfahig. Es handelt sich
dabei um keinen Grenzfall. Schwerpunkt, Druckpunkt und Neu-
tralpunkt stehen im krassen Missverhaltnis zueinander. Niemand
hétte nur anndhernd das Reaktionsvermégen, um dieses Flugzeug
zu fliegen. Es war wie ein Pfeil, das riickwarts aus einem Bogen
geschossen wurde. An den spéteren Anderungen am Flugzeug
in den Jahren 1905 und 1908 erkennt man, was 1903 falsch war.
Dieses Flugzeug ist nie geflogen. Im berihmten Foto sieht man
das gleiche wie wenn ein Kind beim Sprung ins Wasser abgeknipst
wird — einen ballistischen Pfad. Im Tagebuch der Wrights steht ja,
dass es im nachsten Moment kopfiber in den Boden knallte und
am Fahrwerk wie am Motor zerbrach. Da steht auch, dass weder
die Distanz gemessen noch die Zeit gestoppt wurde. Dass einer
damit 40 m weit in 12 Sekunden geflogen sein soll, ist reine Glau-
benssache. Die Physik schliet es aus.

Hinzu kommt, dass am Vorfliigel die Strémung bereits bei gemes-
senen sechs Grad Anstellwinkel abriss. Im beriihmten Foto sind
jedoch mindestens 20 — eher 30 — Grad zu sehen. Das berlihmte
Foto zeigt also einen Strdmungsabriss beim Start.

Schon 2013 habe ich auf diese Missstande hingewiesen. Die Histo-
riker kdnnen aber nicht zurdick. Sie sind in ihnrer Methodik gefangen.
Sie zitieren weiter aus ihren peer-reviewed'n Sekundarquellen. Wie
in der Religion so auch hier betonen sie, ,es steht so geschrieben”.
Viele von Ihnen haben weder eine flugtechnische noch eine natur-
wissenschaftliche Ausbildung und kénnen diese Missstande daher
weder erkennen noch verstehen. Man sollte jedoch erwarten kén-
nen, dass diejenigen, die die Entstehungsgeschichte des Flugzeugs
schreiben, wenigstens wissen, wie ein Flugzeug fliegt.
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John Brown

Ein aktuelles Beispiel aus Band | meiner neuen Bicherserie ist die
Propeller-Theorie. In der Chanute-Korrespondenz (einer Samm-
lung, in der Historiker seit beinahe einem Jahrhundert intensiv he-
rum stébern), befindet sich acht Jahre vor den Wrights nicht nur
eine zutreffende Beschreibung der Propellertheorie, sondern auch
eine Zeichnung davon, wie sie heute jeder Flugschuler sofort wie-
dererkennen wirde. Und doch lesen die Historiker daran vorbei
und schreiben diese Erfindung den Wrights acht Jahre spéter zu.
Wollen Sie weitere Beispiele horen?

4). Gerne. Gerade unsere Leserschaft interessiert sich dafiir.
Betrug war auch im Spiel. Als angeblichen Beweis fur einen vier-
ten Flug 1903 in Kitty Hawk Uber eine Distanz von 840 Ful3 bot
Orville Wright ein Foto von einem Flugzeug auf dem Sandboden
vor der Startschiene an. Abgesehen von der Unstimmigkeit, ein
Foto von einem Flugzeug auf dem Boden als Beweis flr einen
Flug anzubieten, ergeben drei unterschiedliche unter Sachver-
standigen geldufigen Messmethoden (Triangulation, algebraische
Progression, und fotometrische Nachstellung), dass das Flugzeug
ca. 280 FuB von der Startschiene entfemnt lag. Eine nahere Unter-
suchung ergibt vielmehr, dass es sich dabei wahrscheinlich um
ein Foto von der Maschine aus 1908 handelt — finf Jahre spater.
Handschriftlich notierte Wright jedoch auf der Riickseite, dass es
einen 840-FuB Flug von 1903 zeigt. Er wusste mit Sicherheit, dass
seine Beschreibung falsch war.

Noch deutlicher war der Betrug im Jahre 1924 in Dayton. Da lie3
Wright das Flugzeug von 1903 auf einer Flugschau wieder flie-
gen. Die Menge jubelte. Aber ein aufmerksamer Reporter stell-
te ihn und fragte, ,das ist doch die Maschine von 1911, oder?".
Wright gab zu, dass es die spatere Maschine war. Sechs Monate
spater behauptete er jedoch in einem Interview in New York,
dass sie die Maschine von 1903 war.

Moderne Sachverstandige hatten Wright als Betrliger Uberfuhrt.
SchlieBlich haben weder Wright noch seine Sykophanten damit
gerechnet, dass eine Zeit kommen wiirde, in der Wrights Aus-
sagen sekundenschnell Uber ein weltweites Computernetzwerk
gesammelt und einander gegentber gestellt werden kdnnten.
Es gibt neue Ermittlungswerkzeuge. Fehler werden aufgedeckt.
Diese missen korrigiert werden. Aber keiner traut sich.

5). Das sind erschiitternde Aussagen.

Erschitternd ist untertrieben. Es kommt noch schlimmer. Bis 1976
hielt die Smithsonian Institution — das ist das Bundesmuseum der
USA — geheim, dass bis heute ein Vertrag mit den Wright-Erben
in Kraft ist, den das Museum (und seine Uber 200 Filialen und
Konsortialpartner) dazu zwingt, stets zu behaupten, dass die
Gebriider Wright als Erste geflogen sind. Die Historiker kennen
diesen unethischen Vertrag. Und sie tun was in keiner anderen
Branche denkbar ware... sie nehmen ihn Schulter-zuckend wie
die zehn Gebote hin.

Wenn die Wrights wirklich die Ersten waren, frage ich mich, wa-
rum sie denn Uberhaupt einen zivilrechtlichen Vertrag benétigt




hatten? Ich habe Direktor Heckl vom Deutschen Museum schon
2016 vor Fachpublikum aufgefordert, sich von diesem Vertrag zu
distanzieren. Bis heute kam keine Reaktion, auBer mich vor Drit-
ten auf einer Folgeveranstaltung personlich zu beleidigen, und
meine Qualifikation in Frage zu stellen. Mir liegen hierzu eides-
stattliche Versicherungen von Personen aus einer Partei, die im
Bundestag vertreten ist, vor.

6). Ein Vertrag, der die Geschichte regelt?

Als Terra-X/ZDF Uber mein erstes Buch 2016 einen Dokumentar-
film drehte, erzahlte der Chefhistoriker der Smithsonian freimutig
in die Kamera, dass er diesen Vertrag gut findet, und dass er in
Kraft bleiben soll.

Als ich in den Besitzt eines Schreibens kam, in dem besagter
Chefhistoriker selber schwarz-auf-weif3 zugab, dass die Wrights
1903 in Kitty Hawk wahrscheinlich nicht wirklich geflogen sind,
hat die Historiker-Gemeinde den Brief nicht wahrhaben wollen
und ging zur Tagesordnung Uber. Ich sage es noch einmal; wir
haben es hier mit einer Glaubensgemeinschaft zu tun. Und es
ist beschdmend, dass Uberhaupt jemand, geschweige denn das
Deutsche Museum, bei so etwas mitmacht.

7). Wie steht denn das Deutsche Museum konkret dazu?
[tiefes Ausatmen] Der bayerische Innenminister lieB 2016 ein
Symposium im Deutschen Museum ausrichten. Zusammen mit
zwei Sachverstandiger-Kollegen sollte ich drei Rednern des Deut-
schen Museums gegentberstehen.

Offenbar aus Angst davor, in Erkldrungsnot zu kommen, sagte
der vorhin erwahnte Smithsonian-Chefhistoriker 72 Stunden vor-
her ab. Der Erstredner fiirs Museum fand also nicht statt. Und
bei rollenden ZDF-Kameras verlie3 dessen Zweitredner wahrend
meiner Rede fluchend den Saal und beschimpfte mich "Arsch-
loch", weil ich ihn mit einer friiheren Aussage zitierte, in der er
selber die Position des Museums in Frage stellte. Als er dann die
BUhne betrat, Uberschritt er seine Redezeit ums Dreifache, redete
vollig am Thema vorbei und musste physisch unterbrochen wer-
den — ja, es gingen Leute dazwischen -, als er anfing, Uber die
Messerschmidt 262 zu reden. Theaterreif. Es war aber dessen
Drittredner, der den Bock schoss.

Besagter Drittredner ist Zweirad-Mechaniker und in der Muse-
umswerkstatt angestellt... Sie staunen.... [fragender Blick]
Wissen Sie wie er den Job bekam?

8). Erzéhlen Sie mal. Bin gespannt.

Soll ich das wirklich? Das hat wenig mit meinen neuen Blchern,
aber viel mit dem Umfeld und den Missstdnden zu tun.

Nun gut. Er bekam den Job, weil sein Vorganger wegen des Be-
sitzes von Kinderpornografie vom Dienst suspendiert wurde. Der
Suspendierte behauptete, das Museum wollte ihn fortbeschafti-
gen, habe sich aber, als das Ganze in der Lokalpresse &ffentlich
wurde, an die Abmachung nicht gehalten.

Wie auch immer, sein Nachfolger — der Zweirad-Mechaniker —
sprach Uber Gustav Weilkopf, einen Flugpionier, der — so die ak-
tuelle Beweislage nach meinem Verstandnis — vor den Wrights
im Jahre 1901 flog. Eines der Hauptargumente des Museums-
mitarbeiters war, dass es ein Foto von der Erprobung eines véllig
anderen, dreimal so groBBen Flugzeugs funf Jahre sp&ter im Jahre
1906 gibt, auf welchem man eine Verformung einer Fligelspitze
sieht. Darum kénne man, so er, folgern, dass der Fliigel der Ma-
schine von 1901 zu schwach war.

Ich stelle mir vor, was mit mir als Sachverstandiger passieren wir-
de, wenn ich bei einer gerichtlichen Stellungnahme, ob ein Flug

stattgefunden habe, so argumentieren wirde: ,Ach, wissen Sie,
es gab jede Menge Zeugen des Fluges. Die halte ich aber alle
pauschal fur unglaubwiirdig. Der Flug wurde mit Nachbauten
auch o&fter wiederholt. Das halte ich aber alles fur unwichtig. Was
ich wichtig finde war eine ganz andere Maschine finf Jahre spa-
ter...” schon an diesem Punkt wirde mich das Gericht hochkant
raus schmeiBen. Das ist schlicht unserios. Es sal3en aber Historiker
im Saal, die dieses Argument gut fanden und nickten. Man kann
es meines Wissens immer noch als Video auf der Website des
Deutschen Museums bestaunen. Peinlich.

9). Was haben Ihre Biicher damit zu tun?

Mit meinen neuen Biichern bezwecke ich, andere Stimmen aus
der Fachwelt in die Lage zu versetzen, ohne groBBen Forschungs-
aufwand das Thema zu erkunden, und Stellung zu beziehen. Es
sollen sich mehrere Stimmen erheben. Denn, die Historiker sind
wie Lemminge, die nicht wissen, wem sie folgen sollen. Einige
haben Zweifel, trauen sich aber nicht, etwas zu sagen. Sie se-
hen ja, wie die Meute reagiert. Und das Deutsche Museum ist
— zumindest nach meiner Erfahrung — unter der jetzigen Leitung
fur Fakten nicht empfanglich. Es wird sich, ob aus Nichtwissen,
Rechthaberei, oder Einschiichterung, solange es kann, an der jet-
zigen Erzahlung halten, und sich nur politischem Druck beugen.
Dieser muss aus der Fachwelt kommen.

Die Buicher sind Nachschlagewerke. Sie enthalten Primarquellen
samt Ubersetzungen ins Deutsche. Nebenher gibt es Biografien
zu den Personen, die in den Dokumenten namentlich erwahnt
werden. Es gibt keine Erzédhlung von mir. Ich will niemandem eine
Meinung vorgeben. Ich beschranke mich auf fachliche Kommen-
tare. So kann der Leser alles Uber den Flugpionier Gustav Weil3-
kopf ungefiltert erfahren und seine eigene Meinung dartber bil-
den, ob dieser im Jahre 1901 vor den Wrights flog.

10). Was sind denn fiir Sie die wichtigsten Erkenntnisse
aus den Biichern?

Ich personlich habe zwei Ubergeordnete Erkenntnisse aus dieser
Forschungsarbeit gewonnen.
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Zum einen wurde das Flugzeug im Nordosten der USA in der
Region New England erfunden — nicht in der Provinzstadt Day-
ton, Ohio, und schon gar nicht in Kitty Hawk. In Boston gab es ab
1895 die Boston Aeronautical Society, wobei diese Bezeichnung
irrefihrend ist. Das war ein internationaler Verein, dem Forscher
u.a. aus England, Australien, Frankreich, Danemark und Deutsch-
land angehorten. Zu den 23 Mitgliedern und Assoziierten zahl-
ten 11 Professoren, 9 Ingenieure, 6 Physiker, 6 Fakultatsleiter, 3
Vorstande der Universitdten Harvard und M.LT, sowie 2 Behor-
denchefs (jeweils von der Smithsonian Institution und dem Bun-
deswetteramt der USA). Sechs davon haben Lilienthal in Berlin
besucht, mehrere andere korrespondierten mit ihm. Drei davon
waren spater in Kitty Hawk bei den Wrights und ein vierter hat
seine Maschine neben jener der Wrights in Kitty Hawk testen
lassen. Aus diesem Umfeld gingen zwei Personen hervor, die vor
den Wrights in einem Motorflugzeug flogen.

Zum anderen wurde noch keine Geschichte tber die Entstehung
der Luftfahrt geschrieben. Eine Anekdote macht klar, wie das lief:
Bis 1942 erkannte die Smithsonian Institution ihren eigenen Di-
rektor Langley als ersten Motorflieger an. Dann, ohne Untersu-
chung, wurden plétzlich die Wrights als die Ersten anerkannt. Al-
les basierte auf die Erzéhlung der Wrights und wurde mehr oder
minder aus deren eigenen Verdffentlichungen abgeschrieben. Es
war Orville Wright, der bereits ab September 1908 anfing, selbst-
verherrlichende Artikel und Blicher, etwa mit dem Titel, ,wie wir
das Flugzeug erfanden”, usw.. zu ver6ffentlichen. Als dann Jahr-
zehnte spéater andere Anspruch auf den ersten Motorflug erho-
ben, wurde Wright sehr aktiv und diktierte eine Autobiografie, die
1943 veroffentlicht wurde. Um das klarzustellen, es wurde viel
Uber die Grinderzeit ab 1908, aber ganz wenig tber die Zeit da-
vor, in der das Flugzeug eigentlich erfunden wurde, geschrieben.
Hierlber enthalt beinahe jedes Geschichtsbuch eine Art Mantra,
die lautet: ,es gab viele, die es versucht haben und scheiterten,
dann kamen die Wrights”. Das ist so nicht richtig.

An dieser Stelle will ich ausnahmsweise die Luftfahrt-Historiker in
Schutz nehmen. Mit den Mitteln von damals wére es unmaglich
gewesen, innerhalb einer gewohnlichen Lebensspanne, das The-
ma angemessen zu recherchieren. Heutzutage kann man Archive
weltweit vom Computer aus durchsuchen. Damals gab es nur
die Option, die Story der Wrights zu glauben, oder in zahlreiche
Archive zu fahren und auf Gut-Gllck zu suchen. Das war in etwa
wie Archdologie ohne Drohnen- und Satellitenbilder. Man hat
lediglich an den bekannten Stellen gesucht. Alles andere blieb
unentdeckt.

11). Die Luftfahrtgeschichte muss also neu geschrieben
werden?

Deren Anfange, ja. Ich meine ,ja” im Sinne von Uberhaupt neu,
statt Revision. Ich denke Orville Wright war selbst am meisten
Uberrascht, als seine Firmenbroschiren zur Geschichte erklart
wurden.

Ich konnte in der Pandemie-Zeit fast rund um die Uhr recher-
chieren. Und trotz der leistungsstarken digitalen Suchwerkzeuge,
die heute zur Verfligung stehen, konnte ich nur ansatzweise die
Fille an Geschichte, die es abseits der Wrights vor 1904 gibt,
aufdecken. Die TUr ist erst aufgestoBen. Andere werden folgen,
die ebenfalls daran forschen.

Ein wichtiger Ausgangspunkt ist die Boston Aeronautical Society
[BAS]. Sie hat zahlreiche unterschiedliche Segelflugzeuge gebaut
und getestet, von denen man in keinem Geschichtsbuch irgend-
etwas liest. Nach und nach finde ich Fotos davon, eines sogar
im Museum in meiner Heimatstadt in Sydney/Australien. Wright-

affine Forscher stellen mir dabei Steine in den Weg. In einem Fall
wurde in mihsamer Kleinarbeit aus einem Dokument ein Absatz
geldscht, der auf Fotos von BAS-Segelfliegern hinweist, offenbar
im Versuch, mich auf eine falsche Fahrte zu fuhren.

Die BAS stand mit dem deutschen Forscher Otto Lilienthal in Kon-
takt. Seine Gerate wurden vielfach in New England nachgebaut,
bzw. dorthin verkauft. Ware Lilienthal nicht gestorben, so ware er
nach Boston gereist. Das war fest geplant. Was es jedoch bislang
Uber die BAS in den Geschichtsblchern zu lesen gibt, passt auf
zwei bis drei Seiten.

Die Wrights fanden fur nur ganz wenige lhrer Vorganger posi-
tive Worte. Die hervorstechendsten unter ihnen waren mit der
BAS eng verbunden: Octave Chanute war Ehrenmitglied, James
Means war BAS-Grunder, und Otto Lilienthal wurde in Ameri-
ka durch Means vertreten. Aber auch hier gibt es Missstande.
Falschlicherweise erklarten die Wrights die Auftriebstabellen von
Lilienthal fur fehlerhaft, weil die Wrights offenbar selber nicht
kapierten, dass unterschiedliche Fliigelprofile unterschiedliche
Auftriebskraft erzeugen. Und am Ende seines Lebens distanzierte
sich Chanute von den Wrights und lief3 sich als Sachverstandiger
vor Gericht laden, um gegen die Wrights auszusagen, dass deren
Patent ungultig war, da andere vor ihnen langst alles erfunden
hatten. Immerhin steht im Patent der Wrights, dass ein Flugzeug
aufgrund des Einwirkens des Luftstroms auf die Unterseite des
Fllgels fliegt.

12). Auf die Unterseite?

Ja, Sie haben richtig gehort... auf die Unterseite. Historikern ist
es nicht einmal aufgefallen, dass die physikalische Grundlage,
weshalb ein Flugzeug fliegt, im Kerndokument der Wrights voll-
kommen falsch dargestellt wurde. Das kann zwar egal sein, was
ihre Flige betrifft. Es ist aber in dem Moment nicht egal, wenn
Historiker den Wrights die Erfindung diverser physikalischen Prin-
zipien des Fliegens zuerkennen.

13). Entschuldigung, ich habe Sie unterbrochen. Wo wa-
ren wir?

Es ging darum, wie die Wrights Freund und Feind beschrieben.
Uber Flugpioniere, die Orville Wright nicht mochte, versffentlich-
te er Ubel-gelaunte Hetzschriften. Dazu gehorten Prof. Mont-
gomery aus Kalifornien, Prof. Langley aus Washington, und den
Stabs-Mechaniker der BAS, Gustav WeiBkopf, der urspriinglich
aus Deutschland stammte. Um ihn geht’s in meiner Blcher-Serie.
In einer dieser Hetzschriften kurz vor dem Ende des Zweiten
Weltkriegs zog Orville Wright massiv Gber den Deutschen Weif3-
kopf her. Jede einzelne Behauptung darin ist zwar nachweislich
falsch, einige beruhen sogar auf eine Urkundenfalschung. Und
doch geben Historiker den Inhalt ebendieser Hetzschrift als fest-
stehende Geschichte wieder.

Die Angaben Wrights sind keine unklaren Falle, Uber die man
diskutieren konnte. Wright bemangelte zum Beispiel, dass ein
Journalist, der Augenzeuge eines Fluges von Weikopf im Jahre
1901 war, seinen Bericht nicht sofort am nachsten Tag, sondern
erst vier Tage spater am darauf folgenden Sonntag veroffentlich-
te, weshalb er den Bericht fir unglaubwirdig hélt. Der Bericht
wurde aber sofort in der ndchsten Ausgabe verdffentlicht, denn
es war eine reine Sonntagszeitung. Wright verdient hier auch
kein Nachsehen. Er war selber Verleger zweier eigenen Zeitun-
gen gewesen. Seine Vorwdirfe waren reine Lugen. Die Beweise
sind klar und deutlich fur jeden nachlesbar, der sie sehen will.
Und doch zitieren Historiker, wie in einer Kult-Gemeinschaft, horig
aus diesen Versen.
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14). Ich will auf den Vertrag zuriickkommen, den die
Wrights als erste Motorflieger zwangsweise bestimmt.
Wie konnte es dazu kommen? Das beschéftigt mich. Wis-
sen Sie dazu mehr?

Freilich. Erneut betrifft es zwar nur das Umfeld, wird aber nicht
direkt in den neuen Buichern angesprochen. Mir wird die Frage
aber oft gestellt. Es ist recht einfach erklart.

Lorin, der Bruder von Wilbur und Orville Wright, war Politiker in
der Republican Party von Ohio. Dort hatte er 12 Jahre lang ein
politisches Amt inne. In dessen Amtszeit wurden Denkmaler fur
seine Brider errichtet. Aus der gleichen politischen Partei in der
Nachbarstadt Cincinnati stammte jener amerikanische Politiker,
der — zumindest was die Amter betrifft — der Erfolgreichste al-
ler Zeiten war. William Howard Taft war Richter und Politiker zu-
gleich. Als Richter hatte er dem Vater der Wrights das Vermogen
einer ganzen Kirche zugesprochen. Und als Parteigenosse stand
er Lorin sowieso nah.

Als die Wrights ihre ersten Erfolge bei der Kommerzialisierung
der Fliegerei erlebten, lud sie Taft ins Weil3e Haus ein, wo er ihnen
als frisch gewahlter US-Prasident goldene Verdienstorden um
den Hals hing. (Zuvor hatte ein Parteifreund, der ohne Rechtser-
fahrung zum Richter ernannt wurde, den Wrights ihr Patent zu-
gesprochen.)

Spater wurde Taft als Prasident a.D. zum Obersten Richter des Su-
preme Court ernannt, und damit automatisch zum Aufsichtsrats-
vorsitzenden der Smithsonian Institution. (Er ist die einzige Per-
son, die jemals beide Amter innehatte.) Sofort schrieb ihn Orville
Wright an und beklagte — zu Recht — dass die Smithsonian Insti-
tution ihren eigenen Direktor, Langley, dessen Maschine nie flog,
als ersten Motorflieger anerkannten. Um diese Zeit verschwand
im Taft's” Museum die Beschriftungstafel an der Langley-Maschi-
ne, die diese als erstes erfolgreiches Flugzeug kennzeichnete. Da-
mit wurde der Wechsel zur Anerkennung der Wrights eingeleitet.
Nach dem Tode Tafts ging die Lobbyarbeit weiter. Wahrend des
zweiten Weltkriegs wurde offiziell festgestellt, dass Langley nicht
der Erste war. Aber statt eine Untersuchung einzuleiten wurden
kurzerhand die Wrights zu den Ersten erklért. Andere Pioniere
— vor allem Deutsche — wurden nicht beriicksichtigt. Das ganze
wurde politisch im verrauchten Hinterzimmer ausgehandelt. Als
Orville Wright starb, setzte der Nachlassverwalter (ein Familien-
mitglied) dessen Bedingungen durch. Ein paar Millionen Dollar
Erbschaftssteuer waren auch im Spiel. Anfangs weigerte sich die
Smithsonian, den Vertrag zu unterschreiben. Im November 1948
gab sie nach.

15). Also, eine politische Entscheidung?

Politisch gewiss, aber auch im wirtschaftlichen und nationalen
Kontext zu sehen. Amerikaner haben hier oft einen anderen Blick
darauf. Bill Gates erzielte den wirtschaftlichen Erfolg mit Com-
putern, Steve Jobs mit Smartphones, und die Gebriider Wright
mit Flugzeugen. Wer davor die eigentliche Erfindung gemacht
hat, oder der Erste war, ist kaum von Interesse. Die Kommerzia-
lisierung und der Erfolg — auch das Sichern der Patente — stehen
im Vordergrund, nicht die geistige Leistung. Die haufigste Fra-
ge, die ich von Amerikanern in Bezug auf die Pioniere vor den
Wrights hore, ist, warum haben sie nicht weiter gemacht und
ihre Erfindung zum wirtschaftlichen Erfolg begleitet? Viele ameri-
kanische Historiker fihren dies als deren Hauptargument an, um
frihere Leistungen zu negieren. Es gibt also nicht nur eine un-
terschiedliche Wahrheitsfindungs-Methodik, sondern auch eine
unterschiedliche Zielsetzung. Und Uber alles steht die nationale
Komponente. Die Wrights wurden zu Nationalhelden hochstili-

siert. Sie werden Uberall als Beispiele des amerikanischen Erfin-
dergeists gefeiert. Was bedeutet es fiir die amerikanische Nation,
wenn das alles so nicht stimmt? Es ist zwar nicht meine Aufgabe,
darlber zu urteilen. Ich will aber versuchen zu verstehen, woher
und warum der Gegenwind weht.

16). Und was erwartet den Leser lhrer Biicher?

Die Serie heif3t; ,Gustav WeiBkopf. Die Fakten.” Wer das Buch,
.The Papers of Wilbur and Orville Wright” kennt, ist in etwa mit
dem Format vertraut. Die Biicher enthalten Primarquellen, die aus
zeitgendssischer Sicht zusammen eine Geschichte ergeben. Der
Hauptunterschied besteht darin, dass WeiBBkopf — bis auf einige
wenige Briefe, die er an Zeitungen schrieb — keine eigenen Sch-
reiben oder Plane hinterlie3. Wie bei Lilienthal, schmiss seine Wit-
we alles weg. Band | behandelt seine Zeit als Stabsmechaniker
fur die Aeronautical Society in Boston und schliel3t mit Berichten
Uber WeiBBkopfs 19. Maschine in Pittsburgh sowie dem Brief von
Wilbur Wright an die Smithsonian, in dem er ankiindigt, vielleicht
irgendwann mit Flugexperimenten anfangen zu wollen, ab. Band
Il behandelt das eine Jahr von der Planung und Erbauung der
Maschine Nr. 21 bis deren ersten langen Motorflug am 14. Au-
gust 1901. Er enthalt Briefe und Planzeichnungen von WeiBkopfs
Helfern, sowie beeidete Aussagen der vielen Zeugen, die seine
Flige sahen. Enthalten darin ist auch die Hetzschrift von Orville
Wright, die neben Primarquellen, die sie widerlegen, dargestellt
ist. Der Leser selbst macht die Gegenuberstellung. Band Il be-
handelt die Zeit danach bis zum Kitty Hawk. In dieser Zeit wurde
auf der ganzen Welt tber WeiBkopfs Errungenschaft berichtet.
Und damit meine ich wirklich die ganze Welt. Es gibt keinen Erd-
teil, an dem nicht Gber WeiBkopfs Flug von 1901 berichtet wurde.
Zeugenaussagen Uber weitere Fliige — alles noch vor Kitty Hawk
- runden das Werk ab. Selbst flr eingefleischte Kenner der Friih-
luftfahrt wird fast alles neu sein. Aber ich denke, wer sich fur die
Entstehung des Flugzeugs interessiert, muss das kennen.

© John Brown / GAEA/VdL Redaktion
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Gustav WeiBkopf. Die Fakten. Band I, Il & llI

Eine Rezension von Reinhard Kircher

Ich wiirde mich nicht als Experte fur die Frihluftfahrt bezeichnen.
Wie die meisten kannte ich anfangs nur die Geschichte der Ge-
brider Wright. Nachdem ich jedoch ein paar Vortrdge von John
Brown horte und einige Artikel von ihm und Joe Bullmer in der
GAN las, begann ich — wie viele andere auch — die traditionelle
Erzahlung in Frage zu stellen.

Auf einmal lagen die drei ersten Bander des neuen Nachschla-
gewerks von John Brown Uber den Flugpionier Gustav Weil3kopf
auf meinem Schreibtisch: Uber 1.000 A4-Seiten! Und ich denke,
es geht den meisten Lesern so wie es mir ging: der erste Ein-
druck ist erschlagend. Denn man ist von der vorherigen Erwar-
tungshaltung gepragt. Da hie3 es doch immer, die Beweislage
zu WeiBkopf ware so diinn. Man wisse nicht, ob er es gewesen
sein konnte, der als Erster flog. Es gabe dafir nur wenige Belege.
Ein erstes staunendes Durchblattern war geeignet, mich schnell
aus dieser Haltung zu reiBen. Da gibt es wohl eine ganze Menge
darlber zu erfahren. Und in den Wochen danach bin ich in die
Frihluftfahrt vollends eingetaucht. Nach und nach ist so manche
Vorstellung, die ich zu Beginn hatte, zu Recht gerlickt worden.
Neben, aber vor allem lange vor den Gebridern Wright gab es
wirklich sehr viele Forscher, die an einer praktischen Losung des
Flugproblems gearbeitet haben. Das war mir so nicht bewusst.
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Und der deutsche Auswanderer Gustav WeiBkopf war mitten
drin. Zwar beschrankt sich Brown in seinen Biichern auf jene
Forscher, die mit Gustav WeiBkopf zu tun hatten, man gewinnt
trotzdem den Eindruck einer groBangelegten, internationalen
Forschungsinitiative, die ihren Mittelpunkt in der amerikanischen
Stadt Boston hatte.

WeiBkopf baute zunéchst die Maschinen der anderen, bevor er
sich mit eigenen Ideen in New York selbstandig machte. Was
mich hierbei vor allem beeindruckte, war, wie WeiBkopf seine
neuen Maschinen immer vor Journalisten vorfuhrte. Im Buch liest
man ungefiltert die Worte der Journalisten wie sie damals in der
Zeitung standen. Denn Brown hat diese Zeitungsberichte in Ko-
pie abgedruckt. Daneben befindet sich zwar immer eine deut-
sche Ubersetzung. Aber ich lese lieber das Original, um besser
nachempfinden zu kénnen, wie die Stimmung damals war. Als
englischer Muttersprachler sind zwar Browns idiomatische Uber-
setzungen einwandfrei. Und doch ist die Skepsis, die Hoffnung,
die Angst, schlichtweg das Gefuhl des jeweiligen Reporters am
besten aus dem Original zu entnehmen.

Nach gut dreihundert Seiten befindet sich der Leser immer noch
im neunzehnten Jahrhundert in Pittsburgh, wo Gustav Wei3kopf
gerade sein erstes manntragendes Flugzeug — seine Maschine
Nr. 19 — vollendet hat. Da kommen die Gebrider Wright das
erste Mal ins Spiel. Ohne Kommentar fligt Brown das Schreiben
Wilbur Wrights an die Smithsonian Institution in die Reihenfolge
der vorgestellten Unterlagen ein. Darin werden Wrights Uber-
legungen, Uberhaupt erst mit Flugexperimenten anzufangen,
dargelegt. Und da spurte ich das erste Mal Browns subtile Stra-
tegie. Die geht voll auf. Dem Leser wird nicht vorgegaukelt, wel-
che Schlisse er ziehen soll. Aber, wer zuvor seitenweise Uber
die Entwicklungen WeiBBkopfs liest, dann plotzlich erkennt, dass
die Wrights noch nicht einmal angefangen hatten, braucht keine
Anleitung. Die Erkenntnis bleibt so viel besser haften, wenn man
sie als Leser selber gewinnt: WeiBBkopf war den Wrights weit vo-
raus. Leise vor sich hin fragt sich der Leser, warum sollte er denn
nicht den ersten Motorflug gemacht haben? Die Grundhaltung
andert sich. Langst vergessen sind die abweisenden Kritiken, die
man zuvor mit dem Namen WeiBBkopf immer verbunden hat. Mit
diesem Spannungsbogen leitet Brown zum zweiten Band Uber.
Der zweite Band enthadlt alles, was man bislang tiber die Maschine
Nr. 21 weil3. Als Eindecker mit Fahrwerk, Heckleitwerk und Zug-
propellern macht sie einen modernen Eindruck. Dem Vernehmen
nach feiert sie ein immer groBer werdender Teil der Luftfahrtge-
meinde als erstes erfolgreiches Motorflugzeug. Neben Fotos und
Zeichnungen davon gibt es seitenweise Detail-Beschreibungen,
die von WeiBkopfs Helfern stammen. Man erféhrt nebenher, dass
der erste Hubschrauber-Pilot der Welt einer der ersten Weikopf-
Forscher war.

Es war nicht meine Aufgabe, wie im Krimi alle Fakten minutios
auszuwerten. Es war fir mich einfach unterhaltsam, zu erfahren,
wie man im Jahre 1901 ein Flugzeug baute. Es ist aber Browns er-
kldrtes Ansinnen, den Leser in die Lage zu versetzen, eine fachli-
che Analyse vorzunehmen. Fir mich wurde es wieder spannend,
als die einzelnen Zeugen zu Wort kamen. Neben deren beeideten
Erklarungen, die ich zuvor schon mal gesehen hatte, hat Brown
zu jedem Zeugen eine kurze, jeweils neutral gehaltene Biografie
geschrieben. Uber die Vitaldaten hinaus erfahrt der Leser, wie
die beruflichen und Familienverhaltnisse der Zeugen waren, und
in welcher Verbindung sie zu WeiBBkopf standen. So wurden sie
far mich, was ihre Glaubwirdigkeit betrifft, besser einschatzbar.
Band Il erreicht seinen Hohepunkt mit dem Augenzeugenbericht
des Journalisten, Richard Howell. Vier Tage nach Weil3kopfs Jung-

fernflug wurden auf einer ganzen Seite in der gréBten Zeitung
Connecticuts die Beobachtungen Howells im Detail veroffent-
licht. Wer also das Verméchtnis WeiBBkopfs angreifen will, muss es
schaffen, diesen zeitgendssischen Beleg aus dem Weg zu schaf-
fen. Und damit schlie3t Brown den Band ab.

Diesmal kommt der Wright-Bruder Orville mit einer vernichten-
den Kritik zu Wort. Danach folgen seitenweise Belege, die einer
nach dem anderen stichhaltig widerlegen, was Wright behaup-
tete. Erneut ist es nicht Brown, der die Argumente vortragt. Der
Leser selbst findet sie in den Dokumenten und gewinnt diese
Erkenntnis einmal mehr durch eigene FleiBarbeit. Fir mich war
erschitternd, wie offenbar im Auftrag Orville Wrights Menschen
angesetzt wurden, um einen betagten Zeugen umzustimmen. Es
handelte sich dabei um Stanley Beach, der Aeronautik-Redakteur
von Amerikas altestem Wissenschaftsjournal, ,Scientific Ameri-
can”, war. In mehreren zeitgendssischen Berichten schrieb Beach
Uber die Pionierflige WeiBkopfs, die vor 1904 stattfanden. Korre-
spondenzen zwischen den Helfern Wrights belegen, wie sich die-
se zur Falschung der Aussage Beachs verabredeten, als es ihnen
nicht gelang, von ihm eine fertige, unterschriebene Erklérung zu
bekommen, in der WeiBkopfs Fliige geleugnet werden sollten.
Daraus ,zitiert” Wright. Der Leser fragt sich, warum? An diesem
Punkt begann sich der Eindruck, den ich beim ersten Sichten der
Uber 1.000 Seiten Material hatte, zu festigen. An dieser Geschich-
te ist mehr dran, als ich zuerst dachtel

Mit dem Versprechen, mehr Zeugen, mehr Flige und mehr Ma-
schinen vorzustellen, leitet Brown zum dritten Band Uber. Er lie-
fert. Band Il deckt den Zeitraum bis Ende 1903, also bis Kitty
Hawk (17. Dez. 1903) ab. WeiBkopfs Maschine Nr. 22 — eine Fort-
entwicklung der Nr. 21 — wird darin vorgestellt. Sie war in allem
kraftiger. Ende 1902 verabschiedete sich WeiBkopf vom vogel-
ahnlichen Lilienthal-Fligel und besann sich auf eine modernere
Bauart. Er baute auch leichtere, leistungsfahigere Benzinmotoren
und installierte diese in die neueren Maschinen. Auch damit wer-
den Flige in zeitgendssischen Medien belegt. Zeitgendssische
Enzyklopadien listen WeiBkopf als ersten Motorflieger auf.

Man erreicht die letzte Seite. Da erlaubt sich Brown erstmals
einen redaktionellen Kommentar. Nach 1.059 Seiten in seinem
Abschiedssatz fragt er, warum es denn immer noch Leute gibt,
die glauben, dass die Wrights als Erste flogen. Ich bin mir sicher,
dass es keinen Leser geben wird, der eine unveranderte Meinung
Uber die Fruhluftfahrt beibehélt, nachdem er das Werk Browns
gelesen hat. Und ich denke, die meisten werden ihm bei seiner
Abschlussfrage nickend zustimmen.

Browns Bicher sind eine Art Sonarbild von der Luftfahrt in den
Vorgeburtsjahren 1895 bis 1903. Die Mindesterkenntnis, die der
durchschnittliche Leser daraus gewinnt, ist dass die tatsachliche
Geschichte der Frihluftfahrt viel komplexer ist, als ein ,Wunder”,
der in den Sanddlnen von Kitty Hawk geschah. Wie bei fast je-
der Erfindung war es auch beim Flugzeug so, dass viele Forscher
gleichzeitig daran arbeiteten, und nahezu gleichzeitig das Ziel er-
reichten. Brown schreibt selbst, dass eine objektive Auswertung
der vielen Fakten gerade erst begonnen hat. Jedenfalls sprechen
die Fakten, die er in diesen Bandern gesammelt hat, dafir, dass
Gustav WeiBkopf der erste Motorflieger der Geschichte war.

© GAEA/VdL Redaktion
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Buch-Rezension

Klaus Dieter Jaeger

Gustav WeiBkopf. Die Fakten. Band I:
Primarquellen fur den Zeitraum bis Mai 1897: Brown, John

K. Jaeger

Das Grundwerk, jetzt dazu "Die Fakten Teil 1-3" Rezension
aus Deutschland vom 22. August 2021

2016 erschitterte der Luftfahrthistoriker John Brown mit dem
Werk ,Wer flog zuerst?” (englische Ausgabe "Who flew first?
") die etablierte Meinung, die Geschichte der Luftfahrt mit dem

motorisierten Erstflug der Gebrider Wright sei hinreichend be-
legt.

5 Jahre spéter legt John Brown mit tber 1.000 Seiten in drei
Banden "Gustav WeiBkopf. Die Fakten.” ("The facts.")
nach. In einer nie dagewesenen Fille von Belegen und Be-
weisen offenbart er Weil3kopfs Leben, wie auch offensichtlich
wird, wie mit Intrigen, Diffamierungen, Schméahschriften, aus
Eitelkeiten, wegen groBer finanzieller Interessen, nicht zuletzt
mit unethischen Vertrdgen Geschichte geformt wurde. Weil es
nicht sein durfte, dass ein nicht standesgemé&Ber Gustav Weil3-
kopf (Gustav Whitehead) Anerkennung erfuhr. Er war kein Mar-
ketingexperte, kein Kaufmann, immer finanziell von anderen
abhéangig, eben kein Mann des Parketts, ohne einflussreichen
Freundeskreis. Dabei waren seine Erkenntnisse, das flugphysi-
kalische und technische Verstandnis, und seine Leistungen, wie

GAN-Redaktion

die Biicher darlegen, wegweisend.

Seit den 1930er Jahren erschienen immer mal wieder Veroffent-
lichungen Uber WeiBkopf, die das Alleinstellungsmerkmal der
Gebr. Wright in Frage stellten. Doch sie konnten sich noch nicht
nachhaltig gegen Leugner

und Trittbrettfahrer behaup-

ten.

Die zunehmende Digitali-

sierung der Informationen

mit dem nunmehr fast un-

beschrankten Zugang zu

Quellen und Fakten lasst

das bequem eingerichte-

te angebliche Geschichts-

wissen, das zum GroBteil

auf Beeinflussungen durch

systematische  Indoktrina-

tion grindet, brockeln. Es

bedurfte eines John Brown,

der diese informellen Quel-

len mit chirurgischer Akribie

aufspurte, der zahllose Vor-Ort-Recherchen unternahm, der nun
ein Gesamtwerk vorlegt, das wissenschaftlichen Standards ge-
nlgt. Eine solche objektive Detailfllle wird Grundlage und Zitat-
Referenz neuer Veroffentlichungen und Forschungen.

Er stellt nicht eine These voran sondern legt objektive Fakten vor,
die fur sich nicht ernsthaft mehr einen anderen Schluss zu lassen,
als dass die Gebr. Wright nicht die ersten Motorflieger waren.
Dieses Gesamtwerk wird

denen weh tun, die Interes-

se an dem Fortbestand der

geformten Geschichte ha-

ben, denen, die ihre Arbei-

ten, ihr Selbstverstandnis,

aber auch ihre Reputation

und nicht zuletzt ihre finan-

ziellen Interessen gefahrdet

sehen.

Nicht die Luftfahrtgeschich-

te muss neu ,geschrieben”

werden, die tatsachliche

existiert bereits von Anfang

an. Sie wird sich durch-

setzen. Gustav WeiBkopf

erfahrt spat die ihm zuste-

hende historische Anerkennung. Ein erneutes Vergessenmachen
ist nun nicht mehr zu beflrchten.

Das Gesamtwerk, das auch in Englisch erschienen ist, ist ein Muss
fur alle, die Geschichte nicht nur vom Horensagen anerkennen.
Nichts ist faszinierender als die Wahrheit.

© Klaus Dieter Jaeger
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Neues aus der Rechtsprechung zur Luftfahrt

. Luftfrachtfihrerhaftung nicht gewerblich

tatiger Privatpiloten

OLG Hamm, Urteil vom 18. Marz 2021 - 27 U 34/18 - juris
Auch Privatpiloten kénnen Frachtfihrer im Sinne von § 45 LuftvVG
sein und damit nach dieser Vorschrift haften. Denn danach ist der
Luftfrachtflhrer fir den Fall, dass ein Fluggast durch einen Un-
fall an Bord eines Luftfahrzeugs oder beim Ein- oder Aussteigen
getotet, korperlich verletzt oder gesundheitlich geschadigt wird,
verpflichtet, den daraus entstehenden Schaden zu ersetzen (Ab-
satz 1).

Da die mit Anderungsgesetz vom 10. Juli 2020 in das Gesetz ein-
gefugte Haftungsbeschrankung’ nicht fir Vertrage Uber eine Luft-
beforderung gilt, die vor dem 17, Juli 2020 geschlossen wurden,
finden sie in dem der Entscheidung des OLG Hamm zugrundelie-
genden Fall, in dem die Beférderung im Jahr 2013 stattfand, (noch)
keine Anwendung.

1. Sachverhalt

Der Entscheidung liegt zugrunde, dass ein Familienvater den Ruick-
transport seiner Familie von einer Nordseeinsel zurtick auf das
Festland organisieren wollte, weil sich seine Frau kurz vor Ende des
dort verbrachten Urlaubs verletzt hatte und den PKW der Fami-
lie nicht nach Hause fahren konnte. Telefonisch wurde vereinbart,
dass der Flug gegen Zahlung von 600 EUR fir Hin- und Riickflug
bei minutengenauer Abrechnung erfolgen sollte. Auf dem Hin-
flug flog die Person mit, die anschlieBend das Familienfahrzeug
zurtickfahren sollte. Dort wurden dann sieben Personen an Bord
genommen, vier der Passagiere waren noch keine zehn Jahre alt.
Auf dem Ruckflug sturzte das Flugzeug ab, die Ursache ist streitig.
Es wurde eine Untersuchung durch die Bundesstelle fur Flugunfall-
untersuchung - BfU - durchgefiihrt, die verdffentlicht wurde (Un-
tersuchungsbericht BFU 3X117-13). In diesem wurde als Ergebnis
wiedergegeben, der Flugunfall beruhe auf einer nicht ausreichen-
den Kraftstoffreserve, deren mangelnder Uberpriifung und Uber-
wachung wahrend des Fluges, dem Versuch trotz erreichbarer,
geeigneter Notgeldnde den Zielflugplatz zu erreichen und einer
falschen Einschatzung der Hindernisfreiheit bzw. deren Hohe.

Bei dem Absturz verstarben der Pilot sowie vier Passagiere, alles
Angehorige der spateren Klagerin, die zu diesem Zeitpunkt ein
Jahr alt war. Diese und zwei weitere Kinder Uberlebten den Unfall.
Die Klagerin wurde bei dem Unfall schwer verletzt und musste
sich mehreren, zum Teil langeren Aufenthalten in diversen Kran-
kenhdusern unterziehen. Die Spéatfolgen, die sich fir die Klagerin
aus dem Schadensereignis ergeben kdnnen, sind angesichts des
jungen Alters noch nicht véllig absehbar, es wird aber Zeit ihres
Lebens ein Dauerschaden mit einem gutachtlich geschatzten zu-
kUnftigen Grad der Minderung der Erwerbsfahigkeit von 60 - 80
Prozent bestehen bleiben.

Erstinstanzlich wurde der mit der Klage als Erbe in Anspruch ge-
nommene Sohn des Piloten antragsgemal3 verurteilt, das OLG
Hamm hatte auf die Berufung die Beschrankung der Haftung auf
den Nachlass angeordnet und den Urteilsausspruch geringfligig
eingeschrankt, diese im Ubrigen aber zuriickgewiesen (Urteil vom
22. Januar 2019; verdffentlicht in Juris).

Monika Thirmer

Im Fokus der Entscheidung stand neben dem streitigen Abschluss
eines Beférderungsvertrags die Frage, ob nicht Kraftstoffmangel
bzw. die mangelhafte Uberwachung der Kraftstoffreserven, son-
dern ein technischer Defekt an Motor oder Benzinpumpe urséch-
lich fur den Absturz war. Eine dazu beantragte Beweiserhebung
wurde damit abgelehnt, dass dem nur Vermutungen zugrunde
lagen, es sich deshalb um Angaben ins Blaue hinein und damit
um einen Ausforschungsbeweisantrag handele, dem nicht nach-
zugehen sei.

Dieses Urteil hatte der Bundesgerichtshof mit Beschluss vom 14.
Januar 2020 aufgehoben (- VI ZR 97/19 -, juris) und die Sache zur
erneuten Verhandlung und Entscheidung an das OLG Hamm zu-
riickverwiesen. Er befand, die Anforderungen an eine hinreichen-
de Substantiierung des dem Beklagten obliegenden Entlastungs-
beweises nach § 45 Abs. 2 Satz 1 Nr. 1 LuftVG seien Uberspannt
und der angebotene Sachverstandigenbeweis zu Unrecht nicht
eingeholt worden. Es sei nicht von vornherein ausgeschlossen,
dass sich das Berufungsgericht nach Erhebung des angebotenen
Sachverstadndigenbeweises zu dem vom Beklagten vermuteten
unverschuldeten Motorschaden die Uberzeugung gebildet hétte,
dass der Absturz nicht durch ein rechtswidriges und schuldhaftes
Handeln oder Unterlassen des Piloten, sondern allein durch einen
technischen Defekt verursacht worden sei. Es sei nicht von vornhe-
rein ausgeschlossen, dass die sachverstandige Untersuchung des
Motors ergebe, dass eine den Absturz vermeidende Handlungs-
option flr den Piloten nicht mehr bestanden habe (s. dazu auch
Schwenker, jurisPR-BGHZivilR 22/2020 Anm. 5).

Das OLG Hamm hat danach ein schriftliches Gutachten eingeholt.
In diesem Sachverstandigengutachten wurde ausgefiihrt, dass
die Frage, ob eine Untersuchung des Motors und seiner Kompo-
nenten pauschal Erkenntnisse in dem vorliegenden Fall erbringen
kdnne, zwar zu bejahen sei. Diese Untersuchung habe durch die
BfU aber technisch sinnvoll bereits stattgefunden und ihm sei tele-
fonisch auf Nachfrage glaubhaft im Detail erldutert worden, dass
eine Untersuchung z. B. der Ziindkerzen, des Zindmagnetantriebs,
des Zustands der Zylinder im Innenraum und des sich freidrehen-
den Propellers erfolgt sowie andere Details geprift worden seien,
ohne einen zu beanstandenden Mangel an den Komponenten
gefunden zu haben und das Ergebnis des Unfalluntersuchungs-
berichts bestatigt worden.

"Der Luftfrachtfilhrer haftet seitdem fir jeden Fluggast nur bis zu
einem Betrag von 128.821 Rechnungseinheiten, wenn der Schaden
nicht durch sein rechtswidriges und schuldhaftes Handeln oder Unter-
lassen oder das rechts-widrige und schuldhafte Handeln oder Unter-
lassen seiner Leute verursacht wurde (Absatz 2 Nr. 1) oder der Schaden
ausschlieBlich durch das rechtswidrige und schuldhafte Handeln oder
Unterlassen eines Dritten verursacht wurde (Absatz 2 Nr. 2). Im Fall von
mehreren Ersatzberechtigten verringern sich in einem solchen Fall die
einzelnen Entsch&digungen in dem Verhdltnis, in welchem ihr Gesamt-
betrag zu diesem Betrag steht (Absatz 3).
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Die unter Einschaltung der fur die Ermittlungen zustandigen
Staatsanwaltschaft und Kreispolizeibehtrde sowie durch die
Parteien angestellten Nachforschungen hatten nach den Fest-
stellungen des entscheidenden Senats zuletzt Gbereinstimmend
ergeben, dass der Flugzeugmotor (und seine Komponenten),
die der Beklagte ausfindig gemacht haben wollte, durch Ver-
schrottung entsorgt worden sei und daher nicht mehr fir eine
Untersuchung zur Verfiigung stehe.

2. Die erneute Berufungsentscheidung

In seiner erneuten Entscheidung hat das OLG Hamm die Beru-
fung ebenfalls zurlickgewiesen.

Da ein Beforderungsvertrag vorliege, sei § 45 LuftVG anwendbar
und der Beklagte habe den danach geforderten Entlastungsbe-
weis nicht fihren kénnen.

a) Beférderungsvertrag

Flur die Frage der Haftung nach § 45 LuftVG kommt es ent-
scheidend darauf an, ob die jeweilige Beférderung aus Vertrag
geschuldet ist, nicht vertraglich vereinbarte Beférderungen schei-
den aus dem Anwendungsbereich der Vorschrift aus. Das betrifft
insbesondere solche aus Gefalligkeit, wie der Bundesgerichtshof
schon 1983 entschieden hat (BGH, VI ZR 289/81, Urteil vom
05.071983, juris Rn. 6 ff.). Es kommt dagegen nicht entscheidend
darauf an, ob die Beférderung unentgeltlich erfolgt ist. MaBgeb-
lich ist vielmehr, ob der Empfénger einen Anspruch auf die Leis-
tung hatte und (irgend) ein Entgelt verlangt wurde. Ein solcher
Rechtsbindungswille wird in der Regel dann bejaht, wenn der
Leistende selbst ein rechtliches oder wirtschaftliches Interesse an
der gewahrten Leistung hat (so OLG Hamm a.a.O. gestUtzt auf
OLG Munchen, 10 U 2346/15, Urteil vom 04.11.2016, Rn. 27).
Das OLG Hamm hat den Rechtsbindungswillen und damit eine
rechtsgeschéftliche Beforderung bejaht, da jedenfalls ein Entgelt
vereinbart war. Als unerheblich wurde beurteilt, ob der Pilot ei-
nen eigenen Anteil an den Kosten des Fluges tragen sollte oder
nicht, da das damit gegebene Interesse an der Beférderung der
Passagiere eine Gefélligkeit nach Ansicht des OLG ausschlieBt.
Auch der Umstand, dass einer der Passagiere verletzungsbe-
dingt befordert werden sollte, lasst die Beférderung aus Sicht
des OLG nicht als Gefalligkeit im Sinne einer ,Nothilfe” erschei-
nen. Einen wesentlichen Gesichtspunkt stellt bei dieser Bewer-
tung das regelmé&Big auf Seiten eines Hobbypiloten vorliegen-

de Interesse an derartigen Fligen dar, weil diesem durch eine
Kostenbeteiligung oder Kostentibernahme des Vertragspartners
die Moglichkeit ersffnet werde, dem von ihm gewahlten Hobby
und damit seinem eigenen Vergnugen mit weniger finanziellem
Aufwand nachzugehen. Dass die Kosten durch das vereinbarte
Entgelt nur zum Teil abgedeckt wurden, steht der Bewertung
als Luftbefoérderung deshalb nicht entgegen. Anders wird die
Situation des ,Schnupperfluges” beurteilt, da hierbei das Interes-
se des Flugzeuginsassen nicht nur hauptsachlich darin besteht,
in der Luft beférdert zu werden (vgl. BGH, Urteil vom 15. Marz
2005 - VI ZR 356/03 -, juris).

b) Grund und Umfang der Haftung des verantwortlichen
Piloten Liegt ein Beférderungsvertrag vor, ist der Fluggast im
Fall eines Unfalls nach allgemeiner Ansicht vom Nachweis des
Verschuldens entlastet. Grund dafUr ist, dass er sich hinsichtlich
der technischen Bewaltigung in die Obhut des Luftfrachtfthrers
begeben hat, allein dem LuftfrachtfUhrer die technische Ab-
wicklung sowie die Abwendung der im Luftverkehr drohenden
Gefahren obliegt und der Fluggast nur die sich aus dem Flie-
gen ergebenden Vorteile ziehen soll (so auch schon BGH, VI ZR
356/03, Urteil vom 15.03.2005, Rn. 18 f.). Nicht erheblich ist des-
halb auch, ob ein gewerblicher oder ein nichtgewerblicher Flug
durchgefuihrt wird und ob eine Beférderung von Fluggasten ge-
gen Entgelt durch Inhaber von Privatpilotenlizenzen Gberhaupt
zulassig ware. Der nach § 45 LuftVG in Anspruch Genommene
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kann seine Haftung nur ausschlieBen, wenn er den erforderli-
chen Entlastungsbeweis fihren und nachweisen kann, dass kein
Fehler des Piloten oder seiner Leute ursachlich fir den Unfall
gewesen ist.

Dieser Entlastungsbeweis ist dem Beklagten hier nicht ge-
lungen. Erschwerend hat sich dabei ausgewirkt, dass die von
dem Beklagten angestrengte Untersuchung des verunfallten
Flugzeuges bzw. dessen Motors nebst Komponenten durch
einen gerichtlich bestellten Sachverstandigen nach dessen Ver-
nichtung unmaglich geworden war. Das Wrack war nach Ab-
schluss der Untersuchung durch die BfU und Freigabe seitens
der Staatsanwaltschaft entsorgt und verschrottet worden, auch
der Motor des Flugzeugwracks konnte nicht mehr ausfindig ge-
macht werden.

Nach Ansicht des OLG bedurfte es deshalb keiner abschlieBen-
den Entscheidung darlber, ob die Wertung in dem zuletzt ein-
geholten Sachverstandigengutachten, wonach Pilotenfehler die
Unfallursache seien, zutreffend ist. Jedenfalls sei dies auf Grund
der Ausfiihrungen des Sachverstandigen nicht auszuschlieBen.
Der erste Sachverstandige wurde mit der Begriindung nicht an-
gehort, dass ohne eine Méglichkeit der Untersuchung des ver-
unfallten Flugzeuges bzw. dessen Motors nebst Komponenten
die Fihrung des Entlastungsbeweises ausgeschlossen sei. Der
Entlastungsbeweis kdnne nicht gefiihrt werden, weil es an be-
lastbaren und feststehenden Anknuipfungstatsachen fehle, die
eine - allein noch mégliche - Uberpriifung der Vorgehenswei-
se des Piloten hinsichtlich eines Entlastungsbeweises ermdgli-
chen wiirden. Weder sei bekannt, ob der Pilot eine Kontrolle
der noch vorhandenen Treibstoffmenge vorgenommen habe,
noch, ob und wie wahrend des Rickfluges eine Kontrolle der
Entwicklung des Treibstoffvorrats vorgenommen wurde. Auch
die Flugplanung des Piloten sei unbekannt geblieben. Soweit
der Privatsachverstandige des Beklagten davon ausgehe, dass
der Pilot ,offensichtlich korrekt Flugvorbereitungen durchge-
fuhrt” habe, schlieBe er dies nur daraus, dass dieser bei ei-
nem groBeren Flugvorhaben am 1705.2013 ausweislich der
beigeflgten Aufzeichnungen derartige Flugvorbereitungen
vorgenommen habe. Dabei handele es sich aber lediglich um
unzuldssige MutmafBungen.

Auch soweit der Privatsachverstdndige ,irgendeine technische
Stérung” in seiner Ergénzung zum Gutachten als Grund fir den
Absturz angebe, fehlten hinreichende tatsachliche Umstande,
die einen derartigen Ruckschluss erlauben wirden. Schon das
Landgericht habe eine Vielzahl von Aussagen hervorgehoben,
aus denen sich eindeutig ergebe, dass keine gesicherten Er-
kenntnisse zu diesen Umstdanden vorldgen. Zeugen hatten zwar
Motorprobleme wahrgenommen, damit fehlten aber notwen-
dige Anknupfungstatsachen dazu, ob der Pilot die Probleme
unmittelbar erkannt, zutreffend gewertet und hierauf zeitnah
reagiert habe. Dies wére jedoch zwingende Grundlage, um den
Entlastungsbeweis flhren zu kénnen. SchlieBlich komme der
Privatsachverstandige am Ende seiner Ergdnzung selbst zu der
Einschatzung, dass niemand bei diesem Flug dabei gewesen
sei, der heute gesicherte Auskunft Uber die letzten Minuten
bzw. Sekunden des Fluges geben kdnne.

3. Fazit

Der nun schon Uber viele Jahre durch mehrere Instanzen lau-
fende Fall zeigt die Schwierigkeiten auf, die bei solchen nicht-
gewerblich durchgefuhrten Fligen mit Kostenbeteiligung
entstehen kdnnen, wenn es zu einem Unfall gekommen ist.
Insbesondere wenn es dabei Tote und Schwerverletzte gege-

ben hat, werden in der Regel zuerst die BfU und die Staats-
anwaltschaft tatig. Dies fUhrt automatisch dazu, dass den von
der BfU getroffenen Feststellungen ein erhebliches Gewicht
zukommt. Dabei darf nicht vergessen werden, dass der in ei-
nem solchen Fall erstellte Unfallbericht der BfU schwerpunkt-
maBig nicht der Klarung der Schuldfrage oder der Haftungs-
frage, sondern der Ermittlung von Sicherheitsdefiziten - seien
sie technischer oder menschlicher Art (Human factors) — dient
(8 3 Flugunfalluntersuchungsgesetz). So bitter dies fir ohnehin
schon schwer betroffene Angehérige eines Piloten erscheinen
mag, sollte im Fall des Verdachts auf einen technischen Defekt
als Unfallursache, wie er auch hier geduBBert wurde, ein Sach-
verstandigengutachten Uber das Wrack - etwa im Wege des
Beweissicherungsverfahrens - veranlasst werden. Gerade in ei-
nem solchen Fall kénnen sonst nach dessen Freigabe durch die
Staatsanwaltschaft, die gegen einen Verstorbenen keine Ermitt-
lungen mehr fuhrt, unwiederbringlich verloren gehen.

Ist dies leider schon der Fall, bleibt einem eingeschalteten Sach-
verstandigen nur noch die Mdglichkeit, die bisher gutachtlich
getroffenen Feststellungen in Zweifel zu ziehen. Gelingen kann
dies aber nur dann, wenn aufgezeigt werden kann, dass das
Gutachten unter einem durchgreifenden, rechtlich erheblichen
Mangel leidet, in sich widersprichlich ist, auf offensichtlichen
Unrichtigkeiten beruht oder nach den Mal3staben der einschla-
gigen Wissenschaft nicht methodengerecht erstellt wurde und
deshalb nicht nachvollziehbar ist. Dazu mussen allerdings ge-
eignete Anknlpfungspunkte vorliegen, die hier offenbar gefehlt
haben. Da weder eine Flugplanung noch sonst eine Dokumen-
tation des Fluges - mit Ausnahme einer navigatorischen und
meteorologischen Flugvorbereitung - auffindbar war, ist dies in
der dargestellten Entscheidung zu Recht als Anknupfungstat-
sache ausgeschieden worden. Es bleibt die Frage der ausrei-
chenden Kraftstoffreserven, die von der BfU mit Hilfe der von
ihr anhand des Flughandbuchs und der Aussagen des Halters
gewonnenen Daten durchgefihrt wurde. Dies ist jedoch mit
vielen Unsicherheiten belastet, denn eine Reihe notwendiger
Daten - wie die tatsachlich gewahlte Einstellung der Leistung
und die meteorologischen Bedingungen wahrend des Fluges -
lieBen sich nicht klaren. Dass die Tanks bei Auffindesituation des
Wracks leer waren, kann natirlich auch an deren Beschadigung
gelegen haben. Hier ware sicher eine Bodenuntesuchung hilf-
reich gewesen. Ob die Benzinpumpe, die Kraftstoffzufuhr, der
Vergaser oder der Motor Fehlfunktionen hatten, I&sst sich ohne
diese Komponenten allenfalls mutmaBen und es ist deshalb
kaum zu beanstanden, dass das Vorliegen daflr hinreichender
Anknupfungstatsachen verneint wurde.

Es stellt sich aber auch die Frage, ob die Feststellung, dass ein
technischer Defekt zu dem von Zeugen bekundeten Motorstot-
tern gefihrt hat, zum Erfolg hatte fihren kdnnen. Das Beru-
fungsgericht hat dies im Wesentlichen damit verneint, dass es
schon an hinreichenden Ankniipfungstatsachen fir eine Uber-
prufung der Vorgehensweise des Piloten gefehlt hat, insbeson-
dere im Hinblick auf das Kraftstoffmanagement und die Flug-
planung. Damit ist das Berufungsgericht der Rechtsprechung
gefolgt, die fir den Entlastungsbeweis verlangt, dass der ver-
antwortliche Pilot den Unfall trotz der ihm mdglichen Sorgfalt
nicht vermeiden konnte. Zu diesen Pflichten gehort auch die
Durchfuihrung eines standardmaBigen Notfallprogramms im Fall
einer Gefahrenlage (vgl. dazu OLG Dusseldorf, Urteil vom
12. Oktober 2011 - 1-18 U 216/10 —, juris Rn. 30 f.).

© Monika Thirmer

18  aviationnews Rechtsprechung



Aufnahmeantrag

Verband der Luftfahrtsachverstandigen e.V. (Vdl)

German Aviation Expert Association

Aufnahme von Neu-Mitgliedern:
Sollten Sie Interesse an einer Mitgliedschaft in unserem Verband haben (Verbandssat-
zung), stellen wir lhnen untenstehend die erforderlichen Unterlagen zur Verfigung.

Dokumente als PDF-Dateien:

1. Aufnahmeantrag fiir Neumitgliedschaft
2. Sachverstandigen-Fragebogen

auf der Homepage zum Download bereit.

Interessenten werden gebeten, nach Ausdrucken der Formulare diese ausgefiillt
und unterschrieben per Post an die Geschaftsstelle des Verbands der Luftfahrt-
sachverstandigen e.V. (VdL) GAEA, Hauptmannsreute 46/1, 70192 Stuttgart oder
per E-Mail an gs@luftfahrt-sv.de zu senden.

Flugmotoren-Reparatur
Dachsel GmbH
EASA - Nr.: DE.145.0199
FAA - Nr.: 8HZY296D

Instandsetzung und Grundiiberholung von:
Continental - und Lycoming Kolbenflugmotoren
Prop-Strike-Service (,Shockloading*)
Kraftstoff- und Ziindanlagen
Komponenten und Anbaugerate
Zylinderinstandsetzungen
Experimental Engines

Unterstiitzung bei
Unfalluntersuchungen und Gutachten

Ersatzteilservice und Verkauf

Flugmotoren-Reparatur Dachsel GmbH
Tel.: +49 (0) 89 /793 72 10
Fax: +49 (0) 89 /793 87 61
Oberdillerstr. 29
D-82065 Baierbrunn bei Miinchen
E-mail: motors@dachsel.de
www.flugmotoren.com

GAEA

German Aviation Expert Association

Verband der Luftfahrtsachver-
standigen e.V. (VdLl)

Geschiftsstelle Stuttgart
Wwww.gaea.aero
AU FNAHM EANTRAG Amisgericht Stutigart VR 1762
Stevernummer: 99018/08783

Hiermit beantrage ich die aktive Mitgliedschaft und Aufnahme als ordentliches Mitglied
in den Verband der Lufifahrtsachversténdigenzom: ____ (Datum).

I. Allgemeine Angaben

Anrede: Titel:
Vorname(n): Nachname(n):
Geburtsdatum: Geburtsort:
Derzeit wohnhaft in:

PLZ: Wohnort:
Zusatz: StraBe & Nr.:
Telefon priv.: geschdftlich
Telefax priv.: geschaftlich
Email: @

Internet:

Beruf/Branche:

Griindungsdatum: HRB: USt-D-Nr.:

Mir ist bekannt, dass mit der Aufnahme als Vereinsmitglied ohne speziell vom Verband
festgestellte Sachverstdndigenqualifikation eine Firmierung mit dem Zusatz ,Mitglied des
GAEA/VdL..." oder dhnlich nicht zuldssig ist. Der Zusatz setzt eine aktive Mitgliedschaft

voraus.

Ort Datum Unterschrift Antragsteller

Verband der Luftfahrtsachversiandigen e.V. (Vdl) - German Aviation Expert Association - Vorsitzende: Rachel McKay
Geschéftsstelle Stuttgart . Hauptmannsreute 46/1 . 70192 Stuttgart . Tel. +49 711 479 22 50

Infernet: www.gaea.cero - Mail: office@qaea.aero - seminare@gaea.aero - gan@gaea.aero

BW-Bank - SWIFT: SOLADEST600 - IBAN: DE67 6005 0101 0008 1033 94

2
m Austria

www.heli-austria.at

Heli Austria GmbH
A-5600 St. Johann im Pongau, Heliport
Tel. +43 (0)6462 - 4200

ahmeantrag GAEA / Verband der Luftfahrtsachverstindigen e.V. aviation news




Gute Noten fur die deutschen Flughdfen

Die von der ,Vereinigung Cockpit eV. (VO jahrlich erstellte Be-
urteilung der deutschen Verkehrsflugh&fen ist inzwischen zu so
etwas wie einem Ritual geworden, das auf eine lange Tradition
zurlckblicken kann. Der erste Flughafencheck wurde bereits 1978
erstellt. Zundchst nahm sich die Pilotenvereinigung die internatio-
nalen Verkehrsflughéfen vor; seit 1996 werden auch die Regional-
flughafen beurteilt. Sofern sie Uber einen nennenswerten Linien-

Werner Fischbach

im Nahbereich eines Flughafens. Viele Flughafen verflgen ober-
halb der Kontrollzone Uber Luftrdume der Kategorien C und D, die
nur mit einer Freigabe der fur die An- und Abfliige zustandigen
Flugsicherungskontrollstelle beflogen werden diirfen. Die Control-
ler kennen also den Verkehr in diesen Luftrdumen und kénnen da-
durch die erforderlichen Abstande zwischen den einzelnen Fliigen
herstellen. Allerdings gibt es in Deutschland Flughé&fen, die — ab-

Abb. 1: Zusammen mit Leipzig hat der Flughafen Mtinchen die Bestnote 1.6 erhalten (Foto: Michael Fritz / FMG)

verkehr verfiigen. Dabei legt die VC Wert auf die Feststellung, dass
mit den Flughafenchecks nicht Gberprift wird, ob die Airports die
von den zustandigen Luftfahrtorganisationen wie ICAQ, die EASA
oder auch das LBA erlassenen Vorschriften auch korrekt umsetzen
und damit die vorgeschriebenen Sicherheitsstandards erfiillen. Das
ist die Aufgabe der Aufsichtsbehdrden.

Vielmehr widmet sich die VC oder genauer gesagt, die VC-Arbeits-
gruppe ,Airport and Ground Environment (AGE)” der Frage, wie es
um die Sicherheit der deutschen Flugh&fen aus ihrer Sicht steht.
Dabei kritisiert die Pilotenvereinigung oftmals auch das Nichtvor-
handensein bestimmter Einrichtungen, die von der ICAO oder der
EASA nicht expliziert vorgeschrieben werden, aber aus der Sicht
der Piloten den Betriebsablauf sicherer gestalten wiirden. So wiir-
de beispielsweise eine Mittellinienbefeuerung der Rollbahnen bei
schlechtem Wetter den Piloten helfen, nicht von dem ,Taxyway"
abzukommen.

Dabei gibt es natirlich Bereiche, die fir eine sichere Abwicklung
des Luftverkehrs fir alle Flughafen eine essentielle Bedeutung ha-
ben. Darunter fallt ganz sicher die Gestaltung der Luftraumstruktur
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gesehen von der Kontrollzone — nicht mit solchen C- und D-Luft-
rdumen abgesichert sind. Oberhalb (und seitlich) der Kontrollzone
existiert lediglich ein Luftraum der Kategorie E. Und da drfen sich
VFR-Flige frei bewegen. Sie sind auch nicht gezwungen, mit den
zustandigen Controllern in Funkkontakt zu treten. Zwar kdnnen
die Lotsen diese Luftfahrzeuge auf ihrem Radarschirm erkennen,
aber sie kennen die Ansichten dieser Luftfahrzeuge nicht. Deshalb
kénnen sie an- und abfliegenden IFR-Fligen lediglich Verkehrsin-
formationen erteilen. Nun wurde diese Problematik im diesjahrigen
Flughafencheck nicht aufgefuhrt. Aber es ist leicht vorzustellen,
dass die Piloten Uber diese Situation nicht besonders gllicklich sind.
Auch wenn sich der IFR-Verkehr an diesen Flughafen in Grenzen
halt. Doch eigentlich fallt dieses Problem nicht in die Zustandigkeit
der Flughé&fen, sondern in die der DFS.

Von besonderer Bedeutung sind auch die ,Runway Incursions”,
also das unbeabsichtigte Einrollen auf die Piste, ohne dass dafir
von den Controllern eine Freigabe erteilt worden war. Doch hier
arbeitet die VC mit den Flughafen zusammen und nimmt auch an
,LRST-Meetings (Local Runway Safety Team)” teil, bei welchen sich




alle fr den Flugbetrieb Zustandigen regelmaBig treffen, ihre Er-
fahrungen austauschen und nach Lésungsméglichkeiten suchen.
Auch die Bedeutung von ,Stop-Bars” (Haltebalken) mochte die VC
bei diesen ,LRST-Meetings” zur Sprache bringen.

Fragt sich noch, wie die VC ihre Bewertung der einzelnen Flug-
hafen gestaltet. Diese Frage ist ganz einfach zu beantworten. Sie
macht es wie friiher unsere Lehrer nach dem Schulnotensystem.
Das ist von jedem zu verstehen. Denn jeder weif3, was beispiels-
weise die Noten 1,5 und 4,3 bedeuten.

Der Flughafencheck 2021

Die Flughéfen haben erheblich unter Corona gelitten. Doch wah-
rend die Fluggesellschaften einfach einen Teil ihrer Flotte stilllegen
und ihre nicht bendtigten Flugzeuge auf diversen Airports abstel-
len konnten, mussten die Flughafen ihrer Betriebspflicht nachkom-
men und den Betrieb aufrecht halten (was tbrigens auch fur die
Flugsicherung zutrifft). Dass die Abfertigung der wenigen Fliige
auch mit einer geringeren Zahl an Mitarbeitern und Mitarbeiterin-
nen erledigt werden kann, ist nachvollziehbar. Aber auf jenes Per-
sonal, das fiir die Wartung und den Unterhalt der diversen techni-
schen Geréte zustandig ist, konnte nicht verzichtet werden. Zudem
kam ein weiteres Problem. Da Flugzeuge da sind, um zu fliegen
und nicht um am Boden zu stehen (schlieBlich heiBen sie ja Flug-
und nicht Stehzeuge), macht sich ihre geringe oder Nichtnutzung
an ihnen bemerkbar. Dazu kommt, dass die Vorfelder nicht auf
eine lange statische Belastung, wie sie bei den langzeit geparkten
Flugzeugen auftritt, gebaut wurden und der Bodenbelag deshalb
entsprechend leidet. Zu bedenken ist auch, dass die gefiederte
Konkurrenz sich an den zurtickgegangenen Flugverkehr gewdhnt
und sich méglicherweise an den abgesteliten Flugzeugen haus-
lich eingerichtet hat. Ganz wichtig war auch, dass das Personal fit
gehalten werden musste, um nach der Krise den dann héheren
Anforderungen gerecht werden zu kénnen. Auf der anderen Seite
bot die Krise den Flughdfen auch die Chance, Plane, die sie fur in
naher Zukunft realisieren wollten, nun friher umzusetzen. Doch
das alles kostet Geld. Geld, das aufgrund des geringen Luftver-
kehrs und daraus resultierend den geringen Einnahmen nicht zur
Verfigung steht.

Fir den diesjahrigen Flughafencheck wurde der stillgelegte Flugha-
fen Berlin-Tegel nicht mehr in die Wertung genommen; der neue
Willy-Brandt-Airport erhielt wie friiher Berlin-Schénefeld die Note
2,2. Daftr wurde der Flughafen Libeck, nachdem er wieder im
Linienverkehr angeflogen wird, wieder in die Liste aufgenommen.
Er wurde mit 3,0 bewertet. Grund hierflr ist, dass der Flughafen
Uber keinen parallelen Rollweg zur Piste verfiigt. Deshalb miissen
die Flugzeuge zum Abflug bzw. nach der Landung Uber die Piste
zurtickrollen, einen so genannten ,Back-track” durchfihren. Das ist
nicht ungewohnlich; viele Flughéfen dieser Welt missen sich mit
demselben Problem herumschlagen. Auch fur die Controller wird
es dadurch nicht leichter. Aber mit einer entsprechenden Koordina-
tion mit der zustandigen Anflugkontrollstelle und entsprechender
Erfahrung ist dies ganz gut zu l6sen. Ferner bemerkt die VC, dass
wegen eines Naturschutzgebietes die Sicherheitsflache hinter der
Piste (RESA — Runway End Safety Area) kuirzer ist als von der ICAO
empfohlen.

Am Flughafen Hamburg hat die DFS den Localizer-Anflug fiir die
Piste 33 auBer Betrieb genommen. Aber das ist nach Meinung der
VC kein groBes Problem, da anfliegende Flugzeuge den bereits
existierenden RNP-Anflug nutzen kdnnen. Positives gibt es auch
vom Flughafen Karlsruhe zu vermelden, nachdem dort die Rollbah-
nen mit einer Mittellinienbefeuerung ausgestattet wurden.

Auch die Nachhaltigkeit ist ein wichtiges Thema fur die Flughéafen.

Abb. 2: Die Lage und die Benotung der deutschen Flughé&fen (Quelle: VVC)

So wurden in Stuttgart Arbeiten auf der Piste (bei laufendem Flug-
betrieb), an diversen Rollbahnen und Vorfeldpositionen recht zligig
abgewickelt. Zusétzlich hat der Schwaben-Airport auf bestimmten
Bereichen des Vorfelds die Beleuchtung auf energiesparende LED-
Technik umgestellt. Und der Flughafen Friedrichshafen hat durch
die Umristung der Beleuchtung von Hallen und dem Vorfeld auf
LED-Technik Energieeinsparungen von 65% erreicht.

Welche Noten die einzelnen Flugh&fen erhielten, ist der abge-
druckten Karte zu entnehmen. Die beiden ersten Plitze belegen
die Flughafen Miinchen und Leipzig mit der Note 1,6; die schlech-
teste Bewertung erhielt der Flughafen Mannheim mit 3,6. Was sei-
ner unglnstigen Lage, die den Anflug etwas schwierig macht und
der Flughafen nur Uber eine zu geringe Auslaufzone am Ende der
Piste (RESA) verfugt, geschuldet ist.

Die Sicherheit der deutschen Flugh&fen ist insgesamt gut, meinte
Leila Belaasri, Pressesprecherin der VC. ,Es zeigt sich deutlich, dass
auch in Krisenzeiten Sicherheit einen hohen Stellenwert besitzt. Die
Flughafen gehen sehr bewusst mit der Situation um und sind auf
den wieder ansteigenden Flugverkehr gut vorbereitet.” Die Flugha-
fen dirften zufrieden sein.

© Werner Fischbach
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Ein Einblick in die europaische

~Drohnenverordnung”

Die Verordnung ist ein langst Uberfalliger Meilenstein fir den
grenziberschreitenden europaweiten Einsatz und Betrieb der
unbemannten Luftfahrzeugsysteme (umgangssprachlich ,Droh-
ne"). Behdrden, Betreiber und Hersteller kénnen nun europaweit
tatig werden, ohne eine Vielzahl verschiedener nationaler Rege-
lungen gleichzeitig befolgen zu missen. Es ist zu erwarten, dass
grenziberschreitende Kooperationen in diesem Markt einen zu-
satzlichen Schub erhalten werden.

Aufgabe der EU Aviation Safety Agency (EASA) ist es, wie schon
ihr Name sagt, den sicheren Betrieb von Luftfahrtfahrzeugen jeg-
licher Art zu gewahrleisten. In diesen Zusammenhang fiigt sich
der Erlass der neuen Verordnung nahtlos ein. Das Ziel war es
beim Drohnenbetrieb die Sicherheit zu erhéhen und die mit dem
Betrieb verbundene Gefahren durch MalBnahmen, wie zum Bei-
spiel durch Anwendung von SORA, zu minimieren. Gleichzeitig
wurden Regelungen getroffen, die gewahrleisten, dass geltende
Regelungen des Datenschutzes und zum Schutz der Privatsphére
eingehalten werden.

Fir Hersteller, Handler und Verbraucher bedeuten die Regelun-
gen zudem, dass nun erstmals ein Regelwerk besteht, nach dem
Hersteller und Handler flr Gefahren, die von den Drohnen aus-
gehen, direkt zur Verantwortung gezogen werden kdnnen. Ein
Ausweichen auf andere Regeln, wie bisher, ist nicht mehr not-
wendig. Sie sind durch die Verordnung dazu angehalten Gerate
in Umlauf zu bringen, welche den Anforderungen gentigen, um
verkehrs- und betriebssicher vertrieben werden zu kénnen. Nicht
nur mussen daher Drohnen erstmals mit einem CE-Kennzechen
versehen werden, sondern Hersteller und Betreiber mussen sich
auch um eine spezifische Hersteller- und Betreibernummer be-
muhen. Die spezifische Betreibernummer wird das Flottenman-
gement deutlich vereinfachen.

Die neuen Vorschriften kénnen neben diesen neuen Hersteller-
pflichten aber auch Auswirkungen auf den Produktionsprozess
einer Drohne haben, sehen aber auch neue Kennzeichnungen
vor. Neben der CE-Kennzeichnung missen Drohnen nun auch
mit dem Schalleistungspegel gekennzeichnet werden. Die not-
wendigen Schallmessverfahren fur unbemannte Luftfarzeug-
systeme werden von den zustandigen Normungsgremien beim
ASD-STAN derzeit erarbeitet.

Daneben werden die Pflichten an die Betreiber zukinftig kon-
sequent an einer Stelle zusammengefihrt und zum Teil sogar
verscharft. Wesentliche Betreiberpflichten sind dabei insbesonde-
re die Vorhaltung der in der Verordnung vorgesehenen Doku-
mente (LUC, inklusive deren Bestatigung), Drohnen ausschlieBlich
durch entsprechend qualifizierte Personen betreiben zu lassen,
die Ubermittiung und vor allem richtige Datensitze (bestehend
unter anderem aus Email, Adresse, verantwortliche Stelle/Abtei-
lung). Selbstverstandlich missen daneben auch andere geltende
Vorgaben zum Arbeitsschutz, die sich aus betrieblichen sowie
nationalen oder europdischen Regelungen ergeben, eingehalten
werden.

Damit der Hersteller die CE-Kennzeichnung fiir die Drohne erhalt,
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muss er bei der Konformitatsbewertungsstelle erklaren, dass sein
Gerat die dafur notwendigen Voraussetzungen erhélt. Die Kon-
formitatserklarung enthalt samtliche technischen Unterlagen, Un-
terlagen zur Bauweise und mehr. Wesentlicher Teil des Antrags
auf ein CE-Kennzeichen und den Nachweis der Konformitat ist
unter anderem ein Baumuster des Gerdts, welches das CE-Kenn-
zeichen erhalten soll. Die Konformitat eines Produkts mit den An-
forderungen muss durch eine Konformatitdtsbewertungsstelle
bestatigt werden. Die jeweiligen Mitgliedstaaten bestimmen die
jeweilige nationale Konformatiatsbwertungsstelle durch sog. no-
tifizierende Stellen.

Mit dieser Regelung und den damit verbundenen rechtssicheren
Betrieb von Drohnen wurden wesentliche Liicken geschlossen.
Dennoch bleiben weiterhin einige Fragen offen. Gerade mit Blick
auf die Einteilung in Klassen und deren Betriebsmodi ist diese nicht
immer verstandlich.

Die hiermit zusammenhangenden Fragen werden im Teil B unten
erldutert.

Neben den eben beschriebenen technischen Vorgaben ermdg-
licht die Verordnung erstmals auch den Einsatz von Geraten zu
sog. ,Fernidentifizierung” im Drohnenbetrieb. Das Zusatzgerat der
sogenannten Fernidentifizierung (Remote ID) muss in einem of-
fenen und Standardisiertem Protokoll unter anderem die Position
des Fernpiloten oder des Startpunktes des Systems, Streckenver-
lauf, die UAS Betreibernummer tibertragen. Das Ubertragungsge-
rat selbst muss selbst eine eindeutige physische Seriennummer
haben und nach ANSI/CTA2063 standardisiert sein.

Dies erlaubt endlich auch die Identifizierung und eindeutige Lo-
kalisation des Fernpiloten in den Fallen, in welchen Fragen durch
die Behorden oder anderweitige Situationen auftreten sollten.
Weiterhin ist damit auch eine Nachverfolgbarkeit und Sichtbarkeit
fUr unter anderem Rettungsflieger gegeben.

Teil B

Nach den neuen europaischen Betriebsvorschriften flr unbe-
mannte Luftfahrzeuge werden keine Betriebserlaubnisse nach
nationalem Recht ausgestellt. Die Vorgaben flr den Betrieb von
Drohnen sind detailliert in der Durchfihrungsverordnung (EU)
2019/947 beschrieben. Die unterschiedlichen Anforderungen der
Drohne werden daher auch in unterschiedlichen CE-Klassen (CO-
C6) und in unterschiedlichen Betriebsmodi und Fernpilotenklas-
sen abgebildet.

Hiermit wird ein risikobasiertes Konzeptes eingefuhrt, das Droh-
neneinsatze in folgende Kategorien einteilt:

OPEN: geringes Risiko, Keine Betriebserlaubnis des LBA notwen-
dig, Beschrénkungen (VLOS, Flughdhe, Abstand zu Flughéfen
uns sensiblen Bereichen), Fliegen im bevélkerten Raum ist még-
lich, nicht jedoch Giber Menschenansammlungen.

SPECIFIC: mittleres Risiko, Management des Sicherheitsrisikos
(SORA), Genehmigung durch Landesluftfahrtbehérden oder
qualifizierte Stellen, sofern nicht eine besondere Betreiberge-
nehmigung vorliegt.




CERTIFIED: hohes Risiko, vergleichbar zur bemannten Luftfahrt,
Zulassung des UAS, Betreiberzeugnis und evtl. Fernpilotenlizenz.
In der Kategorie OPEN kann daher grundséatzlich erlaubnisfrei
geflogen werden. Voraussetzung hierfir sind eine mit einem CE-
Kennzeichen versehene Drohne und die Verbote aus den §§21a,
21b LuftVO. In dieser Kategorie vorausgesetzt. Diese Kategorie
wird daher vorwiegend fir den Freizeitbereich und risikoarme
Fllige genutzt. Hierbei sind auszugsweise folgende Verhaltens-
regeln einzuhalten: nur innerhalb der Sichtweite, max. Gewicht
unter 25 kg, bei Nacht ein grines Blinklicht, kein Abwurf von
Gegenstanden, kein Transport von gefahrlichen Gegenstanden.
Da diese Einteilung jedoch im Prozess der Entstehung noch nicht
alle Einsatzgebiete der Industrie und Freizeit abgebildet hat, wur-
den die nachstehenden Untereinteilungen der Betriebsmodi ge-
schaffen:

Urbane Gebiete aber nicht (iber Menschenansammlungen oder auRerhalb

Al urbaner Gebiete (A3)

Urbane Gebiete mit einem Mindestabstand von 5m (mit Langsamflugmodus und
durchgefihrter Risikobewertung) ansonsten 30m zu unbeteiligten Personen (d. h.
A2 [Personen, die nicht an dem Drohnenflug teilnehmen und nicht tiber Gefahren und
\Verhaltensanweisungen durch den Drohnenbetreiber aufgeklart wurden) oder
auBerhalb urbaner Gebiete (A3)

A3 |AuRerhalb urbaner Gebiete

Die nachfolgende Ubersicht mit den Unterkategorien als CE-
Klasseneinteilung zeigt unter anderem die technischen Anforde-
rungen an die Drohne, sowie Registrierung der Fernpiloten als

auch einzuhaltende Abstande. Es wird hierauf verwiesen, dass
dies eine Momentaufnahme ist und sich durch die weiterentwi-
ckelnden Standards und Regularien, sowie nicht zuletzt durch die
fortschreitende technische Entwicklung sich Anderungen erge-
ben kdnnen.

Zusammengefasst kann gesagt werden, dass CE-Klasseneintei-
lungen das Gerdt beschreiben, die Kategorien Open, Specific
und Certified jeweils Betreiberklassen fiir Unternehmen sind
und die Untereinteilung A1-A3 spezielle operative Unterklassen
darstellen.

Die unten beschriebenen Bestimmungen gelten fir die Nutzung
von Drohnen in der offenen Kategorie, in welcher die Drohnen
mit einem CE-Kennzeichen versehen sein missen. Aus diesem
Kennzeichen wird auch die Klassifizierung der Drohne hervor-
gehen und tragt zusétzlich neben dem CE-Logo auch eine CE-
Larmklasseneinteilung. Somit wird grundséatzliches auf einen Blick
relativ klar.

Dies fuhrt jedoch zu der Frage, ob Bestandsdrohnen ohne CE-
Kennzeichnung noch genutzt und wenn ja, unter welchen Be-
triebsvorgaben, genutzt werden ddrfen.

Die Antwort ist, dass es fiir Altgerdte eine begrenzte Zeit die
Moglichkeit gibt, den bisherigen nationalen Kenntnisnachweis
gem. § 21a Absatz 4 Satz 3 Nr.2 Luftverkehrs-Ordnung fir be-
stimmte Betriebe, abhéngig von der eingesetzten Drohne, zu
nutzen. Ist die Drohne ohne CE-Kennzeichnung wird es bis
1.1.2023 Ubergangbestimmungen geben und der Betrieb in den
Unterklassen CO-C4 in begrenztem Einsatz moglich sein.

CE- MTOM | CE-Kennzeichnung Elektronische ID Registrierung Unterkategorie | Einsatzgebiet Kompetenz
Klasse
Joule(j Fernpilot
)
Privat <250g | n/a nein Nein A1 Uberfliegen von Betriebsanleitung
gebaut Personen erlaubt lesen
(6]0] Erfillt Spielzeugrichtlinie,
keine scharfen Kanten,
<19m/s, wahlbare
Héhenbegrenzung
C1 <80j Mechanisch stabil, Ja — individuelle ja Betriebsanleitung
Signalverlust- Seriennummer zur
<900g | Management, Identifikation Online Training
Betriebsanleitung,
Online Test
C2 <4kg Sollbruchstelle, Low- A2 In sicherem Abstand | Betriebsanleitung
Speed-Modus, zu nicht involvierten
Betriebsanleitung, Personen Online Training
wahlbare
Hoéhenbegrenzung Online Test
Kenntnisnachweis
C3 <25 kg | Betriebsanleitung / A3 Abseits von Stadten Betriebsanleitung
wahlbare
Hoéhenbegrenzung/ In Regionen, in Online Training
Signalverlustmanagement/ welchen keine nicht
Sollbruchstelle Involvierte Person Online Test
zu erwarten ist
C4 Betriebsanleitung/kein Je nach
autonomer Flugmodus Einsatzgebiet
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Max. Startmasse

Betriebsbedingungen

Kenntnisse

Bis 250 g A1

Nicht erforderlich

Ab 250 g bis 500 g A1

Nicht erforderlich (nur bis
31.12.2022, danach mur noch
Betrieb in A3 mdglich)

Ab 500 g bis 2 kg

50 m zu Menschen

Nationaler Kenntnisnachweis und
EU-Kenntnisnachweis und
Selbsterklarung

Alternativ: EU-Kenntnisnachweis A2

Nur noch bis 31.12.2022 — danach
nur noch A3 Betrieb mdglich

Ab 250 g bis 25 kg A3

Nationaler Kenntnisnachweis bis
zum 1.1.2022, danach EU-
Kenntnisnachweis A1/A3

Alternativ: EU-Kenntnisnachweis
A1/A3

Die notwendige Voraussetzung hierfir ist ein Kenntnisnach-
weis des Drohnenpiloten (§21a IV Satz 3 Nr. 2 LuftVO - der
sogenannte groBe Kenntnisnachweis).

Die obenstehende Tabelle als Auszug der Landesluftfahrtbe-
horde Bremen zeigt, in welchem Rahmen Drohnen ohne CE-
Kennzeichnung zukinftig in der Kategorie Offen genutzt wer-
den durfen. Die Drohnen missen demnach vor dem 1.1.2023
in Verkehr gebracht worden sein und nicht privat hergestellt.
Wer sich detaillierter Gber die Unterschiede fur nicht-CE-kon-
forme und CE-konforme Drohnen detaillierter informieren
maochte, kann sich auch auf den Seiten der Landesluftfahrtbe-
horde Bremen Uber die Ubergangsweise Anerkennung von na-
tionalen Kenntnisnachweisen im Bereich der UAS umschauen.
Unabhangig davon ist deren Betrieb in der Kategorie SPECIFIC
auch ohne CE- Kennzeichnung maglich, da hier andere Betrei-
ber- und Betriebsregeln gelten. Die Erlaubnis kann hier auf-
grund luftverkehrsrechtlicher Vorschriften in Kombination mit
Risikobewertungen und der Erflllung der geforderten Kom-
petenzanforderungen (Betrieb/Fernpilot) erteilt werden. Wei-
terhin kann die Abgabe einer Erklarung auf vorher definierten
Standardszenarien (definiert durch EASA) und ebenso vorher
definierten Risikobewertung, die sogenannte SORA, basiert
werden. Unternehmen haben zusatzlich noch die Chance ein
LUC (Betreiberzeugnis) zu beantragen, mit welchem Flige
bzw. Missionen durchgefuhrt werden kénnen, ohne vorher
eine Behdrdenerlaubnis beantragt zu haben.

Die Kategorie CERTIFIED ist fur die meisten groBeren Indust-
rieanwendungen relevant, da es sich hier um Flugeinsatze und
Spezialmissionen mit hohem Risiko geht (Gefahrguttransport,
Schwerlasten, Drohnentaxi). Hier werden Zulassungsverfahren,
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ahnlich wie in der bemannten Luftfahrt benotigt und ebenso
grade in den zusténdigen Stellen entwickelt. Zudem sind hier
auch groB3e als auch sehr schwere und komplizierte Systeme
eingeordnet.

© Dr. jur. Frank Fuchs
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Bundesweites Pilotinnentreffen
am Chiemsee - Freitag 06.08. -

Sonntag 08.08.2021

Deutschland zeigte sich, wie im gesamten Sommer 2021, von sei-
ner durchwachsenen Seite. Dennoch schafften es sieben Pilotinnen
mit ihren Sportflugzeugen aus ganz Deutschland am Platz Muhl-
dorf am Inn, EDMY, zu landen um sich dort nach vielen Monaten
Pandemie wieder einmal persénlich zum Netzwerken zu treffen.
Die Freude war entsprechend grof3!

Abb. 1: EDMY - Ruth - Rosa - Heike - Silvia (Quelle: VDP)

Insgesamt 64 Teilnehmer fanden sich zum 13. Chiemseetreffen der
Vereinigung deutscher Pilotinnen auf der Fraueninsel ein. Wer nicht
einfliegen konnte kam per Auto oder per Bahn aus ganz Deutsch-
land, aber auch aus Frankreich, der Schweiz und Luxemburg. Denn
das fliegende Netzwerk endet nicht an den Grenzen Deutschlands.
Nach der Landung, einigen Sightseeing-Fliigen Uber das wunder-
volle, liebliche Chiemgau mit Blick auf die gewaltigen Alpen und
einem Empfang beim Italiener am Platz ging es von Gstadt aus mit
der Schiffsfahre auf die Fraueninsel.

Dort wurden die Pilotinnen wie schon so oft, von Frau Scholastica
im Benediktinerinnen-Kloster empfangen. Gastfreundschaft und
Unterbringung waren traditionell herzlich und perfekt. Schwester
Scholastica McQueen, die energiegeladene Nonne und Leiterin des
Seminarbereichs des Klosters freute sich wie immer wieder Uber
das ,lustige fliegende Frauenvolk”.

Besonders schon ist es Ubrigens, wenn nach den letzten Fahren die
Blumen-Fischer-Insel wieder ruhiger wird und Frau das ganze Flair
und die Atmosphéare entspannt geniessen kann.

Am Abend folgte das gemeinsame Essen der Pilotinnen im Res-
taurant ,Linde”. Tolles Essen und freundliches Personall Bei einer
Spendenaktion zu Gunsten der Kinderprojekte von Frau Scholastica
kamen Uber 800 Euro zusammen. ,Wir Fliegerinnen teilen gern un-
sere Leidenschaft, vergessen aber auch nicht diejenigen, mit denen
das Schicksal es nicht so gut meint”, so die Sprecherin der Vereini-
gung Deutscher Pilotinnen, Ruth Haliti aus Essen.

Das Chiemseetreffen steht klassisch unter dem Motto ,Natur”. Da-
her ging es am Samstag mit einer der altesten Gondelbahnen auf
den Predigtstuhl. Obwohl die Pilotinnen bekanntlich den Blick von
oben auf die Landschaft kennen, raubte es einigen bei der Schén-
heit auch am Boden auf den Bergen die Luft. Traumhafte Spazier-
gange und ziinftige Brotzeit rundeten den Nachmittag ab.

GAN-Redaktion

Aufgrund der Unwetterwarnung ging es dann aber wieder fix zu-
rick auf die Insel; die Gondeln wurden voll, denn auch das Personal
der Almen musste schleunigst vom Berg runter.

Am Abend zog das Unwetter durch und machte auch vor der Frau-
eninsel nicht halt. Die Schifffahrt zur Herreninsel musste verschoben
werden, aber das Schloss-Restaurant reagierte flexibel auf die Ver-
spatung. Untermalt wurde der Abend von Lena Maier mit ihrem
Saxophon. Die junge Helikopterpilotin und Ingenieurin aus Bayern
verschafft bei all ihren Auftritten fir die Fliegerinnen regelmassig
Gansehaut. Auch liess sie es sich nicht nehmen auf der Fahrfahrt
zurtick zur Fraueninsel im stromenden Regen auf Deck noch einige
Songs zum Besten zu geben. Welch ein Erlebnis! Am Sonntag und
Montag waren dann die Rickfllige der Sportpilotinnen angesagt.
Alle landeten heile und gliicklich, mit vielen Erinnerungen im Ge-
pack, auf ihren Heimatflugplatzen. Ingrid Hopman, mit ihren Gber
80 Jahren eine der altesten aktiven Pilotinnen Bayerns, aus Rimsting,
ladt bereits traditionell ein und organisierte erneut ein groBartiges
Programm fur ihre einschwebenden Géste. Ingrid Hopman, selbst
langjahrige Pilotin, fliegt am Platz in Bad Endorf ultraleichte Flugzeu-
ge, Motorsegler und einmotorige Flugzeuge. Darlber hinaus hat
sie vor einigen Jahren noch mit dem Segelfliegen begonnen. Flie-
gen und das fliegende Frauennetzwerk halten offensichtlich jung!
© VDP Pressesprecherin Ruth Haliti

Fliegende Juristen
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Steuerberater
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Wie breit muss eine Startbahn sein?

Vorwort

Die eigentlich recht banale Frage sorgt wohl zunachst fir Ver-
wunderung. Denkt man aber dartiber nach, so stellt man schnell
fest, dass eine eindeutige Antwort schwer fallt.

ICAO-Anhang 14, deutsche-Richtlinien und EASA-Richtli-
nien fur den Bau und die Anlage von Flughafen

Anhang 14 spezifiziert Empfehlungen fir die Mindestbreite von
Startbahnen; fast deckungsgleich sind diesbeziglich die Richtli-
nien der EASA (CS-ADR-DSN). Hier wird eine Breite empfohlen,
die auf einem starren System aus Codezahl und Codeletter be-
ruht und in eine Tabelle mit den empfohlenen Mindestbreiten
mindet. AuBer der Flugzeugspannweite und der Spannweite
des Hauptfahrwerks (also AuBenkante zu AuBenkante/outer
main gear span) gehen keine typenspezifischen Merkmale des
Flugzeugmusters ein. Es handelt sich also um ein fast 70 Jahre
altes starres Schema.

Alleine die Definition der dort als Ausgangswert benutzten Be-
zugsstartbahnlénge ist unzureichend, sie féllt bei den meisten
Flugzeugmustern dabei vollig unterschiedlich aus. Betrachtet
man beispielsweise einen Airbus 320-200, so wird allein dieses
Flugzeug in Versionen fir die maximal zertifizierte Startmasse
von 66 Tonnen bis 78 Tonnen angeboten, gleichzeitig sind un-
terschiedliche Triebwerke verbaut, mit einem unterschiedlichen
Startschub von 9786 daN bis 12010 daN. Es wird daraus klar, dass
es fir einen A 320 keine einheitliche Bezugsstartbahnldnge ge-
ben kann. Letztendlich sind auch die Spezifikationen im Anhang
14/EASA CS-ADR-DSN auch keine Betriebsvorschriften, sondern
sollen als Hilfe fur die Anlage von Flughafen dienen.

Bauvorschriften fiir Flugzeuge nach EASA CS 25/23

Flr Flugzeuge nach CS 25 sowie mehrmotorige Flugzeuge nach
CS 23 Level 4 und Level 1, 2 und 3 (highspeed) wird die Berlick-
sichtigung eines Triebwerkausfalls bei der ,kritischen Geschwin-
digkeit” gefordert. Vereinfacht ausgedriickt, ist ein Startabbruch
bei Triebwerksausfall vor Erreichen dieser Geschwindigkeit an-
genommen, ein Triebwerksausfall nach dieser Geschwindigkeit
muss die Fortsetzung des Starts mit ausgefallenem Triebwerk
sicherstellen. Es soll hier nicht ins Detail gegangen werden,
aber die Feststellung dieser Geschwindigkeit unterstellt, dass
beim plotzlichen Ausfallen des kritischen Triebwerks und dem
dann auftretenden Moment um die Hochachse das Flugzeug
nicht mehr als 9,15 m ( 30 feet) links oder rechts von der
Bahnmittellinie abweicht (Kontrolle findet dabei nur mit den
Rudern, also aerodynamisch statt). Diese sogenannte ,mini-
mum control-speed / ground” - oder VMCG - ist auch eine
Geschwindigkeit die nie groBer sein darf als die Entscheidungs-
geschwindigkeit.

Also: auch aus flugbetrieblichen Griinden ist ein Triebwerksaus-
fall zu bericksichtigen - die Besatzung errechnet (in Abhan-
gigkeit der Startmasse, der Bahnlangen, des Bahnzustands, der
Bahnneigung, der Temperatur und des Windes usw.) seine V1.
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Jirgen Mihlan

Rein theoretisch sollte das Flugzeug bei Triebwerksausfall dann
nicht mehr als die oben erwadhnten 9,15 m plus/minus von der
Bahnmittellinie abweichen, dabei ist ein Seitenwind nicht be-
ricksichtigt.

Das AFM /POH

Ganz selten ist ein Wert fir die Mindestbreite angegeben (da
nicht vorgeschrieben). In den Unterlagen des Herstellers fin-
det sich aber die Fahrwerkspannweite. Es gibt Hersteller, die
in einem Anhang zum AFM ein ,narrow runway supplement”
anbieten. Eigentlich mUsste es aber schon lange eine Festle-
gung der ,normalen Mindestbreite” geben. Die Verflgbarkeit
des erwahnten Supplements ist nicht die Norm und muss vom
Kunden zumeist zusatzlich geordert und bezahlt werden.

Wie kann nun eine Mindestbreite entwickelt werden?
Von den Bauvorschriften kennen wir nun den Wert von 9,15
m links / rechts, also 18,30 m (60ft). In den Unterlagen der
Hersteller finden wir die Fahrwerkspannweite — so z.B. fir
die Cessna 525B CJ3 den Wert von 5,09 m. Addiert man die
beiden Zahlen, so wirde sich ohne Berlicksichtigung eines
Seitenwindes eine Mindestbreite von 23,39 m ergeben. Ein
anderes Beispiel: fir den Airbus 320 CEO gibt der Hersteller
als Fahrwerksspannweite einen Wert von 8,95 m an, addiert
zu den 18,30 m wirde sich eine Bahnmindestbreite von 27,25
m ergeben (natdrlich auch ohne Beriicksichtigung eines Sei-
tenwinds). Wie gesagt, auch Airbus gibt keinen verbindlichen
Wert an, gleichwohl schreibt Airbus, dass die Testflige auf
einer 45 m breiten Bahn durchgefiihrt wurden - dies sei aber
kein Limit. Ein zu erwerbendes Supplement zum AFM wiirde
Bahnbreiten von mindestens 30 m erlauben.

Also: Bis zu einer gesetzlichen Regelung sollte der Betreiber als
Mindestbreite flr die Startbahn wenigstens 18,30 m plus Fahr-
werksspannweite berticksichtigen.

Ubrigens:

Logischerweise gibt es bei der obigen Betrachtung keine Unter-
schiede zwischen einem gewerblichen oder nichtgewerblichen
Einsatz.

Das Gesagte trifft natdrlich nicht auf die kleineren mehrmoto-
rigen Flugzeuge der Normalkategorie nach CS 23 (z.B. BE 200,
PA 34 etc) zu.

© Jurgen Mihlan




Erster Grundlehrgang zum Sachver-

standigen nach Corona

Vom 30.08.-02.09.2021 fand am Flughafen in Dortmund der ers-
te Grundlehrgang zum basisqualifizierten Sachverstandigen nach
der langen Coronapause statt.

Die Teilnehmer kamen aus sehr vielen
komplett verschiedenen Sparten der
Luftfahrt. Sie erkannten aber alle sehr
schnell, dass das angebotene Netzwerk
des VdL fur jeden sehr hilfreich ist. So ka-
men sich die Teilnehmer auch privat na-
her und lernten sich noch besser kennen
bei einer gemeinsamen Veranstaltung zur
der Erkundung der musealen Zeche auf
Phoenix West teil.

Nachdem der VdL in der neuen Ausbil-
dung nicht mehr mit der Hochschule
Karlsruhe kooperiert, stellte sich die neue
Struktur der Ausbildung zum Sachver-
standigen als viel effektiver heraus. Die
GAN hatte mehrfach berichtet.

Diese neue Struktur fuhrt in zwei Schrit-
ten — Grundausbildung danach Spezia-
lisierung — Uber den basisqualifizierten Sachverstandigen zum
Luftfahrtsachverstandigen im VdL. Dabei hat sich der VdL bei
den Ausbildungsinhalten den Gepflogenheiten der IHK und
auch der DIN ISO 17024 Zertifizierungsstellen angepasst. Das
neue Konzept wurde auch in diesem Lehrgang von allen Lehr-
gangsteilnehmern mit Begeisterung aufgenommen. Besonders
die praktischen Ubungsanteile und die Beispiele aus der avia-
tischen Sachverstandigenpraxis wurden lobend herausgestellt.
Am Ende jeder Theorieeinheit wurde ein Test geschrieben,

Prof. Dr. Harald Hanke

den die Teilnehmer mit Bravour bestanden. Um den Lehrgang
insgesamt zu bestehen, missen die Teilnehmer nur noch fiinf

Abb. 1: Grundausbildung Sachversténdige © Foto Ebehard Heiduk

Mustergutachten abgeben, die natirlich auch benotet werden.
Um die Prifung zum Luftfahrtsachverstéandigen im VdL zu be-
stehen, ist noch ein fachlicher Spezialisierungslehrgang nétig.
Die Teilnehmer haben sich bereits flr ein Thema entschieden.
Durch die Analogien der neuen Ausbildung zur IfS Ausbildung
maochte der VdL erreichen, dass eine Anerkennung seitens der
IHK und der DIN ISO Zertifizierungsstellen leichter méglich wer-
den konnte.

© Prof. Dr. Harald Hanke

Abb. 2: Die Teilnehmer von links nach rechts: D. Jansen, T. Scheffler, J. Falkenberg, J. Kabamba, M. Peschke,
T Haberland (Dozent), H. Hanke (GAEA/VAL Ausbildungsleiter), C. Mller, C-D. Bdumer (Dozent), A. Kiinne,

M. Héusler, W. Neuhuber, E. Heiduck © Foto Hans Joachim Benfer

Abb. 3: Zeche auf Phoenix West © Foto Harald Hanke
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Termine

AOPA-AK "Fliegende Juristen und
Steuerberater"

Verband der Luftfahrtsachver-
standigen e.V.

Herr Niles hat sich dankenswerterweise
bereit erklart die nachste Versammlung
in der Helikopterstaffel der Polizei in St.
Augustin bei Bonn zu organisieren.
Zeitpunkt der geplanten Versammlung:
02. Oktober 2021

Programmteil Seminar in St. Augustin:
Rundgang durch die BPOLFLG mit Besich-
tigung der Hubschraubertypen, welche

in der BPOL geflogen werden und Base/
Line Maintenance (incl. Nebenwerkstatten
flr Triebwerke und Rotorblattreparatur,
sowie Avionik) und Simulatorzentrum.

REDAKTIONSTERMINE

A " Redaktionsschluss
s Artikel Anzeigen
1.2021 Montag - 03.02.2021
2.2021 Freitag - 15.05.2021
3.2021 Samstag - 15.08.2021
4.2021 Sonntag - 15.11.2021

Beitrage und Anzeigen bitten wir
ausschlieBlich zu richten an:

gan@luftfahrt-sv.de

Neue VdL-Mitglieder 2021:

Jan Falkenberg
Andreas Kinne
Claus Muller
Michael Haeusler

Der AERO-Termin 2022
Die Internationale Luftfahrtmesse
findet 27 bis 30. April 2022 statt.

Termine/Veranstaltungen:
15.09.2021 - 19.09.2021
Niedersachsenrallye und deutsche
Meisterschaft im Navigationsflug
Flugplatz Hodenhagen (EDVH)

1709.2021 - 19.09.2021
Goodwood Revival
Chichester/Goodwood Airport (EGHR)

23.09.2021 - 26.09.2021
Istanbul Airshow
Istanbul Atatirk Airport, Tlrkei

25.09.2021 - 25.09.2021
Seminar: Rettung aus Schlechtwetter

25.09.2021 - 25.09.2021
Fliegerflohmarkt
Flugplatz Burg Feuerstein (EDQE)

30.09.2021 - 03.10.2021
AOPA Flugsicherheitstraining
Stendal (EDOV)

01.10.2021 - 03.10.2021
Sicherheitstraining der Vereinigung
Deutscher Pilotinnen (VDP)
Diepholz

28 aviationnews WMedia-Daten / Mitteilungen

01.10.2021 - 31.03.2022
Fly in Uruguay — Fliegerreisen in Stidamerika
SUCA, Colonia del Sacramento in Uruguay

08.10.2021 - 09.10.2021
AOPA Sea Survival Lehrgang
Elsfleth

09.10.2021 - 09.10.2021
Competent Pilot Proficiency Training
(CPPP)

Biggin Hill, UK, EGKB

12.10.2021 - 14.10.2021

NBAA Business Aviation Convention &
Exhibition

Orlando, Florida, USA

16.10.2021 - 23.10.2021

Lehrgénge Segelkunstflug fur Anfanger
und Fortgeschrittene

Flugplatz Burg Feuerstein (EDQE)

23.10.2021 - 24.10.2021

AOPA Auffrischungsseminar fiir Lehrbe-
rechtigte online

Flugplatz, Haus 10, D-63329 Egelsbach

28.10.2021 - 31.10.2021
AERO ASIA
Zhuhai, China

14.11.2021 - 18.11.2021
Dubai Airshow

DWC, Dubai Airshow Site (VAE)

Wir Ubernehmen keine Gewahr zu Terminen




Aktuelles aus der Ausbildung
Verband der Luftfahrtsachverstandigen e.V. (VdL)

Prof. Dr. Harald Hanke

Grundausbildung zum
basisqualifizierten Sachverstandigen

= Mindestteilnehmerzahl: 8

= Kosten: 525EUR / Modultag netto (Mitglieder)

= Anmeldung: seminare@luftfahrt-sv.de - Lehrgangsdauer: 4 Tage
= Ende der Anmeldefrist fir Ausbildungen: 30.06.2022
- Bitte rechtzeitig die unterschriebene Anmeldung zuriick senden

= Jede Tagesveranstaltung ist mit 8 Zeitstunden geplant

» Teilnahmebedingungen siehe VdL-Homepage: Bewerber-Zulassungsordnung

Modul Datum Thema Ort

GS001a | Mo 29. Aug. 2022 SaCh":frI?zﬁ;‘:r:’git fBgEL‘gEEZ‘:éi'foehte & Dortmund

GS001b | Di 30. Aug. 2022 Rechtssﬁféﬁg;’tﬁ;agg'gKanetrr'oﬁlf ktische Dortmund

GS001c | Mi31. Aug. 2022 Obungen g‘:tt:‘izttee'r‘]'erste”ung Dortmund

GS002a |Do 01. Sept. 2022 KommuniE;’;Q‘:}'?ig‘é";gg‘g"if;"ght,,’ e Dortmund
GSG 5 eigene Gutachten

Spezialisierungsausbildung
zum Luftfahrtsachverstandigen

Zusatzausbildung zum ,Luftfahrtsachverstéandigen im vdL”

ZA002b | Human Factors

ZA002c | Human Factors - Kommunikation / Missverstehen

Aerodynamik

ZA004a | Flugleistung

ZA004b | Flugberechnung & Flugvorbereitung

Flugnavigation

ZA006a | Elektrik

ZA006b | Avionik

ZA007a | EASA Regulations

ZA007b | Instandhaltungspraxis

Werkstoffkunde mit Ubung

Fertigungsverfahren Flugzeugbau

ZA010a | Flugzeugantriebe Theorie Prop

ZA010b | Flugzeugantriebe Theorie Turb

ZA010c | Flugzeugantriebe Theorie Elektro

ZA010d | Flugzeugantriebe Praxis (Befundung)

ZA010e | Turbinentriebwerke - Materialuntersuchung

ZA011a | Unfalluntersuchung: Unfallort, Herleitung der Flugdaten

Blitzschutz

ZA013a | Praktische Flugzeugbewertung

ZA013b | Fehler bei der pre-buy-inspection (PBI)

Flugplatze

ZA015a | Fluggerate: Segelflugzeuge

ZA015b | Fluggerate: Gleiter

- Die Angebote fur 2022 stehen noch nicht fest. Es
wird festgelegt nach dem bekundeten Interesse
der Sachverstdandigen (Module linke Seite). Bitte
lhr Interesse schnell per mail bekunden.

= Ausbildung: erste & zweite Jahreshélfte (Fr./Sa.)

= Anmeldefrist: 10.01.2022 und 30.06.2022

2 Mindestteilnehmerzahl: 8

= Kosten: 250EUR / Modultag netto (Mitglieder)

= Anmeldung: Wir nehmen Kontakt zu lhnen auf

= Lehrgangsdauer: 1 Tag / (2 Tage)

= Dauer jeder Tagesveranstaltung: 8 Zeitstunden

= Teilnahmebedingungen siehe VdL-Homepage:
Bewerber-Zulassungsordnung

Mogliche Einsatzfelder:

ZA015c | Fluggerate: Schirme

ZA015d | Fluggerate: Ballone

ZA015e | Fluggerate: Luftschiffe

ZA015f | Fluggerate: Modellfluggerate

ZA015g | Fluggerate: Drohnen / Drohnenfiihrerschein

ZA015h | Fluggerate: Helikopter

ZARO01 Rollenspiel Gericht basic (fiir Sv und RA)

ZARO02 Rollenspiel Gericht advanced (fir Sv und RA)

ZARO03 Rollenspiel Begutachtung

= Qualifizierung , Luftfahrtsachverstiandigen im vdL”

= Aufbauqualifikation zur Vorbereitung auf die
offentliche Bestellung der IHK.

2> Vorbereitende Qualifikation zur Personen-
zertifizierung nach DIN EN I1SO / IEC -17024.
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& GAEA/VdL-Information
Aktuelle Rechtsprechung und Gesetzgebung:

Quelle: Juris

Gericht/Institution: OLG Celle
Erscheinungsdatum: 2708.2021
Entscheidungsdatum: 02.08.2021
Aktenzeichen: 2 Ws 230/21 ua.

Testpflicht fur Geimpfte vor Gericht

Das OLG Celle hat entschieden, dass Gerichte die Teilnahme
an Verhandlungen auch fur Geimpfte von einem negativen
Corona-Test abhangig machen kénnen.

Vor Beginn einer mehrtagigen Strafverhandlung am Landge-
richt Hannover im August 2021 hatte die dortige Vorsitzende
Richterin angeordnet, dass Verfahrensbeteiligte, Zeugen und
Zuschauer den Sitzungssaal nur mit einem tagesaktuellen ne-
gativen Schnelltest betreten dirfen. Gegen diese Sicherheits-
verfligung haben sich die Verteidiger insbesondere mit der
Begriindung gewandt, sie seien vollstdndig geimpft.

Diese Beschwerden hat der 2. Strafsenat des OLG Celle mit
Beschluss vom 02.08.2021 als unbegriindet verworfen.
Gerichte haben nach § 176 Abs. 1 des Gerichtsverfassungs-
gesetzes (GVG) diejenigen MaBnahmen zu treffen, die den
ungestorten und gesetzmaBigen Ablauf einer Verhandlung
gewabhrleisten. Hierzu gehoéren auch MaBnahmen zur Verhin-
derung einer Ansteckung mit dem Corona-Virus. Eine konkre-
tere Regelung solcher SchutzmaBnahmen durch den Gesetz-
geber sei weder naheliegend noch erforderlich.

Nach Auffassung des Senats sind Gerichte hiernach zwar
nicht verpflichtet, eine Testpflicht auch fir vollstandig geimpf-
te Verfahrensbeteiligte anzuordnen. Die im vorliegenden Fall
getroffene Anordnung sei aber auch nicht zu beanstanden.
Die Einschatzung der Vorsitzenden, dass eine Testung der
Verfahrensbeteiligten geeignet sei, das Ansteckungsrisiko zu
verringern, entspreche der Einschatzung des Robert Koch-
Instituts. Auch verschiedene weitere Sachverstandige rieten in
bestimmten Fallen zur Testung auch geimpfter Personen, um
ungeimpfte zu schitzen. Angesichts der Vielzahl der Teilneh-
mer an der Strafverhandlung, der langen Dauer der Sitzungen,
der steigenden Inzidenzwerte in der Region, der Verbreitung
der sog. Delta-Variante des Virus und der noch vergleichswei-
se geringen Impfquote sei die angeordnete Testpflicht zudem
trotz der eingeschrankten Aussagekraft von Schnelltests nicht
unverhaltnismaBig.

Der Senat hat vor dem Hintergrund der noch bis vor kurzem
andauernden Impfstoffknappheit ausdriicklich nicht abschlie-
Bend gepriift, ob dem Schutz ungeimpfter Verfahrensbeteilig-
ter moglicherweise deshalb ein geringeres Gewicht beizumes-
sen sein konnte, weil diese sich durch den Verzicht auf eine
Impfung freiwillig selbst gefahrdeten.

Der angeordneten Testpflicht auch fir Geimpfte stehe
schlieBlich nicht entgegen, dass vollstindig Geimpfte im
Anwendungsbereich unter anderem der Niedersachsischen
Corona-Verordnung verbreitet negativ getesteten Personen
gleichgestellt seien.

Eine weitere Beschwerde ist gegen diese Entscheidung nicht
statthaft.

Quelle: Pressemitteilung des OLG Celle Nr. 60/2021 v. 27.08.2021

Gericht/Institution: EuGH
Erscheinungsdatum: 15.07.2021
Entscheidungsdatum: 15.07.2021
Aktenzeichen: C-453/19 P

Staatliche Beihilfen fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn
Der EuGH hat sein Urteil in der Rechtsmittelsache Deutsche
Lufthansa AG gegen Européische Kommission verkiindet, mit
dem er das Rechtsmittel von Lufthansa zuriickweist und damit
im Ergebnis das Urteil des EuG bestatigt.

Zusammenfassung

Der Flughafen Frankfurt-Hahn liegt in Deutschland, im Land
Rheinland-Pfalz, 115 km vom Flughafen Frankfurt am Main ent-
fernt. In den Jahren 2001 und 2002 sowie zwischen 2004 und
2009 beteiligten sich die Flughafen Frankfurt/Main GmbH, die
Betreibergesellschaft des Flughafens Frankfurt am Main, sowie
das Land Rheinland-Pfalz und das Land Hessen an Erhdhungen
des Kapitals des Flughafens Frankfurt-Hahn.

Ferner zahlte das Land Rheinland-Pfalz von 1997 bis 2004 di-
rekte Zuschisse zugunsten des Flughafens Frankfurt-Hahn, u.
a. zur Finanzierung der Sicherheitskontrollen. 2001 und 2006
genehmigte das Land Rheinland-Pfalz die Entgeltordnungen
des Flughafens Frankfurt-Hahn. Dieser schloss 1999, 2002 und
2005 individuelle Vertrage mit der Billigfluggesellschaft Ryanair
Uber die von ihr zu entrichtenden Flughafenentgelte.

Mit Beschluss vom 1. Oktober 2014[1] (im Folgenden: streitiger
Beschluss) stellte die Europdische Kommission fest, die Kapi-
talerhdhungen von 2001 und 2004 zugunsten des Flughafens
Frankfurt-Hahn sowie die direkten Zuschisse seitens des Lan-
des Rheinland-Pfalz stellten staatliche Beihilfen dar, die mit dem
Binnenmarkt vereinbar seien. Hinsichtlich der Vertrdge mit Rya-
nair und der Entgeltordnungen des Flughafens Frankfurt-Hahn
befand die Kommission, bei diesen MalBnahmen handele es
sich nicht um staatliche Beihilfen.

Die Deutsche Lufthansa AG (im Folgenden: Rechtsmittelfiih-
rerin), eine Fluggesellschaft mit Sitz in Deutschland, deren
wichtigster Basisflughafen der Flughafen Frankfurt am Main
ist, erhob beim Gericht eine Klage auf Nichtigerkldrung dieses
Beschlusses, die auf der Grundlage von Art. 263 Abs. 4 AEUV
als unzulassig abgewiesen wurde[2]. Nach dieser Bestimmung
kann jede natlrliche oder juristische Person unter den Bedin-
gungen nach den Abs. 1 und 2 dieses Artikels gegen die an
sie gerichteten (im Folgenden: erste Variante) oder sie unmit-
telbar und individuell betreffenden Handlungen (im Folgenden:
zweite Variante) sowie gegen Rechtsakte mit Verordnungscha-
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rakter, die sie unmittelbar betreffen und keine Durchfihrungs-
maBnahmen nach sich ziehen (im Folgenden: dritte Variante),
Klage erheben. Das Gericht stellte jedoch fest, dass der streitige
Beschluss nicht an die Rechtsmittelfiihrerin gerichtet sei und
diese auch nicht nachgewiesen habe, dass dieser Beschluss, der
nicht als Rechtsakt mit Verordnungscharakter eingestuft werden
koénne, geeignet sei, sie individuell und unmittelbar zu berihren.
Gegen dieses Urteil des Gerichts hat die Rechtsmittelfiihrerin
beim Gerichtshof ein Rechtsmittel eingelegt, das ebenfalls zu-
rlickgewiesen worden ist. Der Gerichtshof hat in seinem Urteil
auf die Zuldssigkeitsvoraussetzungen einer Nichtigkeitsklage
hingewiesen, die von einer natlrlichen oder juristischen Person
gegen eine nicht an sie gerichtete Entscheidung der Kommissi-
on im Bereich der staatlichen Beihilfen erhoben wird.

Wirdigung durch den Gerichtshof

Zur Stutzung ihres Rechtsmittels machte die Rechtsmittelfih-
rerin u. a. geltend, das Gericht habe bei der Feststellung, dass
sie von dem streitigen Beschluss nicht individuell betroffen sei,
gegen Art. 263 Abs. 4 AEUV verstoBen.

Das Gericht habe einen Rechtsfehler begangen, indem es das
Fehlen einer individuellen Betroffenheit aus der angeblich feh-
lenden spurbaren Beeintrachtigung ihrer Marktstellung durch
die vom streitigen Beschluss erfasste Beihilfe abgeleitet habe.
Tatsachlich ergebe sich ihre individuelle Betroffenheit unmittel-
bar aus ihrer Stellung als Inhaberin von Verfahrensrechten, die
ihr im Rahmen des férmlichen Verfahrens zur Prifung dieser
Beihilfe zusttinden.

Insoweit hat der Gerichtshof darauf hingewiesen, dass die in-
dividuelle Betroffenheit im Sinne von Art. 263 Abs. 4 AEUV
nur dann anhand des von der Rechtsmittelfihrerin angefihr-
ten Kriteriums, das den Schutz der Verfahrensrechte betrifft,
gepruft wird, wenn die Kommission eine Beihilfe fir mit dem
Binnenmarkt vereinbar erklart, ohne das férmliche Prufverfah-
ren nach Art. 108 Abs. 2 AEUV erdffnet zu haben. In einem
solchen Fall kdnnen die Personen, denen die in dieser Bestim-
mung vorgesehenen Verfahrensgarantien zugutekommen,
deren Beachtung ndmlich nur durchsetzen, wenn sie die Mog-
lichkeit haben, die betreffende Entscheidung vor den Unions-
gerichten anzufechten.

Der streitige Beschluss erging jedoch am Ende eines formlichen
Prifverfahrens nach Art. 108 Abs. 2 AEUV, so dass der bloBe
Umstand, dass die Rechtsmittelfihrerin im Rahmen dieses Ver-
fahrens eine aktive Rolle gespielt hatte, nicht ausreicht, um sie als
von dem dieses Verfahren abschlieBenden Beschluss individuell
betroffen anzusehen. Vielmehr hatte die Rechtsmittelfihrerin
nachweisen missen, dass der streitige Beschluss sie wegen be-
stimmter persénlicher Eigenschaften oder besonderer, sie aus
dem Kreis aller tbrigen Personen heraushebender Umsténde
berthrt und sie daher in dhnlicher Weise individualisiert wie den
Adressaten. Insoweit sind u. a. Konkurrenten des beguinstigten
Unternehmens neben diesem als von einer Entscheidung der
Kommission, mit der das formliche Prifverfahren abgeschlos-
sen wird, individuell betroffen angesehen worden, wenn sie im
Rahmen dieses Verfahrens eine aktive Rolle gespielt haben und
sofern ihre Marktstellung durch die Beihilfe, die Gegenstand der
fraglichen Entscheidung ist, spirbar beeintrachtigt wird.

Was die splrbare Beeintrachtigung der Marktstellung der
Rechtsmittelflhrerin anbelangt, hat der Gerichtshof deren Ar-
gument zurtickgewiesen, dass die ihr insoweit obliegende Be-
weislast hatte erleichtert werden missen, da die Kommission
zu dem Ergebnis gelangt sei, dass keine staatliche Beihilfe vor-

liege. Nach standiger Rechtsprechung gilt das Erfordernis einer
spurbaren Beeintrachtigung der Marktstellung némlich glei-
chermal3en sowohl dann, wenn die Kommission die gepriften
MafBnahmen nicht als Beihilfen einstuft, als auch dann, wenn
eine solche Einstufung erfolgt.

Dagegen hat der Gerichtshof festgestellt, dass dem Gericht ein
Rechtsfehler unterlaufen ist, als es bestimmte Argumente, die
die Rechtsmittelfhrerin zum Nachweis einer spurbaren Beein-
trachtigung ihrer Marktstellung vorgebracht hatte, mit der Be-
griindung zuriickwies, dass die RechtsmittelfUhrerin keine né-
heren Angaben zur GréBe oder zur geografischen Ausdehnung
des Marktes gemacht habe, auf dem sie ihrer Ansicht nach
spurbar beeintrachtigt worden sei. Aus der Rechtsprechung des
Gerichtshofs folgt namlich, dass sich die splrbare Beeintrachti-
gung der Wettbewerbsstellung eines Unternehmens nicht aus
einer eingehenden Prifung der verschiedenen Wettbewerbs-
beziehungen auf dem betreffenden Markt und der daraus fol-
genden Bestimmung des genauen Ausmal3es der Beeintrachti-
gung seiner Wettbewerbsstellung ergibt, sondern grundsatzlich
aus einer Feststellung prima facie, dass die Durchfihrung der
vom Beschluss der Kommission erfassten MaBnahme zu einer
spurbaren Beeintrachtigung dieser Wettbewerbsstellung fuhrt.
Mit der Annahme, dass Angaben zur GréBe und zur Struktur
der Markte, auf denen die Wettbewerbsstellung der Rechtsmit-
telfuhrerin ihrer Ansicht nach beeintrachtigt worden sei, sowie
Angaben zu den auf diesen Markten prasenten Wettbewerbern
erforderlich seien, um den Markt oder die Markte zu definieren,
auf den oder die bei der Prifung der Voraussetzung der spur-
baren Beeintrachtigung der Wettbewerbsstellung abzustellen
sei, ist das Gericht Uber die Anforderungen hinausgegangen,
die aus dieser Rechtsprechung hervorgehen. In Anbetracht der
weiteren Entscheidungsgriinde, die seine Feststellung tragen,
dass keine spurbare Beeintrachtigung der Marktstellung der
RechtsmittelfUhrerin vorliege, hat der Gerichtshof jedoch ent-
schieden, dass dieser Rechtsfehler des Gerichts im Ergebnis
nicht auf die Schlussfolgerungen durchschlagt, die das Gericht
in Bezug auf die Unzuldssigkeit der Klage der Rechtsmittelfiih-
rerin gezogen hat.

SchlieBlich hat der Gerichtshof bestétigt, dass das Gericht zu
Recht festgestellt hatte, dass die Zuldssigkeitsvoraussetzung,
wonach der Klager von der fraglichen Handlung unmittelbar
betroffen sein muss, in der zweiten und der dritten Variante von
Art. 263 Abs. 4 AEUV identisch ist. Insoweit hat der Gerichtshof
darauf hingewiesen, dass diese Voraussetzung stets verlangt,
dass zwei Kriterien kumulativ erfillt sind, ndmlich zum einen,
dass sich die Handlung unmittelbar auf die Rechtsstellung der
betreffenden Person auswirkt, und zum anderen, dass sie den
Adressaten, die mit ihrer Durchfihrung betraut sind, keinerlei
Ermessensspielraum I8sst, ihre Umsetzung vielmehr rein auto-
matisch erfolgt und sich allein aus der Unionsregelung ohne
Anwendung weiterer Durchflhrungsvorschriften ergibt.

Quelle: Pressemitteilung des EUGH v. 15.07.2021
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