Stand: 02.01.2021

Kommentierung

des

Referentenentwurfs des Bundesministers fur Verkehr und
digitale Infrastruktur (Stand: 15.12.2020, 12:47 Uhr)

betreffend des

Entwurfs eines Gesetzes zur Anpassung nationaler Regelungen an die DVO (EU)
2019/947 der Kommission vom 24.05.2019 tiber die Vorschriften und Verfahren fir den
Betrieb unbemannter Luftfahrzeuge

A. Allgemeiner Kommentar

Der zur Kommentierung vom BMVI eingerdumte Zeitraum bis 05.01.2021 ist unangemessen
kurz. Hinzu kommt, dass in diesen Zeitraum bekanntermalien Feierlichkeiten fallen und
dadurch die moéglichen Bearbeitungszeiten weiter deutlich eingeschrankt werden.

Die Setzung dieses unangemessen kurzen Kommentierungszeitraums zur sog. Unzeit muss
als unfair gertgt werden.

Die vorliegende Kommentierung bezieht sich ausschlieRlich auf §§ 21f und g LuftVO-E. In
diesen §§ wird ein Regelungsvorschlag skizziert, dessen rechtstechnische Grundidee und
Grundstruktur fur den zukunftigen Modellflug in Deutschland “im europaischen Kleid”
tragfahig erscheint.

Allerdings ist diese rechtstechnische Grundidee und -struktur in ihrer modellflugspezifischen
Ausgestaltung bisweilen nur schemenhaft erkennbar. Der Regelungsvorschlag vermittelt
dabei den Eindruck, dass er von den Verbanden offenkundig zur Fortentwicklung
aufgegriffen werden soll. Diese Aufgabe wird verstanden und gerne angenommen.

Dementsprechend werden am Ende dieser Kommentierung fortentwickelte
Regelungsvorschlage unterbreitet, welche die in dem Referentenentwurf erkennbaren Ziele
vor dem Hintergrund juristischer und zugleich modellflugtechnischer Fachkompetenz
prazisieren und konkretisieren.
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B. Referentenentwurf

I. Ad Art. 1 Nr. 4 betr. § 66a Abs. 2 LuftVG-E

Jedenfalls im Bereich des Modellflugsports gibt es keine Versicherung, die sich auf
ein Flugmodell bezieht. Es besteht hingegen fiir den Halter von Flugmodellen eine
Verpflichtung zum Abschluss einer Halterversicherung, die durch
Gruppenversicherung erflllt werden kann. Hiervon wird im Bereich des
Modellflugsports regelmaRig Gebrauch gemacht.

Auch Grol¥flugmodelle werden regelmaRig Uber diese Gruppenversicherung
abgedeckt.

Il. Ad Art. 1 Nr. 4 betr. § 66a Abs. 4 LuftvVG-E

Die Sammelmeldung fir Luftsportverbande ist dort von der Einwilligung der
Verbandsmitglieder abhangig, die an der Sammelmeldung teilnehmen wollen.
Datenschutzrechtlich ist insoweit nur erforderlich, dass die Verbandsmitglieder Uber
diese Verwendung ihrer personenbezogenen Daten informiert werden und ihnen
insoweit ein Widerrufsrecht eingerdumt wird. An dieser Anforderungen sollten sich
auch die Anforderungen in § 66a Abs. 4 LuftVG-E richten. Gleiches gilt flr die
Kostenfolge, da die Registrierung des Verbandsmitglieds infolge der
Sammelmeldung eine Verwaltungsgebuhr von 5 € fir das Verbandsmitglied auslost,
dazu unten noch ausfuhrlich.

Il. Ad Art. 2 Nr. 3 betr. §§ 21f und g LuftVO-E

1. Ad Uberschriften von §§ 21f und g LuftVO-E

Die Regelungen in §§ 21f und g LuftVO-E suggerieren in ihren jeweiligen
Uberschriften, dass der Betrieb von Flugmodellen im Rahmen von
“Modellflugvereinen” und “Luftsportverbanden” geregelt wird. Das ist sachlich so
nicht zutreffend. Wahrend in § 21f LuftVO-E tatsachlich der Betrieb von Flugmodellen
gegenstandlich ist, befasst sich § 21g LuftvVO-E nicht mit diesem Betrieb als solchen,
sondern mit der Definition der Anforderungen und Bedingungen, die an den
Flugbetrieb nach § 21f LuftVO-E gerichtet werden. Insoweit wird in § 21g LuftVO-E
geregelt, wie die Betriebsregeln entstehen sollen und wer die Aufgabe dieser
Regelsetzung vornehmen darf. Ferner wird geregelt, wer fir die Schulung betreffend
des Betriebs von Flugmodellen zustandig ist, dariber Bescheinigungen erteilen darf
und den Flugbetrieb kontrolliert. Dementsprechend enthalt § 21g LuftVO-E keine
Regelungen, die zu einem “Betrieb von Flugmodellen im Rahmen von
Luftsportverbanden” fihren. Einen solchen Betrieb der Luftsportverbande ist in § 21g
LuftVO-E nicht regelungsgegenstandlich.
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Es wird daher vorgeschlagen die Uberschriften von §§ 21f und g LuftVO-E wie folgt
neu zu fassen:

§ 21f

Regelungen fiir den Betrieb von Flugmodellen durch Mitglieder eines
Luftsportverbands nach der Durchflihrungsverordnung (EU) 2019/947

sowie

§21g

Regelungen fiir die Feststellung von standardisierten Verfahren zum Betrieb von
Flugmodellen durch Mitglieder eines Luftsportverbands und fiir die Schulung dieser
Mitglieder nach der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/947

2. Ad § 21f Abs. 1 LuftVO-E

Diese Regelung ist grundsatzlich zu begrifRen. Leider wirft sie gleichzeitig einige
schwierige Fragen auf.

Der Betrieb von Flugmodellen in “Modellflugvereinen” wird in § 21f Abs. 1 LuftVO-E
grundsatzlich fur zulassig erklart. Darin dirfte die Erteilung einer “generellen
Betriebserlaubnis” auf verordnungsrechtlicher Basis zu erblicken sein. Ein weiterer
Verwaltungsakt, etwa ein Genehmigungsbescheid durch die Luftverkehrsverwaltung
entfallt dadurch. Das ist sehr positiv flr die Modellflugwelt in Deutschland.

Trotzdem begegnet dieser Regelung umfangreiche Kritik:

- Es erschlief3t sich nicht, was mit dem Begriff “Modellflugverein” gemeint ist.
Weder ist der Begriff im Regelungsentwurf legaldefiniert, noch enthalt die
Begriindung des Referentenentwurfs Hinweise fir ein Begriffsverstandnis.

Es stellt sich die Fragen, was einen Modellflugverein ausmacht und wie
dieser vom “Luftsportverband” abzugrenzen ist.

Von Modellflugverein kann sicherlich gesprochen werden, wenn ein ortlicher
Modellflugsportclub, der zudem noch im Vereinsregister als “e.V.”
eingetragen ist, in seinem Vereinszweck definiert hat, den Modellflugsport zu
fordern und zu pflegen, etwa “verwirklicht durch die Gewahrleistung eines
regelmafigen und geordneten Modellflugbetriebs, die Durchfiihrung von
modellflugsportlichen Veranstaltungen oder Wettbewerben und/oder
Angebote zur Nachwuchsférderung.” Problematisch durften
Modellflugvereinigungen sein, die rechtlich gesehen mangels
Vereinsgrundung, eben keine Vereine sind, sondern (oft unerkannt aber
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dennoch zwingend) als Gesellschaften burgerlichen Rechts zu qualifizieren
sind. Es erscheint erforderlich, solche Modellflugvereinigungen mit in die
Regelung aufzunehmen und zu benennen, zumal diese Vereinigungen auch
Mitglieder in Luftsportverbanden sein kénnen.

Aus § 21g LuftVO-E folgt immanent, dass der Verordnungsgeber
“Luftsportverbande” von “Modellflugvereinen” unterscheidet und offenbar
annimmt, dass im Rahmen von “Luftsportverbanden” kein Betrieb von
Flugmodellen stattfindet. Diese Annahme ist nicht zutreffend:

- Luftsportverbande fiihren Veranstaltungen und Wettbewerbe durch. Das
kann uber einen (6rtlichen) Modellflugverein geschehen, aber auch ohne
Beteiligung eines solchen Vereins. Damit findet im Rahmen von
Luftsportverbanden auch Flugbetrieb statt bzw. muss es méglich sein, dass
dort Flugbetrieb stattfinden kann.

- Luftsportverbande haben viele Einzelmitglieder. Diese Modellflugsportler
Uben ihren Flugbetrieb oft und regelmafig nicht im Rahmen eines (6rtlichen)
Modellflugvereins aus. Dieser Modellflugbetrieb findet also im Rahmen der
Mitgliedschaft des Modellflugsportlers in seinem Luftsportverband statt.

Es ist daher zu fordern, dass mit dem Begriff “Modellflugverein” auch ein
“Luftsportverband” gemeint sein kann.

In Ziff. 1 von § 21f Abs. 1 LuftVO-E wird das Erfordernis festgelegt, dass der
Flugmodellbetrieb u.a. “unter Einhaltung der standardisierten Verfahren eines
Luftsportverbandes [...] erfolgt”.

Das Wort “eines” macht deutlich, dass es sich nicht um die Einhaltung der
standardisierten Verfahren handeln muss, die der Luftsportverband festgelegt
hat, in welchem der Modellflugverein oder das Einzelmitglied (vgl. oben),
mithin das Verbandsmitglied organisiert ist. Es kann sich auch ohne weiteres
auf die standardisierten Verfahren berufen werden, die ein anderer
Luftsportverband festgelegt hat.

Einerseits ist diese Liberalitat erfreulich. Andererseits stéf3t sie auf
unauflésbare Durchflihrungswiderspriiche.

Denn der Inhaber einer Genehmigung nach Art. 16 Abs. 2 lit. b) DVO (EU)
2019/947 ist verpflichtet, auf Verlangen “die flr Aufsichts- und
Monitoringzwecke notwendigen Unterlagen vorzulegen” (vgl. Art. 16 Abs. 2 lit.
b) iv) DVO (EU) 2019/947). An die Daten fur solche Unterlagen kann ein
Luftsportverband als Genehmigungsinhaber mit vertretbarem Aufwand nur
gelangen, wenn er aus dem Verbandsmitgliedschaftsverhaltnis zu “seinen”
Modellflugverein und Einzelmitgliedern entsprechende
Unterstitzungsleistungen anfordern und nétigenfalls durchsetzen kann. Es ist
bei der enorm hohen Vielzahl von Modellflugvereinen in Deutschland (mehr
als 2.000 Modellflugvereine und -vereinigungen) tatsachlich nicht darstellbar,
dass die Luftsportverbande durch eigene aktive Beiwohnung des
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Flugmodellbetriebs in Modellflugvereinen gem. § 21g Abs. 1 LuftvVO-E
hinreichende Daten zur Erstellung der Unterlagen fur Aufsichts- und
Monitoringzwecke sammeln und erfassen kénnen. Bei Einzelmitgliedschaften
ist dies bereits prinzipiell unméglich.

Vor diesem Hintergrund ist zwingend, in § 21f Abs. 1 Ziff. LuftVO-E eine
Beschrankung aufzunehmen, wonach der Betrieb von Flugmodellen in
Modellflugvereinen (und anderen -vereinigungen) nur zulassig ist, wenn er
auf den standardisierten Verfahren erfolgt, die der Luftsportverband festgelegt
hat, dem der Modellflugverein oder der einzelne Modellflugsportler als
Verbandsmitglied angehorig ist.

Diese Beschrankung wird auch durch folgende Umstande bestéatigt:
Angenommen, ein Vertreter eines Luftsportverbands wohnt dem
Flugmodellbetrieb eines nicht verbandszugehdrigen Modellflugvereins gem. §
21g Abs. 3 LuftVO-E bei - etwa im Rahmen eines Wettbewerbs oder einer
sonstigen Modellflugveranstaltung. Bei dieser “Beiwohnung” muss er
feststellen, dass gegen die standardisierten Verfahren (ggf. sogar sehr
deutlich und mit erheblichen Gefahrdungspotential fiir Personen und Sachen,
z. B. Zuschauer) verstoRRen wird. Weiter muss er feststellen, dass von Seiten
des Modellflugvereins keine Anstalten unternommen werden, dass die
Regelungen wieder eingehalten werden und das Gefahrdungspotential damit
abgestellt wird. In diesem Fall kdnnte der Vertreter des Luftsportverbands
aufgrund fehlender Verbandsgewalt keine angemessenen Malinahmen
ergreifen, um regelkonformes Verhalten durchzusetzen. Gleichwohl ware er
aber dazu gem. Art. 16 Abs. 2 lit. b) iii) DVO (EU) LuftVO-E verpflichtet (bzw.
der Luftsportverband).

Zur Abhilfe obiger Bedenken und Widerspruche wird vorgeschlagen, § 21f Abs. 1
LufVO-E wie folgt zu fassen:

(1) Der Betrieb von Flugmodellen durch Mitglieder eines Luftsportverbands,
dem eine Genehmigung nach Artikel 16 der Durchfiihrungsverordnung (EU)
2019/947 in Verbindung mit § 21g erteilt worden ist, ist zulassig,

1. sofern der Betrieb unter Einhaltung der standardisierten
Flugmodellbetriebsverfahren dieses Luftsportverbands erfolgt.

2. Bei dem Betrieb von Flugmodellen nach Nummer 1 ist Punkt
UAS.OPEN.060 Nummer 2 Buchstabe a bis d in Verbindung mit
Nummer 4 in Teil A des Anhangs der Durchfiihrungsverordnung (EU)
2019/947 einzuhalten; im Ubrigen finden die Anforderungen an den
Betrieb von unbemannten Fluggeréten nach dem Anhang der
Durchftihrungsverordnung (EU) 2019/947 keine Anwendung.
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3. Ad § 21f Abs. 3 LuftvVO-E

In § 21f Abs. 3 LuftVO-E werden Mindestkenntnisse definiert, wie sie bereits im
bisherigen Luftrecht fir Betreiber von Flugmodellen statuiert sind.

Unklar ist, was die Formulierung “zusatzlich zu der Erlaubnis nach Absatz 2” in Satz
1 ausdruckt. In Absatz 2 von § 21f Abs. 3 ist ein Erlaubnisvorbehalt enthalten, wie er
ebenfalls schon aus dem bisherigen Recht bekannt ist, dazu spater noch ausfuhrlich.
Fraglich ist, ob durch die Formulierung “zusatzlich” die Kenntnisse nur fir den
Flugbetrieb qilt, der unter Erlaubnisvorbehalt steht. Ausweislich der Begrindung des
Referentenentwurfs soll das aber gerade nicht der Fall sein.

Um diese Unklarheit bzw. Widersprichlichkeit zu beseitigen, wird - im Sinne der
Begriindung des Referentenentwurfs - vorgeschlagen die Textpassage “zusatzlich zu
der Erlaubnis nach Absatz 2” ersatzlos zu streichen.

Satz 2 regelt, dass die SchulungsmalRnahmen “eines” Luftsportverbands, dem eine
Genehmigung nach Artikel 16 der Durchfuhrungsverordnung (EU) 2019/947 erteilt
worden ist, genligen sollen. Da jedoch die gem. § 21g LuftVO-E festgelegten
standardisierten Flugmodellbetriebsverfahren der Luftsportverbande differieren
koénnen, ist dies nicht sachgerecht und fuhrt zu Widerspruchen.

SchlieRlich erscheint es zur Aufrechterhaltung des Sicherheitsniveaus angezeigt, die
Teilnahme an einer Schulungsmafnahme alle 5 Jahre zu fordern.

Es wird daher vorgeschlagen, Abs. 3 Satz 2 wie folgt zu formulieren:

Sie sind verpflichtet, an einer SchulungsmaBnahme des Luftsportverbands
nach Absatz 1 Satz 1 teilzunehmen und eine entsprechende Bescheinigung,
die 5 Jahre Gliltigkeit besitzt, iber die Teilnahme mitzufiihren.

Anmerkung: Fur die Ausstellung der Teilnahmebescheinigung fehlt in Artikel 4 Nr. 1
(Nr. 34. der Kostentabelle) des Referentenentwurfs eine Gebihrenausweisung.

Da die Kenntnis-, Schulungs- und Teilnahmenachweispflicht bei Flugmodellen mit
einer Startmasse von mehr als 2 kg einsetzen und unabhangig von einer
Erlaubnispflicht gem. § 21f Abs. 2 LuftVO-E gelten soll, erscheint es sinnvoll, § 21f
Abs. 3 LuftVO-E vor die Statuierung der Erlaubnispflicht zu regeln, die bei
Flugmodellen u.a. erst beginnt, wenn die Startmasse mehr als 5 kg betragt. Bereits
an dieser Stelle ist anzumerken, dass diese 5-kg-Grenze willkirlich erscheint und
sachliche Grundlagen dafiir nicht bestehen. Dies folgt insbesondere aus der
Begriindung des Referentenentwurfs, die offensichtlich auf einem unzutreffenden
Bild der Modellflugausibung aufbaut; dazu jedoch nachfolgend ausfihrlich.

Es wird vorgeschlagen, Abs. 2 und Abs. 3 des § 21f LuftVO-E zu vertauschen.
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4. Ad § 21f Abs. 2 LuftVO-E

§ 21f Abs. 2 LuftVO-E suggeriert, dass der Betrieb von Flugmodellen mit einer
Startmasse von mehr als 5 kg, Raketen- oder Verbrennungsmotor erlaubnispflichtig
sein soll, wie dies bisher nach § 21a LuftVO der Fall gewesen sein soll. Die
Regelung in § 21a LuftVO bildet allerdings die bisherige faktische Grundlage der
Luftverwaltung, auf welche Betriebserlaubnisse erteilt worden sind, nur noch in
Teilbereichen ab. Tatsachlich ist mit der Einfihrung der Gemeinsamen Grundsatze
des Bundes und der Lander vom 27.01.2017 (NfL 1-1163-17) und vom 14.09.2018
(NfL 1-1430-18) die Moglichkeit einer auf die Person des Betreibers bezogenen
Erlaubnis zum Betrieb von Flugmodellen (sog. “personenbezogenen
Aufstiegserlaubnis”) entfallen. Die Anwendungsbereiche der beiden genannten
Verwaltungsrichtlinien (vgl. jeweils Ziff. 1.1 der Richtlinien) reduzieren - entgegen
dem in § 21a LuftvVO normierten Rechtsanspruch - die tatsachlich praktizierte
Erteilung von Erlaubnissen zum Betrieb von Flugmodellen “auf Gelande, die
fortgesetzt fiir die Austibung des Modellflugsports genutzt werden.” AufRerhalb
solcher Gelande kénnen fir den Modellflugsport nach den Anwendungsbereichen
der beiden genannten Verwaltungsrichtlinien keine Betriebserlaubnisse mehr erlangt
werden. Insoweit hat sich eine strukturell rechtswidrige Verwaltungspraxis etabliert,
als der in § 21a LuftVO normierte Rechtsanspruch auf Erlaubniserteilung insoweit
vollstandig ausgehdhlt worden ist.

Die Begruindung des Referentenentwurfs greift diese strukturell rechtswidrige
Verwaltungspraxis auf Seite 43 auf und erklart, dass sie beibehalten werden soll.
Richtigerweise gilt es aber, diese rechtswidrige Verwaltungspraxis fir die Zukunft zu
beheben und eine sachgerechte Regelung zu schaffen. Daflir spricht auch sehr
deutlich, dass diese rechtswidrige Verwaltungspraxis zwischenzeitlich in der
Modellflugwelt sehr deutlich wahrgenommen wird (vgl. Veroffentlichungen in FMT
Juni 2018, FMT November 2018). Uberdies hat die “Unehrlichkeit” dieser
Verwaltungspraxis dazu gefihrt, dass - berechtigter Weise - das grundsatzliche
Vertrauen in die bisherigen Regelungen stark beschadigt ist. Des Weiteren kann das
Festhalten an der 5-kg-Grenze im Referentenentwurf (vgl. Seiten 43, 44) nicht
gerechtfertigt werden und wird damit das Vertrauen in eine sachlich begriindete
Regelung enttauscht, wobei auf diesen speziellen Umstand unten noch im Einzelnen
eingegangen wird.

Die im Referentenentwurf tatsachlich gemeinte Regelung ist rechtskonform (und im
Ubrigen fiir jedermann transparent und nachvollziehbar) wie folgt umsetzbar, so dass
vorgeschlagen wird, Abs. 2 des Referentenentwurfs neu als Abs. 3 (vgl. oben) zu
formulieren:

(3) Der Betrieb nach Abs. 1 von Flugmodellen

1. mit mehr als 12 kg Startmasse,
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2. mit Raketenantrieb, sofern die Masse des Treibsatzes mehr als 20
Gramm betréagt, oder

3. mit Verbrennungsmotor, die in einer Entfernung von weniger als 1,5
km von Wohngebieten betrieben werden,

darf nur von Geldnden aus stattfinden, die dafiir ausgewiesen sind. Der
Betrieb von Flugmodellen bei Nacht im Sinne von Artikel 2 Satz 2 Nummer 34
der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/947 ist nur auf Geldnden zuléssig,
die geméal Satz 1 ausgewiesen sind, und in der Geldndeausweisung der
Betrieb bei Nacht erlaubt ist.

Eine solche Regelung zur Gelandeausweisung findet ihrer Rechtsgrundlage in Art.
15 Abs. 1 lit. a) DVO (EU) 2019/947 in Verbindung mit Art. 16 DVO (EU) 2019/947.
Im Anwendungsfeld des Art. 16 DVO (EU) 2019/947 wird der Luftverwaltung mit dem
Mittel der Gelandeausweisung die Option vorbehalten, den Betrieb von Flugmodellen
ab einer bestimmten Startmasse, mit Raketen- oder Verbrennungsmotor “aus
Grinden der Sicherheit und Gefahrenabwehr, des Schutzes der Privatsphare oder
der Umwelt” auf bestimmte geographische Gebiete zu beschranken und damit zu
steuern.

Wahrend der Steuerungsbedarf beim Betrieb von Flugmodellen mit Raketenantrieb
oder Verbrennungsmotor wie bisher nachvollziehbar ist, erschlief3t sich nicht,
weshalb der in § 21f Abs. 2 Nr. 1 LuftVO-E formulierte Erlaubnisvorbehalt fur
Flugmodelle mit einer Startmasse von mehr als 5 kg erforderlich sein soll. Die in der
Begrindung des Referentenentwurfs auf Seite 44 aufgeflihrten Griinde bestehen
tatsachlich nicht. Dazu unten im Einzelnen noch ausfihrlich.

Hingegen gibt es fur Flugmodelle mit einer Startmasse von mehr als 12 kg durchaus
anerkennenswerten Steuerungsbedarf der Luftverwaltung. Typischerweise bendtigen
Flugmodelle mit mehr als 12 kg MTOM (maximum take off mass) eine
Mindestinfrastruktur, um insbesondere sicher gestartet und gelandet werden zu
kénnen. Diese Mindestinfrastruktur wird regelmaRig auf Modellfluggeldanden nach
den standardisierten Verfahren des Luftsportverbands gemaf dem hier
vorgeschlagen Abs. 1 von § 21f LuftVO (vgl. oben) vorgehalten, als dort etwa
Vorgaben fir Start- und Landeflache sowie Ab- und Anflugraume definiert werden.
Es ist aus Grinden der Betriebssicherheit angebracht, einen Flugmodellbetrieb, der
diese Mindestinfrastruktur typischerweise erfordert, auf daflir ausgewiesene Gelande
zu beschranken. Denn auf diese Weise ist die Einhaltung dieser
Mindestgelandeanforderungen gegengeprtift.

Diese Beschrankung bestatigt sich auch unter dem Aspekt, dass Flugmodelle ab 12
kg MTOM regelmaRig erhdhte technische Anforderungen erfullen missen. Wahrend
Flugmodelle unterhalb dieser Startmasse Ublicherweise keinen besonderen
Anforderungen bei den verbauten technischen und elektronischen Komponenten
(wie z.B. beziiglich Rudermaschinen, Empfangsanlage und/oder
Boardstromversorgung) gentigen missen, werden Flugmodelle oberhalb dieser
Startmasse in der Regel mit leistungsfahigeren und damit auch deutlich komplexeren
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Komponenten (z.B. Doppelboardstromversorgung, Redundanzen bei der
Empfangsanlage, Rudermaschinen, etc.) ausgestattet. Der Erfahrungsaustausch in
den Modellflugvereinen erlangt hier eine Stellung, die die Sicherheit im
Flugmodellbetrieb nachhaltig beférdert.

Im Ubrigen wiirde sich die Anhebung der Gewichtsgrenze auf 12 kg MTOM als
adaquate Kompensation fir den (rechtswidrig bewirkten) Wegfall der oben unter der
Ziff. 4 dieser Kommentierung bereits naher beschriebenen sog. “personenbezogenen
Aufstiegserlaubnis” (vgl. oben Seite 6) darstellen und geeignet sein, in der
Modellflugéffentlichkeit verloren gegangenes Vertrauen in die Rechtmalfigkeit und
vor allem Ehrlichkeit der Verwaltung zurtick zu gewinnen. Damit wirde nicht zuletzt
auch die Bereitschaft sehr positiv beférdert, dass die neuen Regelungen als richtig
und verbindlich zu betrachten.

Fir ein Ausweichen in die sog. Open Category (insbesondere auch mit Blick auf
UAS.OPEN.010 Absatz 4) wirde bei einer Gewichtsgrenze von 12 kg MTOM
ebenfalls wenig Anreiz bestehen. Bei einer 5-kg-Grenze wirde der
Regelungswiderspruch beférdert, nach welchem dem verbandsmaRig organisierten
Modellflieger erklart werden muisste, weshalb der (regelmafig sehr risikoarme)
Betrieb seines 6-kg-Flugmodells erlaubnispflichtig ist und auf der Wiese daneben ein
Modellflugkollege im Rahmen der Open Category seinen (potentiel deutlich
risikobehafteteren) 10-kg-Modellhubschrauber ohne jede Erlaubnis fliegen darf. Eine
nachvollziehbare Erklarung daflr gibt es allerdings nicht.

Ausgehend vom vorbeschriebenem Bedarf eines “Gelandeausweisungs-Vorbehalts”
(in Analogie zu einem klassischen “Erlaubnisvorbehalt”) sind die
Ausweisungsvoraussetzungen zu definieren.

Der Referentenentwurf bestimmt erstaunlicherweise flr die von ihm postulierten
Erlaubniserteilung keinerlei Voraussetzungen. Dieser Erlaubnisvorbehalt stellt sich
damit materiell-rechtlich allenfalls als Statuierung einer Anzeigepflicht dar. Denn die
Verweigerung einer Erlaubnis, die von keiner Voraussetzung abhangig ist, kann ipso
jure nicht ermessensfehlerfrei sein. Es ist davon auszugehen, dass diese Folge so im
Referentenentwurf nicht gewollt und diese Fehlerhaftigkeit bislang unerkannt ist.

Es wird daher vorgeschlagen, in einem neuen Absatz, der nach der Statuierung der
Pflicht zur Gelandeausweisung (= “Geldndeausweisungsvorbehalt”, vgl. oben)
eingefiigt werden sollte, mithin in einem neuen Absatz 4, folgende
Ausweisungsvoraussetzungen zu regeln:

(4) Die Gelédndeausweisung ist zu erteilen, wenn

1. der beabsichtigte Betrieb von Flugmodellen nach Absatz 1 nicht zu
einer Gefahr fiir die Sicherheit des Luftverkehrs oder die 6ffentliche
Sicherheit oder Ordnung, insbesondere zu einer Verletzung der
Vorschriften liber den Datenschutz und (ber den Natur- und
Umweltschutz fiihrt und
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2. der Schutz vor Flugldrm angemessen berticksichtigt ist.

Die Geldndeausweisung kann unter Beachtung der Mal3gaben von Satz 1
nachfolgende Gegensténde festlegen:

1. Anforderungen an das Gelédnde, sofern dafiir ein konkreter Anlass
besteht. Von den Geldndeanforderungen der standardisierten
Flugmodellbetriebsverfahren des Luftsportverbands nach Absatz 1
kann nur in begriindeten Ausnahmeféllen abgewichen werden;

2. die Grenzen des Luftraums, der Uber, unter und neben dem Gelénde,
das ausgewiesen werden soll, genutzt werden darf, sofern daftir ein
konkreter Anlass besteht. Auf die Einsehbarkeit des Geldndes, welche
lberflogen werden kann, kommt es nur an, sofern daflir ein konkreter
Anlass besteht, z.B. im Bereich der Start- und Landeflachen und den
unmittelbaren Ab- und Anflugrdumen;

3. die Anmeldung des Modellflugbetriebs vor dessen jeweiliger
Aufnahme bei der zustdndigen Flugverkehrskontrollstelle, sofern daftir
ein konkreter Anlass besteht;

4. MaBRnahmen zum Schutz vor Fluglérm, sofern der Betrieb von
Flugmodellen mit Raketen- oder Verbrennungsmotor stattfindet;

5. MalRnahmen zum Schutz der Natur und Umwelt, sofern die zusténdige
Naturschutzbehérde Schutzziele in Schutzgebieten im Sinn des § 23
Absatz 1, § 24 und § 7 Absatz 1 Nummer 6 und 7 des
Bundesnaturschutzgesetzes durch den beabsichtigten Betrieb von
Flugmodellen als beeintréchtigt feststellt;

6. MalBnahmen zum Datenschutz, sofern dafiir ein konkreter Anlass
besteht.

Die enumerative Aufzahlung der obigen Regelungsgegenstande einer
Gelandeausweisung lassen erkennen, dass die Begriindung des Erlaubnisvorbehalts
gem. § 21f Abs. 2 LuftvVO-E den regelungsnotwendigen Bezug zum tatsachlich
stattfindenden Modellflugbetrieb in Luftsportverbanden und Modellflugverein nicht
herzustellen vermag, weil die Umstande des Modellflugbetriebs offenkundig nicht,
jedenfalls nicht hinreichend berucksichtigt bzw. bekannt sind.

Unabhangig von diesem fehlenden Tatsachenbezug zur Regelungsmaterie liegen die
im Referentenentwurf postulierten Risiken nicht vor, die vom Betrieb von

Flugmodellen mit einer Startmasse Uber 5 kg ausgehen sollen.

- Auf Seite 44 in der Begrindung des Referentenentwurfs wird beispielsweise
behauptet:
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“Er [gemeint ist der Erlaubnisvorbehalt in § 21f Abs. 2 LuftVO-E] gilt zum
einen fiir den Betrieb von Flugmodellen mit einer Startmasse von mehr als 5
Kilogramm. Hier besteht ein erhbhtes Risiko fiir die bemannte Luftfahrt, denn
erstens bedeutet die hohe Masse eine grélRere maximale mégliche
Batteriekapazitat und damit gré3ere Maximalflugh6he und -dauer, was einen
dauerhaften Flug in der Umgebung der bemannten Luftfahrt, im Extremfall
sogar von Verkehrsflugzeugen, erméglicht.”

Es besteht tatsachlich kein solches “erhdhtes Risiko” fur die bemannte Luftfahrt
durch den Betrieb von Flugmodellen mit einer Startmasse von mehr als 5 kg. Es sind
keinerlei Vorkommnisse bekannt, in welchen Flugmodelle tber 5 kg MTOM fir die
bemannte Luftfahrt zu einer Gefahr geworden waren. Alle diesbeztglichen Falle sind
ausnahmslos dem unsachgemafen und damit gefahrlichen Betrieb von Drohnen
zuzuordnen. Der Betrieb von Flugmodellen hat damit nichts zu tun und steht damit
auch in keinerlei Zusammenhang. Der verbands- und vereinsmaRig organisierte
Modellflug in Deutschland muss sich dagegen verwehren, mit diesen von ihm in
keiner Weise zu verantwortenden Drohnenbetrieb in Verbindung gebracht zu werden
oder diesen Betrieb gar angelastet zu bekommen.

Im Ubrigen ist fir den Modellflugbereich unzutreffend anzunehmen, dass “die hohe
Masse eine gréRere maximale mégliche Batteriekapazitat und damit groRere
Maximalflughéhe und -dauer [...] ermdglicht.” Diese Behauptung scheint auch aus
dem Bereich der Drohnen zu entstammen. Fur den Flugmodellbereich ist allerdings
richtig: In einem Flugmodell mit ca. 4 kg MTOM kann unproblematisch ein
Akkumulator eingesetzt sein, der gleichgrol® oder groéRer ist, als der Akkumulator
eines Flugmodells mit bspw. 9 kg. Erst ab einer Startmasse von rd. 12 kg werden im
Flugmodellbereich typischerweise groRere Akkumulatoren eingesetzt - aus
Kostengriinde davor regelmafig nicht. Dieses Argument ist deshalb nur sachlich
richtig anfuhrbar, wenn es um die Begriindung einer 12-kg-Grenze geht, wie
diesseits vorgeschlagen wird. Fir die Begriindung einer 5-kg-Grenze ist es
untauglich.

Weiters ist es mit den tatsachlichen Gegebenheiten des praktizierten Modellflugs
unvereinbar, wenn behauptet wird, dass mittels grofierer Batteriekapazitaten auch
eine groRere Maximalflughdhe und -dauer und ausgedehnte Fllige in der Umgebung
erreicht wirden. Tatsachlich sind weder Maximalflughéhe und -dauer von der
Batteriekapazitat auch nur ansatzweise abhangig (anders als im Drohnenbereich).
Mafgeblich ist insoweit einzig und alleine die insbesondere aerodynamische
Effizienz des eingesetzten Flugmodells. So sind bspw. 5 Meter spannende
Modellsegelflugzeuge mit geringer Batteriekapazitat und einer Startmasse von
deutlich unter 5 kg MTOM unproblematisch in der Lage, Uber Stunden in der Luft zu
verweilen und bis an die Grenze des Luftraums G (= 2500 ft AGL, also rd. 761 m
Uber Grund) aufzusteigen oder - falls im Einzelfall erlaubt - auch in den Luftraum E
ein zu fliegen. Ferner sind mit einem solchen Segelflugmodell ausgedehnte Fllge in
der Umgebung des Modellfluggeléndes Ublich, um Thermikquellen ausfindig zu
machen und zu nutzen. Dagegen wird ein Motorflugmodell mit etwa 15 kg oder mehr
MTOM typischer Weise kaum langer als 8 - 10 Minuten (= Ubliche Auslegung der
Kapazitat der Flugakkumulatoren, um fir Sport- und Freizeitzwecke ansprechende
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Flugleistungen zu erzielen) und stets nur in geringer Entfernung zur Start- und
Landeflache geflogen.

- Weiters ist ebenso auf Seite 44 der Begriindung des Referentenentwurfs zu lesen:

“Zum anderen bedeutet eine hohe Masse im Falle einer Kollision auch ein
hohes Schadensmal3; dieses héngt direkt von der kinetischen Energie ab und
steigt somit linear mit steigender Masse und quadratisch mit steigender
Geschwindigkeit an.”

Damit wird verdeutlicht, dass nicht die Startmasse, sondern die Fluggeschwindigkeit
das maf3gebliche Kriterium fur die angestellte Risikobewertung ist. Das ist zutreffend.
Im Ubrigen ist aber auch zutreffend, dass Flugmodelle iiber 5 kg MTOM nicht
schneller fliegen als Flugmodelle unter 5 kg MTOM. Oft ist sogar das Gegenteil der
Fall, so dass insbesondere Speedmodelle mit deutlich unter 5 kg MTOM einen
héheren sog. “Impact” aufweisen kdnnen als Flugmodelle tber 5 kg MTOM.

Ausschlaggebend fur das Gefahrdungspotential ist die kinetische Energie, nicht die
Masse. Berechnungen der kinetischen Energie aus Masse und Fallhéhe, wie sie
beim Betrieb von Copter-Drohnen Anwendung finden, sind im Bereich des
Modellflugs ganzlich ungeeignet, um auf ein etwaiges Gefahrdungspotential zu
schliefen. Denn bei einer solchen Betrachtung werden die wesentlichen
aerodynamischen Einfliisse eines Flugmodells nicht einbezogen.

- Ferner ist ebenfalls auf Seite 44 der Begriindung des Referentenentwurfs zu finden:

“Verschérfend kommt hinzu, dass diese Flugmodelle [gemeint sind
Flugmodelle mit einer Startmasse von mehr als 5 kg] nicht (iberwiegend aus
leichtem Gewebe bestehen, sondern auch einen metallischen Anteil haben
(insbesondere Batterien), dessen Schadwirkung die von Gewebe im Falle
einer Kollision libersteigt.”

Es ist ohne Bezug zur Realitdt zu behaupten, dass Flugmodelle Uber 5 kg
Startmasse einen hoheren metallischen Anteil hatten als Flugmodell unter diesem
Startgewicht. Insoweit wurde oben bereits ausgeflhrt und dargelegt, dass dieser
Umstand - wenn Uberhaupt - ab einer Startmasse von 12 kg einsetzt. Richtig ist
vielmehr, dass Flugmodelle unter und tUber 5 kg MTOM typischer Weise aus dem
vollig gleichen “leichtem Gewebe” (im wesentlichen Balsaholz, GFK- und/oder
CFK-Strukturen) hergestellt werden. Zudem nimmt bei Flugmodellen mit wachsender
Startmasse typischerweise die “Gerateoberflache” Uberproportional zu, was dazu
fuhrt, dass der sog. “Impakt” im Falle einer Kollision deutlich sinkt. Daher ist es im
Modellflugbereich (im Gegensatz zum Drohnenbereich) richtig, dass tendenziell das
potentielle Schadensmal® mit zunehmender Masse nicht steigt sondern sogar sinkt,
jedenfalls bis 12 kg MTOM.

- Eine weitere Auseinandersetzung mit der Begriindung des Referentenentwurfs
eribrigt sich, weil die vorstehenden Beispiele verdeutlichen, dass es nicht gelungen
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ist, den praktizierten Flugbetrieb und sein duf3erst geringes Risikopotential in seinem
tatsachlichen Wesen zutreffend zu erfassen.

Unberihrt von Vorstehendem umfasst der enumerative Katalog von
Regelungsgegenstanden der hier vorgeschlagenen Gelandeausweisung die
berechtigten Interessen der Luftverwaltung, die die Luftverwaltung zur Integration
des Betriebs von Flugmodellen in den Gbrigen Luftverkehr und zur Gewahrleistung
der Aufrechterhaltung der 6ffentlichen Sicherheit und Ordnung im Ubrigen
wahrnehmen kdnnen muss. Mit dem hiesigen Regelungsvorschlag fur
Gelandeausweisungen will sich der Modellflugsport in Deutschland als hoch motiviert
und kompetent und letztlich auch hoch kooperativ darstellen.

Zu den einzelnen potentiellen Regelungsgegenstanden einer Gelandeausweisung:
- Anforderungen an das Modellfluggelande

Grundsatzlich sind Anforderungen an Modellfluggelande in den standardisierten
Flugmodellbetriebsverfahren der Luftsportverbande notwendiger Weise zu regeln.
Denn ohne solche Regeln kénnen Modellfluggelande ohne
Gelandeausweisungspflicht nicht eingerichtet werden. Die in diesen standardisierten
Verfahren beschriebenen Regelungen kénnen nicht von einer Gewichtsgrenze
abhangig gemacht werden, weil ausweisungsfreier und ausweisungsbedurftiger
Modellflugbetrieb sehr haufig parallel auf ein und demselben Modellfluggelande
stattfindet. Insoweit kbnnen Gegenstand der Gelandeausweisung nur Regelungen
sein, die nicht schon in den standardisierten Verfahren festgelegt sind. Sollten
ausnahmsweise im konkreten Einzelfall erganzende Regelungen erforderlich sein,
I&sst die vorgeschlagene Regelung dies zu.

- Grenzen des Luftraums

Sofern und soweit der flr den Betrieb von Flugmodellen nutzbare Luftraum aus
konkretem Anlass, beispielsweise aufgrund einer anderen Luftraumnutzung naher
bestimmt werden muss, um die unterschiedlichen Luftraumnutzungen zu
koordinieren, schafft die Gelandeausweisung daflr den verbindlichen Ort.

Da von einzelnen Luftverkehrsbehérden der Lander, die fiir die Erteilung der
Gelandeausweisung zustandig sein sollen, betreffend der Einsehbarkeit des
Gelandes, Uiber welchem der Flugmodellbetrieb stattfinden soll, Vorstellungen
entwickelt worden sind, die sich mit einer angemessenen Risikobetrachtung nicht
rechtfertigen lassen, erscheint es erforderlich, diese Uberzogenen Vorstellungen
mittels Regelung im Verordnungstext zu entscheiden.

- Anmeldung des Modellflugbetriebs bei der zustéandigen Flugverkehrskontrollstelle

Dieses Erfordernis ist selbstredend.

- Anordnung von SchutzmalRnahmen (Nr. 4 bis 6 des enumerativen Katalogs)
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Nr. 4 ermdglicht La&rmschutzmalRnahmen. Insoweit besteht diesseits die Vorstellung,
dass mit dieser Regelung die bisher angewendete Praxis aus den sog.
“Sorge-Tabellen” fortgesetzt wird. Diese Anwendung hat das vor Jahren tatsachliche
bestehende Problem mit Fluglarm von Flugmodellen nachhaltig gelést und sollte
beibehalten werden.

Nr. 5 lasst die Bestimmung von Naturschutzauflagen zu. Insoweit wird der Vorschlag
unterbreitet, dass strikte Verbot fur den Modellflug in § 21h Abs. 1i.V.m. Abs. 2 Nr. 6
LuftVO-E konkret handhabbar fir die Belange des Modellflug zu regeln. Das Verbot
in § 21h Abs. 1i.V.m. Abs. 2 Nr. 6 LuftVO-E ist somit fir den verbandsmaRig
organisierten Modellflug sachlich tberflissig und kann (jedenfalls) insoweit entfallen.

Nr. 6 betrifft Datenschutz, der nach diesseitiger Kenntnis im Bereich des Modellflugs
eigentlich gegenstandslos ist. Nur der Vollstandigkeit halber und rein vorsorglich ist
diese Regelungsoption aufgenommen. Eine praktische Relevanz diirfte fehlen.

5. Ad § 21f Abs. 4 und 5 LuftVO-E

Gegen die Regelungen in Abs. 4 und 5 LuftVO-E bestehen keine Bedenken, soweit
obigen Regelungsvorschlagen gefolgt werden sollte.

Sollte insbesondere dem Regelungsvorschlag “Gelandeausweisung” nicht gefolgt
werden wollen, erscheinen die Vorgaben fur die Antragstellung ohne Grund. Denn
der Erlaubnisvorbehalt nach § 21f Abs. 2 LuftVO-E definiert keine Voraussetzungen,
die fur die Erlaubniserteilung eingehalten werden mussen. Vor diesem Hintergrund
kénnen die Anforderungen in § 21f Abs. 5 LuftVO-E nicht fir die Antragsbearbeitung
relevant sein. Ergo erweist sich eine Anforderung von den dort aufgezahlten
Unterlagen stets als ermessensfehlerhaft, da das Ermessen mangels Bestimmung
von Erlaubnisvoraussetzungen ipso jure “null” ist.

6. Ad § 21f Abs. 6 LuftvVO-E

Eine diesbezlgliche Bearbeitung konnte in der kurzen Zeit bislang noch nicht
erfolgen. Diskussionsbedarf wird angezeigt.

7. Ad § 21g LuftvVO-E

In der Begrindung des Referentenentwurfs ist auf Seite 45 oben zu lesen:

“Die Genehmigung [gemeint ist die Genehmigung gem. § 21g Abs. 1
LuftvVO-E] umfasst die standardisierten Verfahren, deren Einhaltung nach §
21f Absatz 1 Nummer 1 Voraussetzung flir die Zulédssigkeit des
Modellflugbetriebs im Rahmen eine Modellflugvereins ist. *

Die Lektlre von § 21g Abs. 1 LuftVO-E zeigt hingegen einen véllig anderen Inhalt.
Hier ist eine Genehmigung geregelt, die folgenden Inhalt haben soll/kann:
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“Diese Genehmigung befugt den Verband [gemein ist ein “bundesweit tatiger
Luftsportverband”, der die Genehmigung begehrt] dazu,

1. Gefahren, die vom Betrieb von Flugmodellen fiir die Flugsicherheit
ausgehen, zu bewerten und geeignete Risikominderungsverfahren
festzulegen,”

Gegenstand der vorstehenden Regelung ist somit die Befugnis, Gefahren bewerten
zu durfen und darauf grindend Verfahren zur Gefahrenminderung fest zu legen.

Sofern also die Genehmigung erteilt ist, darf der Luftsportverband eigenstandig
innerhalb des ihm Uberantworteten Bereichs

- Gefahrenbewertungen durchfiihren und
- Festlegungen zur Gefahrenminderung treffen.

Ergebnis des Gebrauchmachens dieser Befugnis kbnnen, mussen aber nicht
zwingend “standardisierte Verfahren sein, die den Betrieb von Flugmodellen durch
Mitglieder des Verbandes oder Mitglieder von im Verband organisierten
Modellflugvereinen” beschreiben. Solche “standardisierten Verfahren” sind auch
nach dem Verordnungstext explizit nicht Gegenstand der Genehmigung sondern -
wenn Uberhaupt - Gegenstand der Betatigung des Verbandes aufgrund der
Genehmigung.

Der Verordnungstext in § 21g Abs. 1 LuftVO-E steht damit im offensichtlichen
Widerspruch zu dem Ziel, welches laut der Begriindung des Referentenentwurfs an
sich erreicht werden soll. Die Regelung in § 21g Abs. 1 LuftVO-E ist damit
ungeeignet, das erklarte Ziel des Verordnungsgebers umzusetzen.

Daran kann auch nichts andern, dass in § 21g Abs. 2 Nr. 1 LuftVO-E die
“standardisierten Verfahren” zum formalen Antragserfordernis bestimmt werden.
Insoweit erhebt sich vielmehr die Frage, wieso das Ergebnis der
Genehmigungsbetatigung schon bei Antragstellung vorgelegt werden muss. Eine
Antwort kénnte sein, dass dem Genehmigungsinhaber tatsachlich der verniinftige
Umgang mit der Befugnis zur Festlegung von Gefahrenminderungsverfahren in
Wahrheit nicht zugetraut wird. Denn letztlich wird auf diese Weise von behdrdlicher
Seite dem Ergebnis der Genehmigungsbetatigung die Zustimmung oder Ablehnung
faktisch erteilt.

Im Sinne einer insoweit transparenten Regelung wird daher vorgeschlagen, § 21g
LuftvVO-E wie folgt neu zu formulieren:

(1) Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur oder eine

von ihm bestimmte Bundesbehdrde kann bundesweit im Modellflugsport
tatigen Luftsportverbdnden auf Antrag die Befugnis erteilen,
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1. standardisierte Verfahren festzulegen, die den Betrieb von
Flugmodellen ihrer Mitglieder regeln und die den Anforderungen des
Artikels 16 Absatz 2 Buchstabe b der Durchfiihrungsverordnung (EU)
2019/947 entsprechen,

2. Schulungsmal3nahmen fiir ihre Mitglieder durchzufiihren und
Bescheinigung (liber die Teilnahmen an diesen Schulungsmallinahmen
zu auszustellen.

(2) Der Luftsportverband, der gemal3 Absatz 1 einen Antrag stellt, muss

1. zuverlassig und in der Beurteilung von Gefahren und Risiken, die vom
Betrieb von Flugmodellen insbesondere fiir die Flugsicherheit
ausgehen, fachkompetent sein,

2. mit der Luftverkehrsverwaltung kooperieren sowie

3. sich verpflichten, jéhrliche Sicherheitsberichte und -analysen zu
erstellen und veréffentlichen.

Die Voraussetzungen nach Satz 1 Nummer 1 gelten widerleglich als effiillt,
wenn der Luftsportverband

1. vollstandig ausformulierte und schliissige standardisierte Verfahren
nach Absatz 1 Nummer 1 sowie

2. Angaben zu Umfang und Inhalt der in Absatz 1 Nummer 2 genannten
Schulungsmallinahmen und zu der Erteilung von Bescheinigung (iber
die Teilnahme an diesen Schulungsmalinahmen

seinem Antrag nach Absatz 1 beifiigt.

(3) Erweisen sich die vom Luftsportverband aufgrund seiner Befugnis nach
Absatz 1 Nummer 1 festgelegten standardisierten Verfahren als
unzureichend, um die Gefahren und Risiken, die vom Betrieb von
Flugmodellen insbesondere fiir die Flugsicherheit ausgehen, auf ein
allgemein vertretbares Mal3 zu mindern, kann die Behérde, die nach Absatz 1
fiir die Erteilung der Befugnis zusténdig ist, geeignete Anderung oder
Ergédnzungen der standardisierten Verfahren verlangen. Entsprechendes gilt
flr SchulungsmalBnahmen und Bescheinigungen liber die Teilnahme an
SchulungsmalBnahmen. Kommt der Luftsportverband dem Verlangen nicht
nach oder fiihren die Anderung- oder Ergénzungsmalnahmen in einem
sachlich angemessenen Zeitraum nicht zu dem erforderlichen Erfolg,
insbesondere nicht zu einer hinreichenden Risikominderung, kann die
Befugnis nach Absatz 1 entzogen werden.
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8. Ad § 21g Abs. 2 Nr. 3 LuftvVO-E

Das Verlangen einer Zusicherung, die geschaffenen standardisierten Verfahren auch
“sonstigen interessierten Modellflugvereinen zum Zweck des Betriebs von
Flugmodellen” zur Verfiigung zu stellen, wirkt wie ein sog. enteignungsgleicher
Eingriff. Das ist inakzeptabel, insbesondere vor dem Hintergrund des hohen
Aufwandes, der mit der Erstellung solcher Verfahren verbunden ist. Die
Verbandsmitglieder wiirden zu Recht hinterfragen, warum sie diesen Aufwand
(insbesondere auch finanziell) tragen und sodann “Verbandsunwilligen” zur
Verfiigung stellen sollen. Uberdies diirfte in diesem Fall zu erwarten sein, dass die
Luftsportverbande bezuglich unliebsamer Regelungen sogar auch noch von
“Nicht-Mitgliedern” gescholten werden.

Es gibt keinen Grund, diese Zusicherung zu verlangen. Jedem bundesweit tatigen
Modellflugsportverband steht die Option offen, selbst standardisierte Verfahren zu
entwickeln und sich dafir eine entsprechende Befugnis gem. § 21g LuftVO-E erteilen
zu lassen. Eine inhaltliche Ubereinstimmung von mehreren
Modellflugsportverbanden ware ggf. schon, ist aber keineswegs fiir die zuklinftige
Ausuibung des Modellflugsports in Deutschland erforderlich. Modellflugsportvereine
oder Modellfliegern, die nicht Mitglied eines Luftsportverbands mit einer Befugnis
nach § 21g LuftVO-E sein oder werden wollen, steht es im Ubrigen frei, den von
ihnen beabsichtigten Modellflugbetrieb in der sog. “Open Category” durchzufihren.

IV. Ad Art. 4 betr. Anderung der KostVO der
Luftverwaltung

1. Ad Ziff. 1 lit. b) Gebuhrentabelle Nr. 34

In der Kiirze der Zeit konnte DAeC-intern zu diesem Geblhrentatbestand noch keine
hinreichende Bearbeitung stattfinden. Es ist allerdings bereits an dieser Stelle
veranlasst, Diskussionsbedarf anzumelden.

2. Ad Ziff. 3 lit. ¢c) Gebuhrentabelle Nr. 41

Es ist unter lit. b) der GebUhrentabelle geregelt, dass die Luftsportverbande gem. §
66a Abs. 4 LuftVG-E Kostenschuldner fur die Registrierung ihrer Mitglieder sind. Far
jedes registrierte Mitglied ist eine Gebuhr von 5 € geschuldet.

Da der DAeC an sich beabsichtigt, rd. 35.000 Mitglieder zu melden, wird somit fir ihn

eine Gebuhr von 175.000 € fallig. Bislang war stets von einer “schmalen”
Registrierungsgeblhr die Rede.
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Es ist wird vorgeschlagen, entweder

- als Geblhrenschuldner das jeweils registrierte Verbandsmitglied zu
definieren; dann kann es bei einer Gebihr von 5 € verbleiben,

oder

- die Gebuhr auf ein bezahlbares Mal flir den Luftsportverband
herabzusetzen, wobei insoweit ein Pauschalgebuhrenrahmen von 4.000 € bis
20.000 € angedacht werden sollte.

Zu bertucksichtigen gilt es ferner, dass die Luftsportverbande durch die von ihnen
vorgenommene Sammelmeldung keinerlei Leistung vom Staat erhalten, sondern das
"Registrierungsrechtsverhaltnis" ausschlief3lich mit dem Modellflugsportler zustande
kommt. Insoweit findet auch ausschlielich ein "Leistungsbezug" statt. Die
Luftsportverbande unterstiitzen das staatliche Registrierungsverfahren lediglich. Es
mutet bisweilen befremdlich an, eine solche Unterstutzung mit einer Kostenpflicht zu
belegen.

Uber diese Kommentierung hinaus besteht auch zur Gestaltung dieses
Gebuhrentatbestands Diskussionsbedarf. Dieser wird hiermit ebenfalls ausdricklich
angemeldet.

C. Die hier vorgeschlagenen Regelungen im
Uberblick

§ 21f

Regelungen fiir den Betrieb von Flugmodellen durch Mitglieder eines
Luftsportverbands nach der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/947

(1) Der Betrieb von Flugmodellen durch Mitglieder eines Luftsportverbands,
dem eine Genehmigung nach Artikel 16 der Durchfiihrungsverordnung (EU)
2019/947 in Verbindung mit § 21g erteilt worden ist, ist zulassig,

1. sofern der Betrieb unter Einhaltung der standardisierten
Flugmodellbetriebsverfahren dieses Luftsportverbands erfolgt.

2. Bei dem Betrieb von Flugmodellen nach Nummer 1 ist Punkt
UAS.OPEN.060 Nummer 2 Buchstabe a bis d in Verbindung mit
Nummer 4 in Teil A des Anhangs der Durchfiihrungsverordnung (EU)
2019/947 einzuhalten; im Ubrigen finden die Anforderungen an den
Betrieb von unbemannten Fluggeréten nach dem Anhang der
Durchftihrungsverordnung (EU) 2019/947 keine Anwendung.
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(2) Fernpiloten von Flugmodellen mit einer Startmasse von mehr als 2
Kilogramm miissen Uiber ausreichende Kenntnisse in

1. der Anwendung und der Navigation der betriebenen Flugmodelle,
2. den einschldgigen luftrechtlichen Grundlagen und
3. der értlichen Luftraumordnung

verfiigen. Sie sind verpflichtet, an einer Schulungsmallnahme des
Luftsportverbands nach Absatz 1 Satz 1 teilzunehmen und eine
entsprechende Bescheinigung, die 5 Jahre Giiltigkeit besitzt, (iber die
Teilnahme mitzufiihren.

(3) Der Betrieb nach Abs. 1 von Flugmodellen
1. mit mehr als 12 kg Startmasse,

2. mit Raketenantrieb, sofern die Masse des Treibsatzes mehr als 20
Gramm betrégt, oder

3. mit Verbrennungsmotor, die in einer Entfernung von weniger als 1,5
km von Wohngebieten betrieben werden,

darf nur von Geldnden aus stattfinden, die dafiir ausgewiesen sind. Der
Betrieb von Flugmodellen bei Nacht im Sinne von Artikel 2 Satz 2 Nummer 34
der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/947 ist nur auf Geldnden zulassig,
die geméal Satz 1 ausgewiesen sind, und in der Geldndeausweisung der
Betrieb bei Nacht erlaubt ist.

(4) Die Geléandeausweisung ist zu erteilen, wenn

1. der beabsichtigte Betrieb von Flugmodellen nach Absatz 1 nicht zu
einer Gefahr fiir die Sicherheit des Luftverkehrs oder die offentliche
Sicherheit oder Ordnung, insbesondere zu einer Verletzung der
Vorschriften (iber den Datenschutz und (ber den Natur- und
Umweltschutz flihrt und

2. der Schutz vor Flugldrm angemessen berticksichtigt ist.

Die Geléndeausweisung kann unter Beachtung der Mal3gaben von Satz 1
nachfolgende Gegensténde festlegen:

1. Anforderungen an das Gelédnde, sofern dafiir ein konkreter Anlass
besteht. Von den Geldndeanforderungen der standardisierten
Flugmodellbetriebsverfahren des Luftsportverbands nach Absatz 1
kann nur in begriindeten Ausnahmeféllen abgewichen werden;
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2. die Grenzen des Luftraums, der (iber, unter und neben dem Geldnde,
das ausgewiesen werden soll, genutzt werden darf, sofern dafiir ein
konkreter Anlass besteht. Auf die Einsehbarkeit des Geldndes, welche
liberflogen werden kann, kommt es nur an, sofern daflir ein konkreter
Anlass besteht, z.B. im Bereich der Start- und Landeflachen und den
unmittelbaren Ab- und Anflugrdumen;

3. die Anmeldung des Modellflugbetriebs vor dessen jeweiliger
Aufnahme bei der zustédndigen Flugverkehrskontrollstelle, sofern daftir
ein konkreter Anlass besteht;

4. MaBnahmen zum Schutz vor Fluglédrm, sofern der Betrieb von
Flugmodellen mit Raketen- oder Verbrennungsmotor stattfindet;

5. Malinahmen zum Schutz der Natur und Umwelt, sofern die zusténdige
Naturschutzbehérde Schutzziele in Schutzgebieten im Sinn des § 23
Absatz 1, § 24 und § 7 Absatz 1 Nummer 6 und 7 des
Bundesnaturschutzgesetzes durch den beabsichtigten Betrieb von
Flugmodellen als beeintrdchtigt feststellt;

6. MaBBnahmen zum Datenschutz, sofern dafiir ein konkreter Anlass
besteht.

(5) Zusténdige Behérde fiir die Erteilung einer Geldndeausweisung nach Abs.
3 und 4 ist die Luftfahrtbehdérde des Landes. Die értliche Zusténdigkeit richtet
sich nach der Lage des Geldndes, liber dem der Modellflugbetrieb stattfinden
soll.

(6) Die zusténdige Behérde bestimmt nach pflichtgemélRem Ermessen, ob
dem Antrag auf Erteilung einer Geldndeausweisung weitere Unterlagen
beigefiigt werden miissen. Sie kann insbesondere noch verlangen:

1. den Nachweis, dass der Grundstlickseigentiimer oder sonstige
Berechtigte der Nutzung zum Betrieb von Flugmodellen zugestimmt
hat,

2. das Gutachten eines Sachverstindigen lber die Eignung des
Gelédndes und des betroffenen Luftraums fiir den Betrieb von
Flugmodellen, sofern dazu konkreter Anlass besteht,

3. weitere fachspezifische Bewertungen oder Gutachten, insbesondere
zum Natur- und Larmschutz, sofern diese im Einzelfall erforderlich
sind.

(7) Schutzvorschriften insbesondere des Bundesnaturschutzgesetzes, des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes und Rechtsvorschriften, die auf Grund
dieser Gesetze erlassen worden sind oder fortgelten, sowie das
Naturschutzrecht der Lander bleiben unberiihrt.
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§ 21g

Regelungen fiir die Feststellung von standardisierten Verfahren zum Betrieb
von Flugmodellen durch Mitglieder eines Luftsportverbands und fiir die
Schulung dieser Mitglieder nach der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/947

(1) Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur oder eine
von ihm bestimmte Bundesbehdrde kann bundesweit im Modellflugsport
tatigen Luftsportverbdnden auf Antrag die Befugnis erteilen,

1.

standardisierte Verfahren festzulegen, die den Betrieb von
Flugmodellen ihrer Mitglieder regeln und die den Anforderungen des
Artikels 16 Absatz 2 Buchstabe b der Durchfiihrungsverordnung (EU)
2019/947 entsprechen,

Schulungsmallnahmen fiir ihre Mitglieder durchzufiihren und
Bescheinigung (iber die Teilnahmen an diesen Schulungsmalinahmen
zu auszustellen.

(2) Der Luftsportverband, der gemé&l3 Absatz 1 einen Antrag stellt, muss

1.

zuverldssig und in der Beurteilung von Gefahren und Risiken, die vom
Betrieb von Flugmodellen insbesondere fiir die Flugsicherheit
ausgehen, fachkompetent sein,

mit der Luftverkehrsverwaltung kooperieren sowie

sich verpflichten, jdhrliche Sicherheitsberichte und -analysen zu
erstellen und verdéffentlichen.

Die Voraussetzungen nach Satz 1 Nummer 1 gelten widerleglich als effiillt,
wenn der Luftsportverband

1.

2.

vollstandig ausformulierte und schliissige standardisierte Verfahren
nach Absatz 1 Nummer 1 sowie

Angaben zu Umfang und Inhalt der in Absatz 1 Nummer 2 genannten
SchulungsmalBnahmen und zu der Erteilung von Bescheinigungen
lber die Teilnahme an diesen Schulungsmallnahmen

seinem Antrag nach Absatz 1 beifiigt.

(3) Erweisen sich die vom Luftsportverband aufgrund seiner Befugnis nach
Absatz 1 Nummer 1 festgelegten standardisierten Verfahren als
unzureichend, um die Gefahren und Risiken, die vom Betrieb von
Flugmodellen insbesondere fiir die Flugsicherheit ausgehen, auf ein
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allgemein vertretbares Mal3 zu mindern, kann die Behérde, die nach Absatz 1
fiir die Erteilung der Befugnis zusténdig ist, geeignete Anderung oder
Ergénzungen der standardisierten Verfahren verlangen. Entsprechendes gilt
flr SchulungsmalBnahmen und Bescheinigungen liber die Teilnahme an
Schulungsmallnahmen. Kommt der Luftsportverband dem Verlangen nicht
nach oder fiihren die Anderung- oder Ergénzungsmalnahmen in einem
sachlich angemessenen Zeitraum nicht zu dem erforderlichen Erfolg,
insbesondere nicht zu einer hinreichenden Risikominderung, kann die
Befugnis nach Absatz 1 entzogen werden.

Unterhaching, den 02.01.2021

Vorsitzender des Fachausschusses Recht
der Bundeskommission Modellflug des
Deutschen Aero Clubs e.V.
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