Das , Miinchner Modell”: Ein viel zitierter

Blindflug

Die Entscheidung des VG Munchen vom 21111977 Az: M 1626
Il 77 wird heute unter dem Schlagwort ,Mtnchner Modell noch
geme dafur bemuht, Luftfahrzeuge mit oder ohne Pilot an Kunden
zu verchartern, die selbst kein Flugzeug oder Fluglizenz besitzen und
ein schnelles flexibles Beférderungsmittel, sei es zu privaten oder be-
ruflichen Zwecken, bendtigen.

Das Klassische Luftfahrtunterehmen mit AOC (Air Operator Certifi-
cate) ist dem Kunden evtl. zu teuer und die Verfligungsmaglichkeit
des kurzeitig ,eigenen” Flugzeuges samt Besatzung hat ja auch sei-
nen Charme. Dem Kunden ist dabei oft nicht bewusst, dass er sich
mitsamt seinem Vercharterer auf sehr diinnem Eis bewegt.

Die Aufsichtsbehdrden werden aktuell voraussichtlich nicht aus Ei-
geninitiative ahnliche Untersagungsbescheide wie 1977 die bayeri-
sche Landesluftfahrtbehdrde anstrengen.

Aber das Risiko dazu, dass das Miinchner Modell heute schlicht als
Umgehung der Genehmigungspflicht qualifiziert wiirde, kann sich
schnell bei einem Unfall durch die Auseinandersetzungen mit den
beteiligten Versicherern, der Staatsanwaltschaft, der Bundesstelle
fur Flugunfalluntersuchung und den Lizenzbehérden verwirklichen.
Aber auch mit wettbewerbsrechtlichen juristischen Schritten kénn-
ten ,echte” Luftfahrtuntermehmen versuchen, die meist giinstigere
Konkurrenz loszuwerden.

Bei einem Unfall sind die mdglichen Folgen fir den Vercharterer:
Entfall des Versicherungsschutzes, strafrechtliche Konsequenzen und
evtl. lizenzrechtliche Folgen wegen einer Diskussion um die luftrecht-
liche Zuverlassigkeit.

Die Folgen fiir den ,Kunden”: Keine verschuldensunabhéngige Haf-
tung und Beweislastumkehrvorteile wie als klassischer Passagier ge-
gen einen wirtschaftlich belastbaren Luftfrachtvertragspartner und
evtl. keine Absicherung durch eine solvente Versicherung.

Zudem ggf. im Rahmen der beruflichen Nutzung ein Verweis auf
sozialversicherungsrechtliche Regelungen bei Arbeitsunféllen. D.h.
auch kein Schmerzensgeld.

Die vermeintlich unkomplizierte Anmietung des Luftfahrzeuges die
mit dem Tenor ,Sie bestimmen selbst wann Sie wohin fliegen”, denn
Jwir verkaufen ja keine Flugdienstleistung und schulden also keinen
Beférderungserfolg” wird im Crashfall mit an Sicherheit grenzender
Wahrscheinlichkeit zum langwierigen und kostenintensiven SpieBru-
tenlauf bei Versicherungen, Behérden und Gerichten.

Aktueller Hintergrund ist die Anderung des § 20 LuftVG zum
21.04.2017, respektive das Ende des Opt-Out-Zeitraumes der An-
wendbarkeit von Teilen der EU-OPS-Verordnung VO(EG) Nr.
965/2012. Aber auch bereits davor darf an der Belastbarkeit des
Munchener Modells mit Blick auf europarechtliiche Vorgaben ge-
zweifelt werden.

Die Frage danach, ob eine Beférderung als gewerbsmaBig und da-
mit luftrechtlich genehmigungspflichtig zu betrachten ist, ist heute
ausschlieBlich nach européischen Regelungen zu beantworten.
Europa definiert in der Luftfahrt-Grundverordnung, der Basic-Regu-
lation VO(EU) 2018, 1139 (vormals bis zum 11.09.2018 die VO(EG)
216/2008), in Art 3 "Begriffsbestimmungen"” die "gewerbliche Ta-
tigkeit”: Es sei der Betrieb eines Luftfahrzeugs gegen Entgelt oder
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sonstige geldwerte Gegenleistungen.” Der noch in der VO(EG) Nr.

216/2008 enthaltene Nachsatz, ,Der Betrieb....der der Offentlich-

keit zur Verfligung steht oder der, wenn er nicht der Offentlichkeit

zur Verfligung steht, im Rahmen eines Vertrags zwischen einem

Betreiber und einem Kunden erbracht wird, wobei der Kunde kei-

ne Kontrolle tiber den Betreiber austbt", ist in der Neufassung der

Basic-Regulation entfallen! Die alte Definition kann aber bis maximal

5 Jahre nach Inkrafttreten am 11.09.2018 weiter angewandt werden

(Art. 140 der VO(EU) Nr. 2018, 1139)

Die frilhere Differenzierung schlug die ausdriickliche Briicke fur den

Betrieb des im Konzern genutzten Werksflugzeug, welches in eine

konzermeigene Tochterfirma (aus steuerrechtliche und haftungs-

rechtlichen Griinden) ausgelagert wurde.

Nach wie vor erscheint diese Auslagerung des fliegerischen Werks-

verkehrs maglich, wenn fir die Fiiige lediglich der Aufwendungser-

satz (also alle Sachkosten indl. zB. Besatzung) bezahlt wird.

Wenn der ausgelagerte Werksverkehr irgendeine eigene steuerlich

motivierte Gewinnerzielungsabsicht haben soll, wird man auch dort

mit der Neufassung der Basic-Regulation nicht um ein AOC umhin-
kommen.

Unabhéngig davon betrachtet das deutsche Steuerrecht eine Tatig-

keit dann als gewerblich, wenn sie wiederholt, auf Dauer angelegt,

gegen Entgelt und mit Gewinnerzielungsabsicht durchgefuhrt oder

angeboten wird. Das Steuerrecht ist jedoch fir die Einordnung im

Luftrecht unerheblich. Dort bleibt es schlicht bei der Definition - so-

bald Entgelt (nicht nur Aufwendungsersatz) entrichtet wird, ist der

Flug gewerblich.

Und an diese gewerbliche Verwendung werden, sofemn keine Aus-

nahmen vorliegen, Voraussetzungen gekniipft. Typischerweise

hinsichtlich der Genehmigung eines Luftfahrtunternehmens (AOCQ),
dem Einsatz von Berufspiloten (CPL aufwarts), der Nutzung profes-
sioneller technischer Umgebung (Stichwort CAMO), der Beachtung
weitergehender betrieblicher Regelungen (CAT-Vorgaben) und nicht
zuletzt der Beachtung von versicherungsrechtlichen Anforderungen.

Die Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 Uber ,gemeinsame Vorschrif-

ten fur die Durchfiihrung von Luftverkehrsdiensten in der Gemein-

schaft" beschreibt in Artikel 3 die Erforderlichkeit und Ausnahmen
der AOC-Pflicht:

Artikel 3 Betriebsgenehmigung

1. Kein in der Gemeinschaft niedergelassenes Unternehmen
darf Fluggéste, Post und/oder Fracht im gewerblichen Luft-
verkehr beférdern, wenn ihm nicht eine entsprechende Be-
triebsgenehmigung erteilt worden ist. Ein Unternehmen, das
die Voraussetzungen dieses Kapitels erfillt, hat Anspruch auf
Erteilung einer Betriebsgenehmigung.

2. Die zustdndige Genehmigungsbehérde erteilt Betriebsge-
nehmigungen nicht und erhélt ihre Gultigkeit nicht aufrecht,
wenn die Voraussetzungen dieses Kapitels nicht erfllt sind.

3. Unbeschadet anderer anwendbarer Bestimmungen gemein-
schaftlicher, einzelstaatlicher oder internationaler Rechtsvor-
schriften gilt fir die folgenden Kategorien von Flugdiensten
nicht das Erfordernis einer gliltigen Betriebsgenehmigung:
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4. a) Flugdienste, die mit Luftfahrzeugen ohne Motorantrieb und/
oder mit ultraleichten Luftfahrzeugen mit Motorantrieb durch-
geflhrt werden, und

5. b) Rundfiiige!

D.h. Ultraleichtflugzeuge, Segelflugzeuge und Ballone brauchen kein

AOC! Aber auch Anbieter mit sonstigem Fluggerat brauchen fur

Rundfltige - also Fitige mit identischem Start- und Landeort, nach

dieser Verordnung keine Betriebsgenehmigung!

Aus der Verordnung VO(EG) Nr. 965/2012 ergibt sich aber wiede-

rum unter Verweis auf die Basic-Regulation, dass bei Verwendung

von Luftfahrzeugen, die auch technisch oder aufgrund ihrer kom-
merziellen Verwendung den EASA-Regulierungen unterfallen, im ge-
werblichen Personentransport via Teil "CAT" ein AOC benétigt wird.

Ausnahmen gelten nach
Art. 6 der VO(EG) 965/2012 nur fUr:

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

*  b) Wettbewerbsfllige oder Schaufllige unter der Bedingung,
dass das Entgelt oder jede geldwerte Gegenleistung flr solche
Fluige beschrankt ist auf die Deckung der direkten Kosten und ei-
nen angemessenen Beitrag zu den jahrlichen Kosten sowie von
Preisen, deren Wert einen von der zustandigen Behorde festge-
legten Wert nicht Ubersteigen darf;

+ 0 Einfihrungsfliige, Fllige zum Zwecke des Absetzens von Fall-
schirmspringem, Fliige zum Schleppen von Segelflugzeugen
oder Kunstfliige, die entweder von einer Ausbildungsorganisati-
on mit Hauptgeschéftssitz in einem Mitgliedstaat und mit einer
gemaB der Verordnung (EU) Nr. 1178/2011 erteitten Genehmi-
gung durchgefhrt werden, oder die von einer mit dem Ziel der
Forderung des Flugsports oder der Freizeitluftfahrt errichteten
Organisation durchgefhrt werden, unter der Bedingung, dass
das Luftfahrzeug von der Organisation auf der Grundlage von
Eigentumsrechten oder einer Anmietung ohne Besatzung (Dry
Lease) betrieben wird, der Flug keinen auf3erhalb der Organisati-
on verteilten Gewinn erwirtschaftet und solche Fltige bei Beteili-
gung von Nichtmitgliedern der Organisation nur eine unbedeu-
tende Tatigkeit der Organisation darstellen.

Dh. es bleibt dabei: Nur Rundfluganbieter mit nicht-motorisierten
Luftfahrzeugen und UL brauchen - auf3er bei den Kostenteilungs-,
Einfihrungs- und Wettbewerbsflige kein AOC!
Die Basic-Regulation und die OPS-Verordnung richten sich mit dem
Genehmigungserfordernis an den ,Betreiber” des Luftfahrzeuges.
Nach der heutigen Basic-Regulation, der VO (EU) 2018/1139 Art. 3
Nr. 13 ist , Luftfahrzeugbetreiber” ,eine juristische oder natlrliche Per-
son, die ein oder mehrere Luftfahrzeuge betreibt oder zu betreiben
beabsichtigt”
Diese Begriffsbestimmung enthalt den ‘unbestimmten Rechtsbegriff
des ,Betreibens” eines Luftfahrzeugs. Eine zweifelsfreie Zuordnung
zum EigentUmer, Halter, Piloten oder gar einem Mieter, der die kur-
zeitige Verfligungsgewalt und Bestimmungsrecht hat, erfolgt damit
nicht an dieser Stelle. Betreiber kénnte damit kurzfristig tatsachlich
auch (nach dem so genannten "Munchner Modell") der Kunde sein,
der sich nur des eigens mitgebrachten oder vom Vermieter gestellten
oder vermittelten Piloten als Erfillungsgehilfen bedient.

Der "Luftfahrzeugbetreiber" wird aber in der VO (EG) Nr. 785/2004

Jber Versicherungsanforderungen an Luftfahrtunternehmen” in Ar-

tikel 3 ¢) konkretisiert:

Danach ist "Luftfahrzeugbetreiber" ,die Person oder Rechtspersdn-

lichkeit, die standige Verflgungsgewalt Uber die Nutzung oder den

Betrieb eines Luftfahrzeugs hat, jedoch kein Luftfahrtunternehmen
ist; die als Eigentimer des Luftfahrzeugs eingetragene natirliche
oder juristische Person gilt als Betreiber, es sei denn, sie kann nach-
weisen, dass eine andere Person das Luftfahrzeug betreibt”.

Also spricht die gesetzliche Vermutung fir den Eigentlmer (in den
européischen Vorgaben beschreibt diese Person nach nationalem
Sprachgebrauch den "Halter") als "Betreiber”. Er wird den Nachweis
dazu, dass eine "andere Person" den Betrieb Ubemommen hat nicht
fithren kénnen. Denn dies wiirde auch eine entsprechende Ubertra-
gung der typischen Halterpflichten wie "Aufrechterhaltung der Luft-
tlchtigkeit, Instandhaltung, Versicherung, Einsatzbestimmungsrecht
Uber die Flugbesatzung und héufig aber nicht zwingend auch die
Versorgung mit Schmier- und Treibstoffen erfordem.

D.h. im Falle der Vercharterung nach dem so genannten ,,Mlnchner
Modell” bleibt der Vercharterer ,Betreiber”. Und der entgeltliche Be-
trieb, ndmlich die mit dem Begiff , Vermietung” berechnete und zur
Verfigung gestellte Gesamtheit an flugbetrieblicher Nutzung wird
als unzuldssige Uberstrapazierung des Begriffs ,Miete” und unzulds-
sige Umgehung der Erfordemisse beim ,gewerblichen Luftverkehr”
eingeordnet werden.

Das wird auch dem Schutzzweck der européischen verbraucher-
schutzorientierten Regelungen gerecht. Der unbedarfte, dh. nicht
luftfahrtversierte Kunde erwartet im Falle eines Schadens den glei-
chen Schutz und Sicherheitsstandard wie bei einem Luftfahrtunter-
nehmen.

Die Umgehung der Genehmigung wird beim Betreiber (Vercharterer)
als Ordnungswidrigkeit gem. § 58 LuftVG verfolgt werden und ggf.
mit einer GeldbuBe von bis zu 30.000 EUR geahndet werden kann.
Zudem entfallt der Versicherungsschutz, wenn das Luftfahrtunter-
nehmen nicht, wie nach Art.3 der VO (EG) Nr. 1008/2008 vorge-
schrieben, genehmigt war, da das "Risiko aus dem Betrieb in einem
kommerziellen Flugbetrieb" gar nicht Inhalt des Versicherungsvertra-
ges war.

Aber auch der ,Kunde" hat voraussichtlich erhebliche Probleme beim
Versuch der Durchsetzung von Schadenersatzanspriiche. Ihm bleibt
nur der Klageweg gegen den Vercharterer — u.U. einer schnell zu
liquidierenden und nicht sonderlich solventen GmbH & Co. KG.
Birektanspriiche gegen die Luftfahrtversicherungen sind — im Ge-
gensatz zur Regulierung bei Strafenverkehrsunféllen — nicht gege-
ben bzw. hdchst umstritten.

Die fir den ,normalen” Passagier geltenden Regelungen zur ver-
schuldensunabhéngigen Haftung des Luftfrachtfihrers bis zu 113
100 Rechnungseinheiten (derzeit ca. 140.000 EUR) und darber
hinaus einer Beweislastumkehr fur ein ,vermutetes” Verschulden,
scheitert am , LuftfrachtfUhrer”. Den hat man ja ausdriicklich nicht den
Beforderungsvertrag geschlossen, sondern das Luftfahrzeug eigen-
verantwortlich mit dem Erflllungsgehilfen ,Pilot” betreiben wollen.
Zudem wird die Passagierhaftpflichtversicherung einwenden, dass es
sich zB. bei der Verwendung fir betriebliche Zwecke um einen Be-
triebsunfall handelt, der nach dem Sozialgesetzbuch SGB Vil abzuwvi-
ckeln ist. Und dort gibt es u.a. keine Anspriiche auf Schmerzensgeld.
Das Verwaltungsgericht Minchen hatte 1977 ,nur” darUber zu ent-
scheiden, ob die vom Luftamt verfligte Untersagung ,Die XY-Firma
durfe die von ihr gehaltenen Flugzeuge nicht mit Besatzung an Dritte
zur Beférderung vom Personen oder Sachen verchartem, da hierfdr
die Genehmigung als Luftfahrtunternehmen notwendig sei (§ 20
LuftvG), rechtmaflig war.

Die heute geitenden européischen Regelungen gab es zu dieser Zeit
nicht. Mit Verweis auf das oben dargestelite, wiirde dies heute (vor-
behaltiich einer Anderung des Bescheidstenors) anders entschieden
werden.
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