Bundesrat Drucksache 159/21 (Beschluss)

26.03.21

Stellungnahme
des Bundesrates

Entwurf eines Gesetzes zur Anpassung nationaler Regelungen an
die Durchfuhrungsverordnung (EU) 2019/947 der Kommission
vom 24. Mai 2019 uber die Vorschriften und Verfahren fir den
Betrieb unbemannter Luftfahrzeuge

Der Bundesrat hat in seiner 1002. Sitzung am 26. Marz 2021 beschlossen, zu dem
Gesetzentwurf gemél Artikel 76 Absatz 2 des Grundgesetzes wie folgt Stellung zu
nehmen:

1. Zu Artikel 1 (Anderung des LuftVG),
Artikel 3 (Anderung der LuftvVZ0),
Artikel 4 (Anderung der LuftkostV)

Der Gesetzentwurf ist wie folgt zu &ndern:

a) In Artikel 1 sind die Worter ,,unbemannten Fluggeraten“ durch die Worter
»,unbemannten Luftfahrzeugsystemen* zu ersetzen.

b) In Artikel 3 sind die Worter ,,unbemannte Luftfahrtsysteme® durch die
Worter ,,unbemannte Luftfahrzeugsysteme* zu ersetzen.

c) In Artikel 4 sind die Worter ,,unbemanntes Fluggerates“ durch die Worter
~unbemanntes Luftfahrzeugsystems* zu ersetzen.

Begrindung:

Gemald Erwagungsgrund (27) der Durchfuhrungsverordnung (EU) 2019/947
gelten Flugmodelle als unbemannte Luftfahrzeugsysteme. Die rechtliche Un-
terscheidung der beiden nationalen Luftfahrzeugarten erfolgt anhand des ver-
wendeten Zweck. Flugmodelle werden zu Zwecken des Sports oder der Frei-
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zeitgestaltung betrieben; unbemannte Luftfahrtsysteme zu Zwecken, die nicht
zu Zwecken des Sports oder der Freizeitgestaltung betrieben werden. Von bei-
den Luftfahrzeugarten geht die gleiche Betriebsgefahr aus. Durch die Ande-
rung erfolgt eine sprachliche Angleichung an die EU-Regularien.

2. Zu Artikel 1 Nummer 01 —neu—(8 1 Absatz 2 Satz 1 Nummer 9,
Satz 3 LuftVG)

Artikel 1 Nummer 1 ist folgende Nummer voranzustellen:
,01.8 1 Absatz 2 wird wie folgt gedndert:

a) In Satz1 Nummer 9 wird das Wort ,,Flugmodelle” durch die Worter
»unbemannte Luftfahrzeugsysteme (unbemannte Luftfahrzeuge ein-
schlieBlich der Ausriistung fur deren Fernsteuerung)“ ersetzt.

b) Satz 3 wird gestrichen.*

Begriindung:

GemaR Erwagungsgrund (27) der Durchfihrungsverordnung (EU) 2019/947
gelten Flugmodelle als unbemannte Luftfahrzeugsysteme. Die rechtliche Un-
terscheidung der beiden nationalen Luftfahrzeugarten erfolgt anhand des ver-
wendeten Zweck. Flugmodelle werden zu Zwecken des Sports oder der Frei-
zeitgestaltung betrieben; unbemannte Luftfahrtsysteme zu Zwecken, die nicht
zu Zwecken des Sports oder der Freizeitgestaltung betrieben werden. Von bei-
den Luftfahrzeugarten geht die gleiche Betriebsgefahr aus. Durch die Umbe-
nennung erfolgt eine sprachliche Angleichung an die EU-Regularien.

Unter dem Begriff ,,unbemannte Luftfahrzeugsysteme* sind unbemannte Luft-
fahrzeuge einschlieBlich ihrer Kontrollstation zu verstehen (vergleiche Arti-
kel 2 Nummer 1 DVO (EU) 2019/947).

3. Zu Artikel 1 Nummer 1 Buchstabe a Doppelbuchstabe cc
(8 31 Absatz 2 Nummer 16b LuftVG)

In Artikel 1 Nummer 1 Buchstabe a Doppelbuchstabe cc sind in 8§ 31 Absatz 2
Nummer 16b die Worter ,sofern es sich um den Betrieb von unbemannten
Fluggeraten mit einer Startmasse von weniger als 25 Kilogramm handelt, es sei
denn, es geht um die Erteilung einer Betriebsgenehmigung nach Artikel 5 Ab-
satz 4 Buchstabe b der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/947* zu streichen.
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Begriindung:

Eine Zustandigkeitsaufteilung nach der Startmasse unbemannter Luftfahrzeug-
systeme (UAS) bei den Betriebsgenehmigungen ergibt keinen Sinn und wirde
fir die ordnungsgemaRe Ausfuhrung der Durchfihrungsverordnung (EU)
2019/947 (DVO) hinderlich sein. Es werden damit nicht zu rechtfertigende bu-
rokratische Hurden fur Kundinnen errichtet. Aus sachlichen Erwagungen ist
die Zustandigkeit flr die Betriebsgenenmigung in der speziellen Kategorie ins-
gesamt den Landesluftfahrtbehérden zuzuordnen, da diese auch die Aushah-
mengenehmigungen fir die geografischen UAS-Gebiete erteilen werden und
dies bei der Erteilung der Betriebsgenehmigung gleich beriicksichtigt werden
kann. Demzufolge ist der oben genannte Halbsatz im zukunftigen 8 31 Ab-
satz 2 Nummer 16b (neu) des Artikel 1 Nummer 1 Buchstabe a Doppelbuch-
stabe cc zu streichen. Zum einen soll es gemal der DVO, Artikel 12, nur eine
Betriebsgenehmigung fur einen Betreiber geben, die um Einsatzorte erweitert
wird. Eine Aufteilung nach Startmasse wirde dies unmdglich machen, sofern
der Betreiber UAS mit Startmassen ber und unter 25 Kilogramm besitzt. Auch
eine vernunftige Audit-/Inspektionsplanung gemal Artikel 18 Buchstabe i und
j der DVVO wiirde erschwert.

Zum anderen ist die Gesetzesbegriindung hierzu nicht plausibel. Bislang waren
die Landesluftfahrtbehdrden auch schon fir UAS (ber 25 Kilogramm gemaR
8 21b LuftVO zusténdig. Lediglich die Verfahren hierzu waren nicht durch den
Gesetzgeber prazisiert, die Gemeinsamen Grundsatze des Bundes und der Lan-
der fir die Erlaubniserteilung gaben lediglich Verfahren fur UAS bis 25 Kilo-
gramm Startmasse vor. Nichts desto trotz wurden auch schon UAS (ber 25
Kilogramm durch die Landesluftfahrtbehtrden genehmigt. Weiterhin ergibt
diese Massengrenze in Zusammenhang mit den akzeptierten Nachweisverfah-
ren (Acceptable Means of Compliance — AMC) zu Artikel 11 (Risikobewer-
tung; Specific Operation Risk Assessment — SORA-EASA) keinen Sinn. Die
Prozesse sind fir UAS unter 25 Kilogramm dieselben wie die fir UAS (ber
25 Kilogramm. Beispielsweise wird das Bodenrisiko durch die AbmaRe, die
kinetische Energie und den Einsatzort bestimmt, die Masse ist lediglich ein
Faktor in dieser Betrachtung.

Die Ausfiihrungen zur hohen technischen Komplexitat des Gerates sind eben-
falls als Begriindung zur Ubertragung der Aufgaben an das LBA nicht nach-
vollziehbar. Zum einen sind es dieselben Prozesse im SORA, zum anderen sind
es dieselben RisikominimierungsmaBnahmen unabh&ngig von der Masse (bei-
spielsweise ADS-B/FLARM-Receiver egal ob 15 Kilogramm oder 150 Kilo-
gramm zur Minimierung des Luftrisikos). Das einzige was sich dndern konnte,
waren die Anforderungsnachweise ans Gerat (Assurance Level). Hierflr hat
aber die EASA bereits folgendes in AMCL1 Artikel 11 geregelt: ,,[...] Accord-
ing to Regulation (EU) 2018/1139 3 (the EASA ‘Basic Regulation’), EASA is
the authority competent in the European Union to verify compliance of the
UAS design and its components with the applicable rules, while the authority
that is designated by the Member State is competent to verify compliance with
the operational requirements and compliance of the personnel’s competency
with those rules. [...] The competent authority may request EASA to validate
the claimed integrity [...]"
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Im Bedarfsfall kann auf Basis des neuen Absatzes 3a im § 31 LuftVG Unter-
stitzung beim LBA angefragt werden, oder aber gemall dem neuen Absatz 2a
eine Aufgabenriickibertragung eines Landes an den Bund in Génze erfolgen.

AbschlieBend bleibt festzuhalten, dass diese Zusténdigkeitsverteilung nach
Masse weder forderlich fur die Verwaltungsverfahren der Luftfahrtbehdrden
und der KundInnen ist, noch die technische Komplexitat eine solche Untertei-
lung erfordert. Zudem sind die Landesluftfahrtbehdrden bis zum Inkrafttreten
eines geanderten Luftverkehrsgesetzes beziehungsweise einer geanderten Luft-
verkehrs-Ordnung ohnehin bereits flr alle Betriebsgenehmigungen, unabhén-
gig von der hochstzulédssigen Startmasse, flur die Kategorie ,,speziell* zustén-
dig. Es ist somit nicht nachvollziehbar, warum sich mit einem geénderten Luft-
verkehrsgesetz beziehungsweise einer gednderten Luftverkehrs-Ordnung pl6tz-
lich die Komplexitét erhoht.

In diesem Zusammenhang erscheint dann auch die Streichung des im Gesetz-
entwurf enthaltenen Hinweises auf Artikel 5 Absatz 4 Buchstabe b der Durch-
fihrungsverordnung (EU) 2019/947 geboten. Diese Aufgabe (Betriebsgeneh-
migungen) sollte génzlich den Landesluftfahrtbehérden obliegen und das
Leicht-UAS Betreiberzeugnis hiervon unbeschadet bleiben.

4. Zu Artikel 1 Nummer 1 Buchstabe a Doppelbuchstabe cc (8§ 31 Absatz 2
Nummer 16b Satz 2 — neu — LuftVG)

In Artikel 1 Nummer 1 Buchstabe a Doppelbuchstabe cc ist § 31 Absatz 2
Nummer 16b folgender Satz anzufiigen:

,Die Ortliche Zustandigkeit richtet sich bei natlrlichen Personen nach dem
Hauptwohnsitz, bei juristischen Personen nach dem Hauptgeschéftssitz des An-
tragstellers;*

Begriindung

Mit der Ablehnung des Artikel 2 Nummer 4 der Anderungen LuftvVO Ab-
schnitt 5a entfallt die geplante Regelung der Zustéandigkeit nach dem Haupt-
wohnsitz bei natlrlichen Personen oder nach dem Hauptgeschaftssitz bei juris-
tischen Personen in der LuftVO. Diese Regelung sollte jedoch vor dem Hinter-
grund, dass es nur eine Betriebsgenehmigung gemal Artikel 12 der Durchfih-
rungsverordnung (EU) 2019/947 gibt und zur Aufwandsminderung bei den
Kundinnen beibehalten bleiben. Daher ist diese Regelung in Ergénzung zur
Nummer 16b (neu) im 831 LuftVG aufzunehmen, um eine klare Zustandigkeit
bei den Landesluftfahrtbehdrden zu benennen und den Kundlnnen eine zentrale
Ansprechperson/Behdrde fir die Betriebsgenehmigung zu erméglichen.
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5. Zu Artikel 1 Nummer 1 Buchstabe d — neu — (8 31 Absatz5 und 6 — neu —
LuftVG)

In Artikel 1 Nummer 1 ist nach Buchstabe ¢ folgender Buchstabe anzufiigen:

,d) Folgende Absétze 5 und 6 werden angefugt:

,»(5) Die Betriebsgenehmigung nach Absatz 2 Nummer 16b wird auf Grund
einer Zustimmung der Luftfahrtbehdrde des Landes erteilt, in dem der Be-
trieb stattfindet. Die Zustimmung der Luftfahrtbehdrde gilt als erteilt, wenn
sie nicht binnen eines Monats nach Eingang des Ersuchens der fir die Ertei-
lung der Betriebsgenehmigung nach Absatz 2 Nummer 16b zustandigen
Behorde verweigert wird. Ist die fachliche Beurteilung innerhalb dieser
Frist wegen des AusmaRes der erforderlichen Priifungen nicht mdglich,
kann sie von der fir die Betriebsgenehmigung nach Absatz 2 Nummer 16b
zustandigen Luftfahrtbehdrde verlangert werden.

(6) Die Bestatigung nach Artikel 13 Absatz 2 Satz 1 der Durchfuhrungsver-
ordnung (EU) 2019/947 wird nur mit Zustimmung der Luftfahrtbehorde des
Landes erteilt, in dem der Betrieb stattfindet. Die Zustimmung der Luft-
fahrtbehorde gilt als erteilt, wenn sie nicht binnen eines Monats nach Ein-
gang des Ersuchens der fir die Erteilung der Bestatigung nach Absatz 1 zu-
stdndigen Stelle verweigert wird. Ist die fachliche Beurteilung innerhalb
dieser Frist wegen des AusmaRes der erforderlichen Prifungen nicht még-
lich, kann sie von der fir die Bestatigung nach Absatz 1 zustandigen Stelle
verlangert werden.* *

Begriindung

Ein Zustimmungserfordernis der Luftfahrtbehorde des Landes besteht in die-
sem Fall nach hiesiger Einschatzung &quivalent zu der Zustimmung zu Luft-
fahrthindernissen nach § 12 LuftVG durch die (Landes-) Luftfahrtbehorden.
Hier handelt es sich um einen mehrstufigen Verwaltungsakt. Die Zustimmung
der Landesluftfahrtbehdrde ist hierbei ein Verwaltungsinternum. Die Zustim-
mungsfiktion nach einem Monat erleichtert und beschleunigt das Verwaltungs-
handeln.

Neben der allgemeinen Prifung der Risikobeurteilung SORA nach Artikel 11
der Durchfuhrungsverordnung (EU) 2019/947 (DVO) nebst Betriebskonzept ist
immer auch eine ortsspezifische Prifung dieser Unterlagen erforderlich (siehe
hierzu akzeptierte Nachweisverfahren AMC zu Artikel 11). Dies ist am besten
durch die Behdrde mit Ortskenntnis zu gewéhrleisten.

Auch Artikel 13 Absatz 2 der DVO flr grenziberschreitenden Betrieb besagt
»l---] pruft die zustdndige Behorde des Mitgliedstaats, in dem der Betrieb
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durchgefuhrt werden soll, den Antrag unverzuglich und bestatigt gegenuber der
zustandigen Behorde des Eintragungsmitgliedstaats und dem UAS-Betreiber,
dass die aktualisierten Minderungsmafinahmen nach Absatz 1 Buchstabe b flr
den Betrieb am beabsichtigten Ort zufriedenstellend sind.”

Solche ortsspezifischen Prifungen sind auch bei der bemannten Luftfahrt bis-
her durch die Luftfahrtbehdrden des Landes durchzufuhren, in dem der Betrieb
stattfindet (beispielsweise bei AuRenlandungen, Unterschreitung Mindesthohe
etc.). Das ortsspezifische Fachwissen der Landesluftfahrtbehérden sollte ge-
nutzt werden.

Weiterhin ergibt sich dieses Erfordernis auch dadurch, dass die 6rtlich zustén-
dige Landesluftfahrtbehdrde fir Ausnahmegenehmigungen flr die geografi-
schen UAS-Gebiete zustandig ist und Kundinnen ohnehin in den meisten Fal-
len zusétzlich an diese Luftfahrtbehorde herantreten missten. So konnen die
Erfordernisse der LuftVO gleich mit abgeprift werden und kundenfreundlich
Uber die zustdndige Landesluftfahrtbeh6rde nach Wohnsitz beziehungsweise
Firmensitz oder aber im Falle ausléandischer Betreiber tber das LBA abgegol-
ten werden.

6. Zu Artikel 1 Nummer 3 Buchstabe c (§ 58 Absatz 3 LuftVG)

In Artikel 1 Nummer 3 Buchstabe ¢ sind die Worter ,,18 und 19 sowie nach Ab-
satz 2“ durch die Worter ,,17 bis 19 sowie nach Absatz 2 Nummer 1 bis 24 zu
ersetzen.

Begrindung:

Bei der anstehenden Rechtsénderung soll auch die bestehende Regelungsliicke
bei der Bestimmung des BuRgeldrahmens bei VerstdRen gegen Anhang Il
ORO.AOC.100 Buchstabe a der Verordnung (EU) Nr. 965/2012 und gegen
Anhang 11l ORO.DEC.100 Buchstabe a, b, d oder e der Verordnung (EU)
Nr. 965/2012 in § 58 Absatz 3 LuftVG geschlossen werden. Zwar sind diese
Tatbestande in § 58 Absatz 1 Nummer 17 genannt, jedoch fehlen sie in Ab-
satz 3.
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7. Zu Artikel 2 (Anderung der LuftVO),
Artikel 4 Nummer 1 Buchstabe a,
Nummer 3 Buchstabe a bis ¢ (Anlage Gebilhrenverzeichnis
(zu 82 Absatz1) Abschnitt I1l Nummer 25a,
Abschnitt VI Nummer 16a, 16b und 39 LuftkostV)

Der Gesetzentwurf ist wie folgt zu &ndern:
a) Artikel 2 ist zu streichen.
b) Artikel 4 ist wie folgt zu &ndern:
aa) Nummer 1 Buchstabe a ist zu streichen.
bb) Nummer 3 ist wie folgt zu &ndern:
aaa)  Buchstabe a und b sind zu streichen.

bbb)  In Buchstabe ¢ ist Nummer 39 zu streichen.

Begrindung
Zu Buchstabe a:

Die Novellierung der Luftverkehrs-Ordnung muss leider insgesamt abgelehnt
werden. Die Herausnahme der Regelungen des Artikels 2 aus dem vorliegen-
den Gesetzentwurf wirde die weitere Anwendung der derzeit geltenden Rege-
lungen der Luftverkehrs-Ordnung fiir einen Ubergangszeitraum bis zum In-
krafttreten einer Neuregelung bedeuten. Der bestehende Status Quo erscheint
nach hiesiger Einschatzung fur alle Beteiligten besser zu sein und wirde auch
keine Regelungslicke hinterlassen. Dies belegt auch das ,,klarstellende Schrei-
ben* (AZ.: PG Unb LF 2826.20/9 vom 14. Dezember 2020 ,,Tabellarische
Ubersicht tber die Ubergangsbestimmungen in der Betriebskategorie ,,0ffen“)
des BMVI. Auch wirde kein schlechteres Schutzniveau entstehen, da es sich
mit Ausnahme des neu aufgenommenen Tatbestands ,,Badestrdnde* in der
LuftvVO (neu) um dieselben Tatbestande handelt. Ordnungswidrigkeiten kon-
nen ebenfalls weiterhin sanktioniert werden und neue Ordnungswidrigkeiten
werden mit der Annahme der Anderungen des LuftVG (neu) implementiert.

Die Lander, die Verbdnde und das Beratungsgremium des BMVI ,,UAV-
Beirat* haben nach Bekanntwerden des Referentenentwurfs des BMVI am
17. Dezember 2020 unter kurzester Fristsetzung Anfang Januar Stellungnah-
men abgegeben, die zahlreiche fachliche und praktische Bedenken beinhalte-
ten. Diese Stellungnahmen fanden inhaltlich kaum Bertcksichtigung in dem
vorliegenden Gesetzentwurf. Die vom BMVI vielfach vertretene Auffassung
der zahlreichen Erleichterungen fur Fernpilotinnen bestehen nach hiesiger Ein-
schatzung groltenteils nicht, der Schein triigt an dieser Stelle. Denn zahlreiche
Verbotsausnahmen in der LuftVO bedingen eine Betriebserlaubnis nach Arti-
kel 12 der Durchfuhrungsverordnung (EU) 2019/947, das heif3t das Erfordernis
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der Einholung einer Genehmigung nach der LuftVO wird durch das Erforder-
nis einer Einholung einer noch aufwendigeren Betriebsgenehmigung nach der
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/947 ersetzt. Dies ist weder kunden-
freundlich, noch stellt es eine effektive Ausnutzung der Offenen Kategorie dar
und wird auch dem eigenen Drohnenaktionsplan kaum gerecht. Zudem werden
durch groRe Flugh6henvorgaben zumindest augenscheinlich gewisse Tatbe-
stdnde wie die Privatsphare oder die Natur geschutzt, allerdings auf Kosten ei-
ner Erhohung des Luft- und Bodenrisikos. Der ,,Stand der Technik*, der sich
unter anderem in den Gemeinsamen Grundsétzen des Bundes und der Lander
zur Erlaubniserteilung fur UAS seit Jahren wiederfindet, fand ebenfalls kaum
Berticksichtigung in dem vorliegenden Gesetzentwurf.

Wie zahlreich die Schwéchen des vorgelegten LuftVO-Entwurfs sind, wird an-
hand der nachfolgenden Beispiele erldutert. Die Aufzéhlung zeigt, dass Detail-
anderungen im Bundesratsverfahren durch die Lander nicht ausreichend sind,
sondern der Gesetzentwurf zur LuftVO einer grundlegenden Neuberatung unter
umfassender Beteiligung der Lander bedarf. Zudem bergen zahlreiche Ande-
rungsantrage der Lander die Gefahr, dass es nachher zu Fehlern in der Verord-
nung kommt, wie beispielsweise 2017 mit dem Anderungsantrag des Verbots
um Krankenh&user, bei dem vergessen wurde einen Ausnahmetatbestand zu
schaffen.

Abschliel}end bleibt festzuhalten, dass insbesondere die 8§ 21h und 21i Luft-
VO (neu) in ihrer jetzigen Form unzweckmaéRig, schwer lesbar, teilweise sinn-
entleert, zu unbestimmt und zu einem enormen aber vermeidbaren Verwal-
tungsaufwand fuhren. Sie bedeuten erheblichen, unnétigen Erfullungsaufwand
fiir die Kundinnen. Die derzeitigen Regelungen entsprechen nicht dem Gedan-
ken der Erleichterung des Drohnenbetriebs im Luftfahrtstandort Deutschland.

Nicht abschlieRende Liste mit Beispielen:

8 21h Absatz 2 Nummer 1 Buchstabe b LuftVO sollte gestrichen werden. Die-
ser regelt, dass in bestimmten Gebieten der Betrieb von unbemannten Flugge-
raten in den Betriebskategorien ,,offen* und ,speziell* nach der Durchfih-
rungsverordnung (EU) 2019/947 verboten ist. Insbesondere soll die Entfernung
zu Flugplétzen mit Start- und Landebahn im Vergleich zur bisherigen Rechts-
lage erweitert werden, sodass der Betrieb von unbemannten Luftfahrzeugen in
diesem Bereich verboten ist. Die in § 21a Absatz 1 Nummer 4 LuftVO (bishe-
rige Fassung) getroffene Regelung hinsichtlich der Entfernung zu Flugplatzen
stellt seit Jahren eine nachvollziehbare und bewahrte Methode zur Risikomin-
imierung dar und kann von Fernpilotinnen nachvollzogen werden. Eine Erwei-
terung der Entfernungen durch die Vorschrift des 8 21h Absatz 2 Nummer 1
Buchstabe b LuftVO erscheint allenfalls flr internationale Flughafen mit Kon-
trollzone nétig. Bei anderen Flugplatzen (Verkehrslandeplatze, Segelflugge-
ldnde, Sonderlandeplétze) erscheint eine Erweiterung auf die individuelle
Platzrunde beziehungsweise die Beibehaltung eines pauschalen Abstands aus-
reichend.

Auch 8 21h Absatz 2 Nummer 8 LuftVO sollte gestrichen werden. In einer
Kontrollzone wird eine Flugverkehrskontrollfreigabe gemald § 21 LuftVO er-
forderlich, welche gegebenenfalls weitergehende Bestimmungen enthélt. Eine
zusatzliche Erlaubnis der Landesbehdrde wird in der Regel auf diese Flugver-
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kehrskontrollfreigabe hinweisen. Eine doppelte Regelung tragt daher nicht zu
mehr Sicherheit bei, sondern lediglich zu mehr Burokratie und Erfullungsauf-
wand bei den KundInnen. Theoretisch mindert dieses zusatzliche Verbot sogar
die Sicherheit im Luftverkehr, da es bei Kundinnen den Anschein erweckt,
man durfe erlaubnisfrei unterhalb von 50 Meter Flughthe in einer Kontrollzone
seine Drohne betreiben.

Uberdies erscheint das in § 21h Absatz 2 Nummer 2 und § 21k LuftVO statu-
ierte nationale Verbot Uberfllssig. Gemé&R DVO (EU) 2019/947 dirfen unbe-
mannte Fluggerate nicht in Gebieten betrieben werden, in denen Einsétze im
Not- und Katastrophenschutz stattfinden (vergleiche UAS.OPEN.060,
UAS.SPEC.060). In Artikel 2 Absatz 3 der DVO (EU) 2019/947 werden alle
Tatigkeiten und Dienste von 6ffentlichem Interesse beriicksichtigt, sodass kei-
ne nationale Regelung nétig ist, da auch geografische UAS-Gebiete in den
Anwendungsbereich der DVO fallen. Durch die Streichung wirde das Gesetz
ubersichtlicher und somit auch kundenfreundlicher werden.

8 21h Absatz 1 LuftVO legt fest, dass in § 21h Absatz 2 und 3 ndher bestimm-
ten geografischen UAS-Gebieten der Betrieb von unbemannten Fluggeréten
verboten ist. § 21h Absatz 4 LuftVO enthalt Ausnahmen zu den Verboten aus
§ 21h Absatz 1 LuftvVO. Dort werden auch Mindesthéhen fiir den Uberflug ge-
nannt. Die Mindesthohen in 8 21h Absatz 4 Nummer 2 Buchstabe b LuftvVO
und 8 21h Absatz 4 Nummer 3 Buchstabe ¢ LuftVVO sollten korrigiert werden,
da sie nicht den ,,Stand der Technik* widerspiegeln und zu einer erzwungenen
Betriebsgenehmigung nach Artikel 12 der DVO (EU) 2019/947 fuhren. Die
Gemeinsamen Grundsétze des Bundes und der Lander definieren derzeit eine
Mindesthohe von 50 Meter. Es ist keine Begriindung fir die Erhéhung der
Flughohe vorhanden und erscheint willkirlich ausgehandelt beziehungsweise
die augenscheinliche Erleichterung flhrt lediglich zu einem Tatbestand der
DVO (EU) 2019/947 zur Einholung einer Betriebsgenehmigung.

Weiterhin reichte bisher die Einhaltung einer Flughthe von 30 Metern beim
Uberflug von Wohngrundstiicken im vereinfachten Genehmigungsverfahren
aus. Hierdurch konnten beispielsweise Handwerker und Immobilienmakler ih-
rem Beruf mit moderner Technik und kostensparenden Methoden nachgehen.
GleichermalRen war ein ausreichender Schutz der Eigentiimer oder Verfu-
gungsberechtigen gegeben. Eine Erhdhung auf 120 Meter oder hoéher scheint
nicht verhaltnismagRig. Zudem steigt bei dieser Hohe das Luftrisiko und somit
die Wahrscheinlichkeit einer Kollision mit anderen Luftfahrzeugen. Gleicher-
mafen wirde es zu einem groleren Risikobereich am Boden fiihren, da bei ei-
nem Kontrollverlust das UAS weitere Strecken zurticklegen konnte.

In mehreren Bund-Lander-Arbeitsgruppen wurde zudem angeregt, moglichst
viele Verbote des § 21b LuftVO zu streichen beziehungsweise abzumildern, da
die Verbote kiinftige Anwendungen unnétig einschranken. Sofern diese beste-
hen bleiben missen, erscheint die Luftfahrtbehdrde als fachlich zustandige
Stelle fUr Thematiken des Naturschutzes oder der Privatsphéare weniger geeig-
net, als die origindr zustandigen Fachbehorden.
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Dies alles wirde wesentlich zur Verwaltungsvereinfachung, Entburokratisie-
rung und Kundenfreundlichkeit beitragen und entspréche auch weitgehend dem
Gedanken des EU-Verordnungsgebers, der gerade keine besonderen buro-
kratischen Hirden in diesem Bereich schaffen wollte.

Zu Buchstabe b:

Es handelt sich hierbei um eine redaktionelle Folgednderung basierend auf der
Ablehnung der Luftverkehrsordnung.

8. Zu Artikel 4 Nummer 3 Buchstabe ¢ (Anlage Gebiihrenverzeichnis (zu 8§ 2
Absatz 1) Abschnitt VI, Nummer 34 LuftkostV)

In Artikel 4 Nummer 3 Buchstabe c ist in der Spalte ,,Gebuhr* die Angabe ,,200
bis 2 000 EUR* durch die Angabe ,,200 bis 3 500 EUR* zu ersetzen.

Begrindung:

Der mit der Erteilung einer Betriebsgenehmigung verbundene Aufwand ist
aufgrund verschiedener Faktoren je nach Sachverhalt vollig unterschiedlich
umfangreich. Daraus resultiert, wie auch in der Begrindung ausgefihrt, ein
maoglichst breit gesteckter Geblhrenrahmen.

Im Vergleich zu dem in Nummer 3a festgelegten Gebuhrenrahmen fur die Er-
teilung einer Ausnahmegenehmigung nach 8 21i Absatz 1 LuftVO mit einer
oberen Rahmengebiihr von 3 500 Euro und des hierflr in den meisten Fallen
erheblich geringeren Prufungs- und Verwaltungsaufwands ist die obere Rah-
mengebuhr fur die Erteilung einer Betriebsgenehmigung mit 2 000 Euro zu
niedrig angesetzt.

Im Hinblick auf den erwartbar hoheren Prifungsaufwand einiger Sachverhalte
zur Erteilung einer Betriebsgenehmigung sollte der entsprechende Gebuhren-
rahmen so weit gefasst sein, dass der Prifungsaufwand tatsachlich alle Einzel-
falle abdecken kann. Um eine vollstandige Abdeckung des Aufwands fur die
zustandigen Behorden sicherzustellen, sollte das obere Ende des Gebuhren-
rahmens daher auf 3 500 Euro angehoben werden.

Die Varianz des Gebiihrenrahmens steht dem nicht entgegen, da sie bei der Er-
teilung einer Betriebsgenehmigung mit 200 bis 3 500 Euro immer noch niedri-
ger ausféllt als bei der Erteilung einer Ausnahmegenehmigung von 50 bis
3500 Euro.



