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Sieben Punkte in Flensburg -
Fluglizenz weg?

Oder ab wann ist man eigentlich unzuverlassig?

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Luftrecht

Autor: RA Stefan

Hinners, Hamburg

Fir viele Piloten ist das Luftsicherheitsgesetz,
das uns die Zuverldssigkeitspriifung be-
schert hat, der Kern allen Ubels. Dieses Ge-
setz, bei dem schon heftig umstritten ist, ob
es Uberhaupt mit unserer Verfassung ver-
einbar ist, bescherte uns Piloten eine Uber-
bordende Burokratie und teilweise absurde
Entscheidungen, die fiir die Betroffenen
schicksalhaft waren, deren Auswirkungen
auf die Sicherheit aber im Marginalbereich
zu liegen scheinen.

Dabei sind nicht nur Piloten betroffen, son-
dern jeder, der sich im Sicherheitsbereich
des Flughafens bewegen will. Beispielswei-
se der Fall, der vor dem Amtsgericht Ans-
bach zur Verhandlung stand:

Ein Gepackverlader am Flughafen Niirnberg
war gerade zwei Jahre am Flughafen tétig,
als das Luftsicherheitsgesetz mit aller Harte
zuschlug:

Die Uberpriifung ergab, dass dem Gepack-
verlader drei Verurteilungen wegen Be-
truges zur Last gelegt werden, auBerdem
gab es noch drei Ermittlungsverfahren we-
gen des Betrugsverdachts bei einem Lan-
deskriminalamt.

Der Gepackverlader wurde als unzuver-
lassig eingestuft, die Entscheidung wurde
vom Gericht bestatigt. Der Hintergrund der
Geschichte lasst einen an diesem Ergebnis
zweifeln. Der Gepackverlader hatte sich ei-
nige Jahre vor der Zuverldssigkeitsentschei-
dung mit einem Handy-Shop selbststandig
gemacht und ist damit klaglich gescheitert.
Er konnte seine Zahlungsverpflichtungen
gegentber den Lieferanten nicht beglei-
chen, diese erstatteten standardmaBig Straf-
anzeige wegen Betruges. Tatsachlich lag ein
Betrug wohl nicht vor, weil der Gepackver-
lader bei Bestellung der Waren davon aus-
ging, er werde die Waren auch bezahlen
konnen. Dieses ware mit einiger Sicherheit
im Rahmen eines normalen Strafverfahrens
auch so festgestellt worden, jedenfalls mit
einem halbwegs fahigen Verteidiger. Den
aber konnte unser Gepackverlader erst recht
nicht mehr bezahlen, die Verurteilungen hat
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er einfach im Strafbefehlsverfahren ohne
Gerichtsverhandlung Uber sich ergehen las-
sen. Dies wurde ihm dann bei der Zuverlas-
sigkeitstberprifung zum Verhangnis.
Ahnliche Beispiele gibt es auch von vielen
Piloten, die eine ungllckliche Verurteilung
akzeptiert haben, dann zu schnell gefahren
sind und in der Summe die Zuverlassigkeit
aberkannt erhalten.

Insofern stellt sich die Frage

Ab wann ist man Uberhaupt unzuverlassig?
Hier ist zu unterscheiden zwischen der luft-
rechtlichen Zuverlassigkeit und der Zuverlas-
sigkeit nach dem Luftsicherheitsgesetz.

Zuverlassigkeit nach § 4 LuftVG

Die Zuverlassigkeitstberpriifung ist an sich
gar nichts Neues. Es gibt sie nahezu wort-
gleich schon immer — namlich im Luftrecht.
Der § 4 Il LuftVG bestimmt namlich, dass
ein Luftfahrerschein nur erteilt werden darf,
wenn keine Tatsachen vorliegen, die den
Bewerber als unzuverlassig erscheinen las-
sen.

Dies unterscheidet sich eigentlich nicht we-
sentlich von der Regelung des Luftsicher-
heitsgesetzes. Damit gibt es aber letztlich
zwei Sicherheitstiberpriifungen:

Die Zuverlassigkeitsuberpriifung nach § 4
LuftVG und die Zuverlassigkeitstberprifung
nach § 7 LuftSiG. Erstere wird mit ,Safety”
gekennzeichnet, letzte mit ,Security”.
AuBerdem — um die Sache noch etwas
komplizierter zu machen - gibt es noch eine
besondere gesetzliche Regelung fir die
Ausbildung von Luftfahrern, namlich § 24
LuftVZO.

Ein Pilot unterliegt insoweit einer doppelten
Sicherheitstberprifung:

Die Frage ist jetzt, wie unterscheiden sich
die Prifungen?

Nach § 4 Il LuftVG dirfen keine Tatsachen
vorliegen, die den Bewerber als unzuverlas-
sig erscheinen lassen, ein Luftfahrzeug zu
flhren oder zu bedienen. In § 7 LuftSiG ist
normiert, dass bei der Zuverlassigkeitstber-
prifung ,keine Zweifel an der Zuverldssig-

keit des Betroffenen verbleiben durfen”.
Nach § 24 LuftVZO durfen keine Tatsachen
vorliegen, die den Bewerber als unzuverlas-
sig erscheinen lassen, die beabsichtigte Ta-
tigkeit als Luftfahrtpersonal auszutben.

Die Regelungen scheinen damit nahezu
identisch. Bei genauerer Betrachtung unter-
scheiden sie sich allerdings deutlich. Nach
dem LuftVG und der LuftVZO ist nicht die
Zuverlassigkeit in der Weise gemeint, dass
der Pilot ggf. terroristische Ambitionen hegt,
sondern es geht hier um die Zuverlassigkeit
beim Fuhren oder Bedienen eines Luftfahr-
zeuges, zur Unterscheidung gemeinhin ,Sa-
fety” genannt.

Die Blickrichtung ist hier also die, dass die
Behdrde sich sicher sein soll, dass der Pilot
beispielsweise nicht dazu neigt, Luftraum-
verletzungen zu begehen, luftrechtliche Vor-
schriften zu missachten oder dhnliches. § 24
LuftVZO hat letztlich die gleiche Ausgestal-
tung wie § 4 Il LuftVO, allerdings mit einer
konkreten Ausgestaltung, wann der Bewer-
ber unzuverlassig ist und wann nicht. Bei der
Betrachtung nach § 7 LuftSiG geht es dage-
gen um Sicherheit im Sinne nach ,Security”,
also um die Frage, ob man sicher sein kann,
dass der Proband in dem Sicherheitsbereich
eines Verkehrsflughafens keine sicherheits-
gefahrdenden Handlungen begeht.

Wann aber nun ist denn ein Bewerber
unzuverlassig?

Die meisten Falle, die gerichtlich entschieden
worden sind, finden sich zu § 7 LuftSiG. Ent-
scheidungen zum § 4 |Il LuftVG sind eher
selten. Ein sehr anschauliches Beispiel ist die
Entscheidung des Oberverwaltungsgerichts
Ldneburg vom 10.03.2009. Ein PPL-Inhaber,
der 1970 seine Lizenz erlangt hatte, bean-
tragte im Mai 2007 die Lizenzverlangerung.
Die Verwaltungsbehorde lehnt die Verlan-
gerung der Lizenz ab.

Was ist geschehen?

Die Verwaltungsbehorde wirft dem Piloten
Folgendes vor:

Er habe nicht bemerkt, dass sein Fliegerarzt



irrtimlich eine falsche Guiltigkeitsdauer im
Tauglichkeitszeugnis aufgenommen hatte
(2 Jahre und 8 Monate). Weiter sei er ohne
wirksame Priuferanerkennung noch als Pri-
fer tatig gewesen und habe als Priifer bei
drei Piloten falsche Eintragungen in dem
Luftfahrerschein  vorgenommen. Zudem
hatte er Eintrdge in der Flensburger Ver-
kehrssuinderkartei. In der Summe hat das
OVG Luneburg hier die luftrechtliche Zuver-
lassigkeit nach § 4 Il LuftVG verneint.
Dieses Urteil zeigt sehr exemplarisch die
Zielrichtung der Zuverlassigkeit im Sinne des
Luftverkehrsgesetzes auf:

Namlich sicherzustellen, dass der Luftfahrer
zuverldssig luftrechtliche Regeln und Vor-
schriften einhalt und sich somit zuverlassig
im Luftverkehr verhalt.

Mag man bei der Entscheidung des OVG
Laneburg noch Zweifel haben, ob man als
Pilot tatsachlich bemerken muss, dass der
Fliegerarzt einen falschen Gltigkeitszeit-
raum eingetragen hat, so ergibt die Ge-
samtschau erhebliche Zweifel an der luft-
rechtlichen Zuverldssigkeit. Ein Fehler kann
einem Luftfahrer immer einmal passieren.
Gerade die Komplexitat der luftrechtlichen
Vorschriften bzw. der verschiedenen Fristen
zur Verlangerung der Berechtigungen und
Lizenzen fuhrt leicht zu Fehlern. Der Pilot im
vorliegenden Fall wird mit Sicherheit nicht
sofort nach Ausstellung des Tauglichkeits-
zeugnisses die Gultigkeitsdauer nachge-
rechnet und Uberpruft haben, sondern er
legt wie fast jeder Pilot das Tauglichkeits-
zeugnis erst einmal zur Seite und schaut
dann ein Jahr spater nach, ,Wann muss ich
eigentlich wieder zum Fliegerarzt?”. Wenn
er dann feststellt, dass er noch acht Monate
Zeit hat, so mag dies ein vermeidbarer Feh-
ler sein, fur eine Unzuverlassigkeit gibt dies
allein aber noch nichts her, hier kann einfach
ein ganz normaler Fehler unterlaufen sein.
Beriicksichtigt man allerdings die weiteren
Tatsachen, die der Entscheidung des OVG
zugrunde liegen, so ergibt die Gesamt-
schau jedenfalls, dass der Pilot mit seinen
Aufgaben als Prufer Uberfordert gewesen
ist. Er hat Ubersehen, dass seine Priferaner-
kennung ausgelaufen ist und hat trotzdem
weiter Prifungen abgenommen. Dartber
hinaus hat er bei seiner Tatigkeit als Prufer
ohne Anerkennung die Lizenzen der Prif-
linge falsch verléngert, so dass in jedem Fall
von einer Untauglichkeit als Priifer auszuge-
hen ist.

Allerdings misste man hier Uberlegen, ob
wirklich eine Unzuverlassigkeit oder eher
eine Untauglichkeit vorliegt, die die Behdrde
hatte veranlassen mussen, den betroffenen
Priifer einer fachlichen Uberprifung durch
einen Senior Examiner zu unterziehen.
Scheinbar war der betroffene Luftfahrer mit
den neuen Fristen und Gultigkeitsdauern

vollstandig Uberfordert. Der Komplex bis zu
diesem Punkt dirfte insofern eher eine Un-
tauglichkeit in Form einer Unfahigkeit sein.
Dies hat aber noch keinen Einfluss auf die
Tatigkeit als Luftfahrer.

Die Verst6Be im StraBBenverkehr haben dann
beim OVG wohl das Fass zum Uberlaufen
gebracht, zumal der Pilot prozesstaktisch
sehr ungeschickt vorgegangen zu sein
scheint, indem er beispielsweise sein Flug-
buch trotz Aufforderung nicht vorgelegt hat.
Der Pilot dieses Falles hatte bei geschickte-
rer Verteidigung vielleicht erreichen kénnen,
dass er die luftrechtliche Zuverlassigkeit be-
halt. Dann hatte er darlegen missen, dass
er als Pilot absolut zuverlassig tatig ist, aber
mit den neuen luftrechtlichen Vorschriften
im Rahmen seiner Prifertatigkeit vollstan-
dig Uberfordert ist. Er hatte darlegen kon-
nen, dass er auf die Rechte seiner Priferta-
tigkeit verzichtet und kinftig nur noch als
Pilot am Luftverkehr teilnehmen mochte.
Dann ware der gesamte Komplex der Feh-
ler aus der Priifertatigkeit wohl nicht mehr
Gegenstand der Betrachtungen gewesen
und es ware allein zu beleuchten, ob ein
Pilot wirklich bemerken muss, dass der Flie-
gerarzt ein falsches Datum eintragt bzw.
wie sich Punkte in Flensburg dann auf die
Entscheidung auswirken.

Ergebnis: Unzuverlassig im Sinne von §
4 1ll LuftVG ist derjenige, bei dem Zweifel
bestehen, ob die Regeln des Luftverkehrs
von ihm eingehalten werden. Luftfahrt-
verstoBe sind hier ein wichtiges Indiz, aber
auch VerstoBe im StraBenverkehr oder
Straftaten kénnen hier Hinweise geben.
Einen klar umgrenzten MaBstab oder einen
VerstoB-Katalog”, ab dem eine Unzuverlgs-
sigkeit anzunehmen ware, gibt es nicht. Es
ist letztlich die Gesamtschau, die den Ein-
druck der Zuverlassigkeit oder der Unzuver-
lassigkeit bildet.

Sehr schén hat es das Verwaltungsgericht
Gelsenkirchen in einer Entscheidung aus
dem Jahre 2007 auf den Punkt gebracht:
.Nicht jedes Defizit bei der Wirdigung
der Personlichkeit des Betroffenen und
dem sich daraus herzuleitenden Vorliegen
eventueller charakterlicher Méngel hat eine
luftverkehrsrechtliche Unzuverlassigkeit zur
Folge. Ein in der Vergangenheit liegendes,
auch strafrechtlich relevantes Verhalten
kann Zweifel an der luftverkehrsrechtlichen
Zuverlassigkeit nur dann begriinden, wenn
es nach dem Gesamtbild der Persdnlichkeit
Grund zu der Annahme gibt, beim Uber-
priften sei aktuell oder kiinftig ein Verstol3
gerade gegen die Anforderungen an die
Sicherheit des Luftverkehrs zu befrchten.”

Zuverlassigkeit nach § 24 LuftvzO
§ 24 LuftvVZO dagegen bietet einen sol-

chen Katalog zumindest in Ansétzen. Diese
Norm regelt ndmlich konkret, wann ein Be-
werber ausreichend zuverldssig ist, um zum
Luftfahrer ausgebildet zu werden.

Satz 2 der Verordnung legt fest, dass eine
Zuverlassigkeit in der Regel nicht gegeben
ist, wenn der Bewerber wegen eines Ver-
brechens verurteilt wurde (Mindeststrafe
1 Jahr) und seit der letzten Verurteilung
noch keine 10 Jahre verstrichen sind oder
wenn der Proband wegen sonstiger vor-
satzlicher Straftaten zu einer Freiheitsstrafe
verurteilt wurde und seit der letzten Ver-
urteilung funf Jahre noch nicht verstrichen
sind. Darliber hinaus besteht nach § 24
LuftVZO in der Regel eine Unzuverlassig-
keit, wenn jemand wiederholt gegen ver-
kehrsrechtliche Vorschriften verstoBen hat,
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sofern diese VerstoBe fur die Beurteilung
der Zuverlassigkeit relevant sind oder
wenn regelmaBig Alkohol, Rauschmittel
oder Medikamente missbraucht werden.
Diese Norm bietet insofern einen sehr viel
konkreteren Leitfaden, ab wann eine (luft-
rechtliche) Unzuverlassigkeit anzunehmen
ist als § 4 Il LuftVG mit seinen unbestimm-
ten Rechtsbegriffen.

Auch fur § 4 Il LuftVG ergibt sich aber aus
§ 24 LuftVZO eine Leitlinie. Wenn namlich
die dort zitierten Grenzwerte fiir Personen
gelten, die erst einen Luftfahrerschein
erwerben wollen, so stellen die dort ge-
nannten Parameter fiir einen Piloten, der
bereits Lizenzinhaber ist, in jedem Fall die
auBerste Grenze dar, ab der eine Unzuver-
lassigkeit angenommen werden kann.

Es spricht viel daftir, bei einem Lizenzin-
haber — gerade bei Berufspiloten — einen
gemaBigteren Mafstab anzulegen, wenn
ein Scheinentzug ansonsten zu einer
Existenzvernichtung fiihren wirde.

Es ist aber auch fir einen Privatpiloten
eine sehr viel einschneidendere MafBnah-
me, wenn ein erworbener Schein ent-
zogen wird als wenn die Aufnahme der
Ausbildung (zunachst) verweigert wird,
bis definierte Fristen eingetreten sind.
Insofern ist der Rahmen des § 24 LuftVZO
die Obergrenze bei der Beurteilung eines
Scheininhabers.

Zuverlassikeit im Sinne von § 7 Luft-
SiG

Die Zuverlassigkeit im Sinne des § 7 LuftS-
iG hat dagegen eine vollig andere Zielrich-
tung. Hier geht es darum, ob der Luftfahr-
zeugfiihrer im Sicherheitsbereich eines
Flughafens ein Sicherheitsrisiko darstellen
wirde.

Nach § 7 LuftSiG werden aber nicht nur
Piloten, sondern samtliche Personen, die
sich im Sicherheitsbereich eines Flugha-
fens aufhalten kdénnen, sicherheitsiiber-
pruft. Danach ist jemand unzuverlassig,
wenn

, bei der Uberprifung die Auskinfte An-
haltspunkte flr Zweifel an der Zuverlassig-
keit des Betroffenen bieten. ,,

Diese Klausel ist an Offenheit kaum zu
Uberbieten.

Zweifel an der Zuverlassigkeit eines Men-
schen kann man letztlich immer haben.
Jeder kennt doch eine Vielzahl von unzu-
verldssigen Personen, oder? Dieses kann
also so nicht gemeint sein.

Gemildert wird die ,Zweifelsklausel” nur
dadurch, dass sich nach dem Gesetz , An-
haltspunkte” fur die Unzuverldssigkeit er-
geben mussen.

Um die Norm insoweit Uberhaupt fassbar

S. 6 awviationnews. 4/2010

zu machen, muss man deshalb wohl als
ungeschriebenes  Tatbestandsmerkmal
aufnehmen, dass sich aus den Ausklnften
konkrete, sicherheitsrelevante Anhalts-
punkte flr eine Unzuverlassigkeit ergeben
mussen.

Offen ist selbst nach dem neuesten Be-
schluss des Bundesverfassungsgerichtes
noch, ob § 7 LuftSiG Uberhaupt verfas-
sungsgemal ist.

Bislang ist lediglich entschieden worden,
dass das Gesetz einer Zustimmung des
Bundesrates nicht bedurfte. Die entschei-
dende Frage, ob das Gesetz nicht das
Grundrecht auf die informationelle Selbst-
bestimmung verletzt, ist vom Bundesver-
fassungsgericht noch nicht und beant-
wortet worden.

Insgesamt sind von den Uberpriften Be-
troffenen lediglich 0,19 % als unzuverlas-
sig eingestuft worden. Ob dies allerdings
tatsachlich Personen sind, die im Luftsi-
cherheitsbereich terroristisch handeln, er-
scheint sehr fraglich. Schauen wir uns doch
einmal an, in welchen Fallen Gerichte eine
Unzuverlassigkeit angenommen haben:
Ein angehender Pilot erhdlt im Rahmen
der Uberpriifung nach § 7 LuftSiG eine
Anhérung:

Er sei durch Strafbefehl zu 35 Tagessatzen
zu je EUR 15,00 verurteilt worden, weil er
Berufsausbildungsbeihilfe angenommen
habe, obwohl er die Ausbildung abgebro-
chen hatte (und dies natirlich der Bundes-
agentur nicht mitteilte). Sodann ist er zu
einer viermonatigen Freiheitsstrafe auf Be-
wahrung wegen ,eigenmachtiger Abwe-
senheit” verurteilt worden — er hatte den
Zivildienst geschwanzt. Das Verwaltungs-
gericht Ansbach hat hier eine Unzuverlas-
sigkeit angenommen, da die strafrecht-
lichen Verurteilungen ,anschaulich die
Gleichgultigkeit des Klagers gegentber
der Rechtsordnung und seinen staatsbuir-
gerlichen Pflichten” zeigen wiirden.

Das Verwaltungsgericht Karlsruhe hat ei-
nen Piloten fUr unzuverldssig gehalten, der
vor vier Jahren wegen Vergewaltigung zu
einem Jahr und sechs Monaten Freiheits-
strafe verurteilt worden ist.

Hier stellt sich die Frage, ob eine Verge-
waltigungstat — so verurteilenswert sie
ist — wirklich einen Hinweis auf die Zu-
verlassigkeit im Sinne von § 7 LuftSiG
bietet. Was ist denn die Ausrichtung des
Luftsicherheitsgesetzes? Doch wohl die,
zu verhindern, dass die Person sicherheits-
gefahrdende Verhaltensweisen im Sicher-
heitsbereich eines Flughafens unternimmt.

Wieso das bei einem Vergewaltiger zu
beflrchten sein soll, erschlieBt sich nicht
ohne Weiteres.

Einig sind sich die Verwaltungsgerichte
allerdings, wenn es um die Verurteilung
wegen Betrugsstraftaten geht:

In einem weiteren Fall aus jlngerer Zeit
hat das Verwaltungsgericht einen Piloten
als unzuverlassig beurteilt, der im Rahmen
einer Insolvenz zu 2 Jahren auf Bewah-
rung wegen Betruges verurteilt wurde,
wegen einer weiteren Betrugstat zu 9
Monaten und der im Rahmen einer Ver-
urteilung wegen Bankrotts eine weitere
Freiheitsstrafe erhalten hat.

Ergebnis:

Fir die Beurteilung der Zuverldssigkeit
nach dem Luftsicherheitsgesetz gibt es
keine klare Richtlinie. Die Urteile sind
manchmal schwer nachvollziehbar. Es
mag dies oftmals auch an unglticklicher
Rechtsverteidigung liegen, aber teilweise
werden Piloten auch wegen kleinerer De-
likte fur unzuverlassig erachtet.

Richtigerweise kann aber eine Unzuverlds-
sigkeit nur angenommen werden, wenn
die Straftat aus sich heraus auf eine Unzu-
verlassigkeit hinweist — dies ist beispiels-
weise bei Betrugsstraftaten von einigem
Umfang der Fall. Wer betrigt, zeigt, dass
ihm die Rechtsguter anderer um des ei-
genen Vorteils willen egal sind, dass ihm
egal ist, wenn andere geschadigt wer-
den, solange nur der eigene Vorteil ge-
wahrt bleibt. Gerade dieses kdnnten sich
Terroristen zu nutze machen. Es besteht
insoweit dann die Gefahr, dass derartige
Personen gegen finanzielle Vorteile versu-
chen, Sicherheitsvorschriften zu umgehen.
Es werden — vielleicht zunachst — nur klei-
nere Handreichungen verlangt, oder die
wahren Absichten werden verschleiert.
Daher geht das Luftsicherheitsgesetz da-
von aus, dass Personen, die zu Betrugsde-
likten neigen, generell nicht zuverlassig im
Sinne von § 7 LuftSiG sind.

Hierbei muss es aber auch verbleiben.
Eine Ausweitung auf jegliche Art von
Straftat — also von der Straftat zwingend
auf eine Unzuverlassigkeit im Sinne des
Luftsicherheitsgesetzes zu schlieBen —
verbietet sich. Es missen eben konkrete,
sicherhaltsrelevante Anhaltspunkte fest-
stellbar sein, die fur eine Unzuverlassigkeit
sprechen, um eine Unzuverlassigkeit nach
§ 7 LuftSiG aussprechen zu kénnen.
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