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Een ballonvaarder moet schadevergoeding betalen aan
schapenboer, wegens onrechtmatige daad.

In het kort: de ballonvaart was op 28 september 2021. De
ballonvaarder is laag over weiland met schapen gevaren en in
aangrenzend weiland geland. Een groot deel van de zwangere
dieren krijgt van de stress een miskraam. De boer claimt
schade, maar volgens het ballonbedrijf kan er niets worden
bewezen. Ruim tweeénhalf jaar later stonden zij in de
rechtbank van Rotterdam tegenover de kantonrechter. Volgens
het ballonvaartbedrijf was er niet zoveel aan de hand. De
passagiers in het mandje verklaarden ‘dat zij geen onrust
onder schapen hebben gezien’.

Daar dacht de rechter anders over:

“De piloot heeft zelf tijdens de eerste zitting verklaard dat
aan die verklaringen niet veel waarde kan worden gehecht. Dat
komt doordat de passagiers met het oog op hun veiligheid met
de rug naar de landingsplek moeten gaan staan, en omdat zij
waarschijnlijk niet goed hebben opgelet, door de euforie.”

De Kantonrechter heeft in zijn uitspraak van 14 juni 2024 de
geéiste schadevergoeding gedeeltelijk toegewezen.
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Door: Ronald Schnitker

Sinds het baanbrekende arrest van het Hof van Justitie in 2009
in zaak (C-402/07, Sturgeon, is het algemeen aanvaard dat
wanneer het gaat om het recht op compensatie van een
luchtvaartmaatschappij op grond van de verordening betreffende
de rechten van vliegtuigpassagiers, een vluchtvertraging van
meer dan drie uur de passagier in dezelfde positie brengt als
wanneer de vlucht was geannuleerd. Maar in 2024 oordeelde het
Hof van Justitie in C(C-474/22, Laudamotion GmbH tegen
flightright GmbH, dat dat er enigszins andere rechten en
plichten verbonden zijn aan vluchtvertraging dan aan
annulering van vluchten.
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De zaak (C-54/23 Laudamotion en Ryanair heeft betrekking op een
geschil tussen een luchtpassagier en Laudamotion GmbH en
Ryanair DAC over de weigering van deze twee
luchtvaartmaatschappijen om de passagier te compenseren voor
een vertraging bij aankomst van een vlucht waarvoor hij had
geboekt.

De passagier boekte een retourvlucht bij Ryanair van
Disseldorf (Duitsland) naar Palma de Mallorca (Spanje),
gepland voor 31 oktober 2019. Nadat deze passagier door
Laudamotion, de luchtvaartmaatschappij die de vlucht uitvoert,
had vernomen dat het vertrek van de heenvlucht (hierna de
“oorspronkelijke vlucht”) met zes uur zou worden vertraagd,
heeft deze passagier een vervangende vlucht geboekt om een
zakelijke afspraak in Palma de Mallorca na te komen.

Dankzij deze alternatieve vlucht is hij uiteindelijk minder
dan drie uur later dan de geplande aankomsttijd van de
oorspronkelijke vlucht op zijn bestemming aangekomen, waarbij
drie uur of meer na de geplande aankomsttijd het minimum is om
een forfaitair tarief aan te vragen

De passagier, die verklaarde dat hij op tijd had ingecheckt
voor de oorspronkelijke vlucht, vorderde van Laudamotion een
schadevergoeding van 250 EUR op grond van Verordening
261/2004.

De Duitse rechtbank die de zaak behandelde, boog zich over de
vraag of een passagier op een vlucht met een vertraging van
ten minste drie uur moet verschijnen bij het inchecken. In
geval van annulering van een vlucht stelt artikel 3, lid 2,
onder a), van Verordening (EG) nr. 261/2004 de passagier
uitdrukkelijk vrij van deze verplichting. Het Duitse hof van
beroep oordeelde dat dezelfde regel van toepassing was op
passagiers op vertraagde vluchten: een passagier die ten
minste drie uur voor vertrek op de hoogte werd gesteld van een
vertraging, kon aanspraak maken op de compensatie waarin de
artikelen 5 en 7 van de verordening voorzagen, zelfs als ze
niet op de luchthaven waren verschenen.

Tegen deze wuitspraak 1s beroep 1ingesteld bij het
Bundesgerichtshof, de hoogste federale rechter in burgerlijke



zaken in Duitsland) dat er twijfels waren gerezen omdat de
passagier niet uiterlijk 45 minuten voor de aangekondigde
vertrektijd bij het inchecken was verschenen, in strijd met de
uitdrukkelijke vereisten van Verordening 261/2004. Derhalve
heeft het Bundesgerichtshof het Europese Hof van Justitie
verzocht om een prejudiciéle beslissing over de volgende
vragen:

1) Is voor het ontstaan van het in de artikelen 5 tot en met 7
van verordening [nr. 261/2004] bedoelde recht op compensatie
wegens de vertraging van een vlucht met meer dan drie uur na
de geplande aankomsttijd vereist dat de passagier zich
overeenkomstig artikel 3, 1id 2, onder a), van de verordening
op de door de luchtvaartmaatschappij, de touroperator of een
erkend reisbureau aangegeven tijd, doch uiterlijk 45 minuten
voor de gepubliceerde vertrektijd bij de incheckbalie meldt,
of geldt dit vereiste niet in het geval van een langdurige
vertraging in vorenbedoelde zin, net zoals het geval van
annulering van de vlucht?

2) Indien het ontstaan van een langdurige vertraging 1in
vorenbedoelde zin niet als zodanig meebrengt dat de
verplichting om zich bij de incheckbalie te melden komt te
vervallen, vervalt deze verplichting dan wel wanneer de
passagier beschikte over voldoende zekere aanwijzingen dat de
vlucht pas zou aankomen met een langdurige vertraging in
vorenbedoelde zin?

Het Hof van Justitie oordeelde dat de verordening nr. 261/2004
“aldus moet worden uitgelegd dat om in aanmerking te komen
voor de in artikel 5, lid 1, en artikel 7, lid 1, [..] In geval
van langdurige vertraging van een vlucht, d.w.z. een
vertraging van drie uur of meer na de oorspronkelijk door de
luchtvaartmaatschappij geplande aankomsttijd, moet een
luchtreiziger zich tijdig bij het inchecken hebben gemeld of,
indien hij al online heeft ingecheckt, zich tijdig op de
luchthaven hebben gemeld bij een vertegenwoordiger van de
luchtvaartmaatschappij die de vlucht uitvoert.”

Het recht van passagiers op compensatie in geval van
langdurige vertraging van de vlucht is dus in de eerste plaats



bedoeld is om de schade te vergoeden die verband houdt met de
verloren tijd. Een passagier die op de hoogte is van de
vertraging en dus besluit om de vlucht vrijwillig op te geven,
vermijdt dergelijke schade en heeft daarom geen recht op
compensatie voor de vertraging van een vlucht die hij nooit
heeft genomen. Passagiers die compensatie vorderen voor een
vliuchtvertraging zullen daarom eerst moeten bewijzen dat zij
de vlucht daadwerkelijk hebben genomen, of op zijn minst
bereid waren dit te doen.

ILT staat onder voorwaarden
vliiegen met multifocale
contactlenzen toe aan houders
van een LAPL

Eind vorig jaar speelde in Nederland in een rechtszaak de
vraag of een zweefvliegpiloot met een LAPL-certificaat tijdens
het vliegen multifocale contactlenzen mag dragen. Een
zweefvlieger die het verboden werd om met multifocale lenzen
te zweefvliegen, spande een beroepszaak aan bij de rechtbank
Gelderland (Arnhem).

De zweefvlieger betoogde dat in bijlage IV (deel-MED) bij
Verordening 1178/2011 alleen is bepaald dat zogenoemde klasse
1 of 2 piloten geen multifocale lenzen mogen dragen. Voor
LAPL-piloten is dit niet bepaald. Rechtbank Gelderland volgde
hem in zijn redenatie: er zijn geen aanknopingspunten voor de
conclusie dat het verbod op het dragen van multifocale lenzen
voor klasse 1 en 2 piloten, ook zou gelden voor LAPL-piloten.
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Volgens de rechtbank volgt uit bijlage IV (deel-MED) bij
Verordening 1178/2011 dat voor LAPL-piloten de eis geldt dat
zij (1) geen abnormale functie van de ogen mogen hebben die
waarschijnlijk de vliegveiligheid nadelig beinvloedt, en (2)
dat zij met behulp van corrigerende lenzen op alle afstanden
aan de visuele vereisten moeten voldoen. De rechtbank oordeelt
dat aan de tweede eis kan worden voldaan door het dragen van
multifocale lenzen.

De rechtbank heeft het besluit van ILT vernietigd en de
minister van Infrastructuur en Waterstaat opgedragen om, al
dan niet na een nieuwe medische keuring van de
zweefvliegpiloot, een nieuwe beslissing op bezwaar te nemen.

Naar aanleiding van deze uitspraak heeft ILT de zweefvlieger
verzocht om nader onderzoek te laten doen om de impact op de
vliegveiligheid te objectiveren bij het dragen van de
multifocale 1lenzen die hij nu heeft. Hiermee 1is de
zweefvlieger akkoord gegaan en heeft een onderzoek naar
strooilicht en contrast sensitiviteit bij het dragen van
multifocale 1lenzen plaatsgevonden. Het doel van deze
onderzoeken is om de visuele performance in kaart te brengen
met betrekking tot storend strooilicht en contrast
sensitiviteit bij het dragen van multifocale lenzen.

ILT heeft de uitslagen beoordeeld, met name om te onderzoeken
of er een mogelijk negatief effect is op de vliegveiligheid.
Dat is niet het geval, de testen tonen niet aan dat de
multifocale lenzen die de vlieger droeg tijdens deze testen
een groot gevaar zijn voor de vliegveiligheid. Het verzoek van
de zweefvlieger om te mogen vliegen met multifocale lenzen bij
een LAPL-certificaat wordt alsnog gehonoreerd, hem wordt een
nieuw medisch certificaat LAPL met de volgende restricties:

VML — correction for defective distant, intermediate and near
vision SSL — (special restrictions as specified) if flying
without glasses, only allowed to fly with CAA - approved
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multifocal lenses.
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Het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat heeft de
tijdelijke subsidieregeling Luchtvaart in Transitie (LiT)
gepubliceerd. Het doel van deze nieuwe regeling is om vanuit
de luchtvaart een bijdrage te leveren aan het terugdringen van
de CO2-uitstoot. Door onder meer het versnellen van innovaties
voor toepassing van waterstof als energiedrager en het
wegnemen van knelpunten zoals grote risicovolle schaalsprongen
in de technologie.

Hiermee draagt het LiT-programma ook economisch bij aan het
versterken van de positie van de Nederlandse luchtvaartsector
in de transitie naar duurzame luchtvaart.

De Regeling LiT sluit aan bij deze doelstelling en 1is
specifiek gericht op enerzijds het verder op orde brengen van
de kennisbasis van de Nederlandse Luchtvaart sector na 2030;
anderzijds is het gericht op het versterken van het innovatief
vermogen van het MKB in het kader van de verduurzaming van de
luchtvaart. Daarmee beoogt de regeling het versnellen van de
realisatie van de doelstellingen rond verduurzaming van de
luchtvaart zoals vastgelegd in de
luchtvaartklimaatdoelstellingen voor 2030 en klimaatneutraal
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vliiegen in 2050.

Deze regeling vervalt met ingang van 31 december 2027, met
dien verstande dat zij van toepassing blijft op de voor die
datum aangevraagde subsidies.

Bron: In Staatscourant van 6 mei 2024, 1443
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Op 8 januari 2024 berichtte Luchtvaartwetenschappen dat het
Hof van Justitie van de Europese Unie in zaak T-233/22 heeft
beslist dat de beperkende maatregelen tegen Rusland verbieden
een Russisch staatsburger met een bewijs van bevoegdheid als
privépiloot in principe niet om een vliegtuig te besturen in
de Europese Unie.

Dit arrest was voor EASA de aanleiding om op 14 februari 2024
haar sanctie gerelateerde aanbevelingen voor de voor wat
betreft de praktijk van het afgeven van vergunningen aan
piloten met de Russische aan te passen. EASA deed dit door
uitleg te geven aan het begrip ‘controlled’, hetgeen erop
neerkomt dat dit gelezen moet worden in “economische” of
“financiéle” zin en niet in “technische” of “operationele”
zin. EASA heeft op 8 maart 2024 op haar website aangegeven dat
het opleiden, examineren en controleren van Russische burgers
is toegestaan als dit wordt gedaan met het oog op het besturen
van een niet-Russisch geregistreerd luchtvaartuig.

In Nederland liep op dat moment een vergelijkbare zaak bij de
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rechtbank Den Haag. Een in Rusland geboren privévliegster, die
een jaren geleden de Belgische nationaliteit heeft verkregen
en in Nederland een vliegopleiding heeft gevolgd, had bij KIWA
een aanvraagformulier ingediend voor het bijschrijven van de
bevoegdverklaring CB-IR.

KIWA, die had geweigerd om de aanvraag in behandeling te
nemen, ging na de uitleg van EASA alsnog overstag en
honoreerde nog voordat de rechtbank de zaak ter zitting
bracht, de aanvraag van de Belgische pilote.

Het geven van vliegonderricht en het afnemen van vlieg examens
van Russische burgers is dus toegestaan als dit gebeurt met
het oog op het besturen van een niet-Russisch geregistreerd
luchtvaartuig dat geen eigendom is van of gecharterd of
anderszins wordt gecontroleerd door een Russische natuurlijke
persoon of rechtspersoon, entiteit of lichaam.

Zaaknummer SGR 24 / 914 BESLU
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Author: Prof. B. Patrick Honnebier, LL.M., LL.M. (advanced)*

* Professor verantwoordelijk voor het unieke Full Semester vak
International Aviation Financing and Leasing Law, University
of Mississippi, LL.M. in Air and Space Law program; Of Counsel
bij het advocatenkantoor Rep De Cuba in Aruba; medeoprichter
van Rep Aviation Law Codperatief U.A. in Nederland.

In de technische en juridische literatuur betreffende de
internationale luchtvaartpraktijk wordt veel aandacht besteed
aan het gebruik en de levensduur van vliegtuigen. Op
internationaal niveau wordt een juridische definitie van een
‘luchtvaartuig’[1], formeel echter alleen gegeven in het
‘Protocol bij het ‘Verdrag inzake internationale zakelijke
rechten op mobiel materieel betreffende voor luchtvaartuig
materieel specifieke aangelegenheden’ (samen de
‘Kaapstadverdragen’, 2001). Hieronder worden het protocol en
verdrag nader besproken, althans voor zover ze voor de
onderhavige bijdrage relevant zijn. De Kaapstadverdragen
definiéren een luchtvaartuig, zoals dat weer in een ander
verdrag wordt omschreven, als het ‘luchtvaartuigcasco’ (hierna
‘casco’) met daarop apart aangebrachte ‘luchtvaartuigmotoren’
(hierna ‘motoren’).

De bovengenoemde literatuur lijkt zich echter niet zozeer te
concentreren op afzonderlijke motoren. Dit gebrek aan aandacht
is verrassend, aangezien motoren heden een essentiéle rol
spelen in de mondiale luchtvaartpraktijk. Bijvoorbeeld zonder
moderne en veilige motoren kan een vliegtuig niet de benodigde
snelheid en hoogte bereiken.



Daarnaast kan de prijs van een motor oplopen van $ 50.000 tot
$ 50 miljoen, afhankelijk van zijn grootte en technische
vermogen. De aanschaf van motoren is dus bijzonder kostbaar!
Daarom wordt in deze bijdrage aan de operationele en
juridische levensduur van motoren nader aandacht besteed.
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Auteur en foto: Ronald Schnitker

De Bondsraad* heeft in zijn vergadering van 17 meli 2024
besloten een wetsontwerp van de Freistaat Bayern tot wijziging
van §14 van de Luftverkehrsgesetz (LuftVG) niet voor te leggen
aan de Duitse Bondsdag.

§ 14 van de LuftVG heeft betrekking op het verlenen van een
bouwvergunning voor de bouw van constructies die een hoogte
van meer dan 100 meter boven het aardoppervlak overschrijden.
Volgens de wet moeten luchtvaartautoriteiten uitdrukkelijk
instemmen met een dergelijk project: (1) AuBerhalb des
Bauschutzbereichs darf die fur die Erteilung einer
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Baugenehmigung zustandige Behorde die Errichtung von
Bauwerken, die eine Hohe von 100 Metern uber der Erdoberflache
uberschreiten, nur mit Zustimmung der Luftfahrtbehorden
genehmigen.

Bovendien moeten dergelijke luchtvaartbelemmeringen worden
geregistreerd op de luchtvaartkaarten en de AIP.

De Freistaat Bayern wilde echter met de wetswijziging de
beslissing over de bouw van windturbines in handen te geven
van de milieuautoriteiten van de deelstaten. Volgens het
wetsontwerp van de Freistaat Bayern zouden de
luchtvaartautoriteiten slechts een adviserende functie hebben
gehad, terwijl de milieuautoriteiten moeten afwegen of het
belang van het gebruik van hernieuwbare energiebronnen of dat
van de veiligheid van de luchtvaart prevaleert, en mogelijke
beperkingen kunnen worden opgelost door redelijke aanpassingen
van het civiele en militaire luchtverkeer.

Met de verwerping van het wetsvoorstel blijven de
luchtvaartautoriteiten van de deelstaten dus inspraak houden
in goedkeuringen voor de bouw van windturbines als ze de
veiligheid van het civiele of militaire luchtverkeer beperken.

*De Bondsraad is de vertegenwoordiging van de zestien Duitse
deelstaten in het Duitse politieke stelsel. Samen met de
Bondsdag vormt ze het Duitse parlement. Via de Bondsraad nemen
de deelstaten deel aan het wetgevend proces.

Bron: DAeC — juni 2024
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Bron: www.dronewatch.nl Auteur: Wiebe de Jager

De lijst met zones waar dronevliegers uit de Open categorie
niet mogen vliegen, 1s aanzienlijk uitgebreid. In plaats van
een generiek verbod op het vliegen boven productielocaties
voor drinkwatervoorziening en innamepunten in
oppervlaktewater, zijn deze locaties nu afzonderlijk opgenomen
in de Regeling zonering onbemande luchtvaartuigen. Dat
betekent dat er in GoDrone heel wat meer roodgemarkeerde
gebieden verschijnen.

Politie wil met drones
sneller hulp bieden
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Politie wil met drones
sneller hulp bieden

Auteur: Ronald Schnitker

De politie gaat rondom de voormalige vliegbasis in Twente
automatische drones testen die zelfstandig kunnen vliegen. Het
gaat om een proef waarbij een drone voor het eerst buiten het
zicht van de piloot mag vliegen.

In Nederland mogen drones in principe alleen vliegen als ze
vanaf de grond zichtbaar zijn voor de piloot. Om een drone
buiten het zicht te laten vliegen — Beyond Visual Line of
Sight zoals dat heet — 1is een ontheffing nodig van de
Inspectie Leefomgeving en Transport (ILT).

Nu de ILT die ontheffing aan de politie heeft verleend, mag de
politie in een gebied van 6 vierkante kilometer bij de
voormalige vliegbasis testvluchten uitvoeren. Het toestel
vliegt de route zelfstandig en keert na afloop weer terug naar
zijn docking station.

Het doel van de pilot is dat de politie met behulp van drones
sneller een actueel beeld krijgt van incidenten, zodat sneller
en effectiever hulp geboden kan worden. Een drone kan
bijvoorbeeld zelfstandig naar een incident vliegen en beelden
doorzetten, waarmee de politie op afstand inschat hoeveel
hulpverlening er nodig is. Een drone kan ook ingezet worden
bij het opsporen van verdachten of vermiste personen.



https://nos.nl/artikel/2516904-politie-experimenteert-bij-voormalige-vliegbasis-in-twente-met-inzet-drones
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Zweefvliegveld Noordkop Foto: Ronald Schnitker
Op 23 april 2024 hebben Gedeputeerde Staten de Ontwerp
wijziging Luchthavenregeling Zweefvliegveld ZCDH
Hippolytushoeverweg vastgesteld. Met deze ontwerp wijziging
willen Gedeputeerde Staten op het bestaande zweefvliegveld
(Hippolytushoeverweg 15a, 1774 MK Slootdorp) naast de huidige
lierstarts ook het opstijgen van de zweefvliegtuigen met een
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gemotoriseerd vliegtuig toestaan. Deze zogenoemde sleepstarts

zijn beperkt tot maximaal 240 per jaar, met een maximum van 30
sleepstarts per dag.


https://www.noord-holland.nl/Actueel/Terinzageleggingen

