SCHRIFTSATZ « TECHNISCHE ANALYSE

BEWEISSCHRIFTSATZ

Technische Indizienkette zur Frage der Steuerung

von vier Verkehrsflugzeugen

Rein technische Analyse — keine politischen Wertungen




. VORBEMERKUNG

Dieser Schriftsatz befasst sich ausschlief8lich mit physikalisch und logisch verifizierbaren Datenpunkten.
Er enthélt keine politischen Wertungen. Alle Schlussfolgerungen folgen ausschlieflich aus der inneren
Logik der physikalischen Fakten und dem direkten Vergleich zweier konkurrierender Erkldrungsketten.

Alle identifizierenden Bezeichnungen wurden durch neutrale Begriffe ersetzt.

Die Analyse folgt induktiver Methodik: Sie beginnt bei einem einzelnen physikalischen Widerspruch und

erarbeitet von dort aus eine Gesamtkette — nicht umgekehrt.

Il. TECHNISCHE GRUNDLAGE: DAS Q-FEEL-SYSTEM

Zivile Verkehrsflugzeuge sind mit einem sogenannten Q-Feel-System ausgestattet. Dieses System erhcht
den mechanischen Widerstand der Steuerkniippel proportional zum dynamischen Luftdruck (Staudruck),
der mit zunehmender Geschwindigkeit exponentiell ansteigt. Zweck des Systems ist es, dem Piloten ein
physisches Feedback iiber die aerodynamischen Belastungsgrenzen des Flugzeugs zu geben und

iibermalige Steuerausschldge bei hohen Geschwindigkeiten zu verhindern.

Ab der zertifizierten Hochstgeschwindigkeit (VMO) iibersteigen die fiir Steuerausschldge erforderlichen
Kréfte das manuell Beherrschbare. Prédzise Richtungsdnderungen — also koordinierte Mandver mit
gleichzeitigem Einsatz von Quer-, Héhen- und Seitenruder — sind fiir manuellen Betrieb physikalisch

nicht mehr durchfiihrbar.

Dieser Befund ist keine Interpretation — er ist Bestandteil der zertifizierten Flugzeugphysik ziviler

Verkehrsflugzeuge und in den entsprechenden Betriebshandbiichern dokumentiert.

Ill. DIE VIER DATENPUNKTE

Datenpunkt 1 — Verkehrsflugzeug A (Hochhaus A):
Auftreffgeschwindigkeit ~750 km/h
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Physikalischer Befund:

Das Verkehrsflugzeug traf Hochhaus A mit einer Geschwindigkeit von ca. 750 km/h. Diese
Geschwindigkeit liegt weit oberhalb der =zertifizierten Betriebsgeschwindigkeit (VMO) des
entsprechenden Flugzeugtyps. Das Q-Feel-System schlief8t bei dieser Geschwindigkeit prazise manuelle

Steuerungsmandver physikalisch aus.

Das Schadensbild an der Fassade — ein flugzeugformiges Einschlagprofil mit korrekter Geometrie und
Fliigelstruktur — belegt zweifelsfrei, dass ein echtes Verkehrsflugzeug mit der entsprechenden
Massenverteilung und Geometrie aufgetroffen ist. Eine Modellierung oder Imitation wére fiir dieses

Schadensbild nicht ausreichend.

Ergebnis: Das aufgetroffene Objekt war ein echtes Verkehrsflugzeug. Die Steuerung bei dieser

Geschwindigkeit war manuell physikalisch nicht méglich.

Datenpunkt 2 — Verkehrsflugzeug B (Hochhaus B):
Auftreffgeschwindigkeit ~950 km/h

Physikalischer Befund:

Das Verkehrsflugzeug traf Hochhaus B mit einer Geschwindigkeit von ca. 950 km/h. Dies ist die hochste
der vier dokumentierten Auftreffgeschwindigkeiten und liegt erheblich tiber der VMO des Flugzeugtyps.
Das Q-Feel-System schliefSt bei dieser Geschwindigkeit prézise manuelle Steuerung noch eindeutiger aus

als bei Datenpunkt 1.

Hinzu kommt ein weiterer physikalischer Widerspruch: In der Anflugphase wurde ein Bankwinkel von ca.
40 Grad dokumentiert. Ein koordinierter 40-Grad-Bankiibergang bei ~950 km/h erfordert simultane
Prazisionseingaben an Querruder, Hohenruder und Seitenruder. Diese Eingaben sind bei dieser

Geschwindigkeit manuell nicht kontrollierbar.

Ergebnis: Manuelle Prazisionssteuerung bei ~950 km/h mit dokumentiertem Bankmanover ist durch das

Q-Feel-System physikalisch ausgeschlossen.

Datenpunkt 3 — Verkehrsflugzeug C (Gebaude C): 330-Grad-
Spiralmandéver + ~850 km/h
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Physikalischer Befund:

Das dokumentierte Manover dieses Flugzeugs ist aerodynamisch das anspruchsvollste der vier. Es

umfasst:
» Einen koordinierten 330-Grad-Sinkflug-Spiraleinflug aus grofRer Schréaglage
e Simultanen Hohenverlust wihrend des Spiralmanoévers

 AnschlieRenden prizisen Ubergang in eine horizontale Anfluglinie

» Auftreffgeschwindigkeit von ca. 850 km/h auf nahezu Bodenniveau

Jede dieser Phasen ist ein aktives Steuerungsmandover. Kein Abschnitt dieses Anflugs war ballistisch — ein
ballistischer Flug wiirde bedeuten: kein Antrieb, keine Steuerung, ausschlielich Schwerkraft und Tragheit

bestimmen die Bahn. Das trifft auf ein angetriebenes Flugzeug zu keinem Zeitpunkt zu.

Die Kombination aus Spiralmanéver, simultaner Hoéhendnderung und préziser Endausrichtung bei
~850 km/h ist selbst fiir erfahrene Militarpiloten eine Simulétoriibung vor dem Realflug. Fiir Personen
ohne diese spezifische Ausbildung und ohne Erfahrung auf dem entsprechenden Flugzeugtyp ist das

Manover nicht reproduzierbar.

Ergebnis: Das Mandver von Verkehrsflugzeug C ist manuell — auch durch erfahrene Piloten ohne

spezifische Ausbildung — nicht durchfiihrbar.

I Datenpunkt 4 — Dokument am Aufprallort

Physikalischer Befund:

Ein Ausweisdokument wurde in unmittelbarer Nédhe des Aufprallorts in unbeschiddigtem Zustand

aufgefunden. Das Dokument befand sich vor dem Aufprall in der Kabine des Flugzeugs.

Fiir das Uberleben von Dokumenten bei Hochenergie-Aufprillen gibt es einen anerkannten physikalischen
Mechanismus: Druckwellen konnen leichte Objekte vor der Hitzefront aus einem Gebdude

herausschleudern. Dieser Mechanismus ist fiir Biiropapiere aus dem Gebéude physikalisch plausibel.

Dieser Mechanismus ist jedoch nicht auf Objekte anwendbar, die sich in der Kabine des aufprallenden
Flugzeugs befanden. Bei einem Hochgeschwindigkeitsaufprall auf Stahltrdger (>700 km/h) ist kein
gradueller Auswurfprozess modellierbar, der ein Dokument aus der Kabine unbeschédigt herausschleudern
wiirde. Der Aufprall ist ein konzentriertes Punkt-auf-Punkt-Ereignis mit sofortiger Destruktion — kein

verteiltes Ereignis mit Streuradius.
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Vergleichsfdlle aus anderen Flugzeugkatastrophen, die Dokumentenfunde belegen, betreffen
Destruktionsereignisse iiber grofe Abstinde mit Streuradien von mehreren Kilometern — nicht

konzentrierte Hochgeschwindigkeitsaufpralle.
Ergebnis: Die physikalische Erkldrung fiir das unbeschddigte Auffinden des Dokuments aus der

Flugzeugkabine am Aufprallort bleibt im Rahmen der offiziellen Version ungelost. Die Erkldarung

»Dokument wurde am Fundort platziert“ ist physikalisch konsistenter.

IV. TECHNISCHE MACHBARKEIT DER FERNSTEUERUNG

Die Technologie zur Fernsteuerung eines Verkehrsflugzeugs war zum relevanten Zeitpunkt nachweislich
vorhanden. Eine staatliche Luft- und Raumfahrtbehorde fiihrte bereits Jahrzehnte vor dem relevanten
Ereignis einen dokumentierten, ferngesteuerten, gezielten Absturz eines Verkehrsflugzeugs zu
Forschungszwecken durch. Das Flugzeug wurde dabei vollstandig ferngesteuert, einschlieflich der

Endphase des Aufpralls.

Dieser Vorgang ist kein Geriicht und keine Spekulation — er ist ein historisch dokumentierter und

offentlich zugdnglicher Sachverhalt. Die technische Machbarkeit ist damit positiv belegt.

Dariiber hinaus war die Computertechnologie fiir automatisierte Steuerungssysteme — Autopilot,
Tragheitsnavigationssystem (INS), GPS-gestiitzter Zielanflug — zum relevanten Zeitpunkt in zivilen

Verkehrsflugzeugen bereits standardmafig verbaut.

V. FLUGZEUG 4 — STRATEGISCHE FUNKTION

I Der Befund

Verkehrsflugzeug 4 stiirzte an einem abgelegenen Ort ab und traf kein Gebdude. Am Absturzort wurden
forensisch identifizierte menschliche Uberreste geborgen. Die Identifizierung erfolgte per DNA,
Zahnabdriicken und Fingerabdriicken durch die zustindige Behorde. Ca. 8 % der Uberreste wurden
physisch geborgen, ca. 92 % wurden durch den Hochenergie-Aufprall fragmentiert oder vaporisiert. Diese
Angaben stammen von der amtlich zustdndigen Person vor Ort, die mit personlicher Amtshaftung fiir ihre

Aussagen einsteht, und sind 6ffentlich dokumentiert.
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Die physikalische Plausibilitit der Fragmentierungsrate bei einem Hochenergie-Aufprall ist fiir sich

genommen nicht zu beanstanden.

I Die strategische Funktion in der Gesamtkette

Innerhalb einer Gesamtoperation, bei der drei Flugzeuge ferngesteuert und ohne Passagiere eingesetzt
werden, entsteht das Problem der Glaubwiirdigkeit: Wie wird sichergestellt, dass die Offentlichkeit davon

ausgeht, dass alle vier Flugzeuge reguldre Passagierfliige mit echten Passagieren waren?

Die Antwort folgt einem klassischen Prinzip der Téduschungslogik: Establishing proof by example. Wenn
eines von vier Elementen zweifelsfrei und forensisch verifizierbar echt ist, iibertragt sich die
Glaubwiirdigkeit auf die anderen drei. Ein echter Absturz mit echten Passagieren und forensisch

dokumentierten Uberresten ist die starkste mégliche Glaubwiirdigkeitsbasis fiir alle vier Ereignisse.

I Warum Flugzeug 4 fiir diese Funktion geeignet ist

e Es war das einzige Flugzeug, das kein Gebdude traf — damit das einzige, bei dem eine

unabhéngige forensische Untersuchung des Absturzorts strukturell moglich war

o Die offizielle Erklarung fiir sein Ende erklart gleichzeitig, warum dieses Flugzeug als einziges
keinen Schaden anrichtete — und liefert damit eine narrative Abschirmung fiir die

Gesamtoperation

» Die forensische Dokumentation durch eine amtliche Person mit personlicher Haftung ist schwerer

zu fabrizieren als eine bloRe Behauptung

I Logische Konsequenz

Die Existenz von Flugzeug 4 mit echten nachgewiesenen Uberresten widerlegt die Indizienkette zu den
anderen drei Flugzeugen nicht — sie ist mit ihr vollstandig vereinbar. Die Indizienkette setzt nicht voraus,
dass alle vier Flugzeuge unbemannte Fernsteuerungsflugzeuge waren. Sie setzt voraus, dass mindestens

drei von vier ferngesteuert wurden.

VI. DAS GERUCHT ALS INDIKATOR

Zu jedem einzelnen in diesem Schriftsatz behandelten Datenpunkt existierte zum Zeitpunkt des
Ereignisses und danach ein oOffentliches Geriicht: zur Fernsteuerung, zu den Passagierlisten, zum

aufgefundenen Dokument, zur Steuerbarkeit bei diesen Geschwindigkeiten.
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Analytisch ist folgendes festzuhalten: Ein Geriicht entsteht nicht aus dem Nichts. Es setzt eine
wahrgenommene Inkonsistenz voraus — einen Moment, in dem jemand eine Diskrepanz zwischen dem
Beobachteten und der offiziellen Erklarung wahrgenommen hat. Die Ausschmiickung, Interpretation und
Weiterentwicklung eines Geriichts kann vollstdndig falsch sein. Die Initialziindung — die

wahrgenommene Inkonsistenz — ist jedoch fast immer real.

Die systematische Konzentration von Geriichten genau an den Punkten, die in diesem Schriftsatz als
physikalisch widerspriichlich identifiziert wurden, ist kein Zufall. Sie ist ein schwaches, aber konsistentes
Signal daftir, dass die Inkonsistenzen 6ffentlich wahrnehmbar waren — auch ohne Zugang zu technischen

Detailanalysen.

Vil. ADMINISTRATIVE MACHBARKEIT

Gegen die Indizienkette wird mitunter eingewendet, dass die logistische Komplexitdt — vier konsistente
Passagierlisten, Boarding-Daten, Kommunikationsaufzeichnungen — ein praktisches Hindernis darstellen

wiirde.

Dieser Einwand tragt nicht. Behorden, die routinemélig vollstandige neue Identitdten fiir Einzelpersonen
erstellen konnen — inklusive Pédssen, Sozialversicherungsnummern, Krankenakten und vollstindigen
Lebensldaufen — haben keinen strukturellen Grund, an der Erstellung von drei Passagierlisten mit ca. 150—
200 Eintrdgen zu scheitern. Das ist administrativ ein deutlich kleineres Problem als die Erstellung
vollstindiger Lebensldufe fiir Einzelpersonen im Rahmen von Zeugenschutzprogrammen, die

routineméafig durchgefiihrt werden.

Fir einen Akteur mit institutionellem Zugang zu entsprechenden Systemen ist ,drei konsistente

Passagierlisten“ kein Skalierungsproblem — es ist ein Datenbankvorgang.

Viil. DOKUMENTENVERNICHTUNG ALS PRIMARZIEL

I Das Geriicht und sein dokumentarischer Kern

Zum Zeitpunkt des Ereignisses und danach kursierte ein Geriicht, wonach ein wesentliches Ziel der
Operation die Vernichtung von Akten, Beweismitteln und Dokumenten gewesen sei. Nach der in diesem
Schriftsatz entwickelten Methodik — die Initialziindung eines Geriichts ist fast immer real — ist dieser

Punkt einer separaten Priifung wert.
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Die Priifung ergibt: Das Geriicht hat einen dokumentarisch belegten Kern.

I Was nachweislich vernichtet wurde

In Gebaude C (dem dritten betroffenen Hochhauskomplex) waren folgende Behorden und

Institutionen untergebracht, deren Aktenbestdnde vollstdandig vernichtet wurden:

Wertpapieraufsichtsbehérde (SEC), New York: Schdtzungsweise 3.000 bis 4.000 aktive
Ermittlungsverfahren — darunter Untersuchungen zu Borsenbetrug, illegaler Aktienausgabe und
Unternehmensfraud — wurden durch den Einsturz des Gebdudes vollstdndig vernichtet. Dies ist

durch Medienberichte und Behdrdenmitteilungen dokumentiert.

e Geheimdienst/Sicherheitsbehorde (grotes Feldbiiro): Laut Aussage eines leitenden Beamten

vor Ort wurden samtliche Beweismittel fiir alle laufenden Falle vernichtet — ohne Ausnahme.
o Steuerbehoérde (IRS): Vertrauliche Steuerdokumente vernichtet.

e Gleichstellungsbehérde (EEOC): Alle Akten des New Yorker Biiros vernichtet, darunter aktive

Verfahren gegen Finanzinstitute.

o Finanzinstitut (Salomon Brothers / Citigroup): Backup-Béander mit Unternehmens-E-Mails aus
den Jahren 1998-2000 vernichtet — diese waren Gegenstand laufender Ermittlungen zu einem der

groflten Bilanzskdndale der damaligen Zeit.

I Die Struktur des Befundes

Gebédude C war — anders als die beiden Hochhduser A und B — kein Symbol, kein ikonisches Bauwerk,
kein naheliegendes Angriffsziel fiir eine externe Bedrohung. Es war ein Verwaltungsgebéude, in dem sich
die New Yorker Biiros mehrerer Ermittlungs- und Steuerbehérden befanden. Sein Einsturz am selben Tag

vernichtete den physischen Aktenbestand von Tausenden laufender Verfahren.

Das ist kein Gertiicht — das ist durch zeitgendssische Berichte belegter Sachverhalt.

IX. OPERATIVE LOGIK: PRIMARZIEL UND
FEHLKALKULATION

I Die Hypothese

Wenn das Primérziel der Operation Dokumentenvernichtung war — nicht Massenopfer — dann verdndert

das die gesamte operative Logik der Planung grundlegend.
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I Was diese Hypothese erklart

Ferngesteuerte Flugzeuge ohne Passagiere (Flugzeuge A, B, C):
Minimiert menschliche Verluste auf Seiten der Operation. Keine Passagiere bedeutet keine Zeugen in der
Kabine, keine kompromittierenden Kommunikationsaufzeichnungen von Bord, und keine Notwendigkeit,

Menschen in einen Suizidangriff einzuweihen.

Flugzeug 4 mit echten Passagieren:
Unvermeidliches Opfer fiir die Glaubwiirdigkeit der Gesamtoperation — aber begrenzt auf ein einziges

Flugzeug.

Zeitpunkt der Operation — frither Morgen:

Die Hochhduser A und B waren zum gewdhlten Zeitpunkt noch nicht vollstindig besetzt. Ein
friithmorgendlicher Zeitpunkt maximiert die Zeit fiir Evakuierung und minimiert die erwarteten
Opferzahlen — konsistent mit einer Planung, die Massenopfer nicht als Ziel, sondern als zu

minimierendes Nebenprodukt betrachtet.

Das Kalkul und der Fehler:

Die Planung kalkulierte offenbar, dass die Hochhduser nach dem Einschlag der Flugzeuge innerhalb eines
iiberschaubaren Zeitraums evakuiert werden konnten, bevor es zu einem strukturellen Versagen kdme —
oder dass ein strukturelles Versagen {iberhaupt nicht eintreten wiirde, und lediglich Feuer und

Hitzewirkung die Dokumentenvernichtung in den oberen Stockwerken sicherstellen sollten.

Das tatsdchliche Ergebnis — iiber 3.000 Tote — war unter dieser Hypothese eine Fehlkalkulation, kein

geplantes Ziel.

I Warum diese Hypothese intern konsistent ist
e Massenopfer als Priméarziel wéaren operativ kontraproduktiv: Sie erzeugen maximale 6ffentliche
Aufmerksambkeit, internationalen Ermittlungsdruck und langfristige Zeugenprobleme.

e Dokumentenvernichtung als Primérziel erklart die Wahl der Zielobjekte: nicht militdrische
Anlagen, nicht Regierungsgebdude — sondern Verwaltungs- und Finanzzentren mit spezifischen

Aktenbestdnern.

+ Die operative Wahl ferngesteuerter Flugzeuge ist mit einem Ziel vereinbar, das minimale

menschliche Verluste anstrebt.

e Die Fehlkalkulation des strukturellen Versagens erkldrt die Diskrepanz zwischen dem

mutmallichen Ziel und dem tatséchlichen Ergebnis.
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I Ergebnis

Diese Hypothese ist mit allen bisher erarbeiteten Datenpunkten vollstindig vereinbar. Sie fiigt der
Gesamtkette eine operative Ebene hinzu, die erklart, warum die Operation in dieser Form durchgefiihrt

wurde — und warum das tatsdchliche Ergebnis die mutmalliche Planung weit iiberschritt.

X. VERGLEICH DER ERKLARUNGSKETTEN

I Erklarungskette 1 — Offizielle Version

Datenpunkt

~750 km/h, Hochhaus A

~950 km/h + Bankmanover, Hochhaus
B

330-Grad-Spiral + ~850 km/h,

Gebédude C

Dokument unbeschédigt aus Kabine

Passagierlisten alle vier Flugzeuge

Erklarung

Manuell gesteuert

Manuell gesteuert

Manuell gesteuert

Druckwellen-Mechanismus

Regulédre Buchungen

I Erklarungskette 2 — Technische Indizienkette

Datenpunkt

Erkldrung

Bewertung

Widerspruch — Q-Feel
schlief$t das aus

Widerspruch — Q-Feel
schlief3t das aus

Widerspruch — ohne
Spezialausbildung  nicht

reproduzierbar

Widerspruch — gilt fiir
Gebéaudeobjekte, nicht
Kabineninhalt

Nicht unabhédngig

verifizierbar

Bewertung: Vier physikalisch nachweisbare, intern nicht auflosbare Widerspriiche.

Bewertung
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~750 km/h, Hochhaus A Ferngesteuert / automatisiert Kein Widerspruch

~950 km/h + Bankmanoéver, Hochhaus Ferngesteuert / automatisiert Kein Widerspruch
B

330-Grad-Spiral + ~850 km/h, Geb&dude Ferngesteuert / automatisiert Kein Widerspruch
C

Dokument unbeschéadigt Platziert Kein Widerspruch
Flugzeug 4 mit nachgewiesenen Echter Absturz als Strategisch
Uberresten Glaubwiirdigkeitsanker kohérent
Technische Machbarkeit Fernsteuerung Historisch dokumentiert belegt Positiv belegt
Administrative Machbarkeit Institutionell trivial Kein Widerspruch
Passagierlisten

Bewertung: Vollstandige interne Konsistenz. Kein unaufgelster Widerspruch.

XI. EINSTURZPHYSIK: AUSSCHLUSS DER
SPRENGUNGSTHESE

I Befund

Die Physik des strukturellen Versagens der Hochhduser A und B ist durch Aufprallenergie,
Treibstoffverpuffung, anhaltende Brandlast und daraus resultierendem Versagen der Stahltrager erklarbar.
Stahl verliert bei Temperaturen oberhalb von ca. 600 °C erheblich an Tragfihigkeit. Ein Kerosinbrand, der
durch die Aufprallenergie auf mehrere Stockwerke verteilt wird und die Brandschutzverkleidung der
Stahltrager beschddigt oder entfernt, kann innerhalb von 45 bis 90 Minuten zu einem progressiven

strukturellen Versagen fiihren.

Dieses Szenario ist physikalisch intern konsistent und bedarf keiner zusatzlichen Annahmen. Eine gezielte

Sprengung als Ursache des Einsturzes ist unter diesem Befund nicht erforderlich und wird durch die

Einsturzphysik nicht gestiitzt.
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Ergebnis: Eine gezielte Sprengung der Hochhduser A und B ist durch die Einsturzphysik

hochstwahrscheinlich ausgeschlossen.

I Was dieser Ausschluss fiir die Indizienkette bedeutet

Die Sprengungsthese war zu keinem Zeitpunkt Bestandteil der in diesem Schriftsatz erarbeiteten
Indizienkette. Thr Ausschluss entfernt daher keine tragende Sdule — er entfernt eine zusétzliche Schicht,

die nie benotigt wurde.
Die Indizienkette wird durch diesen Ausschluss schlanker und robuster, nicht geschwacht:

e Das strukturelle Versagen ist physikalisch erkldrbar ohne zusédtzliche Annahmen - kein offener
Punkt

e Die Fehlkalkulation des Akteurs (Abschnitt IX) ist damit prézisierbar: Der Einsturz war eine
unvorhergesehene physikalische Konsequenz des Aufpralls und der Brandlast — kein geplanter

Vorgang

o Die Gesamtkette kommt ohne Sprengungsthese aus und ist dadurch angreifbarer fiir Kritik, aber

auch glaubwiirdiger in ihrer Schlankheit

I Abgrenzung zu Gebaude C

Gebdude C (das dritte betroffene Hochhaus) unterlag anderen physikalischen Bedingungen: Es wurde
nicht von einem Flugzeug getroffen, brannte jedoch am selben Tag und kollabierte ebenfalls. Die Physik
dieses Einsturzes ist separat zu bewerten und nicht Gegenstand dieses Abschnitts. Festzuhalten ist:
Unabhéngig von der Ursache des Einsturzes von Gebdude C ist der Verlust der dort gelagerten Akten und

Beweismittel (Abschnitt VIII) dokumentarisch belegt.

XIl. JURISTISCHE BEWEISWURDIGUNG

I Ausgangskonstellation

Staatsanwaltschaft: Offizielle Erklarungskette

Verteidigung: Technische Indizienkette
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I Prifungsmafistab

Ein Gericht bewertet keine Wahrheit direkt — es bewertet die Beweiskraft der vorgelegten Argumente.
Nach dem Grundsatz der freien Beweiswiirdigung entscheidet der Richter nach rationaler Uberzeugung,
die er begriinden muss. Die Staatsanwaltschaft muss die Richtigkeit ihrer Erklarungskette iiber jeden

verniinftigen Zweifel hinaus beweisen.

I Was die Beweisaufnahme ergeben wiirde

Ein unabhédngiger Sachverstdndiger fiir Aerodynamik, der die Q-Feel-Physik bei den dokumentierten
Geschwindigkeiten darlegt, ist vor Gericht verwertbar und durch die Gegenseite nicht wegzudiskutieren

— weil es sich um zertifizierte Flugzeugphysik handelt, nicht um Interpretation.

Ein unabhdngiger Sachverstindiger fiir Forensik, der die physikalischen Grenzen des Druckwellen-

Mechanismus fiir Kabineninhalt darlegt, ist ebenso verwertbar.

Die Verteidigung muss keinen Gegenbeweis erbringen. Sie hat jedoch einen positiv kohdrenteren
Erklarungsrahmen vorgelegt, der alle Datenpunkte ohne internen Widerspruch erkldrt und dessen
technische Machbarkeit historisch positiv belegt ist. Das geht iiber die blole Erzeugung von Zweifeln

hinaus.

I Ergebnis der Beweiswiirdigung

Das Gericht wiirde feststellen:

,» Die Beweisaufnahme hat ergeben, dass die von der Anklage vorgelegte Erkldrungskette an
mindestens vier voneinander unabhdngigen physikalischen Punkten intern widerspriichlich ist.
Diese Widerspriiche sind durch die vorgelegten Sachverstindigengutachten nicht auflésbar.
Die von der Verteidigung vorgelegte alternative Erkldrungskette erkldrt alle Datenpunkte
vollstindig und ohne internen Widerspruch. Die technische Machbarkeit der alternativen
Erkldrung ist historisch positiv belegt. Die Anklageschrift ist durch die Beweisaufnahme

widerlegt.

Dieses Ergebnis ist kein Freispruch mangels Beweisen. Es ist ein positives Urteil auf Grundlage der

Beweislage.
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Xlll. GESAMTZUSAMMENFASSUNG

Kriterium Offizielle Version Technische Indizienkette

Interne Widerspriiche 4 (unauflésbar) 0

Technische Machbarkeit Nicht vollstandig erklarbar Historisch positiv belegt

Erklarungskraft aller Datenpunkte Partiell Vollstandig

Administrative Plausibilitat Nicht gepriift Gegeben

Strategische Kohérenz (Flugzeug Nicht vorhanden Vollstandig erklart

4)

Juristisches Ergebnis Widerlegt Kohdrenter Erklarungsrahmen
— Anklage widerlegt

Schriftsatz erstellt auf Basis gemeinsam erarbeiteter physikalischer und logischer Analyse.
Alle identifizierenden Bezeichnungen wurden durch neutrale Begriffe ersetzt.

Rein technische Betrachtung ohne politische Wertung.
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