ALLGEMEINES

Uber das Organisationsverschul-
den des Vereinsvorstandes

Bereits im ,adler" 7/2001, Seite 285, wurden die rechtlichen Probleme des Orga-
nisationsverschuldens des Vereinsvorstandes aufgezeigt. Der damals skizzierte
Fall ist zwischenzeitlich in erster Instanz (noch nicht rechtskriiftig) wie erwartet
entschieden worden. Nicht anders verhiilt es sich mit der Problematik der Uber-

ladung, insbesondere bei UL-Flugzeugen.

1. Gemdl §§ 2, 3 LuftBO ist der Flug-
zeughalter flr den ordnungsgemidfen
Zustand des Luftfahrzeuges verantwort-
lich, ein VerstoB, auch fahrldssig, ist bul-
geldbewehrt.

Im Vereinsbetrieb wird, was die Verant-
wortung und die Zurechenbarkelt {versi-
cherungsrechtlich, aber auch straf- und
bufigeldrechtlich) betrifft, der Halter (Ver-
ain) gesetzlich vertreten vom im Verains-
register eingetragenan Vorstand. Darliber
hinaus kann auch derjenige verantwort-
lich s&in, der zwar nicht als vertretungs-
berachtigtes Mitglied Im Vereinsregister
aingetragen ist, dem jedoch verainsintern
die Verantwortung Im bestimmten Be-
reich und damit bestimmie Aufgaben
Ubertragen worden sind; ich denke hier-
bei zum Belspiel an die einzeinen Refe-
renten im Motorflug, Segelflug oder UL-
Flug. Diese dlrften zumindest versiche-
rungsrechtlich Reprisentant des Halters,
also des Vorstandaes, sain.

2. Jeden Verain und damit jeden Vor-
stand eines Vereins trifft nach standiger
Rechtsprechung des BGH dle Verpfiich-
tung, den Vereinsbetrieb so zu organisie-
ren, dass Schiden anderer nicht durch
elne nicht vorhandene oder unvollstén-
dige Organisation innerhalb des Vereins
entstehen. Der BGH spricht hier vom
sogenannten Organisationsvarschulden
des Vorstandes. In einem LUrteil des
Landgerichts Minchen | vom 16. 10, 2001
- & 0 13706/01 - hat das Gericht gerade
im Hinblick auf die mangelhafte Tatigheit
eines Varelnsvorstandes anlfisslich der
Vercharterung von Luftfahrzeugen an
Vereinsmitglieder ausdriicklich darauf
hingewiesen, dass dem Vereinsvorstand
aine ordnungsgemife Organisation und
Uberprifung zumutbar ist und Méangel
hierbal als Organisationsverschulden des
Vorstandes zu Lasten des Gesamtvereins
gehen. In dieseam Falle wurde bel einem
singetratanen Schaden aufgrund des Or-
ganisationsverschuldens des Vaorstandes
die Luftfahrikaskoversicherung von der
Verpflichtung zur Leistung frel.

Dies bedeutet also nicht nur, dass der
Varstand zu Gberprifen hat, wer &in Ver-
ainsfiugzeug chartert und ob dieser auch
im Besitz dar jewells erforderlichen Flug-
lizenz ist, sondern auch, dass der \or-
stand zu Oberprifen hat, ob dieses
Vareinsmitglied nicht mibglicherweise
rechtswidrig und unter VerstoB gegen
luftverkehrsrechtliche Vorschriften einen
Flug beginnt und/oder durchithrt. Im ant-

schiedenan Fall hatte der Vereinspllot ei-
nige Tage vorher einen Verainsmotorseg-
ler wagen schlechten Wetters in Italien
stehen lassen. Einige Tage darauf char-
terte er den zwalten Motorsegler des Ver-
ains und flog mit einem australischen
ATPL-Pilot nach Italien, um den ersten
Maotorsegler wiedar abzuholen. Er lieB
den australischen ATPL-Plloten den
zweiten Motorsegler zurlickfliegen, ob-
wohl dieser keine erforderliche deutsche
PPL-B-Lizenz hatte. Der durch eine Not-
landung wegen Spritmangels eingetre-
tene Schaden blieb am Verein hiingen mit
dem Argument des Organisationsver-
schuldens: Wenn ein Vereinsflugzeug
nicht ordnungsgemdl  zurlickgegeben
sef und derselbe Pilol wenige Tage dar-
auf mit dem zweiten Luftfahrzeug erneut
ginen Flug unternehme, liege es auf der
Hand, dass damit das erste Luftfahrzeug
wieder zurlickgehoit warden salle. In die-
sem Falle habe der Vorstand genau zu
tiberpriifen, wie dies geschehen solle.

3. Die spezielle Problematik bei UL-Flug-
zeugen Ist die allen bekannte Hbchst-
grenze von 450 kg Gesamtgewlcht. Auch
ohne Fertigung eines Beladeplans und
glner genauen Berechnung liegt auf der
Hand, dass ein LIL betankt und mit zwei
Personen versahen nur dann  diese
Grenze nicht Uberschreitet und nicht
beriaden Ist, wann as sich um Leichtge-
wichte handelt, Wahrscheinlich dlrften
nur wanige Piloten in diese Kategorie ein-
zubeziehen sein. Dies bedeutet, dass bel
zwel Personen beraits mit Gewichten von
170 kg bis Ober 200 kg zu rechnen ist,
waobel regelméfig eln UL Oberladen sein
wird.

Mach den Luftfahrt-Kaskoversicherungs-
Bedingungen AKB-LU, § 3 der DLP
400/00, besteht ein Risikoausschiuss bel
Uberladung des Luftfahrzeuges. Hier
heiBt es In § 3 Ziffer 2 |it. a; ,Der Versi-
cherer Ist von der Verpflichtung zur Lels-
tung frel, wenn sich das Luftfahrzeug bel
Eintritt des Schadensereignisses nicht in
einem Zustand befunden hat, der den ge-
setzlichen Bestimmungen und behtrdli-
chan Auflagen (ber das Halten und den
Betrieb von Luftfahrzeugen entsprochen
hat..."

Dies bedeutet einen Risikoausschluss
bel einer Uberladung. Der Versicherer un-
terscheidet nicht, ob es sich hierbel um
ainen Alrliner, ein zweimoloriges Luftfahr-
zeug, ein einmotoriges Luftfahrzeug wie
zum Beispial sine C 150 oder um ein UL

handelt. Es ist allenfalls einmal mit elner
Kulanzregelung zu rechnen, wann der
Schaden eindeutig auf wvillig andere
Grinde zurlickzufihran ist, dia mit ainer
Uberladung kausal nichts zu tun haben.
Letztendlich ist der verantwortliche Pilot
fir die Einhaltung der gesetzlichen Ba-
stimmungen verantwortlich. Wenn er ein
Luftfahrzeug in einem Uberladenen Zu-
stand fihrt und hierbei ein Schaden ent-
steht, ist er perstnlich hierfir verantwort-
lich. Der Kaskoversicherer Ist, wig darge-
legt, von der Verpfliichtung zur Lelstung
frel, und zwar deshalb, wail es hier noch
nicht einmal auf ein Verschulden des Hal-
ters, sprich des Vorstandes, ankommt,
sondern es sich um einen Risikoaus-
schluss handell. Die Kaskovarsicharer
handhaben dies auch so.

4. Aber auch wenn man in einem solchan
Fall nicht von einem objektiven Risikoaus-
schiuss, sondern lediglich von einer ver-
deckten Oblieganheit und damit von elner
méglichen Obliegenheitsverletzung Im
Sinne von § 6 VWG ausgehen wiirde - die
Abgrenzung von Risikoausschluss und
verdeckter Obliegenheit ist in der Recht-
sprechung dubBers! schwierig -, dirfte der
Vorstand und damit der Vereln nicht bas-
ser stehen. Der Halter trégt die Verant-
wortung daflr, dass ein berechtigter Pilat
die erforderlichen Gernehmigungen und
Eriaubnisse hat, der Halter muss sich
hiervon Oberzeugen. Der Halter hat auch
dafiir Sorge zu tragen und ggf. auf den Pi-
loten im Rahmen der Uberwachungs-
miglichkeiten, wie dies dem Halter mig-
lich und zumutbar Ist, elnzuwirken, dass
sich der Pilot gesetzeskonform verhalt.
Wenn bereits beim Besteigen elnes Luft-
fahrzeuges erkennbar ist, dass der ver-
antworlliche Pilot die Ihm vom Gesetz-
und Verordnungsgeber Ubertragene Ver-
antwortung nicht ordnungsgemal aus-
Obt, ist nicht nur der an vielen VLP's
ansdssige Beauftragte fir Luftaufsicht
gemdl § 29 LuftV( berechtigt und ver-
pflichtet, einzuschreiten und einen Start
zu untersagen, zum Beispiel bel erkenn-
barer Alkoholislerung oder erkennbarer
Uberladung, sondern auch der Halter st
varpflichtet, fir die Einhaltung der gesetz-
lichen Viorschriften Sorge zu tragen.

Im Verein hat dies durch eine ordnungs-
gemaBe Organisation, durch Hinweis auf
die Vorschriften oder in kritischen Fallen
wie zum Beispiel bel den UL dadurch zu
geschehen, dass vor Antritt elnes Fluges
varginsintern ein ordnungsgeméfer Lade-
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plan aufgestellt und am Boden zurlickge-
lassen werden muss, bis sich der Verains-
vorstand davon (berzeugen kann, dass
im wesentlichen alle Piloten die diesbe-
zliglichen Vorschriften peinlich genau ein-
halten. Die Erstellung elnes solchen Bela-
deplans sowie die Schwerpunktberech-
nung gehdren ohnehin zur ordnungs-
gemafen Flugvorbereitung gemal § 3a
LuftVO. Insofern verlangt der Vereln nicht
mehr als der Gesetzgeber. Eine Maglich-
kelt flr den Verein kénnte auch darin be-
stehen, grundsétzlich Filge mit verainsel-
genen UL-Flugzeugen nur einsitzig zuzu-
lassen mit der Méglichkeit, bei Leichtge-
wichten in elnem gesonderten Verfahren
ginar Ausnahme zuzustimmen.

Sieht ein Vereinsvorstand diese proble-
natischen Punkte nicht und sorgt nicht
itir eine Uberprifung und Abhille durch
gine entsprechende vereinsinterne Orga-
nisation, wird ihm selbst dann, wenn man
mit einem Tell der Rechisprechung von
ginar verdeckten Obliegenhelt bei einer
Uberladung ausgehen wiirda, zurecht &in
Omanisationsverschulden angelastet wer-
dan mit der Folge, dass der Veregin im

Schadensfall die Kaskoversicherungs-
leistung nicht ausbazahit erhalten wird.

§. Problematisch ist auf jeden Fall nicht
nur der ordnungswidrigkeitenrechtliche,
sondern der strafrechtliche Bereich. Als
Halter eines Luftfanrzeuges treffen den
Verain und damit den Vorstand beson-
dere Sorgfaltspflichten. Sobald erkannt
wird, dass ein Luftfahrzeug des Vereins
aus technlschen Grinden vorliberge-
hend nicht flugtauglich ist, muss der Ver-
ginsvorstand im Rahmen seiner internen
Organisalion dafilr Sorge tragen, dass
gin Verchartern an Mitglieder wahrend
dieser Zeit ausdricklich ausgeschlossen
ist. Ist dieses einmal nicht geschehen
und ein Verginsmitglied damit geflogen
und zu Schaden gekommen, (st auch
gine strafrechtliche Haftung des Vereins-
vorstandes gegeben,

Nicht anders verhdlt es sich bel elner er-
kennbaran Uberladung von Luftfahrzeu-
gen, insbesondere, wie dargelegt, bel LIL.
Eine Verletzung der Vorschriften durch
sine Uberladung erscheint fir sinen un-
befangenen Betrachter in wvielan Fallen

offenkundig. Hier hat der Verein, also der
Vorstand, einzuschreiten und durch eine
geeignete Organisation dafiir Sorge zu
tragen, dass ein Start im dbearladenan Zu-
stand ausgeschlossen ist. Geht er (ber
diese Problematik hinweg und trifft keine
organisatorische Vorsorge, dirften |m
Schadensfalle die Staatsanwaltschaft
und die Gerichte zu einer strafrechtlichen
Verantwortung des Vorstandes und hier
Insbesondere des verantwortlichen \or-
standsmitgliedes gelangen. Allerdings
muss im strafrechilichen Bereich die
Uberladung urséchlich fir den eingetre-
tenen Schaden gewesen sein, was Im
versicherungsrachtlichen Bereich nicht
erforderlich ist. Ist also der Schaden trotz
Uberladung nicht auf die Uberladung,
sondern auf andere Grinde zurlickzu-
fihren, entfiele eine strafrechtliche Ver-
antwortlichkeit. In langen Gutachterbe-
fragungen misste dies allerdings erst ge-
klart werden. Bel einem Materalbruch
zum Beispiel dirften die Gerichte in ers-
ter Linie von der Ursdchlichkelt der Uber-
ladung ausgehen,

Wolfgang Hirsch, Rechisanwalt



