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Editorial

RA Wolfgang Hirsch/ Vorsitzender des VdL eV.

Liebe Leserinnen und Leser,

in dieser Ausgabe beschéftigen wir uns
endlich einmal mit der Absicherung und
Betreuung von mitfliegenden Kindern.
Das fdngt mit den Sicherheitsqurten an
und geht Uber Getrdnke, Naschereien
und Schwimmwesten bis zur Beschéfti-
gung wéhrend des Fluges mit Spielen.

Bereits in der Verkehrsluftfahrt werden
Kinder — wie auch Erwachsene — beim An-
schnallen stiefmdtterlich behandelt, denn
ausschlieBlich Beckengurte sind veraltet
und ohne Schultergurte nicht sicher. Die
General Aviation bietet schon seit langem
auch far die Rlicksitze Schultergurte an.
Man sollte sich ein Beispiel an den USA
nehmen: Die Sicherheitsvorgaben fiir die
PKW kénnen 1:1 auf das Flugzeug Uber-
tragen werden, so dass ohne Wenn und
Aber im Flugzeug Kindersitze eingesetzt
werden.

Kinder sind auf Flugplédtzen generell ge-
fahrdet durch laufende Propeller etc.
und mdssen auf jeden Fall bestens be-
aufsichtigt werden. Aber auf Fahrzeuge,
die das Flugplatzareal befahren, verursa-
chen immer wieder Unfélle. Was hierbei
alles zu beachten ist, lesen Sie ebenfalls
auf den folgenden Seiten. Sie kennen die
LEPO's nicht? Zu friiheren Zeiten waren
viele Windenseilrtickholfahrzeuge solche
der Marke OPEL. Weil diese zuriickfah-
ren, um bei der Winde die Seile wieder
zu straffen und auszulegen, wurde OPEL
einfach riickwdrts gelesen: LEPO. Dies ist
mittlerweile ein géngiger Ausdruck fdr
alle Riickholfahrzeuge. Der Name bleibt,
auch wenn es Mercedes, Audli oder ande-
re Marken sind: Alles LEPO’s.

Der tragische Hubschrauberunfall am
2.10.2001 bei Mdnsingen st strafrecht-
lichimmernochnichtabgeschlossen. Das
Landgericht Tibingen muss sich in der

Berufung noch damit befassen, nachdem
in der 1. Instanz eine Verurteilung erfolgt
ist. Gleichwohl hat sich der Deutsche Hub-
schrauberverband auf seinem Symposium
auf der ILA 2006 in Berlin-Schénefeld mit
dem Unfall dem mangelhaften Gehén-
ge und der Last befasst. Zur Erlduterung
des Unfallherganges drucken wir ledig-
lich den Untersuchungsbericht der BFU
(Bundesstelle fur Flugunfalluntersuchung)
ab und die Stellungnahme des DHV-Mit-
gliedes Uwe Heins. Nach rechtskréftigem
Abschluss des Verfahrens werden wir uns
des Unfalls nochmals in allen Einzelheiten
annehmen und insbesondere auch die
zustdndige BGF (Berufsgenossenschaft
flir Fahrzeughaltungen) zu Wort kommen
lassen.

Neben einigen steuerrechtlichen Abhand-
lungen befassen wir uns mit den ZUP (Zu-
verlassigkeitsiberprifungen) nach dem
Luftsicherheitsgesetz. Die damit befass-
ten Behérden ermitteln immer mehr in
Sachverhalten, die mit dem eigentlichen
Zweck des Gesetzes, dem Schutz vor Flug-
zeugentfihrungen, Sabotageakten und
terroristischen Anschldgen, gar nichts zu
tun haben: So Strafverfahren im Zusam-
menhang mit Insolvenzen, Alkoholde-
likten im Stral3enverkehr und dergleichen,
also Sachverhalte, deren Uberprifung
auf Zuverldssigkeit und charakterliche
Eignung seit Jahrzehnten ausschlieflich
in die Kompetenz der Luftfahrtbehérden
féllt. Irgend eines der bereits anhdngigen
verwaltungsgerichtlichen Verfahren wird
sicherlich in absehbarer Zeit zum Bun-
desverfassungsgericht und dann zu einer
endgdiltigen verfassungsrechtlichen Kié-
rung fihren.

Ihr Wolfgang Hirsch
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Kinder im Flugzeug

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Leitartikel

Die Luftfahrtindustrie hat die Kinder noch
nicht entdeckt. Dies mag zum einen daran
liegen, dass Kinder, die mitfliegen — und nur
darum geht es ja —, kein besonders grof3es
Kundenpotential darstellt. Zum einen gibt es
zwar ein NFL Il - 91/002, was sich mit den
Rlckhalte-Systemen” fur Kleinkinder be-
schaftigt, jedoch fehlen entsprechende Vor-
schriften fur Luftfahrzeuge der allgemeinen
Luftfahrt vollig.

|

Im § 9, Abs. (3) der 5. DVO LuftBO ist Fol-
gendes geregelt:
Abs. (1) Die Bestimmungen gemal3 JAR-OPS
“ 1730 Abs. a Nr. 3 werden ausgesetzt.
Abs. (2) Anstelle der Bestimmungen gemal3
JAR-OPS 1.320 Abs. b Nr. 2 Satz 2 gilt fol-
gende Regelung: Mehrfachbelegung eines
Sitzes darf nur mit einem Erwachsenen
zusammen mit einem Kleinkind auf einem
hierfr bestimmten Sitz erfolgen.
Abs. (3) Ruickhaltesysteme, einschlielich Kin-
dersitze, die zur Sicherung von Kleinkindern
verwendet werden, bedirfen der Anerken-
nung durch das Luftfahrt- Bundesamt.

Dementsprechend, im Wesentlichen wegen
der Allgemeinheit der Bestimmungen, hat
man den Kindern auch wenig Bedeutung
im Rahmen der Unterbringung in einem
Luftfahrzeug geschenkt. In aller Regel sind
Kindersitze in Flugzeugen nicht verfugbar,
sondern man geht zurtick auf den oben
zitierten Abs. 2, wonach die Mehrfachbele-
gung eines Sitzes fur das Kleinkind zusam-
men mit einem Erwachsenen Ublich ist.

Nach den amerikanischen Vorschriften ha-
ben die Kinder eine wesentlich groBere
Bedeutung, und dies findet seinen Nieder-
schlag in den ,Flight Rules General, § 91.107".
Darin bestimmt die amerikanische Zulas-
sungsbehdrde, dass die Sicherheitsgurte,
die fur Kraftfahrzeuge zulassig sind, auch
an Bord von Flugzeugen zulassig sein sollen
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und dass die Sicherheitsstandards fir Kraft-
fahrzeuge auch fir Luftfahrzeuge Guiltigkeit
haben und fur Luftfahrzeuge keine anderen
Bedingungen gelten sollen. Danach miissen
die Rickhalte-Systeme ordnungsgemal3 an-
gebracht sein, die Kinder missen sicher mit
dem Sicherheitsqurt befestigt werden kon-
nen und eine eventuelle Gewichtsgrenze
des Sicherheitsgurtes darf nicht Uberschrit-
ten werden. Nach den Regeln der FAA von
1995 sollen Kinder, die bis zu 20 Ibs wiegen,
entgegen der Flugrichtung angeschnallt
werden. Kinder zwischen 20 lbs und 40 Ibs
sollen mit dem Ruickhalte-System in Flugrich-
tung angeschnallt werden. Kinder, die Gber
40 Ibs wiegen, sollen mit dem normalen
Standard-Sicherheitsgurt gesichert werden.

: . \

Das Fliegen mit Luftfahrzeugen der Allge-
meinen Luftfahrt hat bestimmte, besondere
Voraussetzungen, die man Ublicherweise bei
der GroB-Luftfahrt so nicht findet.

Dies fangt damit an, dass die Gefahren auf
dem Flugplatz mannigfach sein kdnnen.
Zum einen ist es ratsam, die Kinder mit ei-
ner Sicherheitsweste auszustatten, so dass
sie schon allein durch die reflektierende
Kleidung auffallen. Wahrend dies auf allen
englischen Flugplatzen zB. auch fir die Er-
wachsenen vorgeschrieben ist, fehlt eine sol-
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che Vorschrift fur Kinder im Deutschen Recht
vollig.

Man sollte die Kinder dartiber hinaus auch
auf dem Flugplatz nicht unbeaufsichtigt
lassen, da gerade das Anlassen der Trieb-
werke und ein schnell drehender Propeller
ein Gefahrenpotential fur die Kinder darstellt,
welches die Kinder weder erkennen kénnen
noch die Bedeutung um einen stehenden
Propeller aber ein rotierendes (beacon) rotes
Drehlicht wissen.

Auch die weiteren Gefahren auf einen Flug-
platz kdnnen jederzeit und unvorhergese-
hen fiur Kinder sein, da sie oftmals in dem
Umgang mit diesen Gefahren ungeubt sind.
Hierbei ist insbesondere bei einem Segel-
fluggelande das Schleppseil als eine solche
Gefahr zu betrachten.

Eine besondere Bedeutung sollte man auch
dem Gehdrschutz der Kinder widmen. Es ist
mitunter fur die Kinder eine Qual, in einem
ungeschutzten Luftfahrzeug mehrere Stun-
den der Larmquelle des Motors ausgesetzt
zu sein. Wahrend wir uns am Ende der 60er
Jahre mit lauten Motoren herumqualten,
gdénnen wir uns nun zunehmend nicht nur
den passiven, sondern auch den aktiven
Kopfhorer (Headset). Zumindest einige Her-
steller bieten diese passiven Kopfhorer fur
Kinder fur um die 50,00 Euro in verschie-
denen Ausfuihrungen und Farben an. Sei es,
dass sie lustige Farben haben oder dass sie
sich furr ca. 100,00 Euro an den Gesprachen
in der Kabine Uber ein Intercom-System be-
teiligen kdnnen.

Auch bei Fligen Uber Wasser sollte man
die Kinder nicht vergessen und fiir sie eine
kindgerechte, ihrer Groe entsprechende
Schwimmweste zur Verfligung haben. Den
Gebrauch der Schwimmwesten sollte man
vorher mit den Kindern gelibt haben. Man
sollte die Schwimmwesten den Kindern vor
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Beginn des Fluges anlegen, denn sollte das
Luftfahrzeug Notwassern mussen, so wird
dem Piloten, schon gar nicht aber dem Co-
Piloten die Zeit bleiben, sich um den ord-
nungsgemaBen Sitz von Schwimmwesten
der hinten sitzenden Passagiere zu kimmern.
Eine Vielzahl unserer Luftfahrzeuge sind zum
Notwassern vollig ungeeignet, da sie Uber
ein starres Fahrwerk und nur eine Tur verfd-
gen. Machen Sie sich einmal den Spaf3 und
versuchen Sie eine Schwimmweste der Ub-
lichen Bauart, wie man sie an Bord deutscher
Luftfahrzeuge der GroBluftfahrt findet, an-
zulegen. Auf einem meiner vielfaltigen Trips
Uber Wasser haben Mitflieger schon bis zu 5
Minuten auf dem Flugplatz gestanden und

dies Ublicherweise in einem Schwimmbad
der Fall ist. Man sollte dann an eine adaquate
Mitze fur die Kinder denken. Dies ist nicht
nur am Boden wichtig, sondern gerade auch
in der Luft. Ein 2-3 stiindiger Flug, bei dem die
Sonne intensiv auf das Cockpit-Dach scheint,
ist fur die Kinder mehr als ungewohnt und
unbequem. Auch eine Kinder-Sonnenbrille
sollte man ggfs. je nach Bedarf bereithalten.

Einige Dinge aus der Umgebung der Kinder,
die ihnen vertraut sind, sollte man ihnen fiir
einen Flug lassen und ihnen gestatten, diese
in das Luftfahrzeug mitzunehmen. Hierbei
sind oftmals &uBerst hilfreich die ,Schmuse-
decke”, die den Kindern ein vertrautes Stlick

das richtige Anlegen der Schwimmwesten
versucht, und am Ende waren dann doch
alle Gurte verdreht und das Anlegen musste
dann noch einmal unter entsprechender An-
leitung erfolgen.

In unseren Breiten haben wir zwar nicht
sehr oft einen wirklich heiBen Sommer, aber
sonnige Tage sind doch verteilt auf mehre-
re Monate mdglich. Nun haben Verkehrs-
landeplétze die Angewohnheit, weniger
Schatten spendende Baume zu haben als

mitgeben und sie damit beruhigen und ih-
nen Angste nehmen.

Kinder, die einige Zeit mit einem Luftfahrzeug
mitfliegen, haben wenig Interesse, nach un-
ten zu sehen, Instrumente zu verfolgen oder
gar den Funkverkehr mit anzuhoren; dies
mag zwar in den ersten Minuten des Fluges
fur die ,Kids" aufregend und spannend sein,
dann verliert es jedoch seinen Reiz, da sie sich
aktiv an der Fliegerei nicht beteiligen kénnen.
Sie haben dann Durst, Hunger oder méch-
ten mit anderen Mitfliegern ein Spiel spielen.

Auch hierauf sollte man vorbereitet sein,
indem man sowohl etwas zu trinken wie
auch etwas zu naschen fir die Kleinen dabei
hat, und man sollte sich mal wieder daran
erinnern, was es fir Spiele gibt, die man auf
engem Raum ohne groBen Platzbedarf mit
den Kindern interessant spielen kann.

Auch der Luftfahrzeugfuhrer sollte sich dar-
an erinnern, dass Kinder in Luftfahrzeugen
oftmals anders reagieren als Erwachsene.
Man sollte sich vor gréBeren Sinkraten hiiten,
da dies fur die Kinder und ihre empfindlichen
Gehorgange oftmals einen nicht unerheb-
lichen Stress bedeutet. GréBere Hohen solite
man rechtzeitig vor Erreichen des Flugplatzes
abbauen. Man sollte den Kindemn keine ho-
heren Sinkraten als 300-500 ft pro Minute
zumuten.

Auch starke Turbulenzen machen den Kin-
dern oftmals Angst, und man sollte sie zu-
mindest versuchen, zu umgehen ggfs. vom
Fliegen an solchen Tagen absehen.
Keinesfalls sollte man Kinder damit erschre-
cken, indem man durch Gewitter oder ohne
Ankindigung durch dunkle Wolken oder
starken Regen fliegt.

Man sollte ebenfalls Flugfiguren, die nah
am Kunstflug sind, mit Kindern unterlassen,
wenn man nicht sicher ist, dass die Kinder
Uber eine gewisse Flugerfahrung verfiigen
und dass sie eine 60°-Kurve als SpaB3 und
nicht als Bedrohung empfinden.

Wenn man mit Kindern unterwegs ist, so
muss man auch beriicksichtigen, dass sich
Kinder grundsatzlich nicht hetzen lassen
wollen, sondern dass man mit einer gewis-
sen Ruhe und Beschaulichkeit die ganze
Angelegenheit auf dem Flugplatz angehen
soll. Denn nichts ist schlimmer, als gestresste
Eltern, die 5 Minuten vor einem geplanten
Abflug noch einen Flugplan aufgeben, tan-
ken, Wetter einholen und noch einmal die
geplante Flugroute anschauen wollen. Der
Beginn eines solchen Fluges lasst nicht nur
den Piloten hektisch und ungeduldig sein.
Die Kinder, die einen solchen Flugbeginn
miterleben, steigen mit einem angstlichen
und beklemmenden Gefihl in das Flug-
zeug ein und sie versplren die Hektik und
Ungeduld, die an Bord einer solchen Ma-
schine dann herrscht.

Keinesfalls sollte man fiir den Fall, dass dem
Kind ein Missgeschick passiert und es ihm
Ubel wird und sich Ubergeben muss, dann
erst anfangen, nach der berihmten ,Tute"
zu suchen. Eine solche ,Flugplanung” ist
mit Sicherheit véllig missraten, und man
hat damit den Anfang dafiir gesetzt, dass
das Kind nicht mehr mitfliegen mochte.
Ausreichend Titen und Tiicher sollte man
auf jeden Fall parat halten.
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Vereinshaftung auf Verkehrslande-
platzen (VLP’s)

Verband der Luftfahrtsachversténdigen

Vor wenigen Wochen hat die Flugsaison 2006
begonnen. Auch in diesem Jahr stellt sich wie
oftmals die Frage, was ist eigentlich auf unseren
Verkehrslandeplatzen (VLP's) erlaubt und was
nicht?

Dies ergibt sich fur jeden Vereinsvorstand: Wie
haften wir in dieser Tatigkeit und wie sind wir
daflr versichert und wer kommt im Schadenfal-
le fur was und in welcher Héhe auf?

Die Gefahren sowohl auf den Verkehrslande-
platzen wie auch auf dem reinen Segelflugge-
lénde sind dabei mannigfaltig und es gibt eine
Anzahl verschiedene Urteile, die — neben den
gesetzlichen Bestimmungen — die Haftung von
Vereinsvorstanden oder Piloten regeln.

Meist wird dabei vor allem das Haftungsrisiko
nicht nur bei den Vereinen, sondern auch bei
den Funktionstragern oder Vorstanden Uberse-
hen, und zwar aus den verschiedensten Uberle-
gungen heraus. Zum einen trostet man sich mit
dem Gedanken, es handelte sich ja um einen
Leingetragenen Verein” und man hafte ja nicht,
weil man im Hinblick auf einen eingetretenen
Schaden selbst nichts veranlasst habe oder
auch nicht mitgewirkt hatte und somit letzt-
endlich zur Verursachung des Schadens auch
nichts beigetragen habe. Die hierzu moglichen
Erklarungsversuche sind sicherlich vielfaltig.

Aufgrund der Gesetze und der Rechtsprechung
sollen daher einige Haftungsrisiken ggfs. an-
hand von Beispielen aufgezeigt werden, ohne
damit einen Anspruch auf Vollstandigkeit zu
erheben.

Gesetze und Rechtsprechung haben dazu ge-
fuhrt, dass die Gerichte die Haftung von Vor-
stands- und Vereinsmitgliedern nicht unerheb-
lich ausgedehnt haben. Im Allgemeinen ergibt
sich aus den §§ 823 ff. BGB dem LuftVG und
insbesondere den § 33 ff. LuftVG die Haftung
flr Piloten und Vereine im Schadenfalle.

Zunachst muss man einmal davon ausgehen,
dass die o. g. Personen grundsatzlich fur alles,
was sich im und um das Flugzeug bewegt, haf-
ten massen, und man sich dann auf einen Zu-
stand der Nichthaftung bzw. der Zahlung einer
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bestimmten Haftungssumme zurlickarbeiten
muss.

Besonders unangenehm ist fur die Vorstande
eines Vereines der § 831 BGB, aus dem die
Rechtsprechung das so genannte ,Organisati-
onsverschulden” herausgearbeitet hat.

Der Vorstand haftet demnach nicht nur aus ei-
gener Tatigkeit gegentiber dem oder den Ver-
letzten sondern auch dann, wenn die Ursache
auf ein Handeln eines Mitgliedes des Vereines
beruht.

Ein Organisationsverschulden liegt immer dann
vor, wenn dem Verein Mangel im Ablauf oder in
der Organisation seines Vereins nachgewiesen
werden. Bei diesem Organisationsverschulden
haftet der Vorstand nicht aufgrund gesetzlicher
Vorschriften fur ,fremdes”, sondern ,eigenes”
Verschulden. Dies mag dem Einzelnen unbe-
deutend erscheinen, erlangt jedoch in der Kon-
sequenz eine nicht unerhebliche Bedeutung.

Zu diesem Organisationsverschulden hat das
Landgericht Munchen schon im Jahre 2001
eine viel zitierte und richtungweisende Ent-
scheidung getroffen.

Danach hat der Vereinsvorstand den Vereinsbe-
trieb so zu organisieren, dass Schaden Dritter
durch eine nicht vorhandene oder unvollstan-
dige Organisation innerhalb des Vereins ausge-
schlossen sind.

Das Landgericht Minchen hat dabei im Hin-
blick auf die Vercharterung von Luftfahrzeu-
gen an Vereinsmitglieder ausdriicklich darauf
hingewiesen, dass dem Vereinsvorstand eine
ordnungsgeméaBe Organisation und Uberpri-
fung zumutbar ist und Mangel hierbei als Orga-
nisationsverschulden des Vorstandes zu Lasten
des Vorstandes und des Gesamtvereines gehen
konnen.

In dem vorliegenden Fall war aufgrund dieses
Organisationsverschuldens die Luftfahrtkasko-
versicherung von der Verpflichtung zur Leistung
frei.

Ein Vereinsmitglied hatte einen Motorsegler
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wegen schlechten Wetters jenseits der Alpen
stehen lassen um ihn einige Tage darauf mit
einem anderen Motorsegler und einen zweiten
Piloten wieder abzuholen. Der zweite Motor-
segler-Pilot war zwar ein ATPL-Pilot, der jedoch
keine deutsch PPL-B-Lizenz hatte. Der Motor-
segler musste wegen Spritmangels notlanden.
Ergebnis: Der Vereinsvorstand hatte sich nicht
davon Uberzeugt, dass der zweite Pilot eine Li-
zenz hatte. Die Versicherung war von der Ver-
pflichtung zur Zahlung damit frei, so dass der
Verein den Schaden selbst tragen musste. Dem
Gericht hatte es dabei ausgereicht, dass der
Vorstand hatte wissen missen, dass der Flug
nur dazu diente, das erste Luftfahrzeug wieder
zuriickzuholen, so dass es eines zweiten Piloten
fur die Ruickholung bedurfte.

Fir alle Vereine, die Uber ein so genanntes UL-
Flugzeug verfliigen, mégen darlber nachden-
ken, welche Hochstgrenzen bei Gewichten fir
ULUs zuldssig sind. Duldet der Vorstand das UL's
grundsatzlich in einem Uberladenen Zustand
geflogen werden, ist der Versicherer immer von
der Erbringung von Leistungen aus der Kasko-
Versicherungen frei.

Zwar ist der verantwortliche Pilot grundsatzlich
fur die Einhaltung der gesetzlichen Bestimmun-
gen verantwortlich, jedoch stellt es auch ein
Organisationsverschulden des Vorstands dar,
wenn dieser es duldet, dass die Luftfahrzeuge
standig in einem ,Uberladenen” Zustand be-
nutzt werden.

Die Gerichte haben entschieden, dass der
Halter (Verein) dafir Sorge zu tragen hat,
und zwar im Rahmen seiner Uberwachungs-
maoglichkeiten, dass der Pilot sich gesetzes-
konform verhalt ggf. muss er die Beauftrag-
ten der Luftaufsicht anweisen, wozu sie nach
§ 29 LuftVG berechtigt und verpflichtet sind,
einzuschreiten und einen Start zu untersa-
gen, wenn ein Pilot ein Luftfahrzeug unter
Verletzung der gesetzlichen Vorschriften
benutzt. Die Gerichte sehen hier besonde-
re Sorgfaltspflichten, die den Vorstand eines
Vereins treffen, bis hin zu einer strafrecht-
lichen Haftung des Vereinsvorstandes. Auf
die Bedingungen der AKB-Luft wird dabei
noch einmal ausdricklich hingewiesen.

oy
1

o




Zu dem Kreis der Personen, bei denen ein
Organisationsverschulden ebenfalls ange-
nommen werden kann, sind auch zu rech-
nen: die Referenten (meist nur bei gréBeren
Vereinen) fur Motorflug, Segelflug und Ul-
traleichtflugzeugen. Sie werden in aller Regel
als Beauftragte des Vorstandes und somit
als Verrichtungsgehilfen nach § 831, Absatz
1 BGB angesehen und haften dann mit dem
Vorstand.

Die Haftung aus Organisationsverschulden
stellt fur die Vereine und den Vorstand die ge-
féhrlichste Variante dar. Sie kann sich auch aus
Tatigkeiten auf dem Flugfeld, im Bezug auf
Zuschauer und die auf dem Flugplatz tatigen
Vereinsmitglieder, jederzeit treffen oder aus
dem Zustand des Flugplatzes ergeben.

Duldet z. B. der Vorstand die Unterbringung
von Kraftfahrzeugen in einer Flugzeughalle,
dann muss der Vorstand damit rechnen, dass
im Schadenfalle die Gebaudefeuerversiche-
rung keinerlei Leistungen aus entstehenden
Brénden zu bezahlen hat.

Auch das Abstellen, nicht nur auf die Halle be-
zogen, sondern auf dem Flugplatzgeldnde an
sich, ist problematisch, da das Fahrzeug dann
Ublicherweise nicht in den Versicherungsver-
bund der ,Arbeitsfahrzeuge” eingeschlossen
ist.

Uberzeugen und ggf. das Einverstandnis der
Eltern einholen, dass eben dieser Jugendliche
auf dem Fluggeldnde mit einem nicht zugelas-
senen Fahrzeug fahren darf. Es ist vollig selbst-
verstandlich, dass ein solcher LEPO nicht au-
Berhalb des Flugplatzgelandes (auf gar keinen
Fall) und auch nicht innerhalb eines Gelandes,
fur das die Allgemeinheit Zugang hat, gefahren
werden darf. Nach der Rechtsprechung muss
der Vorstand aus Griinden der Verkehrssiche-
rungspflicht sicher sein, dass Fluggaste, die das
Flugfeld betreten, keinen unkalkulierbaren Ge-
fahren ausgesetzt werden.

In diesem Zusammenhang ist ein ,reger Aus-
tausch” der LEPO's und der sonstigen nicht
zugelassenen Fahrzeuge auf dem Fluggelan-
de absolut unzuldssig. Manche Versicherer
verlangen von dem Versicherungsnehmer
(Verein), dass ihnen sowohl die Fahrer des
LEPO’s wie auch Fahrgestellnummern mitge-
teilt werden. Eine Verletzung wird im Scha-
denfall von den Versicherern dazu benutzt,
die Schadenersatzleistung zu verweigern.

Auch das Befahren des Flugplatzes mit privaten,
zum StraBenverkehr zugelassenen Fahrzeugen
ist dabei nicht unproblematisch, da damit au-
tomatisch die von nahezu allen Vereinen ab-
geschlossene Haftpflichtversicherung erlischt,
wenn ein Fahrzeug auf dem privaten Geldnde
zwar ordnungsgemal zugelassen ist, aber auf

.LEPO" Rickholfahrzeug der Fliegergruppe Kornwestheim

Insbesondere die auf Segelfluggeldnden be-
liebte Fahrt mit dem ,LEPO" bedarf dabei be-
sonderer Aufmerksamkeit. Der Vorstand muss
peinlich darauf achten, dass die LEPO’s nur von
.geeigneten” Jugendlichen, die mindestens 14
Jahre alt sind, benutzt werden.

Der Vereinsvorstand sollte sich tunlichst von
der Zuverlassigkeit eines solchen Jugendlichen

diesem privaten Gelande ,ohne Einweisung”
und meist auch ohne Genehmigung der Luft-
aufsicht den Flugplatz befahrt. Im Schadenfall
wird sich kaum ein Verantwortlicher, der um
die Konsequenzen weif, im nachhinein dazu
bekennen und damit den Schaden ,auf sich
ziehen”. Zur absoluten ,Risikokatastrophe”
kommt es dann, wenn man das ordnungsge-

mal3 zum Verkehr zugelassene Auto von einem
Familienmitglied, welches keinen Fiihrerschein
hat, fahren I3sst. In diesem Falle kann man mit
einer Kulanzregelung durch die Versicherung
auf keinen Fall rechnen.

Nur Fihrerschein-Inhaber oder eingewiesenes
Personal Uber 14 Jahre sollten daher die auf
den Flugplatzen vorhandenen Arbeitsfahr-
zeuge benutzen durfen.

Die verschiedenen Versicherungen bieten in al-
ler Regel eine Vermogensschaden-Haftpflicht-
versicherung fur Vereinsvorstande, eine Ver-
anstalter-Haftpflicht, eine Gelande-Haftpflicht
inkl. Flug- und Startleiter-Haftpflicht sowie
eine Haftpflicht fur Fluglehrer und Einweiser,
eine Startwinden-Haftpflicht, eine Arbeitsfahr-
zeug-Haftpflicht sowie eine Haftpflichtversi-
cherung flr das technische Personal, das bei
den gemeldeten Betriebsstatten eines LTB's
gemeldet ist.

Es ist sicherlich nicht unproblematisch, den
Vereinsvorstanden die entsprechenden Auf-
gaben zur Uberwachung des Vereins zuzu-
muten, da sie dies in aller Regel freiwillig tun;
die Rechtsprechung geht jedoch im Einzelfall
mit den Grundsatzen der Haftung relativ und
deshalbt mit den Vorstanden rigoros um. Es
fangt in aller Regel schon damit an, dass die
Meldepflichten fur Schéden — sofern sie nicht
eingehalten werden - zum Verlust des Versi-
cherungsschutzes fuhren kénnen. Auch die je-
weils von den Versicherern vorgeschriebenen
Mindestbedingungen fir Fahrzeuge und fur
Windenfahrer sollten peinlichst genau einge-
halten werden; fur Fahrzeuglenker muss auf
jeden Fall das vollendete 14. und fur Winden-
fahrer das vollendete 16. Lebensjahr erreicht
werden.

Zum Schluss sei noch einmal darauf hingewie-
sen, dass Vereinsvorstande grundsatzlich wie
LEigentlimer” angesehen werden und bei Vor-
liegen der ,groben” Fahrlassigkeit der entspre-
chende Verein grundsatzlich nicht mit einer
Zahlung aus der Kasko-Versicherung rechnen
kann.

Sollten also z. B. der 1. und 2. Vorsitzende
eines Vereins gemeinsam grob fahrlassig ein
Luftfahrzeug in den ,Boden rammen”, so wird
der Verein auf keinen Fall einen Cent aus der
Vollkasko-Versicherung erhalten.

Auch diesen Punkt gilt es zu berticksichtigen.
Ich winsche allen Lesern eine unfallfreie und

damit hoffentlich auch sorgenfreie Flugsaison
Sommer 2006.

ll-.‘
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VDL-Vorstandswahlen
auf der ILA Berlin 2006

Vorstandswahlen ,,Mike” Wacker, der neue stellvertretende Vorsitzende

Stellvertreter Erwin Joras

Vorsitzender Wolfgang Hirsch

Im Rahmen der Jahreshauptversamm-
lung des Verband der Luftfahrtsach-
verstandigen auf der diesjahrigen ILA
in Berlin-Schonefeld fanden diesmal
Vorstandswahlen statt. Der seit 1991
amtierende Vorsitzende Wolfgang
Hirsch wurde ebenso wiederge-

S.8 aviationnews 2/2006

Kassierer Lothar Abrakat

wahlt wie sein Stellvertreter Erwin
Joras sowie der Kassierer Lothar
Abrakat. Der seit 1997 amtierende
stellvertretende Vorsitzende Ralf
Wagner, Sachverstandiger aus Quick-
born bei Hamburg, der im Frihjahr
seinen 65. Geburtstag feiern konnte,

Stellvertretender
Vorsitzender Michael Wacker

kandidierte nach neun Jahren aktiver
Tatigkeit altershalber nicht mehr er-
neut. Neu in den Vorstand gewahit
wurde der 41-jdhrige Sachverstan-
dige und Prifer mit FAA-Zulassung,
Michael Wacker aus GroB-Gerau.
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Neue Studie des NTSB zu Wetterunfallen

Luftfahrt-Akademie/ Fliegerpraxis

Das NTSB (National Transportation
Safety Board) in den USA hat im Jahr
2005 bereits die funfte Studie Uber
Wetterunfalle und deren Ursachen er-
stellt (NTSB/SS-05/01). In den vorherge-
henden Studien aus den Jahren 1968,
1974, 1976 und 1989 waren die jahr-
lichen Unfalle auf signifikante Ursachen
hin untersucht worden, hauptsachlich
Unfalle mit der Ursache ,Fortsetzung
eines VFR-Fluges in schlechtes Wetter”.

The Proportion of GA Accldents that Occurmed
During IMC Between 1983 and 2004

Uber einen Zeitraum von 20 Jahren
ist der Anteil an Wetterunfallen in der
Allgemeinen Luftfahrt, in den USA,
stabil bei 5-9 Prozent, gemessen an
der Gesamtzahl der Flugzeugunfalle,

Distribution of Study Pilots by Age at Accident
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geblieben. Doch der tédliche Anteil an
den Wetterunfallen mit 65 Prozent ist
fir das NTSB alarmierend. Denn die-
ser todliche Anteil ist ebenfalls gleich
geblieben. Im Jahr 2004 ereigneten
sich 103 Unfalle, dass sind 6 Prozent
aller Unfélle in der Allgemeinen Luft-
fahrt, unter IMCG-Bedingungen (verein-
facht gesagt: bei schlechtem Wetter).

Von diesen Unféllen waren 70 Pro-
zent todlich, und die 147 todlich
Verletzten entsprachen mehr als 25
Prozent der Gesamtzahl der todlich
Verletzten bei Flugzeugunfallen in

Hurbntion of Stedy Accidents by Phass of Flight
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derAllgemeinen Luftfahrtim Jahr 2004.
Aus diesem Grund versuchte das NTSB
mit einem neuen Verfahren, den Risi-
ko-Faktoren bei Wetterunfallen auf die
Spur zu kommen. Aus der Medizin ist
das Verfahren mit den 2 Gruppen be-
kannt, der Versuchsgruppe mit ,echter”
Medizin und der Kontrollgruppe mit

Distribution of Study Pilots by
Years of Pilot Experience
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terunfallen
in der Allgemeinen Luftfahrt

Autor:

Siegfried Niedek

Placebos. In der NTSB Studie bildete
man auch zwei Gruppen: eine Gruppe
bestand aus Piloten mit Uberlebten
Wetterunfallen sowie, falls die Piloten
tédlich verunglickt waren, aus den
Unfallakten (72 Unfalle im Zeitraum
August 2003 bis April 2004) und eine
Kontrollgruppe ohne ,Unfallerfahrung”
(135 Flige, die wahrend des Unfallzeit-
punktes in der Nahe des Unfallortes
ohneProblemestattfanden).Der Alters-

The Propertion of all GA Accidents and GA Accidents in
IMC that Rosulted ina Fatality Batwesn 1983 and 2004
100%
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durchschnitt sowie die Flugerfahrung
waren ahnlich, so dass die jeweiligen
Ergebnisse verglichen werden konnten.
Folgende Punkte sind in der Stu-
die besonders betrachtet worden:

Distribution of Study Pilots
by Age at First Certificate
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a) Altersbedingte Unterschiede
Der Zusammenhang zwischen dem
Alter des Piloten und dem Unfallrisiko ist
bereits mehrfach untersucht worden, mit
unterschiedlichen Ergebnissen. In dieser
Studie kommt das NTSB zur Erkenntnis,
dass der Beginn des Flugtrainings ein
Indikator fir das Unfallrisiko ist, d. h. je
friher ein Pilot mit dem Fliegen beginnt
(vor dem 25. Lebensjahr), desto weniger
unterliegt er dem Risiko. Die Erklarung
wird gleich mitgeliefert: Das Interesse
bei jungen Leuten am Fliegen hat be-
rufliche Ursachen, also ist die Schulung,
auch fur das Flugwetter, erheblich bes-
ser und vor allen Dingen, zeitlich I&n-
ger. Bei Piloten, die erst nach dem 35.
Lebensjahr zum Fliegen kommen, ist die
private Fliegerei im Vordergrund, und die
Schulung findet nur wahrend der fliege-
rischen Ausbildung statt.

b) Unfall- und Zwischenfallerfahrung
sowie Ergebnisse bei Checkfligen
Piloten mit Unfallerfahrung haben ein
erheblich groBeres Risiko, einen zukiinf-
tigen Unfall zu erleiden (auch im StraBen-
verkehr!). In den USA wird dies bei der
Festsetzung der Versicherungspramie
(auch fur Autos) verwendet. Nur wenig
ist aber bisher Uber den Zusammenhang
zwischen Prifungsergebnissen (theore-
tisch und praktisch) und einem erhéhten
Unfallrisiko bekannt. Zwar verfiigt das
NTSB Uber eine Untersuchung aus dem

Total Flight Hours of Study Pilots
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Jahr 2004, das auf den Zusammenhang
zwischendurchgefallenenMultiple Choice
Tests und mangelndem fliegerischem
Koénnen hinweist, aber eine generelle
Aussage lasst sich daraus nicht ableiten.

c) Wetterbriefing von Piloten

Allgemein wird angenommen, dass Pi-
loten, die einen Wetterunfall erlitten,
keine ausreichende  Wetterberatung
eingeholt haben. Deshalb ist bei beiden
Gruppen ausflhrlich nach der allgemei-
nen Art der Wetterberatung und nach

der speziellen Beratung vor den unter-
suchten Fligen gefragt worden (falls nur
Unfallakten vorlagen, ist nach maglichen
Beweisstiicken ,gefahndet” worden). 94
Prozent der nicht verunglickten Piloten
haben wenigstens eine Wetterinforma-
tionsquelle genutzt, 57 Prozent mindes-
tens zwei oder mehr.

Die Flight Service Station (FSS) ist haupt-
sachliche Wetterinformationsquelle, da-
nach folgt WSI und Meteorologix, DUATS,

das Internet, ATIS, ASOS, AWOS und das
Fernsehen. Die Vielfalt der Wetterinfor-
mationsquellen fuhrt nach Aussage des
NTSB und der FAA allerdings zu falschen
Interpretationen oder sogar zur Konfusi-
on, denn die Darstellung der Wetterkar-
ten ist nicht standardisiert und fir einen
Nichtfachmann deshalb nicht mehr zu
verstehen. Die FAA wird vom NTSB auf-
gefordert, Richtlinien zur besseren Wet-
terberatung zu erlassen.

Als deutliches Beispiel fir die erwahnten
Punkte wird folgender Unfall aufgefihrt:
Cessna 402C, die am 13. Juli 2003, nach
einem Triebsausfall, vor der amerika-
nischen Kiste notwasserte. Der Pilot
hatte im Zeitraum von 15 Jahren neun
Checkfllige nicht bestanden (2 PPL, 1
IFR, 1 ATPL, 2 Fluglehrer, 3 Instrumenten-
Fluglehrer Checks). Das NTSB fordert die
FAA daraufhin auf, die Bestimmungen
fur nichtbestandene Checkfliige zu ver-
scharfen.

Eine weitere Forderung des NTSB ist, Pi-
loten auch im Bereich Wetter standig zu
schulen, denn eine freiwillige Teilnahme
an entsprechenden Schulungen kann
nicht erwartet werden:

It appears that pilots generally require
formal training to obtain weather know-
ledge and cannot be expected to acquire
it on their own.”

Distribution of Study Flights by Purpose of Flight

Distribution of Study Alrcraft by Ownership
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Das Luftsicherheitsgesetz (LuftSiG) vom
11.01.2005, abgedruckt in BGBI. | S. 78, ge-
andert durch Art. 49 GG zur Umbenennung
des Bundesgrenzschutzes in Bundespolizei
vom 21.06.2005 (BGBI. | S. 1818), hat seit
seinem Inkrafttreten flr eine Vielzahl von
Irritationen gesorgt.

Diese Irritationen sind im Wesentlichen
darauf zurtckzufihren, dass die Luftsi-
cherheitsbehdrden der Lander die Pri-
fungsmaglichkeiten, die ihnen das LuftSiG
er6ffnet, zum Teil grindlich missverstehen.
Es stellt sich die Frage, ob diese Missver-
standnise auf Vorsatz beruhen oder ledig-
lich grob fahrlassig erfolgen.

Die Bilder vom 11.09.2001, die wohl nie-
mand jemals vergessen wird, sind, um es
vereinfacht darzustellen, auch der Ursprung
fUr das LuftSiG innerhalb der BRD.

Das LuftSiG umfasst die Regelungen, die
die Luftsicherheit in Deutschland betreffen.
Neben der Zusammenfassung der bisher
im LuftVG zersplitterten und mit fremden
Regelungsmaterien verbundenen Bestim-
mungen zur Abwehr duBerer Gefahren flr
die Luftsicherheit soll darin die Amtshilfe
zu Gunsten der Flugsicherung und die Un-
terstlitzung der Polizei durch die Streitkraf-
te ausdrlicklich geregelt werden (Frankfur-
ter Kommentar zum Luftverkehrsrecht, 1.3
LuftSiG, bearbeitet von Elmar Giemulla und
Heiko von Schyndel, Abschnitt allgemein
RZ 11).

Wahrend § 1 LuftSiG den Zweck des Ge-
setzes regelt, beschreibt § 2 LuftSiG die
Aufgaben, die die Luftsicherheitsbehdrde
wahrzunehmen hat. Im Abschnitt 2 des
LuftSiG werden dann die allgemeinen Be-
fugnisse der Luftsicherheitsbehorde (§ 3),
der Grundsatz der VerhaltnismaBigkeit (§
4), die besonderen Befugnisse der Luftsi-
cherheitsbehorden (§ 5) und endlich § 7

gViationnews;

die Zuverldssigkeitsprifung im Einzelnen
beschrieben und dargelegt.

§ 3 LuftSiG ermachtigt die Luftaufsichts-
behorde dazu, die notwendigen MalBnah-
men zur Abwehr einer Gefahr zu treffen. In
dieser Vorschrift wird die Ermachtigungs-
grundlage gesehen, die den Luftsicher-
heitsbehorden die Rechtsgrundlage fur
die Eingriffe in die Rechte des Biirgers ein-
schlieBlich der Grundrechte darstellt.

Neben einigen speziellen gesetzlichen Vor-
schriften, die ich gerade zitiert habe, han-
delt es sich bei der Ermachtigungsgrund-
lage des § 3 LuftSiG um eine sogenannte
Generalklausel. D. h. es handelt sich hierbei
um einen Auffangtatbestand, dessen An-
wendung immer dann.in Betracht kommt,
wenn es fur eine bestimmte behordliche
MaBnahme keine Spezialerméachtigung
gibt. Als solche Spezialermachtigung
kommt ausdrucklich die Vorschrift des § 5
LuftSiG in Betracht.

Es bedarf sicherlich an dieser Stelle keines
gesonderten Hinweises darauf, dass sich
die Luftsicherheitsbehdrden in keiner Wei-
se mit irgendwelchen spezialgesetzlichen
Regelungen auseinandersetzen, sondern
von vornherein bei allem ihrem Tatigwer-
den die Generalklausel des § 3 LuftSiG
heranziehen.

Auf der Grundlage und unter dem Deck-
mantel dieser Generalklausel werden dann
Entscheidungen zu § 7 LuftSiG erlassen,
die einen nur noch Kopf schitteln lassen
koénnen.

Unbestritten ist, dass § 7 LuftSiG die Nach-
folgevorschrift des § 29 d LuftVG a. F. ist. Er
steht, wie Giemulla ausdrticklich ausfuhrt,
in dessen Tradition und schreibt diesen
fort. Um bestehende Sicherheitsliicken zu
schlieBen, sieht diese Vorschrift jedoch An-

derungen vor, die eine umfassendere und
effektivere Durchfilhrung der Uberpriifung
ermoglichen sollen. Zugleich enthdlt die
Vorschrift der allgemeinen Regelung in §
6 LuftSiG vorgehende besondere Bestim-
mungen fur die Erhebung und Verwen-
dung personenbezogener Daten zu Zwe-
cken der Zuverlassigkeitstberpriifung. (vgl.
Giemullaa.a. 0,87 Rz 1).

Dieser allgemein verstandene Hinweis da-
hingehend, dass § 7 LuftSiG die Mdglich-
keit einer umfassenderen und effektiveren
Durchfiihrung der Uberprifung ermég-
licht, wird von den Verwaltungsbehdrden
jedoch dahingehend interpretiert, dass
nunmehr alles unter die Vorschrift des §
7 LuftSiG subsumiert werden kann. Dies
unter dem Deckmantel der Sicherheit des
Luftverkehrs und der Sicherheit der Bevél-
kerung, ohne Rucksicht darauf, dass heute
noch die Vorschrift des § 29 LuftVZO exis-
tiert.

Offensichtlich verwechseln die Luftsicher-
heitsbehorden das Merkmal der Ungeeig-
netheit in § 29 LuftVZO mit dem Merkmal
der Unzuverlassigkeit in § 7 LuftSiG. Dies
obgleich es offensichtlich ist, dass hier kei-
nerlei Verwechslungsgefahren bestehen
konnen.

Es ist geradezu absurd, wenn Luftsicher-
heitsbehorden Antréage auf Zuldssigkeitsi-
berprifung zurlckweisen, weil zu Lasten
des Antragstellers insgesamt drei Eintra-
gungen vorliegen, namlich

- des vorsatzlichen Vergehens der Verlet-
zung der Buchfihrungspflicht,

- des Vorenthaltens und Veruntreuens von
Arbeitsentgelt in 12 Fallen,

- und des Betruges.

Alle drei Félle, die hier genannt sind, sind
von den jeweils zustandigen Amtsgerich-
ten durch Strafbefehle erledigt worden.



Zur Erinnerung:

§ 29 d LuftVG a. F. regelte den Zugang zu
sicherheitsempfindlichen Bereichen. Danach
durften die Luftfahrtbehdrden darlber ent-
scheiden, welchen Personen die Berechti-
gung zum Zugang zu den nicht allgemein
zuganglichen oder sicherheitsempfindlichen
Bereichen und Anlagen erteilt werden kann
oder zu entziehen ist.

Dabei war den Luftfahrtbehdrden die Még-
lichkeit eingerdumt, mit Zustimmung des
Betroffenen Uberpriifungen durchzuftihren,
die im Gesetz im Einzelnen genannt wur-
den.

Nach § 29 d Abs. 1 LuftVG a. F. entschieden
die Luftfahrtbehorden (auf Grund der Zu-
verlassigkeitsprifung nach Abs. 2) dariiber,
welchen Personen die Berechtigung zum
Zugang zu den nicht allgemein zugang-
lichen oder sicherheitsempfindlichen Berei-
chen und Anlagen gem. §§ 19 b Abs. 1 Satz
1 Nr 1 LuftVG und 20 a Abs. 1 Nr. 2 LuftVG
{diese werden von den Luftfahrt- und Flug-
hafenunternehmen in Luftsicherheitsplanen
festgelegt) erteilt werden kann oder zu ent-
ziehen ist.

§ 29 d Abs. 2 LuftVG a. F. ermachtigte die
Luftfahrtbehdrden zur Durchfihrung von
Zuverlassigkeitsprifungen und beschreibt
in den Nummern 1 bis 3 naturgemaf auch
den Kreis der Personen, die sich einer sol-
chen Sicherheitsliberpriifung unterziehen
mussen.

§ 7 LuftSiG ist, wie Giemulla zutreffend
ausflhrt, die Nachfolgevorschrift dieser Vor-
schrift. Es ist folglich absolut unverstandlich,
weshalb hier die nach wie vor existente Vor-
schrift des § 29 LuftvVZO aufer Acht gelas-
sen wird und statt dessen die einfacher zu
begrindende Generalklausel des § 3 Luft-
SiG herangezogen wird, um unter diese Ge-
neralklausel all daszu subsumieren, was die
Behorden schon immer unter eine solche
Generalnorm subsumieren wollten, es aber
nicht konnten, weil sie schlicht fehlte.

Ohne sich Uberhaupt haher mit der Rechts-
lage zu befassen, geht, namentlich das
Luftamt Stidbayern hin und behauptet, auf
Grund der Tatsache, dass der Bayefische
VGH in einer Entscheidungwom: 0712.2005,
AZ 20-C 05.1674, ausgeflhtt habe, es be-
stehe keine Veranlassung, von den Rechts-
grundsatzen, die in der Rechtsprechung zu
§ 29 d LuftVG a. F. entwickelt worden seien,
abzugehen, sei es so, dass auch die oben
aufgelisteten Verurteilungen selbstredend
unter die neue Vorschrift des § 7 LuftSiG
subsumiert werden kénnten.

Dies ist falsch. Eine derart verkiirzte Interpre-
tation der Rechtsprechung und der Bezug-
nahme auf die Rechtsprechung kann nur als
.die Verflachung des juristischen Denkens”
bezeichnet werden.

Es ist zunehmend zu beobachten, wie sich
die Begriindungsargumentation in Gerichts-
entscheidungen und  verwaltungsrecht-
lichen Entscheidungen verschlechtern und
zU unannehmbaren Ergebnissen flhren. Ein
Indiz dafir sind u. a. die zahlreichen Verfas-
sungsbeschwerden, mit denen verzweifelte
Parteien versuchen, sich gegen erlittenes
Unrecht zu wehren. So hat sich die Neigung
verstarkt, statt einer selbst erarbeiteten Be-
grindung nach Prajudizien zu suchen, um
diese als Entscheidungsgrundlage anzufiih-
ren.

So liest man haufig in Entscheidungen der
Verwaltungsbehdrden genau das, was ich
hier angeprangert habe, ndmlich: Der An-
tragsteller ist unzuverlassig, weil das Bun-
desverwaltungsgericht und ihm folgend
der Bayerische Verwaltungsgerichtshof ent-
schieden hat.

Hier wird nicht einmal der zaghafte Versuch
unternommen, die Rechtsfrage selost den-
kend zu beantworten. Statt dessen wird
irgendetwas als obiter dictum ausgefiihrt,
was so die Rechtsprechung nie ausgefiihrt
hat und wohl auch nie ausfihren wird.

Bemerkenswert ist weiterhin, dass alle Luft-
sicherheitsbehorden, die diese Argumen-
tationskette wahlen, Ausflhrungen zu der
angeblich zu ihren Gunsten streitenden
Rechtsprechung machen, ohne jedoch auch
nur ansatzweise die Bestimmungen des
LUftSiG zur Kenntnis zu nehmen, wobei
nach wie vor erhebliche Bedenken beste-
hen, ob diese Bestimmungen Uberhaupt
flr die Beurteilung herangezogen werden
kdnnen. i

Es ist haufig dartiber berichtet Worden, dass
hinsichtlich der Bestimmungen des LuftSiG,
inshesondere der Bestimmung des § 7 Luft-
SiG, erhebliche Bedenken bestehen. Das
Gesetz als solches ist mangels Bundesrats-
Zustimmungricht rechtmaBig erlassen wor-
den. Die- Uberpriifung als solche verstdit
sowohl gegen-Grundrechte als auch gegen
datenschutzrechtliche Bestimmungen.

Ich erspare mir hier die Argumente zusam-
menzutragen, die bereits in einer Vielzahl
von Aufsdtzen und Urteilsanmerkungen
verdffentlicht worden sind.

Dieshezlglich bleibt nur anzumerken, dass
im Hinblick darauf, dass die Verfassungs-

widrigkeit von Teilen des Gesetzes bereits
durch das BVerfG festgestellt worden ist,
sich das BVerfG allerdings noch nicht mit der
Frage des Zustandekommens des Gesetzes
auseinandergesetzt hat, hier sichetlich eine
erneute Befassung unseres obersten Ge-
fichtes unumgénglich sein wird.

Fast bei samtlichen Bescheiden der Luftsi-
cherheitsbehorden, die dem Autor bekannt
geworden sind {insoweit handelt es sich
um Bescheide, die aus dem gesamten Bun-
desgebiet stammen), fallt auf, dass, wie ich
bereits oben unter der Pramisse der Verfla-
chung des juristischen Denkens ausgefiihrt
haben, keine der Behtrden in der Lage ist,
sich stringent mit dem Gesetz auseinander-
zusetzen, das Gesetz zu lesen und unter die
gesetzlichen Normen unter den konkreten
Sachverhalt zu subsumieren, so wie dies ei-
gentlich jeder Jurist schon im ersten Semes-
ter lemt.

Zunachst ist auf die Bestimmung des § 1
LuftSiG zu verweisen. Danach dient das
Gesetz dem Schutz vor Angriffen auf die Si-
cherheit des Luftverkehrs, insbesondere vor
Flugzeugentflihrungen, Sabotageakten und
terroristischen Anschlagen.

Hier wird die Verwaltungsbehorde in un-
serem Beispielsfall sicherlich beantworten
mUssen, weshalb der Klager, der in ein
Insolvenzverfahren als Mitgeschéaftsflhrer
hineingezogen worden ist und seine Buch-
fUhrungspflicht (mit-)verletzt hat, sowie
wegen dem Vorenthalten von Arbeitsent-
gelten durch Strafbefehl verurteilt worden
ist, beflrchten l&sst, dass er die Sicherheit
des Luftverkehrs geféhrdet, insbesondere
Flugzeugentfiihrungen, Sabotageakte und
terroristische Anschlége vorbereitet. &

Ein solcher Schluss dirfte der Verwaltungs-
behérde schwer fallen. Alchwer seinen
Zahnarzt hicht bezahlt, steht- sicherlich
nicht in Verdacht, ein Terrorist zu sein.

Des Weiteren fallt immer wieder auf, dass
die Luftsicherheitsbehorden nicht nur im
vorliegenden Verfahren die Vorschrift des
§ 2 LuftSIG weder gesehen nech in gehd-
riger Weise beachtet haben.
Danach hat die Luftsicherheitsbehérde die
Aufgabe, Angriffe auf die Sicherheit des
Luftverkehrs im Sinne des § 1 abzuweh-
ren. Sie nimmt insbesondere die Zuverlas-
sigkeitsprifung nach § 7 vor, lasst nach
§8 Abs. 1 Satz 2 und § 9 Abs. 1 Satz 2
Luftsicherheitspldne zu, ordnet Sicherungs-
maBnahmen der Flugbetreiber nach § 8
und der Luftfahrtunternehmer nach § 9 an
und Uberwacht deren Einhaltung.

- (Fortsetzung Seite 15)
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Armtsgericht Ludwigsburg
Beschluss vom 05.05.2006
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Auch hier Ubersehen die Luftsicher-
heitsbehdrden gerne, dass ausdriick-
lich auf die Vorschrift des § 1 LuftSiG
verwiesen wird, der sozusagen das
Maf aller Dinge ist.

Ganzlich lbersehen wird in der Regel
die Vorschrift des § 4 LuftSiG. Nach § 4
LuftSiG ist namlich die Verwaltungsbe-
hérde verpflichtet, von mehreren mog-
lichen und geeigneten MafBnahmen
diejenige zu treffen, die den Einzelnen
oder die Allgemeinheit voraussichtlich
am wenigsten beeintrachtigt.

Ferner darf eine MaBBnahme nicht zu
einem Nachteil fGhren, der zu dem er-
strebten Erfolg erkennbar auBer Ver-
haltnis steht. Eine MaBnahme ist im
Ubrigen nur solange zuldssig, bis ihr
Zweck erreicht ist oder sich zeigt, dass
er nicht erreicht werden kann.

Eine Subsumtion unter diese Vorschrift
sucht man in allen Bescheiden der Luft-
sicherheitsbehorden vergeblich. Hier
wird mit Schlagworten gearbeitet, hier
wird mit kraftigen Worten ausgefihrt,
der Antragsteller sel ein Sicherheitsri-
siko, weil der Bayerische Verwaltungs-
gerichtshof entschieden habe ...

Verschwiegen wird aber auch, dass
es Entscheidungen des Bundesver-
waltungsgerichts aus dem Jahre 2004
gibt, die sich eingehend mit sicher-
heitsrelevanten Problemstellungen be-
fassen und diese genau analysieren.
Entscheidungen, die aber keineswegs
die Hauruckmentalitat der Luftsicher-
heitsbehérden stltzten.

Hier ist zundchst einmal auf die Ent-
scheidung des Bundesverwaltungs-
gerichts 3 C 8.04 vom 11.11.2004 zu
verweisen. In dieser Entscheidung
hat das Bundesverwaltungsgericht in
Leipzig entschieden, dass allein die
Mitgliedschaft in der islamischen Ge-
meinschaft Milli G&rlis nicht ausrei-
cht, einem Flughafenmitarbeiter die
luftverkehrsrechtliche  Zuverlassigkeit
abzusprechen und die Zutrittsberechti-
gung fir die sicherheitsempfindlichen
Bereiche und Anlagen des Flughafens
zuU entziehen. Das Bundesverwaltungs-
gericht hat seinerzeit der eingelegten

Revision des Klagers stattgegeben
und den angefochtenen Bescheid
der Verwaltungsbehorde aufgeho-

ben, mit der Begriindung, es gebe
keinen Anlass, an der luftverkehrs-
rechtlichen Zuverldssigkeit des Kla-
gers zu zweifeln. Dabei fihrt das Bun-

desverwaltungsgericht wortlich aus:
LZwar misse die Feststellung des Be-
rufungsgerichts zu Grunde gelegt
werden, dass Milli Gorls verfassungs-
feindliche Ziele verfolge, denn dies sei
eine Tatsachenfeststellung, die das Re-
visionsgericht binde.

Daraus folge aber keine Vermutung flr
die Unzuverlassigkeit des Klagers, da
die entsprechenden Verordnungsbe-
stimmungen wegen fehlender gesetz-
licher Erméachtigung unwirksam seien.
Vielmehr sei im Einzelfall festzustel-
len, ob Grund zur Annahme bestehe,
bei dem Uberpriiften sei aktuell oder
kiinftig ein VerstoB gerade gegen die
Anforderungen an die Sicherheit des
Luftverkehrs zu befirchten. Dabei sei
ein strenger MaBstab anzulegen. Nach
der Rechtsprechung des .Gerichts sei
die Zuverlassigkeit schon dann zu ver-
neinen, wenn ein ihrauch nur geringer
Zweifel bestehe.”

Solche Zweifel sieht das Gericht al-
lerdings nicht in der zeitweiligen Mit-
gliedschaft bei Milli Goris.

Nach den Ubereinstimmenden Feststel-
lungen derVorinstanzen und nach den
Bekundungen aller Beteiligten verfolge
diese Vereinigung namlich ihre Ziele
ohne Einsatz von Gewalt. Die Aus-
richtung des Vereins bietet daher kein
Indiz flr eine Gewaltbereitschaft des
einzelnen Mitglieds, die sich in einem
Anschlag auf den Luftverkehr nieder-
schlagen kénnte.

Wenn man nun schon mit der Verwal-
tungsbehorde davon ausgeht, dass
man die alten, zu § 29 d LuftVG a. E
ergangenen Entscheidungen heranzie-
hen musse, so stelle ich mir die Frage,
weshalb die Luftsicherheitsbehdrden
dies nicht konsequent getan und ex-
akt diese Entscheidung, die ich gerade
zitiert habe, zu Grunde gelegt haben.

Bei dieser Entscheidung hat das Bun-
desverwaltungsgericht neben einer
Vielzahl anderer, auch flr den vor-
liegenden Fall nicht unerheblicher
Aspekte, schlussendlich aber darauf
abgestellt, ob und inwieweit der dor-
tige Klager eine gewisse Gewaltbereit-
schaft erkennen lasse, die dazu flhre,
dass er Ubergriffe auf den Luftverkehr
vornimmt. Hierzu waére es sicherlich
erforderlich (wenn man die zutref-
fende Parallele auf den vorliegenden
Fall zieht), dass zumindest z. B. durch
Delikte des §§ 249 ff. StGB eine ge-
wisse Gewaltbereitschaft dokumen-

tiert bzw. verdeutlicht worden waére,
dass man sich Uber die persénliche
Integritat dritter Personen gewaltsam
hinwegsetzt.

Wer allerdings seinen Buchfiihrungs-
pflichten nicht nachkommt, I&sst aus
meiner Sicht keinerlei kriminelle Ener-
gie im Hinblick darauf erkennen, dass
er auch bereit ware, ein Flugzeug zu
entflihren oder sogar einen terroristi-
schen Anschlag auf ein Luftfahrzeug
vorzunehmen.

Gerade die vorstehenden Ausfiih-
rungen zeigen, dass es eben nicht dar-
auf ankommt, Bescheide zu erlassen,
in denen steht, der Antragsteller ist
ein Sicherheitsrisiko, weil ..., sondern
es schlussendlich darauf ankommt,
sich mit dem Einzelfall auseinanderzu-
setzen, nachzudenken und die dann
notwendigen Argumente zusammen-
zutragen und insbesondere das Ermes-
sen auszuliben.

Genau dies hat das Bundesverwaltungsge-
richt auch in einer weiteren Entscheidung
getan:

Das Bundesverwaltungsgericht hat auch
in einer weiteren Entscheidung BVG 3 C
33.03 vom 15.072004 entschieden, dass
eine friihere Tatigkeit als inoffizieller Mit-
arbeiter des Staatssicherheitsdienstes der
ehemaligen DDR nur dann Zweifel an
der_luftverkehrsrechtlichen Zuverlassigkeit
eines “Flughafenbediensteten begriinden
kann, wenn das damalige Verhalten Grund
fur die Annahme gibt, beim Uberpriften
sei aktuell und kinftig ein VerstoB gerade
gegen die Anordnung an die Sicherheit
des Luftverkehrs zu befirchten.

Mit den in diesem Verfahren angegriffenen
Bescheiden war festgestellt worden, dass
der als Flugzeugmechaniker am Flughafen
D tatige Klager nicht die erforderliche per-
sonliche Zuverlassigkeit besitze, um Zutritt
zu den nicht allgemein zuganglichen und
sicherheitsempfindlichen Bereichen und
Anlagen des Flughafens D zu erhalten, da
er 14 Jahre als inoffizieller Mitarbeiter flr
das Ministerium fUr Staatssicherheit der
ehemaligen DDR tétig gewesen war.

Im Rahmen seiner Entscheidung hat das
Bundesverwaltungsgericht ausgefihrt, dass
zuverlassig im Sinne von § 29 d LUftVG a. F
nur der sei, der die Gewahr dafir biete, die
ihm obliegenden Pflichten zum Schutz vor
Angriffen auf die Sicherheit des Luftverkehrs,
insbesondere  vor  Flugzeugentfiihrungen
und Sabotageakten, jederzeit in vollem Um-
fang zu erflllen. — (Fortsetzung Seite 16)
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Fortsetzung von Seite 15

Wegen des gerade beim Luftverkehr ho-
hen Gefahrdungspotentials und der Hoch-
rangigkeit der zu schiitzenden Rechtsguter
seien hierbei strenge Anforderungen zu
stellen. Danach sei die Zuverlassigkeit be-
reits dann zu verneinen, wenn hieran auch
nur geringe Zweifel besttinden.

Das Bundesverwaltungsgericht hat dem
Berufungsgericht zwar attestiert, dass es
zutreffend davon ausgegangen sei, dass
der Luftfahrtbehérde bei der Feststellung
der Zuverlassigkeit der Uberpriften Person
kein Beurteilungsspielraum zustehe, son-
dern ihre Entscheidung in vollem Umfange
der gerichtlichen Kontrolle unterliege.

Ebenso wenig sei die Annahme zu bean-
standen, dass eine Zusammenarbeit mit
dem Ministerium flr Staatssicherheit als
inoffizieller Mitarbeiter Anlass zu der Pri-
fung gebe, ob der Uberpriifte nach dem
Gesamtbild seiner Personlichkeit das erfor-
derliche MaB an Verantwortungsbewusst-
sein und Selbstbeherrschung aufbringe,
um selbst bei dem In-Aussicht-Stellen von
Vorteilen oder der Androhung von Nach-
teilen die Belange der Sicherheit des Luft-
verkehrs zu wahren.

Auch hier stellt das Bundesverwaltungsge-
richt wieder die Sicherheit des Luftverkehrs
in den Vordergrund und befasst sich des
Weiteren mit der Frage, ob eine konkrete
Tatigkeit mit konkret dargelegten Erforder-
nissen dazu fuhre, dass die Sicherheit des
Luftverkehrs missachtet oder vernachlas-
sigt werde.

Die zuletzt zitierte Entscheidung macht im
Ubrigen deutlich, dass auch nicht die Ent-
scheidung des Bundesverwaltungsgerichts
zu § 29 d LuftVG a. F 1:1 Gbernommen
werden kann. Wahrend das LuftVG namlich
keine Ermessensspielraume einrdumt, wird
hier im LuftSiG gerade durch die Vorschrift
der Verwaltungsbehérde Entsprechendes
aufgegeben und schon einzelne Kriterien
an die Hand gegeben, wie zu verfahren ist.
Dies gilt auch entgegen dem ausdrlickli-
chen Wortlaut fur die Generalklausel des §
3 LuftSiG (vgl. Giemulla a. a. O.).

An dieser Stelle mdchte ich nicht weiter
darauf eingehen, welche Unzulanglich-
keiten bei der Einholung von Informati-
onen auftreten. Beispielhaft mochte ich
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nur das Bundesland NRW benennen.
Hier werden Auskinfte des Innenminis-
teriums herangezogen. Dabei hat sich in
der Vergangenheit herausgestellt, dass z.
B. Antragsteller benannt werden, ein ge-
richtliches Aktenzeichen ausgefiihrt wird,
mit dem Zusatz ,schwerer Diebstahl”. Die
Sache war schnell aufgeklart. Der Antrag-
steller war Opfer eines Einbruchdiebstahls
in seinem Privathaus geworden. Er hatte
den Vorgang angezeigt.

Ausnahmsweise waren die Tater ermittelt
und verurteilt worden. Dies hat dazu ge-
fuhrt, dass dem Anzeigenerstatter und Ge-
schadigten ein Aktenzeichen zugeschrie-
ben wurde, was den Tatern zuzuschreiben
war, mit dem Vermerk ,Verurteilung we-
gen schweren Diebstahls"”.

Insoweit korrespondiere ich gerade mit
dem Innenminister des Landes NRW. Lei-
der kann ich dem geneigten Leser noch
kein Ergebnis mitteilen, da bisher lediglich
dilatorische Ausflihrungen gemacht wur-
den, die jedoch die Kernproblematik nicht
treffen.

Bei dieser Betrachtung des LuftSiG ganz in
den Hintergrund geraten ist die Vorschrift
des § 29 LuftVZO. Diese ermoglicht es der
zustandigen Stelle, die Lizenz zu widerru-
fen und den Luftfahrerschein oder Aus-
weis einzuziehen, wenn sich Tatsachen
nach § 24 Abs. 2 LuftVZO dafir ergeben,
dass der Inhaber fir die erlaubte Tatigkeit
als Luftfahrtpersonal ungeeignet ist.

An Stelle des Widerrufs kann eine Lizenz
beschrankt oder mit Nebenbestimmungen
versehen werden, wenn dies bei einge-
schrankter Eignung ausreicht, die Sicher-
heit des Luftverkehrs aufrecht zu erhalten;
es kann auch das Ruhen ausgesprochen
werden.

Dass mit dem Hinweis der Sicherheit des
Luftverkehrs in der Vorschrift des § 29 Luft-
VZO in erster Linie nicht die Sicherheit ge-
meint ist, die das LuftSiG in Bezug nimmt,
ergibt sich schon aus dem Zusammen-
hang des Gesetzestextes. Hier geht es um
Verfehlungen des Piloten, mit denen er die
Sicherheit des Luftverkehrs gefahrdet, sei
es, weil er unter Alkoholeinfluss ein Luft-
fahrzeug fihrt, sei es, weil er sich tber die

Regeln des Luftverkehrs und des Fliegens
hinwegsetzt, sei es, weil er erforderliche
Nachprifungen des Luftfahrzeuges nicht
durchfthren lasst.

Hier hat der Gesetzgeber den zustandigen
Verwaltungsbehdrden ein hinreichendes
Instrumentarium der Reaktion an die Hand
gegeben. Zugegeben, es ist schwieriger,
ein Vorgehen gem. § 29 LuftVZO zu be-
grinden und durchzufihren als sich hier
auf das populdre LuftSiG zu berufen, mit
dem Ausruf: ,Der ist ein Sicherheitsrisiko”.

§ 29 LuftVZO regelt die MaBnahmen, die
die zustandige Stelle hinsichtlich der Er-
laubnis treffen kann. Eine Entziehung der
Erlaubnis durch ein strafgerichtliches Urteil,
wie dies § 69 StGB innerhalb des StraBen-
verkehrsrechts vorsieht, ist dem deutschen
Luftverkehrsrecht nicht bekannt; eine Ana-
logie ist verboten. Die Entziehung einer
Luftfahrererlaubnis kann daher in jedem
Fall durch die zustéandigen Stellen erfol-
gen.

Die zustandige Stelle muss MaBnahmen
ergreifen konnen, wenn die Vorausset-
zungen, die bei Erteilung erforderlich wa-
ren, nicht mehr vorliegen. § 4 Abs.3 Luft-
VG schreibt zwingend vor, dass in einem
solchen Fall die Erlaubnis zu widerrufen ist.
§ 29 LuftVZO ist lediglich eine Konkretisie-
rung dieser Vorschrift.

§ 29 LuftVZO nennt als Voraussetzungen
zum einen die fehlende Eignung, d. h. es
mussen sich Tatsachen ergeben, aus de-
nen sich ergibt, dass der Erlaubnisinhaber
fur die erlaubte Tatigkeit ungeeignet ist.
Bei der Unzuverlassigkeit im Sinne des §
29 LuftVZO handelt es sich um einen so-
genannten unbestimmten Rechtsbegriff,
den der Gesetzgeber zum Teil in § 24 Abs.
2 LuftVZO definiert hat. Zum Teil wird er
von Rechtsprechung und Literatur durch
entsprechende kasuistische Ausgestaltung
festgelegt.

Es ist offensichtlich, dass die dieser Betrach-
tung zu Grunde liegenden Vorverurtei-
lungen des Antragstellers nichts, aber auch
gar nichts mit der Vorschrift des § 7 LuftSiG
und dem LuftSiG als solchen zu tun haben.
Hier stellt sich die Frage der Zuverlassigkeit
und der Geeignetheit.



Diese Frage beantwortet die Verwal-
tungsbehorde nicht, da sie erkennt, dass
sie bereits bei dem Antrag auf Erwerb der
Lizenz entsprechende Hinweise hatte er-
teilen mussen. Diese Hinweise sind unter-
blieben, so dass nicht nur im vorliegenden
Fall, sondern in einer Vielzahl anderer Fal-
le, auch unter Missachtung der Gesetzes-
systematik, schnell die Unzuverlassigkeit
im Sinne des LuftSiG behauptet wird, um
so auch moglichen Regressen im Zusam-
menhang mit der Erteilung der Erlaubnis
zu entgehen.

Neben diesem Gesichtspunkt ist es si-
cherlich auch populistisch, behaupten
zu konnen, man habe einen unsicheren
Kandidaten vom Himmel fern gehalten.

Sofern man Uber diese Formulierung
noch schmunzeln mag, vergeht allerdings
demijenigen, der Bescheide des Luftamtes
Stidbayern erhalt, schnell das Lachen. Dort
wird jeder, der einmal in eine Insolvenz
geraten ist, ob nun verschuldet oder nicht,
oder ob er ggf. zu spat die Insolvenz an-
gemeldet hat, als Schwerverbrecher ab-
gestempelt, den man auf Dauer von der
Teilnahme am Luftverkehr ausschlieBen
muss.

Eine sachliche Begriindung kann fir die
Auffassung nicht geliefert werden. Ge-
schweige denn ist der Verfasser derart
drastischer Ausfuihrungen in der Lage, eine
vernlnftige, plausible und nachvollzieh-
bare rechtliche Begriindung vorzutragen.

Die in der Uberschrift gestellte Frage ist
daher mit einem klaren ,ja" zu beurteilen.
Ja, die Verwaltungs- und Luftsicher-
heitsbehorden irren, wenn sie glau-
ben, sich der schwierigen und arbeits-
aufwandigen Argumentation fur das
Ruhen, den Widerruf oder die Entzie-
hung der Erlaubnis gem. § 29 LuftVzO
dadurch entziehen zu kdénnen, dass sie
kurzer Hand die Generalklausel des §
3 LuftSiG heranziehen und dem Piloten
attestieren, dass er ein Sicherheitsrisiko
sei, weil er seinen Zahnarzt nicht be-
zahlt.

Rechtsanwalt Michael Schroeder, Koéln

4 )
Mediadaten fiir aviationnews
I/1 Anzeigenseite
B:200 mm H:286 mm
1/2 Seite Satzspiegel 3-spaltig Querformat
B: 190 mm H: 125 mm
1/2 Seite Satzspiegel Hochformat
B:93 mm H:270 mm
1/4 Seite Satzspiegel Hochformat Thr Spezialist fiir Ma]ibu,
B:93 mm H: 125 mm Mirage, Meridian, Jet Prop
1/4 Seite Satzspiegel Querformat ) s s
B: 190 mm H: 60 mm Wir l6sen auch knifflige Probleme
:/4 Ar?eig: S reoonel Hoch an Threm Flugzeug,
-spaltige Anzeige Satzspiegel Hochformat :
B: 60 mm H: 193 mm ob Piper, Beech, Cessna, D.A.L,
Socata
[/8 Seite Anzeige Querformat
B:93 mm H:60 mm Piloten-Service Robert Rieger GmbH
1/8 Seite Anzeige Hochformat DE.145.0170
B: 60 mm H:93 mm D-94474 Vilshofen Tel. 08541-8974 — Fax: 08541-1232
piloten-service.rieger{iemy. de
o Lo [-94348 Atting-Straubing Tel. 09429-716 — Fax: 09429-83 14
E-Mail: info@aviationnews.de viloten-service@web.de
\ J J

AVIATION ASSESSMENT CENTER

QUALITATSMANGEMENT: =
(MME, MTOE, MOE, CAME, CAMO, EASA P.
TRAINING: - .

=W

Wir haben die Technik und den
persénlichen Service

Nutzen Sie unsere 20jéhrige Erfahrung

MT-Propeller Gerd Miihilbauer GmbH
FAA MFNY 838 K, JAA-LBA-0115
Wartung, Uberholung, Verkauf

MT-Propeller Entwicklung GmbH
JAA-LBA.G.0008, JAA-LBA.NJA.009
Entwicklung, Herstellung, Verkauf -~

Flugplatz Straubing - Wallmiihle
D-94348 Atting
Tel. 09429/9409-0 Fax 09429/8432 »

sales@mt-propeller.com A

mi-propeller

www.mt-propeller.com
AViationnews



Neuer Vorstand gewahlt

Vorstand der Vereinigung Cockpit

Neuer Vorstand gewdhlt — Team um
Tim Warfel setzt erfolgreichen Kurs
fort. Die Mitglieder der Vereinigung
Cockpit, des Berufsverbandes des
Cockpitpersonals in  Deutschland,
wahlten am Dienstag, 25. April 2006,
auf der Jahreshauptversammlung in
Neu-Isenburg mit klarer Mehrheit das
Team um Tim Wirfel zum neuen Ver-
bandsvorstand.

Wirfel 16st damit Thomas von Sturm
ab, der sich nach sechs erfolgreichen
Jahren als Verbandsprasident nicht
mehr zur Wahl stellte.

Wir werden den erfolgreichen Kurs
der vergangenen Jahre fortsetzen”,
versprach Tim Wdrfel, der zuvor als
Vizeprasident sechs Jahre im VCVor-
stand aktiv war, nach seiner Wahl. ,Die
dynamische Entwicklung des Luftver-
kehrsmarktes verlangt weiterhin eine
unternehmensbezogene und verant-
wortungsvolle Tarifpolitik, um die

Interessen der Piloten als Fuhrungs-
krafte ihrer jeweiligen Unternehmen
bestmdglich zu vertreten.” Darlber
hinaus, so Wirfel, werde die VC auch
weiterhin durch das Wissen und Kén-
nen der Flugzeugfuhrer engagiert an
der Verbesserung der Flugsicherheit
arbeiten und hierzu auch neue Initia-
tiven vorstellen.

Der Vorstand der Vereinigung Cockpit
setzt sich aus Flugzeugfihrern ver-
schiedener deutscher Airlines zusam-
men und besteht des Weiteren aus:

Reinhard Grube, Georg Hagemeier, Bur-
khart Kaumanns, Markus Kirschneck,
Michael Koch, Dirk Polloczek, Gunnar
Schmidt, Niels Stiben und Thomas Wag-
ner (in alphabetischer Reihenfolge).

Die Amtsperiode des gewahlten Vor-
standes betragt laut Satzung der Ver-
einigung Cockpit drei Jahre.

Letzte Meldungen: 3 3 % % 3%k 3% 3% % %k %k

Anderung der Halbkreishéhen in Italien

Die weltweit giltige Regelung der Halbkreishéhen

(von 000° - 139°: ungerade Flugflachen [FL], von 180° - 359°: gerade Flugflachen)
sind wegen der Nord-Std-Lage Italiens und der in dieser Richtung verlaufenden
Verkehrsstrome von deren Flugsicherung vor kurzem um 90° verschoben worden.

So gelten fur VFR-Fllige oberhalb 900 m (3.000 ft):

> von 090° - 269°: ungerade Tausender + 500 ft

> von 270° - 089°:

gerade Tausender + 500 ft

3 3k 3k 3k Ak Ak 3k %k 3k Ak Ak 3k %k %k kK Ak k %k k
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Tim Warfel

Zur Person Tim Wurfel:

Jahrgang 1966, verheiratet, zwei S6h-
ne, lebt in Hamburg, Abitur 1986,
Bundeswehr, anschlieBend Pilotenaus-
bildung in Hamburg und Florida (USA),
tatig u. a. fur Aero-Lloyd und Lufthan-
sa Cargo, derzeit Kapitan auf Boeing
737 bei Lufthansa.

Als Pressesprecher steht weiterhin
Markus Kirschneck zu Verfligung:

Tel. 0173 / 684 2274

Halbkreisflughdhenregel
Hohen fiir VFR-Fllige in Italien

gerade Tausender
Plus 500 ft. (4500 und 6500...)

270° bis 089°

Magnetic
Course

090° bis 269°

ungerade Tausender
Plus 500 ft. (3500 und 5500...)




Thema Liebhaberei

Hohe anderweitige Einkiinfte allein sind kein Argument

fiir Liebhaberei

Luftfahrt-Akademie/ Urteile und Recht

Im Zusammenhang mit steuerlichen Gestaltun-
gen von Luftfahrzeugen im mittelstandischen
Bereich wird fast immer das Thema ,Liebha-
berei” mit dem jeweiligen Finanzamt zu disku-
tieren sein. Verluste haben in den Augen des
Finanzamtes nicht selten etwas Unanstandiges.
In den Auseinandersetzungen zwischen dem
Steuerbirger und der Verwaltung wird immer
wieder, mal versteckt, mal offen, vorgehatten,
der Steuerpflichtige kénne seinen verlustbrin-
genden Tétigkeiten schlieBlich nur deshalb
nachgehen, weil er tber den nétigen finanziel-
len Hintergrund fUr sein kostspieliges Hobby
verfige. Diesem Hobby der Wohlhabenden
gitt es offenbar, den finanziellen Garaus zu
machen, wenn schon nicht die SchlieBung des
Flugplatzes oder gar das generelle Verbot einer
solchen Betatigung maglich ist.

Hier gilt es die Finanzbehdrde wieder von den
+Hohenflligen” auf den Boden der Tatsachen
zurtickzuftihren. Ein Blick auf glnstige Recht-
sprechungen fir den Steuerpflichtigen sei bei
dieser Gelegenheit erlaubt. Enwvahnenswert ist
hier zunachst BFH vom 22.04.1998 (IX R 10/79,
BStBI. Il 1998 S. 663, 665), wonach allein das
Vorhandensein anderweitiger hoher Einkiinfte,
die dazu flihren, dass der Steuerpflichtige die
auflaufenden Verluste wirtschaftlich verkraften
kann, kein personliches Motiv im Sinne einer
Steuererspamisabsicht darstellt. Die Vorgene-
ration von BFH-Richtem hat bereits im Urteil
vom 06.03.1980 (IV R 182/78 BStBI. Il 1980 S.
718, 721) zu Recht vor einem bedenklichen
Ergebnis gewamt, dass Besitzer von gréBeren
Vermdgen es nicht wagen kdnnten, dieses
Vermdgen in einen neu zu errichtenden Ge-
werbetrieb .. zu investieren, wenn sie mit der
steuerlichen Nichtanerkennung der Verluste
der Anlaufiahre rechnen mussten.

Die aber enwahnte positive Aussage des XI.
Senats des BFH wird allerdings in jingeren
Urtelen des IV. Senats relativiert. Hier werden
weitere Umstande und Motive wie z. B. Sozi-
alprestige, Familientradition, Weitergabe des
Betriebes an den Nachfolger fiir das Festhalten
an verlustbringenden Tétigkeiten, entgegen

rationalem betriebswirtschaftlichem Kalkdl, ins
Spiel gebracht. In der immer gefragten Totalge-
winnprognose lasst der X. Senat des BFH das in
der Verwaltungspraxis beliebte Argument des
Verlustausgleichs als Steuerspamotiv allerdings
nicht gelten.

Nach dessen Urteil vom 21072003 (X
R 33/03, BFH/NV 2004 S. 1710) hat die
Rechtsprechung bisher in keinem Fall die
Moglichkeit der Verrechnung (echter) Verluste
mit anderweitigen positiven Einklnften schon

Autor:
Lothar Abrakat

flr sich genommen als privates Motiv angese-
hen, das zur Annahme fehlender Gewinnerzie-
lungsabsicht fuhrt.

Diese Entscheidung ist natlrlich im Bundes-
steuerblatt nicht veréffentlicht.

Die Anerkennung entsprechender Anlaufver-
luste sowie die Anerkennung als Betriebsaus-
gaben wird insbesondere der Fliegerei weiter-
hin als Dauerthema erhalten bleiben.
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Reinigen von Flugzeugverglasung mit
einem Fliegenschwamm kann

teuer werden

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Urteile und Recht

Claus-Dieter Baumer

Nach einem Rundflug mit dem Heli-
copter Hughes 369E bedankte sich ein
Passagier beim Piloten, indem er die
durch Insekten verschmutzte Vergla-
sung reinigte. Wie sich spater heraus-
stellte, mit einem Insektenschwamm.

Die Folge war: Samtliche Verglasung
war gleichmaBig verkratzt. Ein Fall fur
den Privathaftpflichtversicherer des
Fluggastes.

Der Versicherer beauftragte zunachst
einen am Flugplatz anséssigen Sach-
verstandigen fur Hausratsschaden
mit der Frage nach Reparaturmdéglich-
keiten und -aufwand.

Dieser nahm den Auftrag an, besich-
tigte den Hubschrauber, versuchte mit
einem Reparaturbetrieb fur Badewan-
nenbeschichtung an einer Stelle der
Verglasung, die Verkratzungen heraus-
zupolieren, was grindlich misslang.
Danach fuhr er noch zum Vertrags-
LTB fir die Wartung des Hubschrau-
bers nach Berlin und kopierte dort
noch eine Menge Unterlagen Uber
den Hubschrauber, die wenig mit der
urspriinglichen Frage zu tun hatten.
Der Geschadigte wartete inzwischen
etwa 9 Monate auf eine Entscheidung
des Haftpflichtversicherers und war
nach dem mehrmaligen Besichtigen
des Hubschraubers durch den Sach-
verstandigen fur Hausratsschaden
genervt und nicht mehr gewillt, diese
Verzogerung zu dulden und drohte,
zu klagen.

Der Haftpflichtversicherer beauftragte
nun endlich einen Sachverstandigen
des VdL. Geschadigter und Versiche-
rer waren Uberrascht, wie schnell nun
eine klare Entscheidung gefunden
wurde.

Nach dem Einschalten der Fa. Bubeck
aus Griesheim, u. a. spezialisiertauf das
Aufarbeiten von Flugzeugverglasung,
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konnte die Frage nach Aufarbeiten
der Verglasung geklart werden: zwar
konnte die Fa. Bubeck zusichern,
dass die Aufarbeitung schlierenfrei
werde - aber nicht alle Scheiben
100%ig von Kratzern befreit werden
kdnnen.

F

Da das Aufarbeiten mit Maschinen
gemacht wird, bleibt ein Rand unbe-
arbeitet.

Eine wichtige Frage, aus welchem Ma-
terial die Verglasung bestand, konnte
nicht geklart werden, da es keine An-
gaben des Hubschrauberherstellers



in seinem Maintenance-Manual gibt.
Es waren Polierversuche erforderlich
geworden, die zur Folge hatten, dass
der Hubschrauber zeitweilig nicht
eingesetzt werden konnte. Da dem
Geschadigten ein einwandfreies Luft-
fahrzeug zustand, kam es zu der Ent-
scheidung, neue Verglasung einbauen

zu mussen. Aufwand ca. 22.000 EUR.
Der Geschadigte war so vernlnftig, dass
er akzeptierte, einen Teil der Kosten fir
die Neuverglasung wegen des Gesamt-
alters der Verglasung (17 Jahre) selbst
zu tragen. AuBerdem wird er die Repa-
ratur der Verglasung so organisieren,
dass sein Ausfallschaden gering bleibt.

Nach der Einschaltung des Luftfahrt-
sachverstandigen hat es bis zur Fest-
stellung des Schadens, der Repara-
turméglichkeiten und deren Kosten
etwa 2 Wochen gedauert und fuhrte
zur Zufriedenheit des Geschadigten
und des Haftpflichtversicherers.
Claus-Dieter Baumer

Klaus-Rudolf Kelber

Diplom-Finanzwirt und Steuerberater

Ulis Segelflugbedarf
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Limited und Limited & Co. KG
Kurzdarstellung und

Vergleich zur deutschen GmbH

Verband der Luftfahrtsachverstindigen/ Urteile und Recht
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1. Die Organe einer Limited

2. Griindung einer Limited

a) Griindungsablauf

b) Name der Gesellschaft

¢) Kapital

d) Gewerbeanmeldung und

HR-Eintragung

e) Besteuerung

3. Die Limited in Deutschland

4. Pflichten einer Limited

5. Haftung

6. Gesellschafterdarlehen

7. Rentenversicherungspflicht fir Hand-
werker

C. Limited & Co. KG

D. Keine Eintragung der Befreiung nach
& 181 BGB fiir Geschaftsfiihrer einer
Limited

E. Fazit

A. Allgemeines

Das aktuelle Europarecht erlaubt die Wahl der
Gesellschaftsform eines jeden EU-Landes. Fir-
mengrinder kénnen einen beliebigen Grin-
dungsort und das dazugehdrige Gesellschafts-
recht aussuchen, auch wenn sie ausschlieBlich
in einem anderen EU-Staat tatig sind.

So kann ein in Deutschland tatiger Unterneh-
mer statt einer GmbH etwa eine englische
Private Limited Company (Ltd.) grinden. Wie
in Deutschland gibt es auch in England ver-
schiedene Rechtsformen fir Unternehmen.
Die hdufigste Form ist dabei die Limited. Dabei
kann man zwischen der - Private Limited Com-
pany by shares (Ltd.) und der - Public Limited
Company (PLC) unterscheiden.

Der Unterschied liegt darin, dass bei einer PLC
die Aktien einer breiten Offentlichkeit ange-
boten werden, vergleichbar einer deutschen
AG, wahrend bei einer Ltd. der Gesellschafter-
kreis begrenzt sein soll, dhnlich der deutschen
GmbH.

Die Uberwiegende Zahl von Gesellschaften in
England sind private limited companies (Ltd.),
und diese Form ist auch fir Existenzgriinder
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die interessantere, denn dabei handelt es sich
um eine Gesellschaft, die sich vermeintlich ein-
fach und glnstig griinden lasst.

Die gréBten Griindungsagenturen fur Limiteds
belegen, dass es auch in Deutschland bereits
viele tausende von Deutschen gegriindete
Limiteds gibt. Die Zahl der Neugriindungen
nimmt dabei weiter zu.

Immer mehr deutsche Existenzgriinder se-
hen dabei die Limited als eine Alternative zur
GmbH. Grund daftr soll sicherlich die einfache
und schnelle Griindungsmaglichkeit sein und
das geringe Stammkapital, das fur die Grin-
dung einer Ltd. notwendig ist. Inre Beliebtheit
verdankt die Limited sicherlich auch der stei-
genden Anzahl an Agenturen, die sich auf die
Gruindung von Limiteds spezialisiert haben und
den Griunder auf dem Weg bis zur Griindung
der Limited und dartber hinaus begleiten.

B. Limited

1. Die Organe einer Limited

Eine Ltd. kann sowohl von nattrlichen als auch

von juristischen Personen gegriindet und ge-

leitet werden. Dabei gilt es, insgesamt drei Po-

sitionen zu besetzen:

- Shareholder (Aktionar, Gesellschafter)

- Director (Vorstand/Geschéftsfuhrer)

- Company Secretary (Gesellschaftssekretar/
Schriftfihrer der Gesellschaft).

Um eine Limited zu griinden, benétigt man
mindestens einen Gesellschafter, der wieder-
um mindestens einen Geschaftsfuhrer beruft.
Es besteht die Moglichkeit, dass eine Person
beide Positionen innehat. Der Company Sec
retary wird ebenfalls von den Gesellschaftern
berufen. Er ist wie ein Verwalter innerhalb der
Firma zu betrachten. Er Gbermimmt die Kom-
munikation mit den englischen Behérden und
fasst die in England notwendigen Geschéafts-
abschlUsse.

Ein Director kann nicht gleichzeitig Secreta-
ry sein. Das bedeutet, dass mindestens zwei
Personen erforderlich sind, um die drei not-
wendigen Posten zu besetzen. Es besteht
dabei die Mdglichkeit, diese Posten durch die
Vermittlung einer Agentur gegen Geblihr be-

Lothar Abrakat

setzen zu lassen. Somit reicht eine Person zur
Griindung einer Limited aus.

a) Shareholder (Aktiondr, Gesellschafter)
Die Griindung der Ltd. kann mit einem einzigen
Aktionar erfolgen. Bei der Griindung zeichnet
dieser eine gewisse Anzahl von Aktien, die er
Ubernehmen mochte. Nach der Registrierung
der Gesellschaft beim Handelsregister gibt die
Gesellschaft die Aktie(n) an den Zeichner der
Aktie(n) aus.

b) Director (Geschéftsfiihrer)

Der Director ist der gesetzliche Stellvertreter
einer im englischen Handelsregister eingetra-
genen Gesellschaft. Die Position setzt keine
formale Qualifikation voraus. Der Director ist
fr alle geschéaftlichen Tatigkeiten, die im Na-
men der Firma getatigt werden, verantwort-
lich und hat dabei die Interessen der Firma zu
vertreten. Es ist erlaubt, dass der Director eine
juristische Person (also eine weitere Firma) ist.

Der Director ist personlich gegentiber dem

Companies House (englisches Handelsregis-

ter) dafur verantwortlich, dass die notwen-

digen Dokumente termingerecht erstellt und

eingereicht werden. Dazu gehdren insbeson-

dere

- die Jahresbilanz der Limited (Annual
Accounts)

- der Jahresbericht (Annual Return)

- Informationen Uber neue Directors bzw.
Secretaries

- Informationen tber eine Anderung des
Registered Office.

Die Verletzung formaler Pflichten wird in Eng-
land deutlich schneller und harter geahndet
als dies in Deutschland der Fall ist. Es kdnnen
schnell Geldstrafen bis zu 1.000 GBP erlassen
werden. Die Verantwortung fur das terminge-
rechte Einreichen der Dokumente liegt allei-
ne beim Director und kann nicht tbertragen
werden. Es ist daher wichtig, dass der Director
eine zuverlassige Person ist und sich selbst
auch zuverlassige Partner auswahlt.



Es gibt hier auch die Méglichkeit, eine Agentur
mit einzubeziehen, die entweder an die Ab-
gabe der Dokumente erinnert oder sie sogar
vorbereitet, so dass sie nur noch unterschrie-
ben werden mussen.
¢) Company Secretaray (Gesellschafts-
sekretar)

Die Stelle des Secretary ist eine Besonderheit
des englischen Gesellschaftsrechts. Sie dient
als Bindeglied zwischen der Limited und dem
Handelsregister.
lhm obliegt die Verwaltung der Gesellschaft,
wie z. B. die plinktliche Zusendung der ver-
schiedenen Beschlisse und Formblatter an
das Handelsregister, das Flhren der vorge-
schriebenen Firmenregister etc. Der Secretary
empfangt die behdrdliche Post. Der Secretary
solte mit dem englischen Gesellschaftsrecht
vertraut sein, da es dutzende verschiedener
Formulare und Bestimmungen gibt, die be-
ricksichtigt werden missen. Daher ist es sinn-
voll, einen erfahrenen Secretary auszuwahlen,
der auch seinen Geschéftssitz in England hat.
Hierflr bieten sich oftmals Anwalts- oder Steu-
erberatungsburos in England an. Anbieter fuir
Limited-Griindungen bieten oftmals auch den
Service an, ein solches Blro zu vermitteln.
Dem Secretary obliegen folgende Aufgaben:
- Flihrung der Gesellschaftsregister
- Vorbereitung der Steuerformulare
- Einreichung von Gesellschaftsformulare und

Beschlissen
- Bereithaltung der Gesellschaftsunterlagen

im registered office.
Der Secretary hat keinerlei besondere Rechte
innerhalb der Firma und kann ebenfalls eine
juristische Person sein.
2. Griindung einer Limited
a) Der Griindungsablauf
Die Limited wird in England nach englischem
Recht und in englischer Sprache gegriindet.
Zur Griindung der Limited wird ein sog. Ge-
sellschafsvertrag (Memorandum and Articles
of Association) aufgesetzt. Dieser besteht aus
zwei Teilen. Das Memorandum of Association
regelt dabei die AuBenverhaltnisse der Gesell-
schaft, wie z B. Name, Sitz, Gegenstand der
Unternehmung und das Aktienkapital. Da-
gegen regeln die Articles of Association die
Innenverhdltnisse der Gesellschaft (wie Ver-
tragsberechtigung, Dividende etc). Des Wei-
teren wird im Gesellschaftsvertrag vermerkt,
dass sich der Sitz der Firma in England befin-
det und dass die Haftung der Gesellschafter
auf die von ihnen erbrachten Anteilseinlagen
beschrankt ist.
Der Gesellschaftsvertrag wird dannzusammen
mit dem Beschluss zur Berufung des Directors
und des Secretaries beim englischen Handels-
register (Companies House) eingereicht. Eine
notarielle Beglaubigung dieser Unterlagen ist
nicht notwendig. Ungefahr eine Woche spa-
ter wird die Gesellschaft in das Handelsregis-
ter eingetragen und das Griindungszertifikat

(,Certificate of Incorporation”) ausgestellt. Dies
geschieht in der Regel innerhalb weniger Tage,
gegen eine Gebuhr auch innerhalb von 24
Stunden.
b) Name der Gesellschaft
Der Name der Limited ist grundsétzlich frei
wahlbar, nur die Lange ist begrenzt. Zudem
muss der gewahlte Name mit dem Zusatz Ltd.
oder Limited enden. Bei bestimmten Begriffen
wie ,european” oder ,international” ist eine
Genehmigung erforderlich.
Ahnlich klingende bzw. gleiche Namen wie
die bereits bestehender Limiteds sind nicht zu-
lassig. Das englische Handelsregister (Compa-
nies House) bietet hierzu eine Suchfunktion an,
bei der es die Maglichkeit gibt zu Uberpriifen,
ob ein Name bereits vergeben ist.
Zusétzlich bietet das Companies House einen
Leitfaden zur Wahl des Namens an, in dem
alle genehmigungspflichtigen Begriffe aufge-
flhrt sind. Das Dokument ist allerdings nur in
englischer Sprache verfigbar.
¢) Kapital
Bei der Kapitalausstattung einer Limited ist ein
groBer Gestaltungsfreiraum vorhanden. In der
Regel betragt das sog. Share Capital bzw. No-
minal Capital einer Limited 1.000 GBP, wobei
auch schon 1 GBP gentigen wiirde. Die Hohe
des Share Capitals wird im Memorandum of
Association festgehalten. Das Kapital kann da-
bei in jeder Wahrung ausgewiesen werden.
Das Share Capital ist nicht mit dem Stammka-
pital einer deutschen GmbH zu vergleichen,
sondern vielmehr mit dem genehmigten Ka-
pital einer AG. Auch wenn das notwendige
Share Capital gering ist, darf dabei nicht auBer
Acht gelassen werden, dass auch eine Limited
ein gewisses Startkapital bendtigt, um die Ge-
schafte aufzunehmen.
3. Die Limited in Deutschland
a) Gewerbeanmeldung und Handels-
registereintrag
Wie jedes Unternehmen, das gewerblich in
Deutschland tétig ist, muss auch die Ltd. ein
Gewerbe beim zusténdigen Gewerbeamt in
Deutschland unter der deutschen Geschafts-
adresse anmelden.
Ist die Limited in Deutschland geschaftlich ak-
tiv und gibt es eine selbststandige Zweignie-
derlassung in Deutschland, so ist diese Filiale
auch in das Handelsregister einzutragen. Die
notarielle Anmeldung muss durch den Ge-
schaftsfihrer erfolgen. Haufig wird die deut-
sche Handelsregistereintragung der Ltd. von
den Banken fir die Konto-Er6ffnung verlangt.
Der Anmeldung mussen die erforderlichen
Unterlagen beiliegen:
- Griindungsunterlagen
- Beglaubigte Ubersetzungen.
Hier ist zu beriicksichtigten, dass emeut Kos-
ten auf den Grinder zukommen und dies
haufig zu einer erheblichen Papierarbeit fihrt.
Diese Kosten resultieren unter anderem aus
der Ubersetzung und notariellen Beglaubi-

gung der fur die Anmeldung notwendigen
Unterlagen.

Die Handelsregisteranmeldung hat in deut-
scher Sprache (§ 8 FGG, § 184 GVG) und in
offentlich beglaubigter Form (§ 12 HGB) zu
erfolgen. In der Praxis wird empfohlen die
Handelsregisteranmeldung zweisprachig zu
erstellen, um sicherzustellen, dass die auslan-
dischen Geschéftsfuhrer den Inhalt der von
ihnen zu unterzeichnenden Anmeldung auch
verstehen (§ 5 Abs. 2 Beurk@G).

b) Besteuerung

Eine Ltd, deren Haupttatigkeitsfeld in Deutsch-
land liegt, unterliegt deutschem Steuerrecht.
Dabei wird sie wie eine GmbH behandelt. Da
die Limited eine Kapitalgesellschaft ist, unter-
liegt sie auch der Bilanzierungspflicht.

Es muss berlicksichtigt werden, dass die Li-
mited verpflichtet ist, auch in England einen
Jahresabschluss und eine Steuererklarung ein-
zureichen.

Die Grlindung einer Limited in England bringt
keinerlei Steuervorteile in Deutschland, wenn
deren Haupttétigkeitsfeld in Deutschland liegt,
auch wenn viele Limited-Anbieter damit wer-
ben. = (Fortsetzung Seite 24)
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Limited und Limited & Co. KG Kurzdarstellung und Vergleich zur deutschen GmbH

Autor:

Verband der Luftfahrtsachversténdigen/ Urteile und Recht

Fortsetzung von Seite 23

4. Pflichten einer Limited

Eine Limited muss zumindest einen Director
und auBerdem einen Company Secretary
bestellen. Zudem sind die meisten Limiteds
verpflichtet, Auditors (Wirtschaftsprufer) zur
Uberpriifung der einzureichenden Bilanzen
zu bestellen. Jahrlich mussen die Limiteds
den Bericht der Directors, eine Bilanz, eine
Gewinn- und Verlustrechnung und ein Tes-
tat des Abschlusspriifers einreichen. Wenig
bekannt ist hier, dass das britische Gesell-
schaftsregister bei VerstoBen gegen Verof-
fentlichungspflichten streng vorgeht. Wenn
beispielsweise Jahresabschliisse nicht frist-
gerecht eingereicht werden, kénnen BuB-
gelder bis zu 1.000 GBP verhangt werden.
Wird auf die Mahnungen des Gesellschafts-
registers nicht reagiert, kann die Limited
zwangsweise aus dem Register geldscht
werden. Das vorhandene Vermdgen geht in
dem Fall an die britische Krone Uber. Das be-
trifft auch Briefkastenfirmen, die ausschlie(3-
lich in Deutschland tatig sind.

5. Haftung

Weiter stellt sich bei einem Auseinanderfallen
von Griindungssitz und Ort des Geschafts-
betriebes immer wieder die Frage, wie die
rechtlichen Verhdltnisse im jeweiligen Fall
tatsachlich sind. Dies gilt insbesondere fur
die Haftungsbeschrankung. Soiist es keines-
falls sicher, dass die deutschen Gerichte eine
personliche Haftungsbeschrankung  des
Gesellschafters und/oder Geschéftsfihrers
anerkennen, wenn eine Unterkapitalisierung
vorliegt. In diesem Bereich ist vieles streitig.
Der englische Gesetzgeber hat mit dem
Insolvency Act 1986 eine verscharfte Haf-
tung der Geschaftsfihrer eingefuhrt, wel-
che die Moglichkeit eines Durchgriffs auf
ihr privates Vermdgen vorsieht. Die Insol-
venzhaftung von Geschéaftsfihrern wurde
durch die Einfiihrung des Rechtsinstituts
des wrongful trading (IA section 214) ver-
scharft, insbesondere um einen Missbrauch
der beschrankten Haftung zu unterbinden.
Danach ist ein Director nach Eréffnung des
Insolvenzverfahrens grundsétzlich haftbar,
wenn er wusste oder hatte wissen mussen,
dass eine verntinftige Chance besteht, die
Insolvenz der Gesellschaft zu vermeiden.
Ein Indiz der Vorhersehbarkeit der Insolvenz
kann It. Rechtsprechung schon in Unterkapi-
talisierung der Gesellschaft bestehen. Hierin
zeigt sich, dass eine unzureichende Kapi-
talausstattung bei Grindung trotz fehlen-
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den Mindestkapitals bereits problematisch
sein kann. Bei Uberschuldung und Insolvenz
ist nach der Europdischen Insolvenzord-
nung das Ortliche deutsche Amtsgericht
fur das Insolvenzverfahren zustandig, wenn
der Geschéftssitz der englischen Limited in
Deutschland liegt. Ein Glaubiger kann also
fur die Limited beim deutschen Amtsgericht
die Einleitung eines Insolvenzverfahrens
beantragen, wenn er beispielsweise Uber
einen Vollstreckungstitel verfugt und eine
erfolglose Pfandung stattfand.

Die personliche Haftung des Directors kann
sich auch auf die Nachzahlung von Sozial-
versicherungsbeitragen oder Umsatzsteuer
erstrecken, sofern betrligerische Vereitelung
der Zahlungspflichten im Spiel ist. Es blei-
ben somit erhebliche Rechtsunsicherheiten,
weil noch vieles ungeklart ist und durch die
Uberlagerung der Rechtsordnungen (z. B.
Insolvenz-, Steuer- und Arbeitsrecht) weni-
ger Planungssicherheit und Haftungsschutz
besteht. Der teilweise hoch gelobte Vorteil
— kein Mindestkapital bereitstellen-zu mis-
sen — kann sich damit eher als Nachteil er-
weisen.

6. Gesellschafterdarlehen

Hier scheint die Limited zunachst im Vorteil
zu sein: Flr die Limited gilt englisches Gesell-
schaftsrecht und nicht das deutsche GmbH-
Gesetz. Bei der GmbH ersetzen nach § 32
a GmbHG die dort genannten Gesellschaf-
terdarlehen das Eigenkapital und erhéhen
damit das Haftungskapital. Geht die GmbH
pleite und hat der Griinder sein Darlehen
in den vorausgehenden zwolf Monaten ab-
gezogen, wird der Insolvenzverwalter nach
§ 135 InsO die Riickzahlung-des Darlehens
vom Gesellschafter einfordern, um damit die
anderen Schuldner zu bedienen. Hingegen
gibt es im englischen Gesellschaftsrecht fuir
die Limited keinen Eigenkapitalersatz von
Gesellschafterdarlehen. Bekommt der Ge-
sellschafter vor Insolvenzeintritt sein Darle-
hen zuriick, kann es der Insolvenzverwalter
nicht als Insolvenzmasse zurtickfordern. Der
Geschéftsfuihrer haftet aber nach den Vor-
schriften des deutschen Insolvenz-, Straf-,
Steuer- und Handelsrechts. Wenn der das
Darlehen gebende Grlinder — wie bei der
Limited in Deutschland Ublich — zugleich
Limited-Geschaftsfihrer ist, kann er fur die
Insolvenz personlich haftbar gemacht wer-
den, wenn er die Gesellschaft zahlungsunfa-
hig oder Uberschuldet weiterbetrieben hat.

Lothar Abrakat

Typischerweise werden Gesellschafterdarle-
hen langfristig vergeben. Erst in der Finanz-
krise wird Uberlegt, was durch Darlehens-
rickzahlung noch an Vermdgen gerettet
werden kann. Dabei musste der Riickzah-
lungstermin fuir das Darlehen im Darlehens-
vertrag in die Krisensituation gelegt werden.
Damit durfte die Limited nach der Riickzah-
lung aber Uberschuldet oder zahlungsunfa-
hig sein. Und das hétte der Geschaftsfih-
rer ja schon vorher sehen muissen, weil er
den Rickzahlungstermin kannte. Ergebnis
kénnte sein, dass der Limited-Grlnder zwar
als Gesellschafter sein Darlehen zuriicker-
halt, als Geschaftsfihrer dann aber nicht nur
fur diese Darlehensumme haftet, sondern
sich auch strafbar macht.
7. Rentenversicherungspflicht fiir
Handwerker
Das haufig von den Limited-Vermittlern auf-
gefthrte Argument fur eine Limited hinsicht-
lich der Nichtzahlung von Pflichtbeitragen
zur gesetzlichen Rentenversicherung greift
ebenfalls bei der GmbH, so dass letztlich
Handwerker nur dann in der LVA versiche-
rungspflichtig sind, wenn:
- sie in.der Handwerksrolle eingetragen und
- selbststandig tatig sind.
Damit sind die in der Handwerksrolle ein-
getragenen Inhaber einer Einzelfirma sowie
die in der Handwerksrolle eingetragenen
Gesellschafter einer Personengesellschaft
versicherungspflichtig, nicht aber die Ge-
schaftsfuhrer einer GmbH oder englischen
Limited, da sie kein Unternehmerrisiko mit-
tragen und mithin nicht selbststandig tatig
sind.
C. Limited & Co. KG
Die Ltd. & Co. KG ist, genauso wie die GmbH
& Co. KG, eine Mischform aus zwei verschie-
denen Rechtsformen und setzt sich aus zwei
Firmen zusammen: aus einer Limited (Ltd.)
und einer Kommanditgesellschaft (KG).
Bei einer Ltd. & Co. KG wird die Limited als
Komplementar der KG eingesetzt.
Daneben gibt es einen oder mehrere Kom-
mandisten. Bei einer Einmann-Ltd. & Co. KG
ist der Alleingesellschafter der Limited auch
der einzige Kommanditist.
Die KG muss in das deutsche Handelsregis-
ter eingetragen werden. Die Ltd. & Co. KG
unterliegt deutschem Recht und wird nach
deutschem Handels- und Steuerecht ver-
steuert (Personengesellschaft).
Es gelten fir die ,Komplementar-Limited”



die gleichen Grundsdtze wie oben bereits
beschrieben.

D. Keine Eintragung der Befreiung von §
181 BGB fiir Geschéftsfiihrer

einer Limited

Sachverhalt:

Die Beschwerdefiihrerin ist eine Private Limi-
ted Company mit Sitz in England. Sie bean-
tragte beim Registergericht die Eintragung der
Errichtung einer Zweigniederlassung in das
deutsche Handelsregister. Zugleich verlangte
sie die Eintragung, dass der Geschéftsfuhrer
der Gesellschaft von den Beschrankungen
des § 181 BGB befretit ist. Das Registergericht
lehnte die Eintragung dieses Punkts ab. Die
hiergegen von der Beschwerdefihrerin ein-
gelegten Rechtsmittel hatten keinen Erfolg.
Ergebnis:

Die Zweigniederlassung einer englischen Pri-
vate Limited Company kann nicht beantragen,
dass fUr ihren Geschéftsfihrer der Zusatz ,, Der
Geschaftsfuhrer ist von den Beschrankungen
des § 181 BGB befreit” ins deutsche Han-
delsregister eingetragen wird. Auf Grund der
unterschiedlichen Regelungen in deutschem
und englischem Recht kann die Vertretungs-
befugnis eines Geschaftsfihrers einer eng-
lischen Private Limited Company nicht mit der
eines von der Beschrankung des § 181 BGB
befreiten deutschen Geschéftsfulhrers gleich-
gesetzt werden.

OLG Miinchen 17.08.2005, 31 Wx 049/05
Begrindung:

Die Beschwerdefuhrerin kann nicht verlangen,
dass der Zusatz ,,Der Geschaftsfuhrer ist von
den Beschrankungen des-§.181 BGB befreit"
ins Handelsregister eingetragen wird.

Nach der Rechtsprechung des EuGH ist die in
einem Vertragsstaat nach dessen Vorschriften
wirksam gegriindete Gesellschaft in einem
anderen Vertragsstaat unabhangig von dem
Ort ihres tatsachlichen Verwaltungssitzes in
der Rechtsform anzuerkennen, in der sie ge-
griindet wurde (EuGH-Urteil vom 05.11.2002,
Rs. G208/00 ,Uberseering”). Im Streitfall
richtet sich daher die Frage, wer die Private
Limited Company zu vertreten hat, nach eng-
lischem Recht. Eine Private Limited Company
wird von einem oder mehreren Geschafts-
flhrern vertreten, wobei nach englischem
Recht kein allgemeines gesetzliches Verbot
von In-sich-Geschéften der rechtsgeschaft-
lichen oder gesetzlichen Vertreter besteht,
wie es in § 181 BGB normiert ist. Zwar kann
der Geschéftsfuhrer einer deutschen GmbH
von der Beschrankung des § 181 BGB befreit
werden. Auf Grund der unterschiedlichen
Regelungen in deutschem und englischem
Recht kann die Vertretungsbefugnis eines
Geschéaftsfuhrers einer englischen Private Li-
mited Company aber nicht mit der eines von
der Beschrankung des § 181 BGB befreiten
deutschen Geschaftsfihrers gleichgesetzt

werden. Die Eintragung eines solchen Zu-
satzes fur den Geschaftsfuhrer einer Private
Limited Company wirde die rechtlichen und
tatsachlichen Verhaltnisse falsch wiederge-
ben. Es wirde der Anschein erweckt, dass
die Vertretungsbefugnis des Geschaftsfih-
rers der englischen Private Limited Company
deutschem Recht unterlage, was tatsachlich
aber nicht der Fall ist. Das wiederspricht dem
Zweck des Handelsregisters, die tatsachlichen
und rechtlichen Verhaltnisse zuverlassig und
volistandig darzustellen.

E. Fazit

Die vorstehenden Kurzausfiihrungen zeigen,
dass in Einzelféllen erheblicher Rechts- und
Steuerberatungsbedarf bei der Wahl einer
Ltd. oder Ltd. & Co. KG entstehen kann. Die
Gesetzgebung in England verscharft sich in
Fragen der Haftung, Durchgriffshaftung ge-
gen die Organe der Limited.

In den meisten Fallen, in denen Existenzgriin-
der aus Kostengriinden zur Ltd. optieren,
erscheinen die anfanglichen Kostenvorteile
mittelfristig durch die Rechtsrisiken und Folge-
kosten deutlich aufgezehrt zu werden. Allein
die zwingende Anmeldung der Zweignieder-
lassung beim drtlichen Handelsregister ist we-
sentlich aufwendiger als die Griindung einer
GmbH.

Wird jedoch die laufende Geschaftstatigkeit
in Deutschland in Form einer Ltd. ausgetibt,
zeigen sich einige Nachteile, die insbesondere
darauf beruhen, dass die Vorgaben des eng-
lischen Rechts neben nationalen Vorschriften
zu beriicksichtigen sind. Auch Unternehmen,
die mit der englischen Sprache gut vertraut
sind, werden oftmals nicht umhinkommen,
einen englischen Rechtsberater einzuschal-
ten, da spezielle Rechtskenntnisse erforderlich
sind. Kostenersparnisse beider Griindung ge-
hen hierdurch schnell verloren.

Letztlich bleibt zu beachten, dass die Ausstat-
tung einer Kapitalgesellschaft mit Eigenkapi-
tal nicht allein durch die gesellschaftsrecht-
lichen Anforderungen an ein Mindestkapital
bestimmt wird, sondern vielmehr faktische
Zwange dies bestimmen. Zur Verwirklichung
einer Geschaftsidee ist ein gewisser Grund-
stock an Eigenkapital erforderlich. Auch Kre-
ditgeber werden entweder auf ein entspre-
chend hohes Eigenkapital achten oder den
Ruckgriff auf den hinter der Kapitalgesell-
schaft stehenden Anteilseigner fordern. Unter
Beriicksichtigung dieser Uberlegungen verliert
die Minimierung der Haftung durch ein még-
lichst geringes Stammkapital der Gesellschaft
schnell an Bedeutung und damit schwindet
ein wesentlicher Vorteil der Ltd.

In England wie in den USA entspricht es
gangiger Finanzierungspraxis, dass sich Ge-
sellschaftsglaubiger im Wege vertraglicher
Individualvereinbarungen den Schutz besor-

gen, den ihnen das Gesellschaftsrecht nicht
gewahrleistet.

Mit dem Einzug der Limited Company in
den deutschen Gesellschaftsrechtsverkehr
wird das Glaubiger-Selbsthilfeinstrument in
Deutschland jetzt mehr denn je gefragt sein
und voraussichtlich verstarkt an Bedeutung
gewinnen. Die Finanzierungspraxis der Glau-
biger und Kapitalgeber wird sich jedenfalls
von einem \Wegfall eines Mindestkapitalerfor-
dernisses weitgehend unbeeindruckt zeigen.
Nicht zu unterschatzen ist deshalb auch im
Vergleich zur GmbH das eher negativere
Image der Limited bei potentiellen Ge-
schaftspartnern.

So kommt z. B. leichter der Verdacht einer
Briefkastenfirma auf. Auch ergeben sich
eher Zweifel an der Kreditwirdigkeit. Der
Geschaftspartner oder Glaubiger einer aus-
landischen Gesellschaft wie der Limited wird
sich deshalb im Zweifel genau Uber deren
Kreditwirdigkeit informieren.

Der Geschaftsauftritt im Rahmen einer Limi-
ted bedarf daher einer vorherigen genauen
Analyse und Planung, damit beabsichtigte
Vorteile auch eintreten.

Bochum, im Mérz 2006
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Anmerkungen zum Munsinger
Hubschrauber-Unfall

Gravierende Fehler und Verantwortlichkeiten

Verband der Luftfahrtsachverstindigen/ Flugbetrieb

Es war einmal. ..

so fangen viele Marchen an, aber auch die ers-
ten Versuche der Fiegereil

Das waren wirklich noch empirische Versuche,
mit dem Ziel, sich an die physikalischen Gren-
zen derzeitiger Materialien sowie physischen
Grenzen der Beteiligten heranzutasten.
Intellektuelle Grenzen gab es nie — aber viele
Visionen!

Nun sind aber weit iber 100 Jahre seit diesen
ersten Gedanken- und auch Luftspriingen
vergangen, und es gibt mittlerweile sowohl
klassische, empirische als auch physikalisch be-
rechenbare Fakten, die in jede neue Entwick-
lung einflieBen kdnnen — so sollte man es doch
glauben.

Dass dieses nicht immer der Fall ist, zeigt u. a.
ein leider tragischer Unfall mit Todesfolge bei
Minsingen am 02.10.2001, wie wohl vielen
noch in Erinnerung sein dirfte.

Der zeitliche Ablauf dieses Ereignisses erschlief3t
dem Betrachter eine Vielzahl von Umstanden
und Ungereimtheiten, welche an'der Kompe-
tenz vieler Betelligter betrachtliche Zweifel zu-
lassen.

1. Der verantwortliche LTB mit dem beauftrag-
ten Versuchsleiter war nicht in der Lage, LAE
nach luftfahrtspezifischen Anforderungen zu-
sammen- und bereitzustellen. Was an einem
Kran funktioniert und auch legal zugelassen
ist, hat noch lange keine Berechtigung unter
einem Hubschrauber. Hier hatten ein paar
Klicks im Internet Abhilfe geboten. Der Flug-
helfer-Syllabus (FH-SY), als international aner-
kanntes Standardwerk, gibt recht viel Hitfe-
stellungen zu allen Aktionen um den — und
speziell unter dem — Hubschrauber. Somit
hatten bereits im Ansatz gravierende Fehler
eliminiert werden kdnnen.

Es stellt sich zudem die Frage, warum nicht alle
Beteiligten bereits dieses Thema gemeinsam
behandelt haben und es zu einer sog. ,Tren-
nung der Verantwortlichkeiten” kam. Diese
Teilung bedeutet bereits die unkalkulierbare
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Gefahr weiterer (Denk-)Fehlerquellen. Gerade
in einer solchen Versuchsanordung ist jeder der
Beteiligten auf die Kompetenzen der jeweiligen
Mitbeteiligten angewiesen.

Zu den verwendeten Textilgurten: Jeder Auto-
fahrer hat gewiss nicht nur einmal einen LKW
Uberholt, an dem die Spanngurte fir die Pla-
nen laut flatterten!

Und diese sind bestimmt gespannt gewesen,
aber wenn nur einer der vorgeschriebenen
Ringe ausgelassen wird, geraten diese Gurte
ins Flattern. Das ist zwar nur ein Beispiel, wenn
allerdings der Gurt bereits bei 60-80 cm zwi-
schen den Ringen flattert, wie dann erst bei
den Langen der Versuchsanordnung?

2. Das LBA hat hier in grob fahrlassiger Wei-
se seine Pflichten verletzt, indem es mangels
jeglicher Fachkompetenz den Versuch geneh-
migt hat, ohne zumindest die Anordnung zu
hinterfragen und entsprechende Auflagen zu
erteilen. Jedem Luftfahrt-Unternehmen wird
aufgetragen, seine behdrdlich vorgeschrie-
benen Feuerldscher von einem zertifizierten
Fachmann in den vorgegebenen Zeitrdumen
prifen zu lassen, weil man ihm einfach unter-
stellt, selber nicht kompetent zu sein.

Wenn es allerdings an die eigene Kompetenz
geht, werden noch nicht einmal die im Hau-
se LBA vorhandenen Informationen der FU zu
Rate gezogen. Auch hier hatte ein Blick in den
FH-SY eine erhebliche Horizonterweiterung
bewirken kdnnen.

3. Es ist keine Risiko-Analyse vorgenommen
worden, an der alle Beteiligten mitwirken konn-
ten, kein Notfallplan, kein go / no-go! Somit
stand jede der beiteiligten Gruppen wirklich
allein im Raum nach dem Motto: ,Der andere
wird's schon richtig machen!” Sehr geehrte Le-
ser und -rinnen, so enstand Tschernobyl!

Nachdem nun alle die angefihrten Fehler
gemacht wurden, waren die folgenden Er-
eignisse bereits vorprogrammiert:

Autor:
Uwe Heins

4. Als die Angelegenheit sich verselbststandig-
te, erfolgten zum einen folgenschwere Ver-
suche, mit der Fernsteuerung einzugreifen, zum
anderen vollkommen unndtige Anweisungen
des Versuchsleiters: Das Video zeigt klar die
Versuche des Piloten, die schwingende Last zu
stabilisieren, wahrend durch die Fernsteuerung
laufend die Fluglage der LS3 verandert wird.
Es gab keinen diesbeziiglichen Hinweis an
den Piloten, nur das lapidare: ,Wir haben ein
kleines Problem, aber einfach weiter steigen”!
Unerklarlich, dass diese Information erst nach
1'04" andauernden, vergeblichen Fernsteue-
rungsversuchen erfolgte!

Dass dieses nie funktionieren kann, zeigt be-
reits das Beispiel des Seilhtpfens: Wenn sich
die beiden Seilschlager nicht einig sind, klappt
es niel

5. Die vollige Ignoranz der Bodenbeteiligten
zeigt auch das Video: Die Anweisung an den
Piloten, nach Stden abzudrehen, diente dem
alleinigen Zweck, die Versuchsanordnung im
Fokus der Kamera zu behalten. Selbst als die
LS3 sich unkontrolliert aus dem Gehénge 16s-
te, blieb ungeachtet des abstirzenden Hub-
schraubers nur die am Fallschirm hangende
LS3 ,Full Frame" — bis zur Landung!

An menschenverachtender Kaltschnduzigkeit
nicht mehr zu Uberbieten — als Kriegsbericht-
erstatter ware dieser Kameramann bestimmt
fur den Pulitzerpreis nominiert worden.

Zu guter Letzt stellt sich dem Betrachter noch
eine Frage: Warum wurde nicht auf die Tester-
gebnisse von Cirrus System zuriickgegriffen??
Diese Firma rUstet bereits jede von ihr gefer-
tigte Einmot mit einem ballistischen Rettungs-
system aus. Das System ist ebenfalls fir einige
Cessna- und Symphony-Modelle zugelassen.
Aber dem Menschen bereitet es immer noch
gro3e Freude, das Rad nochmals zu erfinden-
Blof3 keinen fragen, der mehr weif3!
Erschittert, von all dem zu erfahren, verbleibt
ein ,Fossil” der Hubschrauberei, welches heil-
froh ist, mit kompetenten Menschen zusam-
menarbeiten zu dirfen.
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Von wesentlichen Segelfligen kann man je-
doch erst im Rhoén-Wettbewerb 1921 spre-
chen, als sich 33 Bewerber mit teilweise
bereits sehr sinnreich durchkonstruierten Ma-
schinen im August wieder auf der Wasserkup-
pe trafen. Die Erfahrungen des ersten Wettbe-
werbes und die Arbeiten in der Zwischenzeit
machten sich erfolgreich bemerkbar. Ein ei-
genartiges Flugzeug brachte der Flieger Zeise
auf die Wasserkuppe. Zeise wollte sich dem
Vogelflug ndhern und hatte hinter der eigent-
lichen Tragflache ein Paar Schlagfligel ange-
bracht, die der Pilot betatigte. Erfolge konn-
te er jedoch auf diese Weise nicht erringen.
Der modernen Bauart sehr nahe kam bereits
das Flugzeug von Klemperer-Aachen, das
nach den neuesten Gesichtspunkten der Ae-
rodynamik konstruiert war. Die besten Flige
im Wettbewerb fuhrte jedoch der Hannove-
raner Arthur Martens durch, der ein in Han-
nover von Dr. Madelung konstruiertes Flug-
zeug flog, das man seiner Bauart nach auch

Bild 1 Vampyr im Fluge

heute noch als modern bezeichnen kénnte.
Die Maschine, die spater den Namen >Vam-
pyr< erhielt (Bild 1), war ohne jede Verspan-
nung gebaut, hatte also einen auf das ge-
ringste beschrankten Luftwiderstand und die
Konstruktion war so leicht, dass der Aufwind
der Réhn sie spielend trug. Martens erreichte
mit einem Fluge von 5 Minuten 33 Sekunden
Dauer eine Flugstrecke von 3580 Metern.
Die groBte Strecke in diesem Wettbewerb
legte der Munchner Pilot Koller zuriick, der
am 25. August4 Kilometer weit segelte. Die
groBten fliegerischen Erfolge wurden jedoch
erst nach dem Wettbewerb erflogen. Am 30.
August startete Klemperer mit seiner >Blau-
en Maus< und landete nach 13 Minuten und
Zurlcklegung einer Flugstrecke von 5 Kilo-
metern in der Nahe von Gersfeld am FufBe
der Wasserkuppe. Hiermit waren alle bis da-
hin aufgestellten, zum gréBten Teil hart um
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Bild 2 Leichter Unfall eines Berliner Gleitfliegers

strittenen Dauerrekorde gebrochen, die vor
und wahrend des Krieges in Deutschland und
Amerikaerreichtseinsollten. Aberbereits we-
nige Tage spater erreichte Martens mit dem
>Vampyr< eine Strecke von 75 Kilometern.
Er segelte von der Wasserkuppe nach Bat-
ten in einer Flugzeit von 15 Minuten 40
Sekunden. Auch dieser Doppelrekord hat-
te keine lange Lebensdauer. Regierungs-
baumeister Harth, der bereits seit 1910 mit
motorlosen Flugzeugen experimentierte,
flog im September 21,5 Minuten. Harth er-
reichte bei einem Fluge, den er von seinem
Ubungsgeldnde am Heidelstein unternahm,
eine Hohe von 70 Metern. Leider endete
dieser Rekordflug mit einem sehr schweren
Absturz Harths, der ihn auf lange Zeit ans
Krankenlager fesselte. Harths Maschine
unterschied sich von den damals Ublichen
Konstruktionen dadurch, dass die Flugel

Bild 3 Wolf Hirth in der Harth-Messer-
schmitt-Maschine

in ihrer ganzen Ausdehnung gesteuert
wurden. Bild 3 zeigt den spater zu groB-
en Erfolgen gekommenen Segelflieger
Wolf Hirth in der Hirth"schen Maschine.

Bild 4 Rhén 1921 Erster gleitflieger Kurs

Die groBe Leichtigkeit der Konstruktion in
Verbindung mit der Fliigelsteuerung machte
es mdglich, dass diese Maschine wiederholt
ohne Startmannschaft vom Hang starten
konnte. Unfélle gab es auf der Rhon natir-
lich hdufig. Meistens liefen sie aber harm-
los ab, wie der gefahrlich aussehende Sturz
eines Berliner Gleitfliegers, den Bild 2 zeigt,
und der fir die Maschine zwar tragisch, fur
den Piloten jedoch ohne Verletzung abging.
Ein Todesopfer forderte aber auch das Jahr
1921.
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SEGELFLUGES

Der ehemalige Kampffliger Leusch stiirtzte
mit einer schwanzlosen Maschine, die der
Weltensegler-Flugzeugbau gebaut hatte,
nach einer sehr aussichtsreich begonnenen
Fluge durch Fltgelbruch ab und erlag seinen
Verletzungen. In diesem Jahre dachte man
bereits an die Schulung des Nachwuchses.

Alle Fliegerei hatte ja nur Zweck, wenn man
es erreichen konnte, dass die Fliegergenera-
tion, die durch den Weltkrieg gegangen war,
ihren Geist weiter fortpflanzen konnte auf
jingere Generationen.

Fritz Stamer, ein Landsmann von Arthur
Martens, widmete sich mit groBem Eifer
der Frage der Schulung und Erziehung des
Nachwuchses. Das Jahr 1922 sah den ers-
ten regelrechten Schulbetrieb auf der Was-
serkuppe (Bild 4). Geschult wurde damals
noch auf Doppeldeckern, bevor modernere
und bessere Schulflugzeuge durchgebildet
wurden. Von der Schulung im Motorflug
unterschied sich die Segelflugschulung da-
durch, dass der Schuler von Anfang an auf
sich allein angewiesen war. Ein Schulen
am Doppelsteuer, wie es sich in der Mo-
torfliegerei herausgebildet hatte, war hier
zunachst nicht moglich, da die Schul-Se-
gelflugzeuge zwei Personen einfach nicht
trugen. Aber auch spater, als die fortschrei-
tende Technik den Bau von Doppelsitzern
ermoglichte, ist man bei der alten Schul-
methode geblieben, weil sie von Anfang

an den Schuler zu selbstdndigem Handeln
bringt. Die Schulung geht so vor sich, dass
der Pilot erst durch kleine Rutscher an das
Geflhl des Starts und die Flugbewegung

gewohnt wird. Vom flachen Hang geht es
dann allméahlich immer hoher hinauf, bis die
ersten wirklichen Flige und schlieBlich die
ersten Priifungen gemacht werden kénnen.

Bild 5. Gleitflug-Versuch vor dem Kriege
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Seminar , Franzoésisch fiir Piloten”
der groBBe Renner

Luftfahrt-Akademie/ Riickblick

Die Idee, ein Seminar ,Franzosisch fur Pi-
loten” durchzufiihren, kam auf, weil zum
einen Herr Immo Schernikau, der im fran-
z6sischsprachigen Ausland aufgewach-
sen ist, auch heute noch in Frankreich ar-
beitet und mit einer franzésischen PPL-A
fliegt, sich als Referent grundséatzlich zur
Verfligung gestellt hat, und zum ande-
ren, weil gerade flr Piloten in nicht allzu
weiter Entfernung von der franzdsischen
Grenze, also Baden-Wurttemberg, Rhein-
land-Pfalz, Saarland, aber auch Hessen,

Referent Immo Schernikau

ein Interesse bestehen konnte. Es ging
und geht auch nicht darum, bei Fligen in
Frankreich bzw. in franzésischsprachigen
Staaten den gesamten Sprechfunkver-
kehr in der Landessprache durchzufuhren,
sondern es erscheint aus Sicherheitsgriin-
den wichtig, dass Piloten, die in Frank-
reich oder anderen franzésischsprachigen
Landern fliegen, die Moglichkeit haben,
ihr fliegerisches Umfeld sprechfunkma-
Big zu verstehen. Selbstverstandlich kann
der Sprechfunkverkehr in diesen Landern
auch in Englisch durchgefihrt werden.
Hier trifft man auf teilweise ausgezeich-
net ausgebildete Fluglotsen, teilweise
sind diese im englischen Sprechfunk
kaum mehr zu verstehen. Generell wird in
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Frankreich — auf behordliche Anweisung
— der Sprechfunkverkehr in der Landes-
sprache durchgefihrt.

Der Referent Immo Schernikau erwartete
fir den am 06.05.2006 in den Raumen
der DEKRA Heilbronn angesetzten Termin
nicht mehr als maximal 15 Teilnehmer,
um Sprechfunkverkehr auch gemeinsam
Uben zu kénnen. Er fiel fast ,,aus allen Wol-
ken” als sich in kirzester Zeit 36 Teilneh-
mer fur diesen Termin anmelden wollten.
Er bat daher darum, den Workshop am
06.05.2006 auf maximal 20 Personen zu
begrenzen und die Ubrigen Teilnehmer
auf spatere Termine zu vertrosten.

So wurden zunéchst einmal die IFR-Pi-
loten auf den Folgetag zu einem Spezial-
seminar nach Zweibriicken gebeten.

Die verflixten Zahlen

Die weiteren Piloten, die am 06.05.2006

Jnicht zum Zuge” kommen konnten, ha-
ben am Seminar am 24.06.2006, diesmal
allerdings beim ZDF auf dem Lerchenberg
in Mainz, teilnehmen konnen. Ein wei-
terer Termin ist noch auf den 16.09.2006
angesetzt worden.

Die Teilnehmer in Heilbronn wurden von

den Mitarbeitern der ortlichen DEKRA-
Niederlassung aufs Freundlichste aufge-
nommen und begrift. Was immer wich-
tig ist: Nicht nur Platz und Temperatur im
Saal, sondern insbesondere Getranke und
das Mittagessen waren bestens organi-
siert und klappten bzw. mundeten aus-
gezeichnet.

Und dann ging es in medias res: Herr
Schernikau begann seine Ausfuhrungen -
wie sollte er auch anders — auf franzosisch.

Simulation mit drei anfliegenden
Flugzeugen

Wir mussten die Erinnerung an unser
Schulfranzésisch rekapitulieren, um auf
die Schnelle nachkommen zu kénnen.
Glucklicherweise wechselte er nach dem
Anfangsschreck in die deutsche Sprache
und erlauterte die verschiedenen Ausdrii-
cke und Redewendungen gekonnt.

Es bleibt sicherlich festzuhalten, dass ge-
wisse Grundbegriffe der franzdsischen
Sprache erforderlich sind, um etwas von
dem Seminar zu haben. Piloten, die mit
der franzésischen Sprache Uberhaupt
noch nicht vertraut sind, mussten sich
hier erst einmal einige Grundkenntnisse
aneignen.



Die zahlreichen Sprechgruppen und
sonstigen Redewendungen sind si-
cherlich auch in franzdsischer Sprache
im Laufe der Zeit erlernbar, wobei ein
einziges Seminar hierfir noch nicht
ausreichen durfte. Was allerdings den
Sprechfunkverkehr in Franzésisch si-
cherlich fur eine Zeitlang, bis man total
sicher ist, erschweren dirfte, sind die
gesamten Zahlen. In dieser Hinsicht
ist die franzdsische Sprache ohnehin
etwas komplizierter als z. B. Deutsch
oder Englisch. Dartiber hinaus ist es
duBerst gewohnungsbedurftig, im
Blut zu haben, welche Zahlendaten in

il

sie, insbesondere wegen der Zahlen,
den Sprechfunk aus Sicherheitsgriin-
den lieber eine Zeitlang noch in Eng-
lisch durchfuhren sollten. Jeder sollte
einfach abwarten, bis er aufgrund der
eigenen Erfahrungen in diese Sicher-
heit hineingewachsen ist.

Nach den zahlreichen detaillierten Er-
lduterungen erfolgte ein simulierter
Anflug auf einen franzésischen Platz
mit drei Luftfahrzeugen. Die Runway
wurde in Form eines DIN-A4-Blattes in
der Mitte der Corona stilisiert. Die drei
Flugzeuge bewegten sich in Form der

Ein Blick in den Teilnehmerkreis des Workshop bei der DEKRA Heilbronn

Einzel-Ziffern, Zweier-Ziffern, Dreier-
Ziffern oder in Tausendern angege-
ben werden mussen. Selbst wenn man
lange Jahre in Frankreich fliegt, dirfte
es doch eine recht lange Zeit dauern,
zudem mit viel Gewdhnung, um gera-
de in diesem Bereich sicher zu sein. Es
hat sich einmal mehr gezeigt, dass der
eigentliche Sinn einer solchen Fort-
bildungsveranstaltung in erster Linie
— gewollt — darin besteht, die Piloten
dergestalt sicherer zu machen, dass
sie ihr franzdsisch sprechendes, fliege-
risches Umfeld verstehen, auch wenn

drei Teilnehmer zu ihren unterschied-
lichen Positionen und gaben sodann
jeweils ihre Meldungen ab. Die Lan-
dungen haben sodann auch - nach
einigen Korrekturen durch den Refe-
renten — gut geklappt.

Es war alles in allem eine gelungene
Veranstaltung. Einer der Teilnehmer
nutzte die Dienste der DEKRA zusatz-
lich, indem er parallel zum Seminar
Hauptuntersuchung und ASU an sei-
nem Fahrzeug durchfthren lieB. Der
DEKRA sei fir die gastliche Aufnahme

und die hervorragende Organisation
an dieser Stelle nochmals gedankt.

Wahrend das IFR-Seminar ,Franzosisch
fur Piloten” gleich am Folgetag in Zwei-
bricken durchgefihrt werden konnte,
mussten die ,vertrosteten” Teilnehmer
bis zum 24.06.2006 warten, als das
Seminar erneut durchgefihrt wurde,
und zwar diesmal beim ZDF auf der
Mainzer Lerchenberg, mit anschlie-
Bender Fuhrung durch Technik- und
Studiordume, was immer wieder inter-
essant ist. Auch beim Folge-Workshop
am 16.09.2006, wiederum beim ZDF,

wird sich nach der Veranstaltung auf
Wunsch eine Fihrung durch Raumlich-
keiten der ZDF-Sendezentrale anschlie-
Ben. Dieter Walch von der ZDF-Wetter-
redaktion absolviert diese regelmaBig
in gekonnter Art und Weise und steuert
regelmaBig interessante Details bei.
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Keine Pflicht zur Fiihrung eines Kassenbuches bei Einnahmeiiberschussrechnern

Bewertungsgesetz und Fliegerei

Verband der Luftfahrtsachversténdigen/ Steuerrecht

Bei der Gewinnermittlung nach § 4 Abs. 3
EStG  (Einnahme-Uberschuss-Rechnung)
muss kein Kassenbuch gefiihrt werden. So
ein Urteil des BFH vom 16.02.06, X B 57/05.
Eine Veroffentlichung konnte z. Z. noch nicht
festgestellt werden. Dies dirfte allerdings
eine Erleichterung sein fur alle nicht buch-
fuhrungsverpflichteten Steuerzahler. Hierun-
ter fallen Vereine, aber auch insbesondere
Selbststandige, die als Freiberufler Einkiinfte
gemaB § 18 EStG erzielen. Der BFH erkennt
entgegen der Auffassung des Finanzamtes,
dass keine Verpflichtung zur Fihrung eines
Kassenbuches aus § 4 Abs. 3 EStG und Ab-
gabenordnung (AO) 1977 abzuleiten ist.
Aus der Vorsteuer des § 4 Abs. 3 EStG er-
gibt sich nur eine Verpflichtung zur Fihrung
eines Verzeichnisses Uber die Wirtschaftsgu-
ter des Anlagevermogens. Auch die §§ 145,
146 AO 1977 kénnen eine dahingehende
Verpflichtung nicht begriinden, da die An-
wendung dieser Vorschriften gerade eine
ausdriickliche gesetzliche Aufzeichnungs-
verpflichtung zur Voraussetzung hat. Eine
Verpflichtung zu Einzelaufzeichnungen er-
gibt sich jedoch auch fur Unternehmen, die
den Gewinn nach § 4 Abs. 3 EStG ermitteln,
aus § 22 UStG i. V. m. §§ 63 bis 68 der Um-
satzsteuerdurchfihrungsverordnung  (USt-
DV). Zwar sind umsatzsteuerrechtliche Auf-
zeichnungen keine Aufzeichnungen ,nach
anderen Gesetzen als den Steuergesetzen”
i. S. des § 140 AO 1977. Die Aufzeichnungs-
verpflichtung aus einem Steuergesetz wirkt

Bewertungsgesetz und Fliegerei

In einem gleichlautenden Erlass der obers-
ten Finanzbehérden der Lander zur Ab-
grenzung des Grundvermdgens von den
Betriebsvorrichtungen vom 15.03.06, verof-
fentlicht im Bundessteuerblatt am 24.05.06
, S. 313 ff, hat die Finanzverwaltung die
Handhabung der Abgrenzungen geregelt.
Dies ist insbesondere insoweit von Wichtig-
keit, da AuBenanlagen und Betriebsvorrich-
tungen in der Regel wesentlich kirzer ab-
geschrieben werden kénnen als Gebdude
und Gebdudebestandteile. Fir Grund und
Boden sind keine planmaBigen Abschrei-
bungen vorgesehen. Die Finanzverwaltung
hat danach folgende, den Luftfahrtbereich
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aber, sofern dieses Gesetz keine Beschran-
kungen auf seine Gestaltungsbereiche ent-
halt oder sich eine solche Beschrankung aus
der Natur der Sache ergibt, unmittelbar auch
fUr andere Steuergesetze, also auch fur das
Einkommensteuergesetz. Nach umsatzsteu-
erlichen Vorschriften sind die vereinnahm-
ten Entgelte aufzuzeichnen. Nach § 63 Abs.
1 UStDV mussen die Aufzeichnungen so
beschaffen sein, dass es einem sachver-
stdndigen Dritten innerhalb einer ange-
messenen Zeit maglich ist, einen Uberblick
Uber die Umsétze des Unternehmens und
die absehbaren Vorsteuern zu erhalten. Eine
Regelung, das vereinnahmte Barentgelt ge-
sondert in einem Kassenbuch aufzufihren,
enthalt weder § 22 UStG noch die UStDV.
Bei einer Einnahme-Uberschuss-Rechnung
ergibt sich jedoch kein Bestandskonto und
somit auch kein Kassenkonto. Vereinnahm-
tes Geld wird sofort Privatvermdgen. Die
Feststellung eines Kassenbestandes, fir den
ein Kassenbuch bei einer Gewinnermittlung
nach dem Bestandsvergleich aufgrund ord-
nungsgemaBer Buchfihrung erforderlich ist,
kommt nicht in Betracht. Demzufolge hat
der BFH erkannt, dass Steuerpflichtige, die
ihren Gewinn zulassigerweise nach § 4 Abs.
3 EStG ermitteln, nicht verpflichtet sind, ein
Kassenbuch zu fiihren. Dass Uber § 22 UStG
eine entsprechende Verpflichtung abgelei-
tet werden kénnte, ergibt sich nicht aus Sinn
und Zweck der Vorschrift. Durch die Um-
satzsteuer werden Leistungsabgaben eines

interessierende MaBBnahmen den Betriebs-
vorrichtungen zugeordnet:

Befeuerungsanlagen eines Flugplatzes
Bodenbefestigungen mit besonderer
betrieblicher Ausgestaltung und Zweck-
bestimmung bei Tankstellen

Rollbahnen eines Flugplatzes
Wendeplatze eines Flugplatzes
Umz&unungen gelten als AuBen-
anlagen

In dem vorgenannten Erlass sind die Ab-
grenzungen der einzelnen Bereiche de-
finiert. AuBerdem ist noch der Erlass der
obersten Finanzbehdrden der Lander

Autor:
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Unternehmers und sein Eigenverbrauch im
Erhebungsgebiet besteuert. Vorleistungen
anderer Unternehmer und Einfuhren, die in
den unternehmerischen Bereich eingehen,
kénnen zu einer Steuerentlastung durch
Gewahrung des Vorsteuerabzugs nach § 15
UStG flhren. Die Umsatzsteuer, die hiervon
abziehbare Vorsteuer und die letztlich vom
Unternehmer an das Finanzamt zu entrich-
tende Steuer kénnen ohne Aufzeichnung
als umsatzsteuerlich relevante Vorgange
innerhalb des Unternehmens nicht ermittelt
werden. Deshalb hat der Gesetzgeber den
Unternehmer im § 22 UStG verpflichtet, Auf-
zeichnungen zu fertigen. Nach dem Geset-
zestext ist die Frage, ob Leistungsabgaben
des Unternehmers bzw. Vorleistungen an-
derer Unternehmer bar oder unbar vergutet
werden, fUr die Umsatzsteuer ohne Bedeu-
tung. Entscheidend ist lediglich, dass solche
Vorgange vollstandig erfasst werden. Auch
hierzu ist das Fihren eines Kassenbuches
nicht geboten. Eine Belegsammlung, wie sie
die Klagerin vorgelegt hat, kann ebenso wie
Kassenaufzeichnungen nachgeprift wer-
den. Auch aus den Ausgangsrechnungen
lassen sich Inhalt des Geschaftes, Name,
Firma und Adresse des Vertragspartners
ersehen. Die Finanzverwaltung hat in Fallen
von Nichtvorlage von Kassenbiichern oder
deren NichtordnungsméBigkeit oftmals Be-
grindungen flr Zuschatzungen argumen-
tiert. Dies durfte nun seine Erledigung ge-
funden haben.

betreffend die Grundsteuerbefreiung fur
Verkehrsflughafen und Verkehrslandeplat-
ze nach § 4 Nr. 3 b GrStG vom 28.11.1995
BStBI 1996, | S. 14 ff. zu beachten. Dort sind
in der Zusammenstellung unbebaute und
bebaute Grundflachen und Gebdude auf
Verkehrsflughafen und Verkehrslandeplat-
zen, deren grundsteuerliche Behandlung
und Abgrenzung zu Betriebsvorrichtungen
aufgefhrt. Fir Flugplatze, die nicht im &f-
fentlichen Verkehr mit Luftfahrzeugen die-
nen (Militar-, Sport- oder Privatflugplatze),
gelten diese Regelungen nicht. Hier waren
weitere Vorschriften zur maéglichen Befrei-
ung zu prafen.



Anforderungen an den Nachweis fiir innergemeinschaftliche Lieferungen zur

Erlangung der Umsatzsteuerfreiheit

Luftfahrt-Akademie/ Steuerrecht

Der Bundesfinanzhof hat mit Beschluss vom
251105 (V B 75/05) entschieden, dass es
noch nicht geklart sei, welche Anforderungen
an den Nachweis einer steuerfreien innerge-
meinschaftlichen Lieferung zu stellen sind und
unter welchen Voraussetzungen sich ein Un-
ternehmer auf die Regelung des Gutglauben-
schutzes in § 6 a Abs. 4 UStG berufen kann. Im
entschiedenen Fall hat der BFH die Vorausset-
zungen fur eine Aussetzung der Vollzishung
fur gegeben angesehen. Mit Schreiben vom
310506 reagiert nun das Bundesfinanz-
ministerium der Finanzen (V A 6 — S 7140
— 5/06) und verfugt, dass eine alleinige Be-
rufung auf den vorgenannten BFH-Beschluss
zu keiner Aussetzung der Voliziehung fuhrt,
soweit fir die Beurteilung des Einzeffalls be-
reits hochstrichterliche Rechtsprechung tber
die zu stellenden Anforderungen vorliegen.
Dies gelte fir folgende Sachverhalte: Der lie-
fernde Unternehmer hat in Abholféllen keine
Kenntnis Uber das Gelangen der von ihm ge-
lieferten Gegenstande in einen anderen EU-

Mitgliedstaat, und die schriftiche Abnehmer-
bestatigung (§ 17a Abs. 2 Nr. 4 UStDV) liegt im
Zeitpunkt des Geltendmachens der Steuerbe-
freiung nicht vor.

- Der liefernde Untemehmer hat nicht die
richtige USt-ldNr. des wirklichen Abnehmers
aufgezeichnet. Die Aufzeichnung der rich-
tigen UStIdNr. des wirklichen Abnehmers ist
Teil des Buchnachweises und damit materi-
ell-rechtliche Voraussetzung der Steuerbefrei-
ung, ohne die keine Steuerbefreiung maglich
ist (BFH-Beschltisse vom 2. April 1997 — V B
159/96 -, BFH/NV 1997 S. 629, und vom 5.
Februar 2004 -V B 180/03 -, BFH/NV 2004
S.988).

- Die vom Abnehmer angegebene USt-IdNr.
ist im Zeitpunkt der Lieferung durch den lie-
fernden Unternehmer nicht mehr gittig (BFH-
Beschluss vom 5. Februar 2004 — V B 180/03
-, BFH/NV 2004 S. 988).

- Bei einer innergemeinschaftlichen Lieferung
tritt nach den konkreten Umsténden des Falles
fur den liefernden Unternehmer erkennbar
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eine andere Person als sein ,Vertragspartner”
unter dessen Namen auf, so dass der Leisten-
de zumindest mit der Nichtbesteuerung des
innergemeinschaftlichen Erwerbs durch den
Empfanger rechnen muss (BFH-Beschluss
vom 5. Februar 2004 -V B 180/03 -, BFH/NV
2004 S. 988).

- Der liefernde Untemehmer ist seinen Nach-
weispflichten nach § 6 a Abs. 3 UStG, §§ 17a ff.
UStDV nicht vollstéandig nachgekommen (BFH-
Urteil vom 15. Juli 2004 — V R 1/04 -, BFH/NV
2005 S. 81). Die Frage der Anwendung der
Vertrauensschutzregelung des § 6 a Abs. 4
USG stellt sich somit nicht.

- Der liefernde Untemehmer wusste, dass zu-
mindest ein Teil der von ihm an den Abnehmer
gelieferten Gegenstande im Inland verblieben
ist (BFH-Beschluss vom 6. Oktober 2005 -V B
140/05 -, BFH/NV 2006 S. 473). Die Anwen-
dung der Vertrauensschutzregelung des § 6 a
Abs. 4 UStG kommt nicht in Betracht.

(P&SChke versichert Luftfahrt

http://peschke-muc.de
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Kollisionswarngerat ECW 100 fiir den
Festeinbau verfluigbar

Verband der Luftfahrtsachversténdigen/ Flugbetrieb

Die mittlerweile in Fliegerkreisen sehr
bekannten und beliebten Kollisions-
warngerdte auf FLARM-Basis sind um
das Einbaugerat ECW 100 erweitert.
Der schweizerische Hersteller EDIATec,
bereits als Produzent des externen An-
zeigedisplays fur das originale FLARM-
Gerat bekannt, hat die Fertigstellung
des Einbaugerates bekannt gegeben.
Das 100 % FLARM-kompatible Ein-
baugerat zielt in den Ultraleicht- und
Segelflug-Markt, wobei der Schwer-
punkt hauptsachlich im Bereich der
dreiachsgesteuerten  Ultraleichtflug-
zeuge liegen durfte. Es liegen bereits
mehrere Dutzend Bestellungen vor.
Eine Zulassung fur den Einbau in Mo-
torflugzeuge wird angestrebt. Erhalt-
lich ist das Gerat beim deutschen Spe-
zialisten fur Kollisionswarngerate, Ulis
Segelflugbedarf in Gedern.

Die Technik: Das Gerat benétigt einen
57 mm Luftfahrt-Norm-Ausschnitt, ist
100 mm tief und wiegt leichte 220
Gramm. Die Stromaufnahme des Ge-
rates liegt bei ca. 60 mA. Ruckseitig
hat es eine 15-polige Steckverbindung,
die eine Stromversorgung und den An-
schluss von Zusatzgeraten ermoglicht.
Funkantenne und GPS-Antenne haben
eine separate Steckverbindung. Ein An-
schluss des externen Displays, sinnvoll
z. B. bei Doppelsitzern, ist mdglich. Der
Intercom/Headset-Anschluss ist eben-
so vorhanden wie die Moglichkeit, ein
optionales Sprachausgabegerat anzu-
schlieBen.

Auf der Vorderseite ist eine groBzU-
gige Richtungsanzeige platziert, die
bei einer Warnung eine sehr gute Ab-
lesesicherheit bietet, zusatzlich wird
die Entfernung des ,gegnerischen”
Flugzeuges angezeigt.
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Ein SD-Karten-Einschub ermoglicht
einfaches Auslesen der Flugdaten und
Einlesen von Software-Updates; die
SD-Karte ist im Lieferumfang enthal-
ten.

Das Konzept: Das ECW 100 ist so kon-
zipiert, dass es den Piloten nicht ab-
lenkt. Ohne gefdhrlichen Verkehr ist es
still. Wenn eine Gefahr besteht, erfolgt
eine selektive Warnung, die den Piloten
vor allem zu gezieltem Rausschauen
anregt. Die Warnung zeigt an, aus wel-
cher Richtung der Verkehr kommt und

wie bedrohlich er vom System einge-
stuft wird. Sobald sich die Situation
entscharft, wird keine Warnung mehr
angezeigt.

Die Funktionsweise: Das ECW 100 be-
zieht seine Positions- und Bewegungs-
informationen vom 16-Kanal Prazi-
sions-GPS-Empfanger und von der
integrierten barometrischen Druck-
sonde. Der zuklnftige wahrscheinliche
Flugweg wird fur bis zu 30 Sekunden
vorausberechnet und Uber einen eige-
nen Funkkanal als digitale Meldung
verbreitet. Die Reichweite betragt ca.
2-3 Kilometer. Gleichzeitig werden die
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Meldungen anderer FLARM-kompa-
tibler Gerate empfangen und mit dem
vorausberechneten eigenen Flugweg
verglichen.

Nur wenn dabei eine gefahrliche Situ-
ation festgestellt wird, warnt ECW 100
den Piloten vor dem gemalB Berech-
nung gefahrlichsten Objekt. Die GPS-
und Kollisionsangaben sind zusatzlich
Uber einen seriellen Datenausgang zur
Verwendung flr z. B. PDA-Programme
wie pocketStrePla verfugbar. Der Flug-
weg kann mit dem ECW 100 aufge-
zeichnet, ausgelesen und z. B. zur Stre-
ckenauswertung im StrePla verwendet
werden.

Das ECW 100 ist nicht nur in der Lage,
vor Flugzeugen zu warnen, die mit
FLARM-kompatiblen Gerdten ausge-
ristet sind. Ebenso sind in ECW 100
bekannte Flughindernisse in den Al-
pen gespeichert (Seilbahnen, Stromlei-
tungen, Sprengseile, Antennen...). Es
warnt vor diesen festen Hindernissen
genauso wie vor anderen Flugzeugen
mit FLARM-Ausstattung.

Das Restrisiko: Mit einem Kollisions-
warngerat kann das Risiko nur bei
unverandertem Risikoverhalten des Pi-
loten reduziert werden. Das bedeutet
im Klartext, dass nattrlich die aktive
Luftraumbeobachtung wahrend des
gesamten Fluges die groBtmagliche
Sicherheit gegen Kollisionen bietet,
Kollisionswarngerate kénnen hier nur
unterstttzend arbeiten und stellen kei-
nen absoluten Schutz vor Kollisionen
dar!

Und auBerdem: Es wird immer Flug-
zeuge ohne FLARM-Ausstattung ge-
ben.



Neues aus unserer Schmunzelecke

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Was zum Schmunzeln

Zusammengestellt von:
Wolfgang Hirsch

= Sie haben also einfach des Nachts Ilhren
Mull auf die StraBe gekippt, nur um die Mdill-
abfuhrgebuhren zu sparen?”

,Ich bitte um mildernde Umstande! lch fahre seit
zwanzig Jahren als Kapitan auf der Nordsee!”

r3, Sie wollen doch nicht allen Ernstes behaup-
ten, dass diese Brieftasche Ihnen gehért”, fragt
der Richter den Angeklagten.

Der Angeklagte zogert und sagt dann: ,Also,
bei der Brieftasche bin ich mir jetzt nicht mehr
so sicher, aber die Geldscheine kamen mir so
bekannt vor.. .

wwWill ein Steuerzahler eine Wiederholung
seines Verfahrens erreichen, weil ein Richter
LZwar anwesend gewesen” sei, ,aber der Ver-
handlung wegen Ubermidung” nicht habe
folgen koénnen, so muss er dafir ,konkrete
Tatsachen” vorweisen.

Die Behauptung, ein Richter habe ,teilnahms-
los gewirkt” oder sei in einen ,Sekundenschlaf
gefallen, reicht nicht aus (Bundesfinanzhof, VI
R 88/ 99).

1=\\as tut ein Beamter, der in der Nase bohrt?
- Er holt das Letzte aus sich heraus.

rEin Beamter zeigt seiner Frau ein Bild mit sei-
nen Kollegen und seinem Amtszimmer. ,Hier
sieh mal, eine Stunde belichtet und keiner ver-
wackelt!”

1, Sie wussten doch genau, dass Sie kein Geld
fur die Zeche hatten! Warum mussten Sie dann
ausgerechnet auch noch Champagner und
Hummer bestellen?!”

Ich kenne den Besitzer dieses Lokals. Der hat-
te mich doch auch angezeigt, wenn ich nur ein
Wourstchen nicht bezahlt hatte!”

i=Streiten sich ein Staatsanwalt und ein Arzt.
Watend ruft der Arzt: ,Also, Ihr Beruf macht ja
auch nicht gerade Engel aus den Menschen!”

,Stimmt, meint der Staatsanwalt. Da leistet Ihre
Zunft tatsachlich wesentlich mehr!”

1=, Herr Richter, wenn Sie heute noch einmal
Milde walten lassen, verspreche ich lhnen,
dass ich ab sofort ein ehrliches Leben fuhren
werde”, gelobt der Angeklagte. Der Richter be-
trachtet ihn misstrauisch. ,Ich glaube lhnen nur,
wenn Sie ein unlbersehbares Zeichen setzen!”

.In Ordnung", der Angeklagte nickt eifrig, ,so-
fort nach dem Freispruch kriegen Sie lhre Ta-
schenuhr zurtck.”

w=\Vichtiger Hinweis:

Die Angabe lhrer Daten ist freiwillig. Ohne lhre
Daten ist eine Ausleihe jedoch nicht méglich.
(So in den Ausleihbedingungen der Bibliothek
der UNI Hannover)

157U Beginn der Verhandlung Ubergibt der
Anwalt dem Richter einen Wechsel. Der tber-
prift ihn mit endloser Griindlichkeit. SchlieB3-
lich fragt er: ,Und, ist der Wechsel auch noch
nicht verjahrt?”

Daraufhin der Anwalt entnervt: , Also, als ich
den Wechsel Ubergab, war er es jedenfalls
noch nicht.”

15Eine Rauberbande bricht in den Anwaltsklub
ein. Die Anwalte kampfen tapfer, als ginge es
um ihr Leben. SchlieBlich flieht die Bande, froh,
noch einmal entkommen zu sein. ,Was fur ein
Pech!”, sagt einer der Rauber, ,Wir haben ge-
rade mal 25 Euro.” ,Ich habe Euch gewarnt!”,
schreit der Boss zurtick. ,Wir hatten tber 100,
bevor wir eingebrochen sind!”

15, Angeklagter, Sie kdnnen gegen das Urteil
Berufung einlegen oder darauf verzichten.”
.Na gut, ich verzichte auf das Urteil.”

w=Die Abgrenzung zwischen Himmel und Hél-
le ist von unbekannten Tatern beschadigt wor-
den. Der Teufel schickt ein Telegramm an den
lieben Gott: ,Wir haben hier unten zahlreiche
Rechtsanwalte befragt. Alle meinen, dass ihr
den Schaden bezahlen musst”.

Erst nach geraumer Zeit trifft die Antwort aus
dem Himmel ein: ,Werden bezahlen. Konnten
hier oben leider keinen Rechtsanwalt finden”.

i=Ein Mann kommt in die Anwaltskanzlei und
erkundigt sich nach den Gebuhren fir eine
Rechtsberatung. ,150,- EURO fur drei Fragen®,
antwortet der Anwalt. ,Ist das nicht verdammt
teuer?” fragt der Mann. ,Ja,” erwidert der An-
walt, ,und was ist Ihre dritte Frage?”

r=7wei Hobbyflieger in einem HeiBluftballon
haben tber einem einsamen Gebiet die Orien-
tierung verloren. Als sie schlieBlich unten einen
jungen Mann laufen sehen, lassen sie Luft ab

und rufen ihm in Horweite zu: ,,Haaallooo!!
Wo sind wir hier??” Der Jogger ruft zurtick:
,Sie sitzen in einer Kabine unter einem Heil3-
luftballon!!”

Darauf der eine Flieger entnervt zum anderen:

.Schon wieder so ein Junganwalt: Die Antwort
prompt und richtig, aber praktisch unbrauch-
bar”.

w=Der junge Anwalt macht Ferienvertretung in
der Praxis des Vaters, der aber in seinem Urlaub
Uber erfolgreich verlaufene Félle informiert wer-
den mdchte.

Der Sohn schickt ihm eine Mail:
.Konnte endlich diesen hartnackigen Fall Meyer
gegen Muller vergleichen.”

Darauf der Vater zurtick:
.Was machst Du fir einen Unsinn?! Von diesem
Fall leben wir schon seit Jahren!!”

r=\/on dem Vorsitzenden einer kleinen Straf-
kammer beim LG Braunschweig erzahlt man
Ende der 80er Jahre sich folgenden Geschichte:

Frage eines Referendars:

.Herr Vorsitzender, haben Sie auch schon mal
ein Fehlurteil gefallt?”

Antwort:

.NatUrlich, aber heute wuirde ich ihn nicht
mehr laufen lassen.”

w=Die junge Mutter erscheint im Beisein ihrer
Freundin zum Vaterschaftsprozess vor Gericht.

Fragt der Richter die Freundin: ,Haben Sie auch
eine Ladung bekommen?”

.Nein”, antwortet die Freundin, ,mich hat er
nur gekusst.”

w=Der junge Richter schildert dem Richter a.D.
seinen neuen Fall:

Ein Mann brennt seit Jahren illegal Schnaps.
.Wie viel soll ich dem nur geben?”, stohnt der
junge Richter.

Antwortet der Richter a.D. blitzschnell: ,Also,
ich hab ihm immer 3 Euro pro Liter gege-
ben..."
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Starker vertreten! ¢ Besser informiert! ¢ Fliegerisch fit!

Wer vertritt Ihre Interessen?
D|e AOPA kampft fiir das Fliegen ohne Flugleiter, gegen die

Sperrgebiete iiber deutschen Atomanlagen, die SchlieBung

y ,,,J A von Berlin-Tempelhof und anderen kleineren bedrohten Flug-

H platzen. Wir setzen uns auch fiir die Schaffung einer ,Light

7 Sport Aircraft” - Kategorie ein, um endlich das Ge-wichts-

problem der ULs zu Iésen und informieren die Offentlichkeit
tiber die vielfaltigen Nutzen der Allgemeinen Luftfahrt.

Wer informiert Sie?

Unsere Mitglieder erhalten den AOPA-Letter, Zugang zum

A Mitgliederbereich unserer Homepage www.aopa.de und
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Service, wenn Sie Fragen oder Probleme rund ums Fliegen
haben. Wir bieten Informationen aus erster Hand.

s/ heute noch von keinem Lehrplan abgedeckt werden.

Fiir den fortgeschrittenen ,alten Hasen” sollte es ein Ziel
sein, wichtiges Grundlagenwissen aufzufrischen und sich selbst

angeeignete bequeme Marotten wieder loszuwerden, sich auBerdem

bendtigte Spezialkenntnisse anzueignen. Bei der AOPA-Germany

bekommen Sie hierfiir ein immer breiter werdendes Angebot.

Hilfreiches Training, das auch noch Spall macht.

AOPA-Germany

Der Verband ftuir alle Piloten.
Vom UL bis zum Bizjet.

AOPA-Germany, AuBerhalb 27, 63329 Egelshach, www.aopa.de, Tel.: 06103 - 42081, Fax: 06103 - 42083, info@aopa.de

ganz personliche Unterstiitzung durch unseren Membership-
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