TREIBSTOFFMANAGEMENT - EINE
KARDINALPFLICHT AUSSCGHLIESSLIGH

DES PILOTEN/DER PILOTIN

Durch zwei Instanzen verlor ein Klager
bei dem Versuch, die Schuld an einer
Notlandung wegen Treibstoffmangel
bei einer Werft zu suchen und dort den
Schaden geltend zu machen. Das Ober-
landesgericht Munchen bestétigte das
klageabweisende Urteil des Landge-
richtes, nachdem es sich den, bereits
in der ersten Instanz eingesetzten,
Sachverstandigen nochmals anhorte.
In einem Nebensatz nahm das Aus-
gangsgericht, das Landgericht Passau,
in seinem Urteil (Az.: 1 O 115/19) einen
Grundsatz auf, der schon haufig bei
straf- oder zivilrechtlichen Gerichts-
verfahren um Treibstoffmangel und
den daraus resultierenden Schéden zu
finden ist. Fur ausreichend Treibstoff
ist ausschliefllich der Pilot bzw. die Pi-
lotin zustandig.

Ein Grundsatz der in der Basicregula-
tion, der VO(EU) 2018/1139 Anhang 5
wie folgt nachzulesen ist: Der ,Kom-
mandant® (nach deutschem Sprach-
gebrauch und Formulierung zB. in
§ 4 Abs. 4 LuftVG der ,verantwortliche

Luftfahrzeugfiihrer®) muss sich davon
Uberzeugt haben, d.h. ist dafur verant-
wortlich, dass die an Bord mitgefiihrte
Menge an Kraftstoff ausreicht, um den
beabsichtigten Flug sicher durchfiih-
ren zu koénnen, wobei die Wetter-
bedingungen, etwaige die Leistung
des Luftfahrzeugs beeinflussende Ele-
mente sowie erwartete Verzégerungen
wahrend des Fluges zu berucksichti-
gen sind. Daruber hinaus muss fur
unvorhergesehenen Mehrverbrauch
eine Reserve an Kraftstoff/Energie mit-
gefuhrt werden. Fur nicht-komplexe
Flugzeuge, die nicht gewerblich ge-
nutzt werden, bedeutet dies z.B. bei
VFR-Betrieb nach den AMC 1 zu
NCO.OP125(B), mindestens Treibstoff
fur weitere 10 Minuten uber den ge-
planten Flug hinaus, um mit Reise-
flugleistung in 1.500f{t/450m tiber dem
Zielflugplatz weiter zu fliegen, wenn
am selben Flugplatz gestartet und
gelandet wird. Fiir Uberlandflige Sprit
fur weitere 30 Minuten (tagsiber)
oder 45 Minuten (nachts) in dieser
Hohe tber dem Zielflugplatz. Auch
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wenn unvorhergesehene Umstande zu
einem Mehrverbrauch fuhren, muss
der verantwortliche Pilot eine als Re-
serve zu schiitzende Kraftstoffmenge
einplanen, um eine sichere Landung zu
gewahrleisten. (vgl. VO (EU) 965/2012,
Anhang VII, NCOOP125(b) - in der ge-
anderten Fassung gerade in Kraft seit
dem 30.10.2022)

In dem zu entscheidenden Fall meinte
ein Pilot mit einer zweimotorigen Ma-
schine, dass er fur einen kurzen Flug
mit nur 50 Kilometern Entfernung aus-
reichend Treibstoff dabei héatte. Die
Tankuhren héatten ihm eine ausrei-
chende Spritmenge angezeigt. Obwohl
er zuvor bereits langer geflogen war
und am Startplatz eine Tankstelle vor-
handen war, entschloss er sich, ohne
nachzutanken zu starten. Im Anflug auf
den Zielflugplatz ging der Treibstoff
zur Neige und er entschloss sich zu
einer Notlandung vor dem im Endan-
flug liegenden Wald.
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Die Landung gluckte allerdings mit
Beschadigung seines Flugzeuges. Die
Bugradaufhangung brach, die Rumpf-
unterseite wurde beschadigt und der
vordere Propeller hatte unsanften
Bodenkontakt. Er beklagte daraufhin
die Flugwerft, bei der die Maschine
zuvor gewartet wurde und forderte
uber 100.000 € ein. Er trug vor, die
Werft habe entgegen den Hersteller-
vorgaben bei der Inspektion der Kraft-
stofftanks diese nicht gallonenweise
betankt und die Tankuhren und den
Tankgeber entsprechend kalibriert.
Zudem sei das Flugzeug vor der Kon-
trolle der Tankanzeige durch die Be-
klagte nicht ordnungsgemaf nivelliert
worden. Vor dem Unfallflug im Sommer
2018 hatten die Tankanzeigen insge-
samt 30 Gallonen angezeigt, wobei
er fur den 16-minutigen Flug 10 Gallo-
nen berechnet hatte und noch ausrei-
chend Reserve vorhanden gewesen sei.
Der Pilot habe darauf vertraut, dass die
Tankuhren, wie bei vorangegangenen
Kontrollen korrekt justiert worden
seien. Aufgrund der Besonderheiten
des Tankeinbaus kénne weder durch
Sicht- noch durch sonstige Kontrolle
die Treibstoffmenge im Tank, dh.
die ausfliegbare Kraftstoffmenge,
korrekt ermittelt werden. Die Werft trug
vor, nach Herstellervorgaben gear-
beitet zu haben. Den Beweis dazu,
dass die Werft hier fehlerhaft gearbei-
tet hatte, konnte der Klager aber nicht
fuhren. Bereits aus diesem Grund
scheiterte seine Klage und die ange-
strengte Berufung (OLG Miunchen, Urt.
vom 29.06.2022, Az. 13 U 3230/21).
Aber selbst, wenn die Wertft Fehler ge-
macht hétte, so das Landgericht, wir-
de die Klage am ,weit ilberwiegenden
Mitverschulden des Piloten scheitern®
LDer Pilot habe vor dem Flug keine vi-
suelle Uberpriifung des Kraftstoffstan-
des durchgefuhrt und das Flugzeug
auch nicht vorsorglich zumindest mit
der fur den Flug erforderlichen Kraft-
stoffmenge (zuzuglich der vorgeschrie-
benen Reserve) betankt. Er habe damit
grundlegende Vorsichtsmafinahmen,
die sich aus dem Flughandbuch erge-
ben und im Flugwesen allgemein aner-
kannt sind, aufler Acht gelassen, indem
er sich ausschliefllich auf die Kraftstoff-
anzeige verlief3."

Das Landgericht verweist zudem auf
ein vom Kléger selbst vorgelegtes Gut-
achten, welches ausfuhrt, dass Tank-
uhren ungenau seien und je nach
Stand des Luftfahrzeugs (Ebene)
stark von der tatsdchlichen Menge
abweichen konnten. Der dortige
Gutachter nahm dabei Bezug auf ein
Informationsblatt der Flugunfallunter-
suchungsstelle beim Luftfahrt-Bundes-
amt (FUS, heute eigenstédndig die
BFU): ,.Tankanzeigen sind ungenau
und koénnen eine Kraftstoffverbrauchs-
berechnung nicht ersetzen®. Wobei
Kraftstoffverbrauchsberechnung - dies
ergibt sich aus dem Informationsschrei-
ben - nicht bedeutet, dass die Tankuhr
abgelesen und berechnet wird, ob die
angezeigte Menge flir den beabsichtig-
ten Flug reicht, sondern es miisse der
Kraftstoffverbrauch seit der letzten Be-
tankung, einschliefllich der bereits zu-
ruckgelegten Strecken, einkalkuliert
werden. Aus dem Informationsblatt er-
gibt sich eindeutig, dass der Tankuhr
zur Ermittlung des noch ausfliegbaren
Kraftstoffes nicht vertraut werden darf.
Wenn der Pilot entsprechende Berech-
nungen angestellt hitte, so das Land-
gericht, hatte ihm eine Diskrepanz zwi-
schen der Tankanzeige und seinen Be-
rechnungen Anlass zu Zweifeln an der
Richtigkeit entweder der Anzeige oder
seiner Berechnungen geben mussen,
so dass eine vorsorgliche Betankung
vor dem Flug angezeigt gewesen wire.
In jedem Fall handelt es sich um ein
Versdumnis, das in die Verantwortlich-
keit des Piloten fallt und einen etwaigen
Wartungsmangel erheblich uberwiegt.
Nach den in Fachkreisen bekanntlich
ungenauen Treibstoffanzeigen darf ein
Luftfahrzeugfiihrer sich nicht auf diese
verlassen, vielmehr hat er eine Sicht-
prufung des Tankinhalts vorzunehmen
oder er hat vollzutanken. Es ist grob
fahrléssig, ohne vorherige Sichtkontrol-
le der Treibstoffreserve ein Flugzeug in
Betrieb zu nehmen. Eine Notlandung
infolge Treibstoffmangels wird grob
fahrléssig verursacht, indem das Luft-
fahrzeug entgegen den gesetzlichen
Pflichten in Betrieb genommen wird,
ohne sich vor Antritt des Fluges etwa
durch eine entsprechende Sichtkon-
trolle dartiiber zu vergewissern, dass
noch ausreichend Kraftstoffvorrat vor-

handen ist, und falls dies nicht méglich
ist, gegebenenfalls nachzutanken (vgl
OLG Potsdam, Urteil vom 28.09.2006,
Az. 12 U 82/05). Es stellt somit - unab-
héngig davon, ob der Grad der groben
Fahrlassigkeit bereits erreicht ist - eine
erhebliche Auflerachtlassung der im
Verkehr erforderlichen Sorgfalt dar,
dass sich der Pilot, als er den Flug an-
trat, hinsichtlich des vorhandenen
Kraftstoffs allein auf die (ochnehin und
unabhéngig von einem etwaigen War-
tungsmangel) ungenaue Kraftstoffan-
zeige verlassen hat, ohne vorsorglich
die erforderliche Menge nachzutan-
ken, zumal nach eigenem Vortrag der
Klégerin die (im Flughandbuch vor-
geschriebene) Sichtkontrolle aufgrund
der Eigenart der Tankform eine Men-
genermittlung, ggfs. mittels Peilstab,
nicht zulésst. Hinter diesem erheblich
sorgfaltswidrigen Mitverursachungs-
anteil wurde eine etwaige Mitverursa-
chung seitens der Beklagten vollum-
fanglich zurtucktreten.
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