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& 11 Abs 1,
§ 124 Abs 1,

§ 131 Abs 1 LFG;

§1Abs 1,

§5 LVR;

§8§ 1297, 1208,
1304 ABGE

Aus der Begriindung:

[Schutznorm und ihre Verletzung]

Soll das Zuwiderhandeln gegen ein Gesetz einen Scha-
denersatzanspruch ausldsen, muss es jene Interessen ver-
letzen, deren Schutz die Rechtsnorm bezweckt (RIS-Jus-
tiz RS0031143). Das Wesen des Rechtswidrigkeitszu-
sammenhangs liegt darin, dass aufgrund eines rechts-
widrigen Verhaltens nur fiir jene verursachten Schiden
zu haften ist, die die ibertretene Verhaltensnorm nach
ihrem Schutzzweck gerade verhindern soflte (RIS-Justiz
R50022933}). Der Schutzzweck einer Norm ergibt sich
aus threm Inhalt. Um herauszufinden, ob die jeweilige
Vorschrift, die Gibertreten wurde, den im konkreten Fall
eingetretenen Schaden verhindern wollte, ist das anzu-
wendende Schutzgesetz teleologisch zu interpretieren
(RIS-Justiz RS0027553 [T 7]). Der OGH hat sich bereits
mehrfach mit dem Schutzzweck der Normen iiber die
Bauartgeschwindigkeit von Fahrzeugen nach § 58 Abs 2
KDV, aber auch jene nach § 58 Abs 1 KDV {iber die von
Kfz auf Strafien mit offentlichem Verkehr nicht zu tiber-
schreitenden Geschwindigkeiten befasst:

[Zweck der Vorschriften Gber die
Bauartgeschwindigkeit]

Der Zweck der Normen tber die Bauartgeschwindig-
keit wurde darin gesehen, Gefahren im Strafenverkehr
zu verhindern, die eine erhohte Geschwindigkeit mit
sich bringt (RIS-Justiz RS0027474). So wurde zu § 58
Abs 1 Z 1 lit ¢ KDV ausgesprochen, dass es sich dabei
um eine Schutznorm iSd § 1311 ABGB handelt, deren
Zweck in der Verhinderung aller Gefahren im Stra-
Benverkehr besteht, die eine erhdhte Geschwindigkeit
mit sich bringt (RIS-Justiz RS0065754). Ebenso ziel
die Festsetzung der Hochstgeschwindigkeit fiir Kraft-
wagenziige gem $ 58 Abs 1 Z 2 lit e KDV auf die Ver-
meidung aller Gefahren ab, die sich aus der mit Riick-
sicht auf die Art solcher Fahrzeuge erhdhten Betriebs-

‘gefahr bei Uberschreitung der Héchstgeschwindigkeit

ergeben, so auch die im Vergleich zu anderen Fahrzeu-
gen groflere Masse und geringere Bremsverzdgerung
(RIS-Justiz RS0065757}. Letztlich wurde auch die Vor-
schrift des § 58 Abs 1 Z2 lita KDV als ein Schutzge-
setz gewertet, das der Verhinderung aller Gefahren
dient, die eine erhohte Geschwindigkeit mit sich bringt
(RIS-Tustiz RS0075478; 2 Ob 63/95).

[Geschwindigkeitsbeschrénkung flr
landwirtschaftliche Anhanger]|

Mag auch die Vermeidung der Gefahr durch unkon-
trolliertes Ausbrechen eines technisch einfachen An-

hingers oder durch Verlingerung des Bremswegs bei
einfachen Bremsvorrichtungen primires Ziel der Rege-
lung des § 58 KDV, insb dessen Abs 1 7 2 lit a, sein, be-
inhalten diese Bestimmungen aber zumindest auch die
Hintanhaltung der Gefahren aus der erhohten Ge-
schwindigkeit aflgemein. Fiir die Bejahung des Rechts-
widrigkeitszusammenhangs ist es aber ausreichend,
dass die Verhinderung des Schadens blof mltbezweckt
ist (RIS-Justiz RS0027553 [T 6]).

Entgegen der Meinung der Vorinstanzen ist daher
hier von einem Rechtswidrigkeitszusammenhang zwi-
schen der allenfalls vom Kl eingehaltenen iiberhéhten
Geschwindigkeil und dem Unfaligeschehen auszu-
gehen und kommt daher der Frage der tatsichlich
von ihm einzuhaltenden Hochstgeschwindigkeit (10
oder 25km/h} entscheidungswesentliche Bedeutung
zu. Hiezu fehlen aber ausreichende Feststellungen.

Die E 2 Ob 63/95 betraf den Fall eines Zugfahrzeugs
samt Anhinger, das die hochstzuldssige Fahrgeschwin-
digkeit von 10 km/h {iberschritten hatte, wihrend es
von einem Lkw-Kleintransporter iiberholt wurde, wo-
bei dieser in der Folge mit dem entgegenkommenden
Pkw kollidierte. Dort wurde eine Verschuldensteilung
im Verhiltnis 1:3 zugunsten des Traktorlenkers, der
die zuldssige Hochstgeschwindigkeit um 100% iiber-
schritten hatte, als angemessen angesehen, weil die
iiberhohte Geschwindigkeit kausal war und der Unfall
bei Einhaitung der erlaubter: Hochstgeschwindigkeit
vermieden hitte werden kdnnen.

Zwar braucht ein Lenker sein Tahrzeug nach § 10
Abs 2 StVO nicht unverziiglich bei erster Sicht oder Er-
kennen der Notwendigkeit, anzuhalten, zum Stillstand
zu bringen, sondern geniigt es, wenn er vor der Mitte
der Sichtstrecke anhalten kann. Dies reicht allerdings
dann nicht aus, wenn er angesichis eines erkennbar ver-
kehrswidrigen Verhaltens des entgegenkommenden
Lenkers nicht damit rechnen kann, dass dieser seiner-
seits innerhalb der halben Sichistrecke anhalten werde
(RIS-Justiz RS0073597 [T 2]). Nach den Feststellungen
des ErstG reagierte hier der Kl bei erster Sicht auf das
Fahrzeug des Erstbekl mit einer Bremsung. Ob eine in
diesemn Zeitpunkt allenfalls eingehaltene iiberhdhte Ge-
schwindigkeit insofern kausal wurde, als bei Einhaltung
der zulissigen Hochstgeschwindigkeit der Unfall hitte
verhindert werden kinnen bzw geringere Folgen ausge-
1st hitte, hat das ErstG nicht festgestellt, sodass iiber
das allfillige Mitverschulden des Kl noch nicht abge-
sprochen werden kann. Gegebenenfalls wiire allerdings
das Verschulden des Erstbekl als tiberwiegend anzuse-
hen, was in der Rev auch eingerdumt wird.

=% Halftige Schadensteilung bei Unfall eines von einem Motorflugzeug

geschleppten Segelflugzeugs

§11 Abs 1, §124 Abs 1, §131 Abs 1 LFG;
§1Abs1,§5LVR

Wird ein Segelflugzeug von einem Motorsportflug-
Zeug gezogen, liegt kein echtes Handeln auf eigene
Gefahr vor, weil beide Piloten Schutzpflichten ge-
genlber der kérperlichen Integritat und dem Eigen-
tum des jeweils anderen Piloten treffen.

§§ 1297, 1299, 1304 ABGB

Der Pilot des Segelflugzeugs muss sich in gleicher
Weise um die aus einer Wettervorhersage resultie-
renden Gefahren kiimmern wie der Pilot eines ihn
ziehenden Motorflugzeugs, sodass der infolge einer
beim Flug aufiretenden Wetterkapricle eintretende
Schaden, wobei keinem der Piloten ein Navigati-
onsfehler vorzuwerfen ist, halftig zu teilen ist.
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Sachverhalt:
[Unfallbeteifigte]
Am 13. 10. 2000 ereignete sich in der Nihe des Flugplat-
zes T bei einem Schleppflug eines Segelflugzeugs ein Un-
fall, bei dem der K1 als Pilot des Segelflugzeugs verletzt
wurde und dieses beschidigt wurde. Der Schaden in
Héhe von € 64.224,84 ist unstrittig. Der Erstbekl, ein
Mitglied des zweitbekl Sportfliegerclubs, war Pilot; der
Zweitbekl war Eigentiimer und Halter; die Dritthekl
war HaftpflichtVers des schleppenden Motorflugzeugs.
Der Xl, ein erfahrener Segeiflieger, startete am
13. 10. 2000 um 8.15 Uhr in [, um mit seinem Segelflug-
zeug einen 1.000-Kilometer-Streckenflug zu absolvie-
ren. Bs war ihm bekannt, dass eine Fthnwetterlage
herrschte und die Mdglichkeit bestand, dass der Fohn
durchbricht. Bei § war der Wendepunkt, von dem er
nach I zuriickkehren wollte. Als die Féhnwinde nicht
mehr wirksam waren und er keinen Auftrieb mehr
fand, entschioss er sich, auf dem Flugplatz T zu landen.

[Wettersté')rung, kein Pilotenfehler

als Unfallursache]

Der Kl vereinbarte mit dem Erstbekd, dass dieser als Pi-
lot des Motorflugzeugs des Flughafens T den Schlepp-
flug ,auf Kostenersatzbasis® durchfithre. Sie sprachen
iiber die Startrichtung. Es herrschte so wenig Wind, dass
es egal war, in welche Richtung gestartet wurde. Da der
Kl in Richtung Westen weiterfliegen wollte, entschloss
er sich zu einem Start in diese Richtung. Aufgrund eines
plotzlich einsetzenden Fallwinds nach dem Start verlor
der Schleppzug an Geschwindigkeit und Hohe. In einer
Flughéhe von etwa 17 Metern Gber Grund kappte der
Erstbekl das Schleppseil zum Segelfiugzeng, da er auf-
grand der geringen Flughhe keine Chance sah, die 13,6
Meter hohe Autobahnzubringerbriicke zu iiberfliegen.
In der Folge sackte das Segelflugzeug durch und schlug
mit der li Tragfliche und dem Rumpf am Boden auf. Die
Situation und Gefihrlichkeit wurde von den fiir die
Flugwettertiberwachung und Flugwettermeldungen zu-
standigen Stellen erkannt; diese reagierten mit entspre-
chenden Wettervorhersagen and Warnungen.

Die Ursache fiir den Flugunfall war eine plétzliche
Wetterstérung,. Bei einer sorgféltigen Flugvorbereitung
wire die drohende Gefahr einem umsichtigen Piloten
aufgefallen. Von einem verantwortlichen Piloten wird
verlangt, bereits vor dem Flug eine Prognose iiber den
Ablauf des beabsichtigten Flugs anzustellen. Der Wet-
tervorhersage waren Turbulenzgefahren zu entnehmen.
Fiir den Flugplatz T besteht aufgrund der Topografie
eine verstirkte Gefahr durch Turbulenzen. Fin Piloten-
fehler wihrend des Schleppflugs lag weder beim Kl
noch beim Erstbekl vor.

[Beiderseitiges Prozessvorbringen]

Der Kl begehrte Ersatz, weil den Erstbekl das Alleinver-
schulden am Unfall treffe und dieser den Flug mangel-
haft vorbereitet habe, fiir den Schleppflug eine zu
geringe Flugerfahrung gehabt und sich iiber die not-
wendigen Daten fiir den Flug nicht kundig gemacht ha-
be. Die solidarische Haftung des zweitbekl Sportflieger-
clubs als Halter und des drittbekl Haftpflichtversiche-
rers des Motorflugzeugs ergebe sich aus den Bestim-
mungen des LFG.

Die Bekl bestritten und brachten vor, den Ersibekl
treffe kein Verschulden am Unfall. Der Erstbekl und
der Zweitbekl hitten alle Mafinahmen zur Verhinde-
rung des Unfalls getroffen. Infolge eines vollkommen
unerwartet eingetretenen Fallwinds sei das Schlepp-
flugzeug abgebremst worden und habe an Hohe verlo-
ren. Der Erstbekl habe daher das Schleppseil kappen
miissen, um dem Kl eine Notlandung zu erméglichen,

[E der Vorinstanzen]

Das ErstG verurteilte die Bek! zur ungeteilten Hand zur
Zahlung von € 31.255,28 sA und sprach die Feststel-
lung aus, die beklP hatteten dem K1 fiir alle kiinftigen
Schiden aus dem Flugunfall zur ungeteilten Hand im
Ausmafl von 50%; das Mehrbegehren von weiteren
€ 32.969,56 sA sowie das Feststellungsmehrbegehren
iiber eine {iber 50% hinausgehende Haftung der Bekl
wies es ab.

Das BerGG gab der Ber des Kl tw, jener
der Bekl nicht Folge; es verurteilte die Bekl
zur angeteilten Hand zur Zahiung von
€ 62.510,56 sA und wies das Mehrbegehren
von € 1.714,28 sA ab; dem Feststellungsbe-
gehren gab es zur Ginze statt, lediglich hins
der Drittbekl wies es das Feststellungsbegeh-
ren insoweil ab, als deren Haftung tiber die
Hohe der VersSumme aus dem mafigeben-
den VersVertrag hinaus bestehe.

Der OGH gab der Rev der beklP tw Folge und in-
derte die U der Vorinstanzen iS einer Wiederherstel-
lung des ErstU (also einer Schadensteilung im Verhilt-
nis von 1:1) ab, hins der drittbeklP jedoch beschrinkt
auf die Hohe der VersSumme aus dem mafigebenden
VersVertrag.

Aus den Entscheidungsgriinden:

[Handeln auf eigene Gefahr]

Handeln auf eigene Gefahr kann die Rechiswidrigkeit
ausschlieflen. Ein echtes Handeln auf eigene Gefahr
ist aber nur gegeben, wenn dem Gefihrder keine
Schutzpflichten gegeniiber jenem obliegen, der die Ge-
fahr kannte oder erkennen konnte und dem daher eine
Selbstsicherung zugemutet werden konnte. Unechtes
Handeln auf eigene Gefahr liegt dagegen dann vor,
wenn den Gefihrder Schutzpflichten gegeniiber der
sich selbst gefihrdenden Person reffen. Bei Nichtein-
haltung dieser Pflichten handelt der Gefihrder rechts-
widrig (RIS-Justiz RS0023101).

Zu einem Schleppfiug eines Segelflugzreugs hat der
OGH schon in der E 2 Ob 23/88 judiziert, beide Pitoten
hitten die eigene und die Sicherheit anderer missachtet.
IS dieser E ist festzuhalten, dass jeden Piloten Schutz-
pflichten gegentiber der kirperlichen Integritit des je-
weils anderen Piloten sowie gegentiber der Unversehrt-
heit der fremden Sachen treffen, Ein die Rechtswidrig-
keit ausschlieflendes {echtes) ,Handeln auf eigene Ge-
fahr® durch den KI liegt hier somit nicht vor.

[Verschuldensteilung]

Was die Frage des beiderseitigen Verschuldens betrifft,
teilt der OGH nicht die Rechtsauffassung des BerG, son-
dern hiilt iW die Erwigungen des Erst(G fiir zutreffend. =

CGH 19, 2. 2009,
2 Oh 231/08x%
{OLG Graz

28. 5. 2008,

3 R 42/08h;

LG Leoben

28. 12. 2007,

4 Cg 197/01d}

In Fortflihrung der E'2 Ob:
. 23/88 beschaftigt sich der
 OGH hier mit Haftungsfra-
“gen bei einem missgliick-
:'ten Schleppflug eines Se- -
- gelfiigzeugs durch ein .
‘- Motorflugzeug. - -7 A
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[Sorgfaltspﬂichten fiir Piloten von Segel- und
Motorflugzeugen]

Gem § 124 Abs 1 LFG ist im Luftverkehr jedermann
verpflichtet, mit der zur Wahrung der Ordnung und Si-
cherheit erforderlichen Vorsicht, Aufmerksamkeit und
Riicksichtnahme vorzugehen. Gem § 131 Abs1 LFG
sind beim Betrieb von Zivillaftfahrzeugen alle jene Vor-
sichtsmafinahmen zu beachten, die erforderlich sind,
um Gefihrdungen auszuschliefen. Gem § 11 Abs 1
(und 2) LFG sind auch Segelflugreuge (Zivil-)Luttfahr-
zeuge.

Die Bestimmungen der schon vom BerG angezoge-
nen Luftverkehrsregeln 1967 BGBL 1967/56 in der im
Unfallszeitpunkt geltenden Fassung (LVR) bestimmen
in ithrem § 1 Abs 1, dass sie auf alle Luftfahrzeuge inner-
halb des &sterr Hoheitsgebiets anzuwenden sind. Luft-
fahrzeuge iS der LVR sind gem § 2 Z 33 jene i5d § 11
Abs 1 LEG, somit auch Segelflugzenge. Gem § 5 LVR
hat sich der Pilot vor Beginn eines Flugs auf sorgfiltige
Weise mit allen zur Verfigung stehenden Unterlagen
verlraut zu machen, die fiir den beabsichtigten Flug
von Bedeutung sein kénnen. Die Flugvorbereitung hat
bei Fliigen, die Gber Flugplatznihe hinausfithren, ein
sorgfiltiges Studium der zur Verfigung stehenden Luft-
fahrtinformationen sowie der neuesten Wettermeldun-
gen und Wettervorhersagen zu umfassen, die fiir die be-
absichtigten Fliige von Bedeutung sein kénnen. Nach
dem eindeutigen Wortlaut dieser Bestimmungen sind
sie nicht nur auf Piloten von Motorflugzeugen, sondern
auch von Segelflugzeugen, somit auch auf den Kl, anzu-
wenden.

[Bezugnahme auf VorE 2 Ob 23/88]

Der OGH hatte sich in der schon erwihnten E 2 Ob 23/
88 (RIS-Justiz RS0026518) mit Haftungsfragen im Zu-
sammenhang mit einem missgliickten Schleppilug ei-
nes Segelflugzeugs durch ein Motorflugzeug zu befas-
sen. Der OGH fithrte dort aus, die Piloten beider Flug-
zeuge befinden sich in einer einheitlichen Gefahrenge-
meinschaft. Die Frage nach dem an die Handiungsweise
der beiden beteiligten Piloten anzulegenden Sorgfalts-
mafstab sei keine Tatfrage, sondern eine Rechtsfrage.
An ihr Verhalten sei der in § 1299 ABGB normierte
strenge Sorgfaltsmaflstab anzulegen (zum Sorgfalts-
mafistab eines Piloten vgl auch RIS-Justiz RS0026553;
RS0026514 [T 7]). Die Bestimmung gelte fiir alle Berufe
und Geschifte, die eine besondere Sachkenntnis und
Anstrengung erforderten. Es solle jedermann daraufl
vertrauen konnen, dass Personen, die Berufe ausiiben,
die besondere Fahigkeiten erfordern, diese auch tat-
sdchlich besitzen. Wenn deher der dort Zweitbekl als
verantwortlicher Pilot eines Segelflugzeugs einen Mo-

. torflugzeugschleppstart unternommen habe, seien von

ihm die zur Ausiibung dieser Tétigkeit objektiverweise
erforderlichen Kenntnisse und Fihigkeiten in gleicher
Weise vorauszusetzen wie vom Piloten des an diesem
Start beteiligten Motorflugzeugs. Einen Mangel dieser
erforderlichen Kenntnisse und Fihigkeiten hiitten beide
Piloten zu vertreten. Im dortigen Fall, in dem - im Ge-
gensatz zum hier vorliegenden Fall - Flugfehler began-
gen wurden und nicht der Pilot des Segelflugzeugs zu

Schaden kam, vielmehr der Pilot des Schleppflugzeugs
getdtet wurde, mall der OGH beiden Piloten jeweils
gleichteiliges Verschulden zu. Es sei beiden beteiligten
Piloten ein hohes Maf an Leichtsinn und Missachtung
ihrer eigenen Sicherbeit und der Sicherheit anderer an-
zulasten. Einerseits hatten im vorliegenden Fall beide
Piioten die zit gesetzlichen Bestimmungen des LFG
und der LVR zu beachten. Andererseits resultieren
aus dem - entgelilichen (,auf Kostenersatzbasis®) -
Vertrag zwischen Kl und Zweitbekl — wie schon oben
ausgefithrt - wechselseitige Schutz- und Sorgfaits-
pllichten.

[Verpflichtung beider Piloten,

Wettervorhersage zu beachten]

Ausgehend von den in 2Ob 23/88 ausgefithrten
Grundsatzen sind daher bei der Vorbereitung eines
Motorschleppflugs grundsitzlich beide Piloten zur Ein-
haltung samtlicher Vorsichtsmafinahmen und Sorg-
faltspflichten verhalten, Das bedeutet {ir den vortiegen-
den Fall, dass beide Piloten verpflichtet gewesen wiren,
sich tiber die gegebenen Wetterverhilinisse zu infor-
mieren. Beide Piloten hétten dann die drohende Gefahr
einer plotzlichen Wetterstérung, die schiiefllich zum
Unfall fiihrte, erkennen kénnen.

[Besonders kundiger Pilot des Segelflugzeugs]
Dazu kommt im vorliegenden Fall, dass der Kl keines-
wegs blofier (unkundiger) Befeblsempfinger der An-
weisungen des Erstbekl war, steht doch fest, der Kl
habe sich zu einem Start in Richtung Westen ent-
schlossen, er habe auch nach der Erklirung des Erst-
bekl, die Schleppgeschwindigkeit werde zwischen 110
und 130 km/h betragen, diese auf 120 km/h festgelegt.
Auch dadurch hat der Kl durchaus zu erkennen ge-
geben, dass er entsprechende Kenntnisse auch hins
des Schleppflugs hat und sich eine Beurteilung zumin-
dest eines Teils der beim Schieppflug vorzunehmenden
Mafinahmen zugetraut hat.

[Keine Kenntniszurechnung beider beteiligier
Piloten hins der Bedienung des jeweils anderen
Flugzeugs]

Den beiden beteiligten Piloten eines Segelschleppflugs
sind freilich die spezifischen Kenntnisse der Bedie-
nung des jeweils anderen Flugzeugs (Armaturen, An-
zeigen, Bedienungselemente} nicht abzuverlangen. Zu-
treffend fithren die RevWerber weiter aus, dass zu-
mindest einige der dem Erstbekl vom BerG vorgewor-
fenen Nachlassigkeiten fiir den Unfall nicht kausal
und daher flir die Verschuldensaufteilung unbeacht-
lich waren (zB Prifung der Tankfiillung, geringe Flug-
erfahrung).

[Ergebnis: Verschuldensteilung 1:1]

Ausgehend von diesen Uberlegungen iiber die wechsel-
seitigen Schutz- und Sorgfaltspflichten beider Piloten
ist kein Uberwiegen des Verschuldens eines der beiden
Piloten zu erkennen, weshalb sich die vom ErstG vorge-
nommene Verschuldensteilung von 1:1 als zutreffend
erweist.
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Anmerkung:

1. Die zentrale Frage dieser E liegt darin, dass das
BerG die Zurechnungselemente so gewichtet hat, dass
der geschidigte Pilot des Segelflugzeugs vollen Ersatz
erhielt, wihrend der OGH ihm blof§ 50% zugesprochen
hat. Mitverschuldensabwégungen sind stets in ho-
hem Maf} vom richterlichen Judiz abhingig. Womég-
lich hat sich der OGH in der konkreten E aber zu stark
davon leiten lassen, dass er eine - vermeintlich pas-
sende — VorE aufgefunden hat, bei der ebenfalls eine
Schadensteilung im Ausmafl von 50:50 vorgenommen
wurde. Das Hichstgericht betont indes selbst, dass es'in

2 Ob 23/88 um schuldhafte Navigationsfehler ging, die -

in dieser E keine Rolle spielten. Der OGH kam zu einet’
Schadensteilung. im: Ausinafl von 50:50, weil es Auaf-.

gabe eines jeden der beiden Piloten gewesen wiire, sich’

um die Wetterprognose zu kitmmern und daraus die.
nétigen Schlussfolgerangen zu ziehien, namlich einen”
Schleppflug bei derartigen Turbulenzen zit unterlassen;
Der Pilot des’ Segelflugzetigs sei hier nicht blofier Be-

fehlsempfinger gewesen, weil er den Wunsch, nach

Westen zu starten, gedufSert habe und auf die Aussage
des Piloten des Motorflugzeugs, dass die Schleppge—
schwindigkeit zwischen 110 uad 130 km/h betrage, s1ch
fiir eine mittlere von 120 km/h ausgesprochen habe,

2. Lohnend erscheirit es, auf die Kriterien emzuge-
hen, die das BerG zu einer Schadenste]lung von 1:0
zu Lasten des Piloten des Motorflugzeugs bewogen ha-
ben und die der OGH fiir nicht mafigeblich angesehen
hat. Woméglich ist fiir diese Fragestellung bedeutsam,
ob mafigeblich ist, welche Kenntnisse die beiden Pilo-
ten tatséchlich gehabt haben (Ist-Zustand) oder wel-
che sie haben mussten (Soll-Zustand). Das BerG hat

hervorgehoben,-dass der Flugschein fiir ein Motorflug- .

zeug umfassendere Kenntnisse erfordere als der fiir-ein
Segelflugzeng. Der OGH hat das relativiert, indem er
darauf hinwies, dass der Segelﬂugpllot iber langjah--
rige Erfahrung als Staatsmeister verfige - wihrend
der Motorflugzeugpilot erst ganz geringe Flugerfah-

=% Brauchtumsveranstaltung, Larmschutz

§§ 12951 ABGB

Die Verkehrssicherungspflichten fiir die Veranstal-
ter von Massenevents, wie zB Messen, Konzerte,
Faschings- und Brauchtumsumziige, sind — was
den Larmschutz angeht - erheblich eingeschrankt.
Gerade bei Brauchtums- und Faschingsveranstal-
tungen, aber auch bei Veranstaltungen unier Beizie-

Sachverhali:

Wie jedes Jahr wurde auch 2007 in Z das G-Fest mit ei-
nem Umzug veranstaltet. Am Umzug nahmen knapp
100 verschiedene Gruppen mit etwa 2.200 Teilnehmern
aus verschiedenen Nationen und mehreren dsterr Bun-
deslandern teil. Der Festzug bewiiltigte die Strecke in ei-
ner Zeit zwischen ¥ und einer % Stande. Der Umzug
wurde vom bekl Tourismusverband gemeinsam mit
dem Tir Trachtenverband organisiert; Letzterem gehér-
ten ua Landsturmgruppen, Brauchtumsgruppen und

rung besalB. In Bezug auf die Erkundung der Wetter-
verhiltnisse wird man mit dem OGH festhalten kén-

nen, dass diesbezliglich im- Ausgangspunkt die glei-. - -
chen Erkundungspflichten bestehen. Mégen duch -

die besonderen Kenntnisse des Segelflugpiloten eine

Rolle spielen, so gilt fiir' den Motorsportclub, mit dem .- - >

der Vertrag zustande gekommen ist; dass dieser fir

den Sorgfaltsmafistab eines durchschnittfichen Fach--

manns iSd § 1299 ABGB einzustehen hat;

Dabei ist aber beachtlich; dass der Motorﬂugieugpx—-.- g

Schleppvorgang der Gesclileppte vom Schlepper in be-

lot Gber besondere Ortskenntnisse verfiigen muss,
die es ihm erlauben, die Gefahrlichkeit von Turbulen- -
zen gerade beim Flughafen T abzuschitzen; was man-'_-
- vom Segelflugpiloten als ‘Ortsfremnden 'nicht verlangen
kann: Pazu kommt der- Umistand, dass bei. einem

sonderer Weise abhingig ist. Der OGH relativiertauch - - :

das. Die Ansatzpunkte’ dafiir erscheinen jedoch diinn; -~
~ Der Segelfugzeugpilot sei deshalb kein blofier Befehls-. ="
- empfinger gewesen, weil er den Wurisch geauBert habe,. "

nach Westen starten zi wollen, was ex ante wegen- der

Windstille vollig gléichgtltig erschien; zudem habe er, -

nachdem der Motorﬂugzeugpﬂot eine Bandbreite ZWis
schen'110.und 130 Km/h angégeben hatten, sich dahin--

-~ gehend gefiufert; dass man dann eben eine mittlére Ge= - |
-schwindigkeit von 120 km/h nehrien solle Es bleibt -

mE dabei, dass. die gréBere Gefahr vom' Schlepper- - .
flugzeug ausgeht; was ebenfalls bei der Abwigung zu' -

beriicksichtigen® gewesen wire: Diese beiden Gésichis-
punkte wiirden daher eine Schadenstellung_von 40760 -

oder 1:2 zu:Lasteri dés Motorflugzeugclubs rechiferti- .

gen. ‘Eine; we_itergeheﬁde' -Zurechnung -des: Schadens

scheidet aber aus, weil die vom BerG fiir mafigeblich © -

angesehene unterlassene Feststellung des Gewichts des.
Segelflugzeugs;der. mitgefithrten. Treibstoffmienge ‘so-

wie die geringere Flugerfahrung des Motorflugzeugpilo= :

teir. mangels : Nawgatxonsfehlers fur den Unfall nlcht
kausal geworden sind.

hung von Schiitzen- oder Militdr-(Musik-)Abordnun-
gen kann dem Veranstalier nicht zugemutet wer
den, jede Gberdurchschnittliche Larmentfaltung zu
verhindern. Er kommt seinen Verpflichtungen nach,
wenn er Bollerschiisse auf dem Umzug vorher {iber
Lautsprecher ankiindigt.

Trachtengruppen an. Wihrend des Umzugs waren die
benutzten Strafien links und rechts von Zuschauern
gesdumt.

[Umzug]

Die vom Bekl bestellten Organisatoren setzten Fest-
zugsbegleiter ein, die den Musikkapelien voranschurit-
ten. Weiters gab es ein bis zwei Helfer, die den Zugver-
lauf koordinierten. Weitere Ordnerpersonen fiir die Be-
gleitung der Landsturmgruppen mit deren Kanonen

Chnstran Huber F?WTH Aachen_ o :
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