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Die Restrukturierung des EADS
sorgt fir Aufregung. Wahrend
die Divisions Airbus Commer-
cial und Airbus Helicopters (ex
Eurocopter) auBer der Umbe-
nennung keine Verdnderungen
erfahren, herrscht bei den Mit-
arbeitern der aus Airbus Mili-
tary, Cassidian und Astrium neu
entstehenden Division Airbus
Defence & Space groBe Unruhe.
Wegen der Flaute im Verteidi-
gungsbereichsindtausendevon  Peter Pletschacher
Arbeitsplatzen in Gefahr, auch
bei Cassidian in Deutschland, und vor allem am Standort Manching
mit seinen Aktivitaten im Bereich militarischer Flugzeugbau.
Den Auftragsmangel hat nicht in erster Linie der Konzern zu verant-
worten. Die Verteidigungsbudgets vieler Staaten schrumpfen wegen
der weltweiten Wirtschaftskrise, und in Deutschland sorgt die
Bundeswehrreform mit einer drastischen Verkleinerung der Streit-
krafte dafiir, dass Beschaffungsauftrage zur Mangelware werden.
Besonders hart hat die EADS getroffen, dass das Verteidigungsmi-
nisterium bereits bestehende Vertrége fiir die Hubschrauberpro-
gramme NH90 und Tiger massiv gekiirzt hat, was zu Umsatzausféllen
in Milliardenhdhe fiihrt. Auch das letzte Auftragslos der Eurofighter-
Programmpartner, die Tranche 3B, steht in Frage, weitere Exportauf-
trége, die diese Liicke schlieBen konnten, bleiben ungewiss.
Von der Beschéftigungskrise bei der EADS sind natiirlich auch viele
Zulieferer betroffen, die ihre Zukunftschancen schwinden sehen.
Manches Unternehmen denkt bereits daran, ganz aus der Verteidi-
gungstechnik auszusteigen.
Das ist ein fataler Trend. Denn die Bundeswehr braucht, wenn auch
in geringerem MaBe als friiher, Fahigkeiten und Kapazitaten im
eigenen Lande, um Riistungsgliter zu beschaffen, instandzuhalten
und zu modernisieren. Wenn aber diese technologischen Féhigkeiten
verschwinden, ist Deutschland auf Importe angewiesen.
Zu den gravierenden Defiziten gehort auch, dass das Verteidigungs-
ministerium die Forderung von Technologievorhaben seit vielen
Jahren vernachléssigt. Das trifft sowohl fiir das Deutsche Zentrum fiir
Luft- und Raumfahrt (DLR) zu, wie auch fiir Hochschulen und Indus-
trie, und das bedeutet, dass in diesem Bereich kaum noch Innovati-
onen zu erwarten sind. Ein militarisches Pendant zum sehr erfolgrei-
chen zivilen Luftfahrtforschungsprogramm gibt es nicht. Es besteht
also dringender Handlungsbedarf. Ein Schritt in diese Richtung
konnte die militdrische Luftfahrtstrategie sein, die derzeit im Vertei-
digungsministerium Gestalt annimmt. Bisher war dieser Bereich in
der Luftfahrtstrategie des Wirtschaftsministeriums eingebunden.
0Ob es eine gliickliche Idee war, die beiden Bereiche vollig zu trennen,
mag dahingestellt bleiben. Denn in der Luftfahrttechnologie gibt
es einige Schliisselbereiche, die sowohl zivil, als auch militarisch
nutzbar sind, wie z.B. Aerodynamik, Strukturen und IT-Technologien.
Bei einer simultanen Gesamtschau wiirden Synergien und dual-use-
Maglichkeiten besser sichtbar werden als bei isolierter Betrach-
tung. Sicher ist: Die technologischen Fahigkeiten der Verteidigungs-
branche sind in Gefahr, die Erwartungen in die neue militarische
Luftfahrtstrategie sind deshalb groB.

Peter Pletschacher
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Wer haftet
im Falle des Falles?

Bei Schaden infolge fehlerhafter Leistungen oder
Produkte bzw. Produktkomponenten sind Unter-
nehmen der Luftfahrtindustrie sowie deren Zulie-
ferer einem enormen Haftungsrisiko ausgesetzt.
Da der Abschluss einschlagiger Haftpflichtversi-
cherungen nur begrenzten Schutz bietet, bedarf
es daher schon im Vorfeld einer intelligenten
Vertragsgestaltung, um den wirtschaftlichen Fort-
bestand und die Zukunftsfahigkeit eines Unter-
nehmens auch im Schadensfall zu sichern.

Bei einfachen Komponenten bzw. Standardkomponenten geniigt
meist ein kurzes Vertragswerk zwischen Zulieferer und Auftrag-
geber, evtl. unter Einbeziehung der Allgemeinen Einkaufsbedin-
gungen des Auftraggebers mit den notwendigen Anderungen bzw.
Erganzungen. Handelt es sich jedoch um Leistungen auf System-
oder Subsystemebene bzw. die Lieferung wichtiger systemre-
levanter Komponenten, kommt nur ein vom Hauptvertrag fiir das
Flugzeugprojekt abgeleiteter, sehr umfangreicher Zuliefervertrag in
Betracht.

Kennzeichen eines solchen Vertrags sind neben dem Risk-Sharing
und einer Laufzeit von bis zu 30 Jahren und langer u.a. die vertrag-
lichen Gestaltungsmaglichkeiten des Auftraggebers hinsichtlich
Anderung, Fortfiihrung oder Beendigung der Zusammenarbeit
sowie eine Vielzahl von Haftungsinhalten und -umfangen des Liefe-
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Schéaden in der Luftfahrt kdnnen teuer
werden. Haftungsfragen missen deshalb
frihzeitig geregelt werden.
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ranten. Bei hohen technologischen Anforderungen und umfas-
senden Sicherheitsstandards bieten sich dem Auftraggeber dabei
liber mehrere Phasen bis hin zur Serienphase eine Vielzahl von
Steuerungs-, Kontroll- und Eingriffsméglichkeiten gegeniiber dem
Lieferanten, dem selbst ein Ausstieg aus dem Projekt allerdings
kaum maglich ist.

Haftung bezeichnet grundsétzlich die Ubernahme eines Scha-
dens durch einen anderen als den unmittelbar Betroffenen, also die
Verpflichtung zum Schadensersatz. Keineswegs trivial ist dabei die
Tatsache, dass bei einem Anspruch auf Schadensersatz die damit
verbundene Haftung nach deutschem Recht ebenso wie nach den
meisten auslandischen Rechtsordnungen grundséatzlich unbe-
grenzt ist — und zwar sowohl der Hohe als auch dem Umfang nach.
Zwar sieht das Ubereinkommen der vereinten Nationen beim inter-




nationalen Warenkauf (UN-Kaufrecht) vom 11.04.1980 fiir Scha-
densersatzanspriiche eine Begrenzung des Schadensersatzes auf
den vorhersehbaren Schaden vor, doch kann dieser auch umfas-
send sein. Generell muss also davon ausgegangen werden, dass
Haftungsausschluss und Haftungsbegrenzung nur iber entspre-
chende Vereinbarungen im Vertrag erreicht werden konnen. Das
bedeutetim Klartext: Konnen sich die Parteien eines Liefervertrages
iiber Haftungsausschliisse und/oder Haftungsbegrenzungen nicht
einigen, dann ist das Haftungsrisiko unlimitiert.

Welche Haftungsarten gibt es?

An erster Stelle sei hier die Erfiillungshaftung genannt, die neben
der als Hauptleistung anzusehenden Lieferung eines bestimmten
Vertragsgegenstandes alle in Luftfahrt-Zuliefervertragen zusatz-
lich definierten Leistungsarten wie z.B. die Einhaltung von Quali-
tatsrichtlinien und Garantien, die Durchfiihrung von Tests oder auch
Ersatzteillieferungen umfasst. Diese Erfiillungsrisiken sind nicht
versicherbar und kénnen nur im Rahmen der vertraglichen Gestal-
tung abgefedert werden.

Fiir die Haftung aus Verzug findet man in Vertragen haufig zwei
Regelungen, die sich hinsichtlich ihrer Auswirkungen erheblich
unterscheiden: Wahrend bei Vereinbarung einer ,Verzugsstrafe*
der Auftraggeber keinen Schaden nachweisen muss, ist der Nach-
weis bei einer ,pauschalen Schadensersatzregelung aus Verzug*
notwendig. Um die vorgenannten Regelungen abschlieBend und
als Haftungsbegrenzung fiir den Verzug zu gestalten, muss jeder
weitere  Schadensersatzanspruch des Auftraggebers ausge-
schlossen werden, denn ansonsten zahlt der Lieferant z.B. Verzugs-
strafe und muss zusatzlich Schadensersatz in vollem Umfang
leisten.

Detailliert und vielféltig zeigen sich in einem Luftfahrt-Zulieferver-
trag meist auch die Regelungen zur Gewahrleistung/Méangelhaf-
tung. GemaB Vertrag oder Gesetz kann der Auftraggeber vom Liefe-
ranten Nacherfiillung verlangen, wobei er erst dann vom Vertrag
zuriicktreten bzw. diesen kiindigen oder den Vertragspreis mindern
sowie Schadensersatz statt der Leistung verlangen kann, wenn
gine Frist zur Nacherfiillung erfolglos abgelaufen ist. Nicht selten
behélt sich der Auftraggeber das Recht vor, selbst zu entscheiden,
ob der Auftragnehmer nachbessern oder nachliefern darf oder
ob er selbst oder durch Dritte die Fehlerbeseitigung vornehmen
kann. Im Falle der Kiindigung oder des Riicktritts treffen die Liefe-
ranten umfangreiche Schadensersatzanspriiche und Mitwirkungs-
pflichten zur Sicherstellung der Fortfihrung der Zulieferung z.B.
durch einen Dritten.

Haufig wird der Liefervertrag auch durch eine Qualitatssicherungs-
vereinbarung erganzt, die dafiir sorgen soll, dass Mangel erst gar
nicht entstehen oder die Konsequenzen fiir alle Beteiligten klar sind.
Durch solche rigiden Vorgaben fiihlen sich Lieferanten oft ,,gegan-
gelt* oder gar ,,geknebelt” — sie beugen sich aber zahneknirschend
dem Diktat der Qualititssicherungsvereinbarung, um den Auftrag
nicht zu verlieren. Hier ist dringend anzuraten, sich umfassend
mit den Inhalten auseinanderzusetzen und deren Regeln genau zu
befolgen.

Weitreichende Konsequenzen in Zusammenhang mit der Sach-
mangelhaftung haben insbesondere Serienfehler, vor allem dann,
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Qualitatsrichtlinien und Garantien oder auch
Ersatzteillieferungen sind nicht versicherbar und
muissen vertraglich berlicksichtigt werden.

wenn es sich um sicherheitsrelevante Teile handelt. Die Bestim-
mungen zur Behandlung/Beseitigung von Serienfehlern bedirfen
hochster Aufmerksamkeit. Zu berlicksichtigen sind z.B. die Punkte:
Definition des Serienfehlers nach Fehlerklassen, Fixierung des rele-
vanten Zeitraumes, Bestimmung der Prozentgrenze, MaBnahmen-
definition, Kostenverteilung etc.

Ebenfalls nicht zu unterschétzen ist die Haftung im Zusammenhang
mit vom Auftraggeber geforderten Anderungen. Viele Auftraggeber
verlangen die Kostenbeteiligung ihrer Lieferanten in abgestufter
Hohe in dem Zeitraum bis PDR nach PDR bis CDR und nach CDR bis
SOP. Vorsicht ist auch hier angebracht.

Standard in Luftfahrt-Zuliefervertragen sind Garantien zur Beschaf-
fenheit des Produkts oder dafiir, dass das Produkt fir eine festge-
schriebene Dauer bestimmte Eigenschaften beibehélt. Sehr géngig
sind Vereinbarungen zu MTBF-, MTBM-, MTBR-Werten, die nicht
iiberschritten werden diirfen. Bei der Einordnung eines Mangels
mit ,AOG“, der gravierendsten Form eines auftretenden Fehlers,
folgt fiir das Flugzeug unweigerlich das Flugverbot. Dann muss die
Reparatur bzw. Ersatzteillieferung innerhalb eines bestimmten Zeit-
raumes (meist vier Stunden) weltweit durchgefiihrt werden — eine
erhebliche logistische Herausforderung, die einzukalkulieren ist.
Wird durch den Fehler eines Produkts jemand geschédigt, sein
Korper oder seine Gesundheit verletzt oder eine Sache beschadigt,
so ist aufgrund der Produkthaftung der Hersteller gegentiber Dritten
schadensersatzpflichtig. Auch drohen Gefahren bei Verletzung von
Schutzrechten Dritter, die vertraglich eingegrenzt aber kaum besei-
tigt werden konnen. Notwendige VorsichtsmaBnahmen missen
parallel umgesetzt werden: -

Haftungsbegrenzungen und -ausschliisse im Uberblick
Die Vielzahl der Haftungsarten erfordert Haftungsausschliisse
oder Haftungsbegrenzungen im Vertrag. Dabei ist zu beachten,

dass diese nur im Verhaltnis zum Auftraggeber vereinbart werden
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kénnen. Gegeniiber Personen, die nicht Vertragspartner sind,
haben sie keine Wirkung. Mdglich sind aber Freistellungsverpflich-
tungen, die die Anspruchsregelung gegentiber Dritten einer Partei
zuschreiben.

Zielsetzung einer jeden Haftungsvereinbarung mit dem Auftrag-
geber muss sein, die Risiken angemessen zu limitieren. Haftpflicht-
versicherungen kénnen diese Risiken nicht abdecken, da sie nur
bestimmte Haftungsanspriiche bis zu einer begrenzten Deckungs-
summe und keine Erfiillungsrisiken absichern. Es empfiehit sich
auf jeden Fall, neben der Betriebshaftpflichtversicherung u.a. eine
(auch erweiterte) Produkthaftpflichtversicherung, eine Montage-
und Transportversicherung sowie eine Versicherung gegen Verlet-
zung Schutzrechte Dritter vorzuhalten.

Verhandelbar sind Haftungsbegrenzungen der Hohe nach, z.B.
auf einen bestimmten absoluten Betrag oder einen bestimmten
Prozentsatz des Auftragswertes. Folgeschéden wie Produktions-
ausfall und entgangener Gewinn sollten vorzugsweise auch ausge-
schlossen, mindestens aber der Hohe nach begrenzt werden.
Personenschaden sind regelméBig Drittschaden, beispielsweise
Mitarbeiter oder Kunden des Auftraggebers, die nur durch eine Frei-
stellungsvereinbarung geregelt werden konnen. Sinnvoll ist auch
eine zeitliche Begrenzung der Haftung, da andernfalls bei Scha-
densfallen auch nach Ablauf der Verjahrungsfristen Haftungsan-
spriiche geltend gemacht werden konnen.

Haftungsmodelle sind dem Risikoprofil anzupassen

Auf jeden Fall miissen die denkbaren Haftungsmodelle dem Risi-
koprofil des jeweiligen Liefervertrages angepasst werden, denn bei
einem Liefervertrag fiir ein komplexes, neu entwickeltes System
sind andere Risiken zu betrachten als etwa bei der Lieferung von
adaptierten Komponenten. Und bei Serienprodukten der Luftfahrt
wird das Risikoprofil wesentlich dadurch bestimmt, in welchen

Uber AVIO

AVIO Rechtsanwilte ist eine international arbeitende Sozietét
mit fundierten Branchenkenntnissen. Zu den Mandanten
gehdren Unternehmen aus den Bereichen Luft- und Raum-
fahrt, Automotive, Maschinen- und Anlagenbau, Schienenver-
kehr, IT und Elektronik. Umfassende Erfahrungen in der Beglei-
tung des operativen Geschafts — beginnend mit der Phase der
Entwicklung bis zur Vorbereitung von Serien und den abschlie-
Benden Vertragsgestaltungen — gewahrleisten langfristige und
nachhaltige Losungen fiir die Mandanten. AVIO berét in allen
Bereichen des Vertragsrechts und begleitet Unternehmen bei
Verhandlungen und der Gestaltung von Vertrdgen bis zu deren
Durchfiihrung und Durchsetzung. Bei komplexen und langfris-
tigen Projekten auf nationaler wie internationaler Ebene bietet
die Kanzlei zudem ein komplettes Vertragsmanagement an.

Rudiger Latz
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undMadridineinerinternatio-
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war er als Syndikus in einem
Luft- und Raumfahrtunternehmen (Dornier), ab 1991 als Leiter
der Abteilung Recht und Versicherungen in einem Technolo-
gieunternehmen (MAN) tétig. Spéter tibernahm er dort zusatz-
lich die Leitung fiir das kaufmannische Auftragswesen und das
Projektcontrolling. Seit 2004 berét Ridiger Latz Industrieun-
ternehmen vornehmlich aus den Bereichen Luft- und Raum-
fahrt, Automotive und Maschinenbau bei wirtschafts- und
gesellschaftsrechtlichen Fragen und in der Vertragsgestaltung.
Zudem fiihrt er Schulungen durch und hélt Vortrége zu rele-
vanten Themen, die die Branche bewegen.
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Bereichen sie im Flugzeug eingesetzt werden sollen und ob sie
sicherheitsrelevant sind.

Aus kaufmannischer Sicht lassen sich die Haftungsrisiken nur in
eingeschrianktem Umfang abfedern. In der Regel schlagen sie sich
in der Angebots- bzw. Projektkalkulation als Risiko- oder Sonderzu-
schldge nieder. Durch eine umfassende Analyse im Vorfeld und eine
fundierte Beratung durch praxiserfahrene Experten konnen viele
Risiken allerdings ausgeschlossen oder zumindest abgemildert
werden. Der Weg ist dann frei fiir eine faire und langfristige Partner-
schaft ohne base Uberraschungen, die unter Umsténden existenz-
bedrohend werden konnen.
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Die Produkthaftung
gehért zu den wichtigsten jeder
Vertragsgestaltung zwischen Kunden und Lieferanten.




