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Empfehiungen EY-R-VP
der Ausschusse

zu Punkt  der 698. Sitzung des Bundesrates am 14. Juni 1996

Vorschlag einer Verordnung (EG) des Rates uber die Haftung von
Luftfahrtunternehmen bei Unfallen

KOM(95) 724 endg.; Ratsdok. 5231/96

Der federfiihrende AusschuB fiirr Fragen der Europdischen Union (EU),
der Rechtsausschufl (R) und
der AusschuB fiir Verkehr und Post (VP)

empfehlen dem Bundesrat, zu der Vorlage gemiB $$ 3 und 5 EUZBLG wie folgt
Stellung zu nehmen:

1. Das Ziel des Verordnungsvorschlags, die luftverkehrsrechtliche Haftungssitua-
tion zugunsten der Passagiere spiirbar zu verbessern, wird vom Bundesrat an-
erkannt und ausdriicklich begriift.

2. Fr ist jedoch der Auffassung, daB der Verordmungsvorschlag in seiner
derzeitigen Fassung nicht geeignet ist, dieser Zielsetzung gerecht zu werden.

3. So bestehen grundsitzliche Zweifel, ob die Gemeinschaft als Gruppe von
Signatarstaaten des Warschauer Abkommens befugt ist, Luftverkehrsgeseli-
schaften einseitig zur Ubernahme einer verschirften Haftung im Verhéltnis zu
den Passagieren zu verpflichten.

4. Vorzugswiirdig wire zwar eine Verbesserung der Haftungsregelungen durch ein
internationales Ubereinkommen auf der Basis des Warschauer Abkommens. Da
aber die Bemiihungen um eine solche Verbesserung bislang nicht hinreichend
erfolgreich waren, hilt der Bundesrat eine auf die EU bezogene Regelung fiir
geboten und vertretbar. Er teilt nicht die in AuBerungen aus dem Bereich der
Bundesregicrung zum Ausdruck gebrachte Sorge, eine Regelung der EU konnte
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dic Bemithungen uwm ecine Verbesserung der Haftung im Rahmen des
Warschauer Abkommenssystems storen. Der Bundesrat erwartet vielmehr, daB
eine EU-Regelung diesen Bemiihungen im internationalen Rabhmen neue
Schubkraft gibt.

Durchgreifende volkerveriragsrechtliche Bedenken gegen den Verordnungs-
vorschiag sieht der Bundesrat deshalb nicht, weil auch in anderen, fiir den Lufi-
verkehr bedeutenden Staaten die Praxis zum Teil erheblich iiber das System des
Warschauer Abkommens hinausgegangen ist.

Wenn die vorgesehene Verordnung auf Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft
beschrinkt bleibt, konnen sich daraus Wettbewerbsprobleme im Verhiltnis zu
Luftfahrtunternehmen aus Drittstaaten ergeben.

Die Informationspflicht, die dieser Unternehmen durch Artikel 5 Abs. 3 aufer-
legt werden soll, erscheint zwar geeignet, einen solchen Wettbewerbsnachieil
abzumildern, beseitigt werden kann er auf diese Weise aber nicht.

Der Bundesrat bittet deshalb, im Verlauf der weiteren Beratung des Verord-
nungsvorschlags nach Ldsungen zu suchen, die es ermoglichen, auch Unter-
nehmen aus Dritistaaten in die verbesserte Haftungsregelung einzubezichen,
soweit der Luftverkehrsmarkt der Mitgliedstaaten betroffen ist, soweit es also
um Flige mit Start oder Ziel innerhalb der EU geht. Dabei kénnten das
"Montreal Interim Agreement” oder die in Italien bestehende Regelung An-
haltspunkte fiir eine L&sung sein.

1 den einzelnen Vorschriften:

Zu Artikel 2 Abs. 1 Buchstabe ¢

Vom Wortlaut der Legaldefinition der "Schadensersatzberechtigten" in Arti-
kel 2 Abs. 1 Buchstabe ¢ werden nicht erfaBt solche Personen, welche - ohne
selbst Opfer zu sein - gigene Schadensersatzanspriiche gegen das Luftfahrtun-
ternehmen haben {(etwa Unterhaltsberechtigte im Fall des Todes des Unterhalts-
verpflichteten). Diese Personen gehoren jedoch nach der Intention der Verord-
nung zum Schutzbereich. Der Verweis auf die "geltenden Gesetze” und damit
auf das jeweilige nationale Recht bezieht sich dem Wortlaut des Artikels 2
Abs. 1 Buchstabe c nach nur auf die Berechtigung zur Vertretung der Opfer und
nicht generell auf die Bestimmung des Schadensersatzberechtigten. Die Vor-
schrift sollte deshalb umformuliert werden.

Zy Artikel 3 Abs. 1

Der Bundesrat begriiBt nachdricklich, daB fiir die vermutete Verschuldenshaf-
tung kein Hochstbetrag mehr gelten soll. Nur so kann sichergestellt werden, daB
die Opfer von Flugunfillen und deren Angehérige in jedem Fall einen an-
gemessenen Schadensausgleich erhalten. Die geltende Haftung fiir vermutetes
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8.

Verschulden verlangt nicbt etwa ihrer Art nach eine Begrenzung durch einen
Haftungshochstbetrag. Auch bei einer der Hohe nach unbeschriinkten Haftung
stellt es eine sachgerechie Risikoverteilung dar, daB das Luftfahriunternchmen
sich entlasten muB, um der Haftung zu entgehen. Der Entlastungsbeweis hin-
sichtlich des Verschuldens ist zwar fir das Unternehmen schwer zu fiihren. Die
Fluggiste mit dem Beweis zu belasten, wire aber weit unbilliger. MiiBten sie
oder ihre Hinterbliebenen den Nachweis fithren, daB der Unfall auf ein Ver-
schulden des Unternehmens oder seiner Leute zuriickzufiihren ist, so konnten
die Geschidigten nur in seltenen Fillen infolge zufilliger Erkenntnisse Scha-
densersatz verlangen.

Zu Artikel 3 Abs. 2

Nach Auffassung des Bundesrates ist die Einfiihrung einer Gefahrdungshaftung
bei Schiden bis zu 100.000 ECU, die weder eine Entlastungsmdglichkeit noch
ein Korrektiv wie die Unabwendbarkeit des Schadensereignisses oder héhere
Gewalt vorsieht, nicht veranlaBt. Die Haftung dem Grunde nach ist in dem auf
dem Warschauer Abkommen beruhenden System durch die Beweislastumkehr
zu Lasten des Luftfrachtfithrers bereits jetzt sachgerecht geregelt. Eine
Zufallshaftung fiir Passagiere wire im deutschen Verkehrshaftungsrecht
systemfremd.

Der Bundesrat befiirwortet auch die Einfiihrung einer verschuldensunabhingi-
gen Haftung, also einer Gefihrdungshaftung ohne Entlastungsméglichkeit. Eine
solche Regelung ist ihrer Art nach dem deutschen Recht nicht fremd. Sie ist mit
Riicksicht auf die Art der Risiken, angesichts des Umstandes, daB die
moglichen Opfer sich dem Unternehmen anvertraut haben, sowie wegen der
Méoglichkeiten fiir die Luftfabrtunternehmen, das Risiko durch Versicherung
abzudecken, insgesamt der Sachlage angemessen. Allerdings erscheint die
Schaffung einer verschuldensunabhingigen Haftung des Luftfahrtunternehmens
(Artikel 3 Abs. 2) nicht gerechtfertigt fir den Fall, dafi der Tod oder
Gesundheitsschaden des Opfers teilweise oder allein auf einem Verschulden
beruht, das den Schadensersatzberechtigten zuzurechnen ist. Insoweit verbleibt
es zwar fiir die Vertragsparteien des Warschauer Abkommens bei der Regelung
des Artikels 21 des Warschauer Abkommens. Das Warschauer Abkommen gilt
jedoch nur fiir den internationalen Luftverkehr, wihrend die Verordnung auch
den nationalen Luftverkehr erfassen soll.

Der Hochstbetrag von 100.000 ECU liegt so niedrig, daB er in vielen Fillen die
bestehenden Risiken nicht deckt. Der Bundesrat bittet deshalb die
Bundesregicrung, auf eine deutliche Anhebung des Hochstbetrages hinzuwir-
ken. Der in der Empfehlung der ECAC vom Juni 1994 enthaltene Betrag von
250 000 Sonderziehungsrechten konnte ein Orientierungspunkt sein.
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10. Zu Artikel 4

11

Die Ausgestaltung der Vorschrift iiber die Zahlung eines Pauschalbetrages er-
scheint iiberpriifungsbediirftig.

Der Gedanke cines Anspruchs der Betroffenen auf rasche Zahlung zur Deckung
der dringendsten Bediirfnisse ist durchaus iiberzeugend. Im Zusammenspiel mit
dem Artike] 2 Abs. 1 Buchstabe d sind die Voraussetzungen einer Zah-
lungspflicht nach Grund und Héhe aber so wenig klar, daB mit erheblichen
Streitigkeiten zu rechnen ist, die dem Zweck der Vorschrift zuwiderlaufen. Die
Regelung des Absatzes 2 konnte iiberdies dazu fithren, daB die Unternehmen
und die Versicherer versuchen, nur sehr geringe Betrige zu zahlen. AuBerdem
miiBte iberpriift werden, ob die vorgesehene Zahlungsfrist von 10 Tagen rea-
listisch ist.

Lu Artikel 7

Nach Artikel 7 sollen Schadensersatzberechtigte nach Luftverkehrsunfillen, in
welche Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft verwickelt sind, einen zusitzli-
chen Gerichtsstand vor einem Gericht des Mitgliedstaates erhalten, in dem der
betroffene Fluggast seinen Wohnsitz oder stindigen Aufenthalt hat. Das Be-
diirfnis fiir einen solchen zusétzlichen Gerichtsstand erscheint zweifelbaft im
Hinblick darauf, daB nach Artikel 28 Abs. 1 des Warschauer Abkommens
bereits vier mégliche Gerichtsstinde gegeben sind. Bedenklich erscheint, daB
im Falle der Eréffnung eines Gerichtsstandes nach dem Wohnsitz bzw.
stindigen Aufenthalt des Fluggastes die Gefahr einer erheblich gréBeren
Verfahrenszersplitterung bei Schadensersatzprozessen hinsichtlich desselben
Flugunfalls méglich ist, zumal im  Verordnungsvorschlag eine
Konzentrationsermichtigung zugunsten der Mitgliedstaaten nicht vorgesehen
ist. Wiahrend die bisher nach Artikel 28 Abs. 1 des Warschauer Abkommens
erjffneten Gerichtsstinde die Gew#hr fiir eine gewisse Biindelung von
Schadensersatzprozessen aus Luftverkehrsunfillen bei solchen Gerichten
bieten, die in ihrem Bezitk Sitz oder Geschiftsstelle eines
Luftfahrtunternehmens bzw. einen Flughafen haben, wiirde diese Biinde-
lungsfunktion mit der Er6ffnung eines zusitzlichen Gerichtsstandes nach Wahl
des Schadensersatzberechtigten aufgegeben.
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