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BEGRUNDUNG

HINTERGRUND

Die Haftung von Luftfabrtunternehmen bei Unpfillen im internationalen
Luftverkehr ist im wesentlichen durch das Warschauer Abkommen (WA) zur
Vereinheitlichung von Regeln {iber die Beforderung im internationalen Luftverkehr
von 1929 - zu den Vertragsparteien dieses Abkommens zihlen s#mitliche
Mitgliedstaaten, nicht jedoch die Gemeinschaft - sowie durch einige weitere
Instrumente geregelt, die im allgemeinen als Warschauer System® (WS)
bezeichnet werden. Das WA wurde von allen am internationalen Luftverkehr
Beteiligten geschaffen, um ein weltweit giiltiges System von Normen und
Vorschriften fir die Beforderung von Personen im Luftverkehr festzulegen und
glexchzelug die Kosten der Luftfahrtunternehmen zu begrenzen Zu diesen
Vorschriften gehoren auch gemeinsame Bestimmungen im Hinblick auf die
Haftung bei Unfillen, Gepickverlust und Verspitungen. Es enthilt u.a. die

grundlegende Bestimmung, daB das Lufifahrtunternehmen den Schaden zu ersetzen

hat (Artikel 17), die Haftung jedoch im allgemeinen auf einen Hochstbetrag von
ungeflihr US$ 10 000 beschriinkt ist (Artikel 22). Allerdings kann durch eine
gesondcrte Vereinbarung zwischen dem Reisenden und dem Luftfahrtunternehmen
eine hohere Haftungsgrenze festgelegt werden (Astikel 22 Absatz 1). Das
Luftfahrtunternehmen hat die Moglichkeit, simtliche gem#f dem Abkommen
geltend gemachten Anspriiche zuriickzuweisen, wenn es nachweisen kann, dafl es
alle erfordertichen MaBnahmen zur Verhumng des Schadens getroffen hat; in
einem derartigen Fall tritt keine Haftung ein (Artikel 20 Absatz 1). Dariiber hinaus

kann das Luftfahrtunternehmen ganz oder teilweise von der Haftung befreit
“werden, wenn es ein eigenes Verschulden der geschﬂdlgten Person nachweisen

kann (Artikel 21). Artikel 25 legt schlieBlich fest, daB ein Luftfahrtunternehmen
keine Haftungsgrenzen oder HaftungsausschluBBklauselnin Anspruch nehmen kann,
wenn das Unternehmen selbst oder seine Leute vorsitzlich oder (grob) fahridssig
gehandelt haben, :

Das WS hat insofern allgemeine Anerkennung gefunden, als es sich um einen
praktikablen Versuch handelt, mégliche Konflikte aufgrund unterschiedlicher
Gesetze bzw. Gerichtsstinde mit Hilfe eines einheitlichen linderiibergreifenden
Gesetzes zu verhindern oder wenigstens zu verringern. Allerdings besteht
mittlerweile allgemein Ubereinstimmung dariiber, daB das WS seinen
wirtschaftlichen Zielen nicht mehr gerecht wird, Kurz gesagt sind durch das WS

1Y)

Neben dem urspriinglichen Warschauer Abkommen (WA) zithlen zu den anderen Instrumenten das
Haager Protokoll von 1955 und das Guadalajara-Abkommen von 1961. Weitere, zwar zu dem
System geh&rende, aber noch nicht von einer hinreichenden Anzahl von Staaten ratifizierte und
folglich noch nicht in Kraft getretene Instrumente sind das Guatemala-Abkommen von 1971 und
die vier 1975 in Montreal unterzeichneten Protokolle, Die Montrealer Zwischenvereinbarung
(MZV) von 1966 verdient ebenfalls Erwihnung; es handelt sich um eine "freiwillige” Vereinbarung
von Fluggesellschaften, gewisse Bestimmungen in ilwe Beforderungsvertrige aufzunehmen
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festgelegten Haftungsgrenzen nach heutigen Geldwertstandards und der derzeitigen
Lage auf dem Luftfahrtmarkt zu niedrig.

Im Laufe der Jahre sind innerhalb dieses Rahmens verschiedene Versuche
unternommen worden, diese Grenzen zu erhohen, der Erfolg blieb ihnen jedoch
verwehrt, da die Zaht der Ratifizierungen nie ausreichend war, um eine derartige
Anderung des Abkommens durchzusetzen. Dem WS mangelt es an einern
automatischen Anpassungsmechanismus, mit dem die Inflation und die
Entwicklung der Realeinkommen berlicksichtigt werden konnten.

Die einzige Moglichkeit fur Opfer oder deren nichste Angehorige, eine
Entschadigung zu erhalten, die iiber die Haftungsgrenzen des WA hinausgeht,
besteht gegenwirtig darin, ein vorsitzliches oder (grob) fahrlissiges Verhalten des
Lufifahriunternehmens nachzuweisen. Diese Verpflichtung, vorsitzliches oder
(grob) fahrlissiges Verhalten nachzuweisen, um die geitenden Haftungsgrenzen
zu {iberwinden, fiihrt zu Rechtsstreitigkeiten, die sowohl fiir die Anspruchsteiler
als auch fiir die Unternechmen langwierig und kostspielig sind, wobei die
Lufifahrtunternehmen im aligemeinen die Kosten dieses komplizierten Systems zu
tragen haben. Dies liuft den allgemeinen Inter¢ssen der Lufiverkehrspolitik
zuwider.

Jedoch auch auBerhalb des vormn WS vorgegebenen Rahmens wurden Versuche
unternommen, die Haftungsgrenzen zu aktualisieren. 1966 wurde das WA durch
eine "freiwillige" Vereinbarung erginzi, der sich alle Luftfahrtunternehmen
unterwérfen mufiten, die Fliige in die, aus den und mit Zwischenlandung in den
USA durchfiihren. Durch diese sogenannte Montrealer Vereinbarung (auch "MZ V"
genannt) wurde die Haftungsgrenze bei Verletzungen oder Todesfillen von
Fluggtsten auf 75 000 US$ angehoben. Dariiber hinaus wurde ein anderes
wichtiges Element eingefiigt: Die Lufifahrtunternehmen verzichteten auf die
Moglichkeit des Haftungsausschlusses nach Artikel 20 Absatz 1 WA, wodurch
sich eine verschuldensunabhingige Haftung ergab. Am 20. Novembeér 1992
vereinbarten japanische Luftfahrtunternehmen durch eine Sondervereinbarung, die
in die Beforderungs- und Tarifbestimmungen aufgenommen wurde, einen Verzicht
auf alle im internationalen Luftverkehr geltenden Haftungsgrenzen und legten eine
verschuldensunabhingige Haftung bei Forderungen bis zu 100 000 SZR (etwa
119 600 ECU) fest. Im Vereinigten Konigreich ist nunmehr durch die Verordnung
iiber die Erteilung von Betriebsgenehmigungen an Luftfahrtunternehmen
(Licensing of Air Carriers Regulation 1992 SI 1992/2992) vorgeschrieben, daB ein
Luftfabrtunternehmen, welches eine giiltige Betriebsgenehmigung der UK Civil
Aviation Authority besitzt, mit Fluggasten, die gegen Entgelt befordert werden,
eine Sondervereinbarung tiber 100 000 SZR schlieBen muB. Auch sollte angemerkt
werden, daf3 Italien per Gesetz 274 vom 7. Juli 1988 alle italienische Flughifen
anfliegenden Luftfahrtunternehmen dazu verpflichtet, eine Sondervereinbarung
tiber 100 000 SZR zu schlieBen. In jiingster Zeit haben die meisten europiischen
‘Staaten auf Inlandstrecken und - fiir ihre nationalen Luftfahrtunternehmen - auch
auf internationalen Strecken Haftungsgrenzen eingefiihrt, die liber die Werte des
Haager Protokolls hinausgehen (s. Anhang I).
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GEMEINSCHAFTSMASSNAHMEN

Mit dem sogenannten “drittéen Luflverkehrspaket” wurde ein
Luftverkehrsbinnenmarkt geschaffen, auf dem die Vorschriften uber die
Erbringung von Luftverkehrsdiensten - sowohl auf nationalen als auch auf
internationalen Strecken - weitgehend harmonisiert sind. Die Besttmmungen tber
die Haftung von Luftfahrtunternehmen bei Schiden, die dadurch entstehen, dalB
ein Fluggast getdtet oder verletzt wird, sind ein wesentlicher Bestandteil der
allgemeinen Beforderungsbedingungen im Rahmen eines Beforderungsvertrags
zwischen Fluggast und Unternehmen. Nach Artikel 7 der Verordnung (EWG)
Nr. 2407/92 des Rates, die Teil des "“dritten Pakets" ist, miissen
Luftfahrtunternehmen gegen die im Rahmen ihrer Haftpflicht zu ersetzenden
Schiaden durch Unfille versichert sein. Die Verordnung enthilt jedoch keinerlel
Bestimmungen dariiber, wie dieser Verpflichtung nachzukommen ist. Wie oben
ausgefiihrt, haben die Mitgliedstaaten unterschiedliche MaBnahmen zur
Heraufsetzung der "Warschauer” Haftungsgrenzen getroffen und in einigen Fillen
sogar die Art der Haftung wverindert, wodurch sich unterschiedliche
Beforderungsbedingungen ergeben. Des weiteren bestehen immer noch
Unterschiede zwischen nationalen und internationalen Fliigen. Aus diesen Griinden
besteht keinerlei Zweifel daran, daB eine Zersplitterung des bereits realisierten
Luftverkehrsbinnenmarktes zu befiirchten ist.

Einer der wichtigsten Aspekte aller Verkehrstriger - und somit auch des
Luftverkehrs - ist die Sicherheit und Qualitit der angebotenen Dienstleistungen.
Die eindeutige Beziehung zwischen Sicherheit und Haftung kann nicht geleugnet
werden. Die niedrigen Haftungsgrenzen des WA dienten urspriinglich dazu, einen
noch jungen Wirtschaftszweig zu schiitzen, dessen Risiken weitgehend unbekannt
waren und somit als hoch angesehen wurden. Unter diesen Voraussetzungen sollte
das finanzielle Risiko von Luftfahrtunternehmen moglichst gering gehalten werden
- auch wenn dies zu Lasten der Fluggiste ging. Heutzutage stellt ich die Situation
vollig anders dar: Der Lufiverkehr wird als einer der sichersten Verkehrsiriger
angesehen. Dieses Bild einer sicheren und qualitativ hochwertigen Dienstleistung
stimmt jedoch nicht mit einem System {iberein, in dem das Hauptrisiko dem
Fluggast zukommt, was sich in den geringen Entschidigungen bei Verletzungen
oder im Todesfall zeigt. Dadurch, daB ein vorsitzliches oder (grob) fahrlissiges
Verhalten des Luftfahrtunternehmens nachgewiesen werden mufl, wenn eine
annehmbare Entschidigungsleistung erreicht werden soll, wird das Image des
Luftverkehrs als sicherster Verkehrstrager haufig stark beschadigt. Ziel der EG-
Luftverkehrspolitik ist es, nicht nur zu gewihrleisten, dafl der Luftverkehr der
sicherste Verkehrstriiger bleibt, sondern auch dafur zu sorgen, dafi dies aligemein
anerkannt wird. Aus diesem Grund muB die Frage der Haftung und Entschidigung
nunmehr in einer Weise gesetzlich geregelt werden, die der heutigen Situation der
Luftfahriindustrie angemessen Rechnung trigt.

Ziel des Luftverkehrsbinnenmarktes ist es auch, den Anforderungen der
__Luftverkehrsnutzer _ Rechoung zu tragen. Die  gegenwirtig geringen
Haftungsgrenzen sind jedoch, wie bereits ausgefiihrt, absolut unangemessen und
fiir die Opfer eines Flugzeugunfalls oder deren Hinterbliebenen unbefriedigend.
Die Tatsache, daf} ein Fluggast vorsitzliches oder (grob) fahrisssiges Verhalten .
des Luftfahrtunternehmens nachweisen mubl, um Ausgleichsleistungen oberhalb
der im WA festgesetzten Grenzen zu erhalten, macht die Beilegung von
Streitigkeiten dariiber hinaus schwer vorhersagbar, kostspielig und zeitaufwendig.
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Aufgrund des komplizierten Systems - d.h. Unterschiede bei den geltenden
Haftungsgrenzen und dén Pflichten der Luftfahrtunternehmen gemaB
einzelstaatlicher Rechtsvorschriften - ist der Fluggast ferner oft falsch oder
tiberhaupt nicht iiber die geltenden Bestimmungen informiert. Dabei ist
anzumerken, daB die "Standard-Hinweise" auf normalen Beforderungsscheinen
keinerlei Angaben zu den jeweils geltenden Haftungsgrenzen enthalten. Obwohl
natiirlich die Maglichkeit besteht, daB sich Flugggste individuell versichern, ist es
fur sie aufgrund der konfusen Situation unmdoglich, eine fundierte Entscheidung
uber die abzuschlieende Versicherung zu treffen. ZusammengefalBt kann gesagt
werden, daB3 die Fluggiiste bzw. ihre nichsten Angehérigen durch die bestehenden
Haftungsgrenzen nicht nur unzureichend geschiitzt sind, sondermn zusitzlich den
Nachteil der UngewiBheit und mangelnden Transparenz im Hinblick auf eventuelle
Rechtsmittel haben, wenn es darum geht, Entschidigungsleistungen zu erhalten,
die iber den derzeitigen Hochstbetrag hinausgehen. Es wird allgemein anerkannt
und ist in Artikel 129 a des Vertrags verankert, daB die Gemeinschaft zur
Erreichung eines héheren Verbraucherschutzniveaus beitragen sollte. Dieser
Vorschlag stimmt mit dieser Forderung iiberein.

Auf dieser Grundlage wird deutlich, daB die Bedeutung der Hafung im
Luftverkehr keinesfalls vernachlissigbar ist.

Vor dem Hintergrund niedriger Haftungsgrefnizen und aufgrund der Tatsache, daB
nicht nur ‘die Einheitlichkeit des Luftverkehrsbinnenmarktes, sondemn auch der
Schutz der Lufiverkehrsnutzer bedroht ist, hielt die Kommission eine
grundlegende Neubewertung der gegenwﬁrtlgen Situation fiir erforderlich. Zu
diesem Zweck gab sie 1989 eine Studie”® in Auftrag, um eine lickenlose
Ubersicht iiber den Stand der Ratifizierung und tiber die Rechtsvorschrifien und
Praktiken im Bereich der Haftung von Luftfahrtunternehmen sowohl in den EG-
Mitgliedstaaten als auch in Drittléndern zu erhalten. Auf den Ergebnissen dieser
Analyse aufbauend entstand im Midrz 1991  eine Studie iber die
Handlungsmaglichkeiten der Gemeinschaft im Hinblick auf eine Harmonisierung
der Haftungsgrenzen gegeniiber Fluggisten und eine Anhebung der
Entschidigungssummen fir die Opfer voh Unfillen im internationalen
Luftverkehr®™. Auf der Grundlage der SchluBfolgerungen dieses Berichts erstellte
die Kommission ein Arbeitspapier mit dem Titel ."Die Haftung gegeniiber
Fluggisten bei Flugzeugunfillen - das Warschauer Abkommen und die
Anforderungen des Binnenmarktes"™. Das Arbeitspapier bestitigt, dall eine
Erhshung und Harmonisierung der Haftungsgrenzen der Lufifahrtunternehmen bei
Invaliditit bzw. Tod von Fluggisten in den Mitgliedstaaten erforderlich ist; es
sollte eine Diskussion darfiber anregen, auf welche Weise sich dieses Ziel im
Rahmen der Europiischen Union am besten verwirklichen laBt. Mehrere
Orgénisationen und sonstige Betroffene haben der Kommission ihre Ansichten
mitgeteilt. Sie brachten die Auffassung zum Ausdruck, eine Anhebung der
Haftungsgrenzen auf Betréige zwischen 300 000 und 500 000 SZR (358 800 bis
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598 000 ECU) sei dringend notwendig; ferner sei eine regelmiafige Anpassung der
Haftungsgrenzen in Anlehnung an die Inflationsraten erforderlich. Allerdings
sollten die hoheren Haftungsgrenzen - unabhingig von der Natiopalitit der
betroffenen Fluggesellschaft - fiir den gesamten Luftverkehr innerhalb der, in die
und aus der Gemeinschaft gelten. Hinsichtlich des Verfahrens wurden
unterschiedliche Standpunkte vertreten; sie befiirworteten entweder eine Regelung
auf dem Verordnungswege - z.B. durch geinderte Zulassungsvoraussetzungen im
Hinblick auf Versicherungen - oder eine freiwillige Vereinbarung der
Luftfahrtunternehmen®.

11.  .Am 23.3.1993 kam es zu einem Round-Table-Gesprich der Mitgliedstaaten und
der Betroffenen. Dabei wurden die genannten Elemente bestitigt; ferner wurde
empfohlen, iiber die kostenrelevanten Auswirkungen der unterschiedlichen
Haftungshachstbetrdge und {iber die Auswirkungen héherer Grenzen auf die
Prozeflkosten eine Studie in Auftrag zu geben. Die Kommission lieB3 eine solche
Studie erstellen, deren Ergebnisse im Februar 1994 vorgelegt wurden. Die
wichtigste Schlufifolgerung der Studie besagt, daB die Reaktion des
Versicherungsmarktes auf eine Anhebung der Haftungsgrenzen vom Zustand des
Marktes zum Zeitpunkt der Einfihrung abhingig sei. Die Beitragserhohungen
wiirden von dem vermeintlichen Risiko abhingen, dem sowohl jedes einzelne
Luftfahrtunternehmen als auch der Markt als Ganzes ausgesetzt ist. Insgesamt
wurde jedoch von einer gemiBigten Reaktion des Marktes ausgegangen. Wenn die
Haftungsgrenzen hoch genug sind, um die Erfiillung von Anspriichen zuzulassen,
oder ganz abgeschafft werden, ist eine gewisse Reduzierung der ProzeBkosten zu
erwarten, weil sich in etlichen Fillen eine Klage eriibrigen wird. Die Versicherer
und die anderen Betroffenen sind allgemein zuversichtlich, dafl die erforderlichen
finanziellen Kapazititen unabhingig von der neuen Haftungshochstgrenze auf
jeden Fall vorhanden sein werden.

12.  Parallel zu den Bestrebungen der Kommission bemiihten sich auch andere
Gremien um mogliche Losungen. So verabschiedete die ECAC auf alle drei Jahre
stattfindenden Konferenz (22.-24. Juni 1994) eine Empfehlung, mit der die
Haftungsgrenze erhoht und die Zahlung eines Pauschalbetrags gewihrleistet
werden sollte. Dartiber hinaus wurden in dieser Empfehlung die
Luftfahrtunternehmen aufgefordert, untereinander eine entsprechende freiwillige
Vereinbarung zu schlieBen. Im AmnschluB daran setzte die Vereinigung
europdischer Luftfahrtunternehmen (AEA) eine Sondereinheit ein, um Beratungen
iiber eine derartige MaBnahme durchzufiihren. Als Grundlage fir diese
Diskussionen wurde den Luftfahrtunternehmen eine Freistellung von den US-
Kartellgesetzen gewihrt, und die Kommission sicherte ihre Unterstiittzung zu. Auf
der IATA-Jahrestagung in Kuala Lumpur (30. Oktober 1995) wurde cine
Zwischenvereinbaming getroffen und von zwolf groBen weltweit operierenden
Luftfahrtunternehmen - darunter auch die europdischen Unternehmen Austrian
Airlines, KLM, SAS und Swissair - unterzeichnet.

® Nach Artikel 22 Absatz 1 Warschauer Abkommen kann der Reisende mit dem
Luftfahrtunternehmen eine héhere Haftungssumme gesondert vereinbaren

"The cost implication of higher mandatory compensation limits for passengers involved in air
accidents”, Frere Cholmeley Bischoff, Februar 1994.

O]
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In der IATA-Losung werden die in Artikel 22 des Warschauer Abkommens
festgesetzten Haftungsgrenzen hinsichtlich der Haftung der beteiligten
Luftfahrtunternehmen aufgehoben (vgl. Anhang 2). Ausgleichsleistungen kénnten
somit nach dem Recht des Wohnsitzstaates des jeweils betroffenen Fluggastes
festgesetzt und den Geschidigten zugesprochen werden. Bei der Zwischen-
vereinbarung handelt es sich um den kleinsten gemeinsamen Nenner. Wenn
einzelne Luftfahrtunternchmen freiwillig oder auf Drangen ihrer Regierungen mehr
anbieten wollen, kénnen sie dies tun. Die Unternehmen, die die Zwischen-
vereinbarung unterzeichnet haben, miissen deren Bestimmungen bis spitestens
1. November 1996 umsetzen.

Dér Entwurf fiir eine Zwischenvereinbarung wurde auf einer Sitzung am 23.10.95
mit verschiedenen Beteiligtenm ertrtert. Alle Teilnehmer waren sich einig, daB die
Zvnschenvercmbarung einen erheblichen Fortschritt darstellen wiirde. Allerdings
konnen mit einer solchen Vereinbarung nicht alle haftungsbezogenen Probleme
geldst werden, Thre Wirksamkeit wird vor allem von der Beteiligung der
Luftfahrtunternchmen abhiéingen. Gegenwirtig haben, wie bereits ausgefiihrt, erst
wenige Luftfahriunternehmen der Gemeinschaft die Vereinbarung unterzeichnet.
Ohne eine Beteiligung aller Lufifahrtunternehmen der Gemeinschaft wiirde die
Gefahr unterschiedlicher Standards und damit einer Zersplitterung des
Binnenmarktes nicht nur weiterbestehen, sondern sogar noch gréfier werden. Die
Folge wiére eine enorme Verwirrung der Luftverkehrsnutzer.

Vor diesem Hintergrund und in Anbetracht der SchluBfolgerungen der beiden oben
erwihnten Studien ist die Kommission der Auffassung, daB Gemeinschafis-
mafnahmen erforderlich sind, um unabhéngig von der Beférderungsart einheitliche
Haﬂungsbest:mmungen in den Befdrderungsbedingungen zu gewﬂhrlelsten und so
eine gerechte Situation fiir alle Flugreisenden sicherzustellen.

- Es wird aligemein anerkannt, daB die gegenwirtigen Haftungsgrenzen zu
piedrig sind und das WS trotz seiner wirtschaftlichen Mingel eine
einheitliche, weltweit anerkannte gesetzliche Grundlage fir die
Entschiidigung von Fluggisten bei Luftverkehrsunfillen bietet. Deshalb
solite bei allen Bestrebungen zur Verbesserung der derzeitigen Situation
darauf geachtet werden, daB die wesentlichen Elemente dieses
Haftungssystems erhalten bleiben.

- Dadurch, daBl die Mitgliedstaaten unterschiedliche MaBnahmen zur
Heraufsetzung der "Warschauer" Haftungsgrenzen getroffen und in einigen
Fillen sogar die Art der Haftung verindert haben, und da immer noch
Unterschiede zwischen nationalen und internationalen Fliigen bestehen, ist
eine Zersplitterung des bereits realisierten Luftverkehrsbinnenmarktes zu
beflirchten. Folglich sollten jegliche Anderungen eine Gleichbehandlung
der Lufifahrtunternehmen unabhiéngig vom Abflugort, von der Art des
Fluges {nationaler oder internationaler Flug) usw. gewihrleisten.

m

AEA, Vereinigung europdischer Regionalfluggeselischaften, Internationale Handelskammer,
Internationale Union der Luftfahrtversicherer. Der Verband von Vertretern der ewropiischen
Luftverkehrsmutzer, die Europlische Vereinigung der Charterfluggesellschafien und der Europliische
VersicherungsausschuB reichten schriftliche Stellungnabmen ein,
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- A priori soliten die Entschadigungssummen an die Betriage angeglichen
werden, die in Industrielindern an die Opfer von Unfillen auflerhalb des
Luftverkehrs gezahlt werden®.

- Einfache, schnelle Verfahren - sowohl fiir die Luftverkehrsnutzer als auch
fur die Lufifabrtunternebmen - sollten garantiert werden, Es ist
unannehmbar, dafl die Opfer oder ihre Hinterbliebenen erst die Ergebnisse

- langwieriger Prozesse abwarten miissen. Unfille im Luftverkehr sind
haben normalerweise gravierende Folgen und betreffen nahezu immer eine
groBe Zah| von Passagieren weitab von ihrer Heimat. Deshalb sollte man
der ECAC-Empfehlung folgen und die Zahlung eines Pauschalbetrags
vorsehen, um den dringendsten Bedurfnissen der Opfer Rechnung zu
tragen.

- Der Vorschlag der Kommission enthilt somit folgende Hauptkomponenten:

" die Aufhebung simtlicher Haftungsgrenzen; |

L die Einfiihrung einer verschuldensunabhingigen Haftung bis zu
einem Betrag von 100 000 ECU. Somit wire ein Schutz von Fluggésten
selbst im Fall eines terroristischen Anschlags gewdshrleistet, bei dem die
Fluggiste sonst leer ausgehen wiirden. AuBerdem wiirde die Gemeinschaft
damit einen gesetzlichen Rahmen fiir eine Praxis erstellen, die bei den
Luftfahrtunternehmen schon seit vielen Jahren iiblich und in einigen Fillen
auch offiziell und formell geregelt ist®.

- Es wiire vorzuziehen, daf alle Luftfahrtunternehmen, die einen bestimmten
.Ort in der Gemeinschaft anfliegen, sich auf dasselbe System einigen
konnten. Luftfahrtunternehmen  aus  Dritflindern, die nicht den
Bestimmungen der Gemeinschaft unterliegen, soliten aufgefordert werden,

die Fluggiste dariiber korrekt und eindeutig zu informieren.

- Die Fluggiiste soliten den Gerichtsstand selbst auswihlen diirfen. Hierzu
zihlt auch die Moglichkeit, bei einem Gericht in dem Mitgliedstaat Klage
zu erheben, in dem der Fluggast seinen Wohnsitz hat. Hierdurch lassen
sich Mifiverstindnisse vermeiden, die sich aus der Bezugnahme auf das
Recht des Wohnsitzstaates ergeben kdnnten.

® So kénnte ein 40 Jahre alter Geschéftsmann mit einem Jahreseinkommen von [97 082 ECU), der

eine Frau und zwei kieine Kinder hinterldft, mit einer Ausgleichsentschiidigung von
[647 218 ECU] rechnen. Fallserbei einem StraBenverkehrsunfall ums Leben kommt, kdnnte dieser
Betrag in voller Hohe ausgezahlt werden. Falls er an Bord eines Flugzeugs ums Leben kommt, das
von einem Unternchmen betreben wird, das veriraglich an die Hochstgrenzen des WS
{US% 20 000) gebunden ist, kinnte es zur Auszahlung von lediglich {17 647 ECU] kommen; das
sind weniger als 3% des urspriinglich angesetzten Betrags! (The Journal of Personal Injury
Litigations, 2nd issue, NIGEL P. TAYLOR) (vgl. Anhang I1f).

Mit der 1966 eingefithrten MZV wurden die Haftungsgrenzen fir Fliige in die, aus den und mit
Zwischenlandung in den USA verschuldensunabhlingig auf 75 000 US$ angehoben. Seit November
1992 gilt fiir Fliige japanischer Luftfahrtunternehmen eine verschuldensunabhiingige Haftung bis
zu 100 000 SZR,

&)
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- Sofern die von Luftfahrtunternehmen und/oder Regierungen auf
internationaler Ebene unternommenen Bestrebungen keine
2ufriedenstellenden Losungen ergeben, sollte zu einem spiiteren Zeitpunkt
der Verbesserung der Situation im Hinblick auf Fluggastgepéck und Fracht
Vorrang eingeriumt werden.

- Aus den oben erwihnten Studien geht hervor, daB eine derartige
GemeinschaftsmaBinahme nur geringe Mehrkosten mit sich brichte, da die
Haftpflichtversicherungskosten bei den européischen Luftfahrtunternehmen
derzeit nur 0,1 bis 0,2 % der Gesamtbetriebskosten ausmachen. Eine An-
oder Aufthebung der Haftungsgrenzen fiihrt folglich nur zu einer gering-
fugigen Kostensteigerung”® bei den Versicherungspramien; diese wiirden
dann etwa 0,1 % bis 0,35 % der Gesamtbetriebskosten entsprechen.

- Die Gemeinschaftsmafnahme muB3 als Vorreiter fiir entsprechende
Malnahmen im Rahmen internationaler Abkommen (WS) gesehen werden.
Durch die Verordnung wird die Gemeinschaft zusammen mit Japan und
den USA eine "Katalysatorrolle” iibemnehmen konnen. In jedem Fall sollten
die Gemeinschaft und ihre Mitgliedstaaten zusammen mit der ECAC alles
in ihrer Macht stehende unternehmen, um das zustiindige internationale
Gremium - die ICAO - zur Aktualisierung ihrer derzeit geltenden
Instrumente zu bewegen.

Diese Uberlegungen haben die Kommission veranlaBt, eine Verordnung
vorzuschlagen, die durch die Festlegung einheitlicher Haftungsbestimmungen
unabhéingig von der Art der Lufiverkehrsdienste zum Funktionieren des mit dem
"dritten Luftverkehrspaket" eingerichteten Luftverkehrsbinnenmarktes beitragen
und dartiber hinaus ein hohes Schutzniveau fiir Fiugreisende gewshrleisten wird.

(10

Da seit 1929 im Bereich der Sicherheit des Flugverkehrs grofie Fortschritte erzielt worden sind,
ist das Flugzeug heute das sicherste Verkehrsmittel, in den vergangenen Jahren gab es im
Durchschnitt weniger als 700 Todesfille pro Jahr, was zum niedrigen Niveau der derzeitigen
Versicherungsprimien erheblich beigetragen hat.
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C. BEGRUNDUNG DER MASSNAHME

17.  Hinsichtlich des Subsidiarititsprinzips kann die geplante MafBahme der
Gemeinschaft durch Beantwortung der folgenden Fragen untersucht werden:

a) Weiche Ziele werden angesichts der Verpflichtungen der Gemeinschaft mit dem
Vorschlag verfolgt, und worin besteht die gemeinschaftliche Dimension des
Problems (z.B. wie viele Mitgliedstaaten sind beteiligt, und wie sieht die bisherige
Losung aus)?

Mit dem sogenannten “dritten Luftverkehrspaket” ‘wurde ein
Luftverkehrsbinnenmarkt geschaffen, auf dem die Vorschriften iber die
Erbringung von Luftverkehrsdiensten - sowohl auf nationalen als auch auf
internationalen Strecken - weitgehend harmonisiert sind. Die Bestimmungen iiber
die Art und Begrenzung der Haftung von Luftfahrtunternehmen bei Tod oder
Verletzungen von Fluggisten sind ein wesentliches Element der allgemeinen
Beforderungsbedingungen im Rahmen ¢ines Beforderungsvertrags zwischen
Fluggast und Unternehmen. Dadurch, daBl die Mitgliedstaaten unterschiedliche
MafBnahmen zur Heraufsetzung der "Warschauer” Haftungsgrenzen getroffen und
in einigen Fillen sogar di¢ Art der Haftung verindert haben, und aufgrund dessen,
daB immer noch Unterschiede zwischen nationalen und internationalen Fliigen
bestehen, besteht keinerlei Zweifel daran, daBl eine Zersplitterung des bereits
realisierten Luftverkehrsbinnenmarktes zu befiirchten ist. Bei Verletzungen oder
im Todesfall sind Fluggiste bzw. ihre nachsten Angehorigen durch die
bestehenden Haftungsgrenzen nicht nur unzureichend geschiitzt, sondern haben
zusitzlich den Nachteil der UngewiBheit und mangeinden Transparenz im
Hinblick auf eventuelle Rechtsmittel, wenn es darum geht, Entschidigungs-
leistungen zu erhalten, die tiber den derzeitigen Hochstbetrag hinausgehen.

b) Ist Gemeinschaft fiir die geplante Mafinahme ausschiieflich zustandigkeit oder
gemeinsam mit den Mitgliedstaaten?

Die geplante MaBnahme fillt nicht in den alleinigen Zustindigkeitsbereich der
Gemeinschaft. ‘ '

¢c) Welche Lésung ist am wirksamsten, wenn man die Moglichkeiten der
Mafnahmen der Gemeinschaft mit denen der Mitgliedstaaten vergleicht?

Da mit der Schaffung des Luftverkehrsbinnenmarktes nicht mehr zwischen
nationalen und internationalen Fliigen innerhalb der Gemeinschaft unterschieden
wird, bietet sich eine Losung auf Gemeinschaftsebene an.

d) Welchen zusdtzlichen Nutzen bringt die geplante Mafinahme der Gemeinschaft,
und was wdre der Preis eines Nichttdtigwerdens?

Der Nutzen der GemeinschaftsmaBnahme ergibt sich aus der stirkeren
Wetthewerbsposition der Luftfahrtunternehmen und dem verbesserten Schutz der
Luftverkehrsnutzer nach Aufhebung der derzeit geltenden Haftungsgrenzen;
gewihrleistet werden gerechte Ausgleichszahlungen und Rechtssicherheit. Die
MaBnahme wird den Fluggisten auch schnellere Verfahren erméglichen. Es muf3
darauf hingewiesen werden, dall das derzeitige System auBerordenlich komplex



- 10 -

ist; die Rechte der Fluggiste und die Pflichten der Luftfahrtunternehmen
unterscheiden sich je nach Abflugort, Art des Fluges (national oder international)
usw., und der Durchschnittsfluggast ist zumeist iiber die fiir seinen Flug geltende
Haftungshochstgrenze falsch oder iiberhaupt nicht informiert. An Unfillen im
Ausland beteiligte Fluggiste werden mit Rechtslagen konfrontiert, die sich von
denen in ihren Heimatlandern unterscheiden. Die von der IATA angenommene
Zwischenvereinbarung wird nicht alle Probleme losen. Ferner besteht die Gefahr,
daf einige europiische Luftfahrtunternehmen dieser freiwilligen Vereinbarung
nicht beitreten und dadurch die herrschende Verwirrung noch vergréfern werden.
Ein Nichttitigwerden wire gleichzusetzen mit einem unzureichenden Schutz der
Fluggiste bei Flugzeugunfillen und mit dem Fortbestehen eines ubermiBig
komplexen Systems fiir gemeinschaftliche Lufifahrtunternehmen innerhalb der
Gemeinschaft.

e) Welche Handlungsmoglichkeiten hat die Gemeinschaft (Empfehlung, finanzielle
Unterstiitzung, Rechtsvorschrifien, gegenseitige Anerkennung)?

Um in diesem Bereich einen homogenen, wirksamen Schutz der
Luftverkehrsnutzer zu gewihrleisten, ist es erforderlich, Rechtsvorschriften - in
Form einer Richtlinie oder einer Verordnung - zu erlassen. Durch das Einfiigen
eines umfangreichen Gemeinschaftssystems in einen rechtlichen Rahmen lassen
sich divergierende einzelstaatliche Malinahmen vermeiden.

1) Ist eine einheitliche Regelung erforderlich, oder geniigt eine Richtlinie mit
allgemeinen Zielen, die von den Mitgliedstaaten umzusetzen ist?

Angesichts des grenzitberschreitenden Charakters des Luftverkehrs ist ein
einheitliches Vorgehen wiinschenswert, um ein System einzurichten, das fur alle
Fluggaste in der Gemeinschaft den gleichen Schutz gewdhrleistet, damit einerseits
Diskriminierung und Unsicherheit vermieden werden und andererseits ein
angemessenes Schutzniveau zu gewdhrleisten ist. Da die mit der Malinahme
angestrebten Ergebnisse fiir Luftverkehrsunternehmen gelten sollen, die in groBem
MaBe grenziiberschreitende Verkehrsdienste anbieten und Fluggiste “vieler
verschiedener Nationalitiiten beférdern, wire eine Verordnung das geeignetste
Rechtsmittel.
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Vorschlag fur eine
YERORDNUNG (EG) DES RATES

iiber die Haftung von Luftfahrtunternehmen bei Unfillen

DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestitzt auf den Vertrag zur Grindung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 84 Absatz 2,

-auf Vorschlag der Kommission®,

gemidB dem Verfahren des Artikels 189 ¢ des Vertrages, in Zusammenarbeit mit dem
Europiischen Parlament®,

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses™,

in Erwigung nachstehender Griinde:

Die Frage der Haftung bei Unfillen ist durch das am 12. Oktober 1929 in Warschau
unterzeichnete Abkommen zur Vereinheitlichung von Regeln iber die Beforderung im
internationalen Luftverkehr bzw. das Abkommen in der Fassung von Den Haag vom
28. September 1955 - je nachdem, welches Anwendung findet - geregelt. Das Warschauer
Abkommen gilt weltweit zum Nutzen sowohl der Fluggiste als auch der Luftfahrhmtemehmcn
und ist aufrechtzuerhalten.

Die Bestimmungen iiber Art und Begrenzung der Haftung fiir Schéden, die dadurch entstehen,
daB} ein Fluggast getotet, korperlich verletzt oder sonst gesundheitlich geschadigt wird, sind

Teil der Beforderungsbedingungen in einem Beforderungsvertrag zwischen Luftfahrtunter-
nehmen und Fluggast.

Mit den Verordnungen (EWG) Nr. 2407/92", (EWG) Nrt. 2408/92, geandert durch die Akte
iiber den Beitritt Osterreichs, Finnlands und Schwedens, und (EWG) Nr. 2409/92 des Rates'®
wurde ein Luftverkehrsbinnenmarkt geschaffen, in dem die Bestimmungen tber Art und
Begrenzung der Haftung harmonisiert sein sollten.

Die durch das Warschauer Abkommen festgesetzten Haftungsgrenzen sind in Anbetracht des
heutigen wirtschaftlichen und sozialen Niveaus zu niedrig. Daher haben verschiedene
Mitgliedstaaten die Haftungsgrenzen erhoht, was wiederum zu unterschiediichen
Beftrderungsbedingungen innerhalb der Gemeinschaft gefiihrt hat.

4}
@
G}

- ABL Nr. L 240 vom 24. 8.1992, S. 1.
&) ABL Nr. L 240 vom 24. 8.1992, S. 8.
© ABL Nr. L 240 vom 24, 81992, S. 15.
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Das Warschauer Abkommen gilt nur fiir den internationalen Luftverkehr. Im
Luftverkehrsbinnenmarkt wird nicht mehr zwischen nationalen und internationalen Fliigen
unterschieden. Aus diesem Grund erscheint es angeméssen, dafl im nationalen und inter-
nationalen Luftverkehr dieselben Bestimmungen iiber Art und Begrenzung der Haftung gelten.

Die gegenwirtigen geringen Haftungsgrenzen fiihren oft 2u langwierigen Rechtsstreitigkeiten,
die das Image des Luftverkehrs beschidigen.

GemeinschaftsmaBnahmen im Bereich des Luftverkehrs sollten auch darauf abzielen, im
Interesse der Luftverkehrsnutzer ein hohes Schutzniveau zu erreichen.

Um die Beforderungsbedingungen im Hinblick auf die Haftung von Luftfahrtunternehmen zu
harmonisieren und dariiber hinaus ein hohes Schutzniveau fiir die Luftverkehrsnutzer zu
gewshrleisten, sind entsprechend dem . Subsidiarititsprinzip MaBnahmen auf
Gemeinschaftsebene am besten geeignet.

Es erscheint angemessen, im Fall von Tod, korperlicher Verletzung oder sonstigen
gesundheitiichen Schiiden eines Fluggastes jegliche Haftungsgrenzen aufzuheben.

Um zu verhindern, daB Opfer nicht venmeidbarer Unfille ohne Versicherungsschutz bleiben,
sollten Lufifahrtunternehmen bei Schadenersatzforderungen im Rahmen von Artikel 17 des
Warschauer Abkommens aufgrund von Tod, korperlicher Verletzung oder sonstigen
gesundheitlichen Schiden eines Fluggastes bei Betriigen unter 100 000 ECU nicht Artikel 20
Absatz ] des Warschauer Abkommens geltend machen.

Die Fluggiste oder ihre néchsten Angehorigen sollten zur Deckung ihrer dringendsten
Bediirfnisse baldmoglichst einen Pauschalbetrag erhalten.

Schadenersatzberechtigte soliten bet Unfilien von einer eindeutigen Rechtsiage profitieren;
sie sind im voraus umfassend iiber die geltenden Bestimmungen zu informieren. Langwierige
Rechtsstreitigkeiten oder Schadenersatzverfahren sind zu vermeiden. Dariiber hinaus erscheint
es angemessen, jedem Schadenersatzberechtigten die Maglichkeit einzuriumen, ein Gericht
des Mitgliedstaates anzurufen, in dem der Fluggast seinen Wohnsitz oder seinen stiindigen
Aufenthaltsort hat. ‘

Um Wettbewerbsverzerrungen zu vermeiden, ist es wiinschenswert, dafl Luftfahrtunternehmen
aus Drittlindern ihre Fluggiste in angemessener Form iiber ihre Beforderungsbedingungen
informieren.

Die Verbesserung der Situation im Hinblick auf Gepick und Fracht wird gegenwirtig auf der
Ebene der ICAQO behandelt und erfordert nicht dieselbe Dringlichkeit wie die Verbesserung
der Situation der Fluggiste.

Es erscheint angemessen und erforderlich, die in dieser Verordnung festgelegten Werte
entsprechend der wirtschaftlichen Entwicklung anzupassen. Es erscheint ferner angemessen,
die Kommission zu erméchtigen, nach Anhorung eines Beratenden Ausschusses itber derartige
Anpassungen zu entscheiden -
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HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN :

Artikel 1

Diese Verordnung r.egelt die Haftung von Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft bei
Unfillen mit Personenschiden.

Artikel 2
1. Im Sinne dieser Verordnung bedeutet

(a) "Luftfahrtunternehmen” ein Lufttransportunternchmen, das im Besitz einer
giiltigen Betriebsgenehmigung ist;

{b) "Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft” ein Lufttransportunternehmen im
Sinne der Verordnung (EWG) Nr. 2407/92 des Rates;

(¢)  "Schadenersatzberechtigte” die Opfer und/oder die Personen, die nach den
geltenden Gesetzen berechtigt sind, die Opfer aufgrund einer rechtiichen
Bestimmung, einer gerichtlichen Entscheldung oder eines besonderen Vertrags
2u vertretcn

(d)  "Pauschalbetrag" eine Vorauszahlung an den Fluggast oder die
schadenersatzberechtigte Person zur Deckung ihrer dringendsten Bediirfnisse,
unbeschadet einer moglichst schneilen Leistung des vollen Schadenersatzes,

(e) "ECU" die bei der Aufstelluﬁg des Haushaltsplans der Européischen Gemein-
schaften gem#B Artikel 207 und 209 EG-Vertrag bestimmte Rechnungseinheit.

3] "Warschauer Abkommen" das Abkommen zur Vereinheitlichung von Regeln
iiber die Beforderung im internationalen Luftverkehr, das am 12. Oktober 1929
in Warschau  unterzeichnet wurde, sowie alle anderen internationalen
Vereinbarungen, die auf diesem Abkommen saufbauen oder mit ihm im
Zusammenhang stehen.

2. In dieser Verordnung verwendete Begriffe, die nicht in Absatz 1 definiert sind,
entsprechen den im Warschauer Abkommen benutzten Begriffen.

Artikel 3

1. Die Haftung eines Lufifahrtunternehmens der Gemeinschaft, das einen Schaden zu
ersetzen hat, der dadurch entstanden ist, daB ein Fluggast getdtet, korperlich verletzt
oder sonst gesundheitlich geschidigt wurde, wird nicht durch gesetzlich oder
vertraglich festgelegte Hochstbetrige begrenzt.

2. Bei Schadenersatzleistungen yon bis zu 100 000 ECU kann das Luftfahrtunternehmen
der Gemeinschaft auch auch dann keine Haftungsfreistellung oder Haftungsbegrenzung
geltend machen, wenn es beweist, daB es oder seine Leute alle erforderlichen
MaBnahmen zur Verhiitung des Schadens getroffen haben oder daB sie diese
Mafnabmen nicht treffen konnten.
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Artikel 4

1. Das Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft zahlt dem Schadenersatzberechtigten
unverziiglich, keinesfalls jedoch spiter als zehn Tage nach dem Ereignis, bei dem der
Schaden entstanden ist, einen Pauschalbetrag von bis zu 50 000 ECU, je nach der
Schwere der Verletzung, sowie von 50 000 ECU im Todesfall.

2. ' Der Pauschalbetrag kann mit eventuell spater filligen Schadenersatzleistungen des
Lufifahrtunternehmens der Gemeinschaft verrechnet werden ist aber unter keinen
Umstiinden zuriickzuzahlen.

Artikel 5

1. Die Bestimmungen der Artikel 3 und 4 werden in die Beforderungsbedingungen des
Lufifahrtunternehmens der Gemeinschaft aufgenommen.

2. Angemessene Auskiinfte tiber die Bestimmungen der Artikel 3 und 4 werden den

. Fluggasten in den Vertretungen des Luftfahrtunternehmens der Gemeinschaft sowie

in Reisebiiros und an den Abfertigungsschaltern auf Anfrage erteilt; auf dem

Beforderungsschein werden diese Bestimmungen in zusammengefalter Form
wiedergegeben.

3. Luftfahrtunternehmen, die ihren Sitz auBerhalb der Gemeinschaft haben und nicht den
Bestimmungen der Artikel 3 und 4 unterliegen, informieren die Fluggéste beim Kauf
des Beforderungsscheins in den Vertretungen des Luftfahrtunternehmens, in
Reisebiiros.oder an den Abfertigungsschaltern ausdriicklich und eindeutig dariiber. Auf .
Anfrage erhalten die Fluggaste von den Lufifahrtunternehmen ein Formblatt mit deren
Beforderungsbedingungen. Die Angabe der Haftungsgrenze auf dem
Beforderungsschein ist als Information nicht ausreichend.

Artikel 6
Einmal jihrlich notifizieren die Behdrden der Mitgliedstaaten das Verzeichnis derjenigen
Luftfahrtunternehmen aus Drittlindern, die nicht den Bestimmungen dieser Verordnung

unterliegen, den betroffenen Organisationen der Luftverkehrsnutzer und der Kommission, die
diese Verzeichnisse den anderen Mitgliedstaaten zur Verfiigung stellt.

ikel 7

Nach Lufiverkehrsunfillen, in die Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft verwickelt sind,
konnen die Schadenersatzberechtigten neben den Méglichkeiten, die sich ihnen gemaB Artikel
28 des Warschauer Abkommens bieten, Klage auf Schadenersatz vor einem Gericht des
Mitgliedstaates erheben, in dem der betroffene Fluggast seinen Wohnsitz oder stindigen
Aufenthaltsort hat.
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Artikel 3

Die Kommission kann nach dem Verfahren des Artikels 9 Absatz 1 durch Verordnung die in
den Artikeln 3 und 4 genannten Betrfige anheben, sofern die wirtschafiliche Entwicklung eine
solche MaBnahme erforderlich macht.

Artikei 9

1. Die Kommission wird von einem Ausschuf3 mit beratender Funktion unterstitzt, der
sich aus den Vertretern der Mitgliedstaaten zusammensetzt und in dem der Vertreter
der Kommission den Vorsitz fiihrt.

Der Vertreter der Kommission unterbreitét dem AusschuB einen Entwurf der zu
treffenden Mafinahmen. Der AusschuB gibt eine Stellungnahme zu diesem Entwurf
innerhalb einer Frist ab, die der Vorsitzende unter Beriicksichtigung der Dringlichkeit
der betreffenden Frage - erforderlichenfalls durch eine Abstimmung - festsetzen kann.

Die Stellungnahme wird in das Protokoll aufgenommen; dariiber hinaus hat jeder
Mitgliedstaat des Recht zu verlangen, daB sein Standpunkt im Protokoll festgehalten
wird. . :

Die Kommission beriicksichtigt soweit ‘wie moglich die Stellungnahme des
Ausschusses. Sie unterrichtet den AusschuB dariiber, inwieweit sie seine
Stellungnahme berticksichtigt hat.
2, AuBerdem kann der Ausschu von der Kommission zu jeder anderen Frage gehort
werden, die die Anwendung dieser Verordnung betrifft.
Artike] 10

Diese Verordnung tritt sechs Monate nach ihrer Vertffentlichung im Amisblart der
Europdischen Gemeinschaften in Kraft. ‘ ‘

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat. - - '

Geschehen zu Briissel am Im Namen des Rates
Der Priisident
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BEWERTUNG DER AUSWIRKUNGEN
DES VORSCHLAGS AUF DIE UNTERNEHMEN
unter besonderer Beriicksichtigung der kleinen und mittleren Unternehmen

Titél des Vorschiags:

Verordnung des Rates tber die Haftung von Luftfahrtunternehmen bei Unfillen im
Luftverkehr :

Doknmgntennummer:

1 Wer ist von dem Vorschlag betroffen?

- Welche Branche?
Lufifahrtunternehmen

- Welche UnternehmensgroBe (wie hoch ist der Anteil der kleineren und
mittleren Unternehmen)?
Die europfische Marktsstruktur ist im wesentlichen auf GroSunternehmen aus-
gerichtet, deren Marktanteil 6,4 % betrigt. Chartergeselischaften haben auf
dem europlischen Luftverkehrsmarkt einen Marktanteil von 26,7 %. Kleine
und mittlere Unternehmen haben lediglich einen Marktantei! von 0,5 %,
regionale Luftfahrtunternehmen haben einen Anteil von 0,4 % am Gesamt-
markt und allgemeine Lufifahrtunternhmen - vor allem Flugtaxi-Betreiber und
unternehmensinterne  Flugdienste - haben einen Anteil von 0,1 % am
Gesamtmarkt™®,

- Befinden sich diese Unternehmen in spezifischen geographischen Regionen der
Gemeinschafi?
Nein

2, | Was werden die Unternehmen tun missen, um der Verordnung gerecht zu werden?

Die Verordnung (EWG) 2407/92 des Rates schreibt bereits vor, da8 alle Unternehmen,
die tiber eine Betriebsgenehmigung verfiigen, hafipflichtversichert sein miissen. Bisher
war es den Mitgliedstaaten iiberlassen, iiber die Hohe des erforderlichen Versiche-
rungsschuizes zu bestimmen. Um den Bestimmungen dieser Verordnung nachzu-
kommen, mussen die Lufifahrtunternehmen ihre Hafipflichtversicherung neu aus-
handeln, damit die Haftungsgrenzen bei Personenschéiden aufgehoben werden kénnen.

3. Welche wirtschaftlichen Auswirkungen sind von dem Vorschlag Zu erwarten?

- Auf die Beschiftigungssituation:
Keine ‘

w

RIIGSS O 1

b i JIESS O [OL) [ luulll\
Inc. im Auftrag der Kommission,

. Februar 1992,

28
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- Auf die Investitionen und die Schaffung neuver Unternehmen:
Keine

- Auf die Wettbewerbsposition von Unternehmen:

Der Luftverkehrsversicherungsmarkt wird durch eine Erhdhung der von den
Luftfahrtunternehmen zu entrichtenden Pramien reagieren. Das Ausmall der
Pramienerhohungen wird vom Zustand des Marktes zum jeweiligem Zeitpunkt
abhingen, ferner von den besonderen Merkmalen der jeweiligen
Luftfahrtunternehmen - insbesondere in puncto Sicherheit -und von welcher
Verhandlungsposition sie bei der. Neufestsetzung ihrer Pridmien ausgehen
konnen. Folglich ist davon auszugehen, daB Regionalgesellschaften und die
Betreiber allgemeiner Flugdienste aufgrund ihrer schwicheren Verhandlungs-
position mit proportional groferen Pramwnerhbhungen zu rechnen haben. Die
Chartergesellschaften werden in geringerem Mafle betroffen sein.

4. Enthéilt der Vorsch]ag MaBnahmen, die darauf abzielen, die besondere Situation der
kleinen und mittleren Unternehmen zu beriicksichtigen?

Nein. Der Anteil der Haftpflichtversicherungskosten an den Gesamtbetriebskosten ist
gegenwiirtig bei den europsiischen Lufifahrtunternehmen im allgemeinen gering. Er
umfaBt ungefihr 0,1 % bis 0,2 % der Gesamtbetriebskosten, wobei der Anteil um so
grofler ist, je kleiner das Untemehmen ist. Nach Aufhebung der Haftungsgrenzen
wiirden die hoheren Versicherungskosten etwa 0,1 % bis 0,35 %@ der Gesami-
betriebskosten ausmachen. Das bedeutet, dafl der Kostenanstieg selbst fir kleinere
Luftfahrtunternehmen, die von einer derartigen Erhohung stirker betroffen wiirden,
keine erheblichen Auswirkungen mit sich bringen wiirde.

Bm;mm:

5. Verzeichnis der Organisationen, die zu dem Vorschlag gehﬁrt wurden, und ihre
wichtigsten Ansichten: ‘

- Die Experten der Regierungen der Mitgliedstaaten duBerten weltgehende
Ubereinstimmung  hinsichtlich der Notwendigkeit, die geltenden
Haftungsgrenzen anzuheben, bei Unfallen im Luftverkehr schnelle und
einfache Verfahren zu gewﬁhrleisten und den gesamten Luftverkehr innerhalb
der Gemeinschaft sowie in die und aus der Gemeinschaft unabhiingig von der
Nationalitit des betroffenen Luftfahrtunternehmens abzudecken.

- Alle betroffenen Organisationen” wurden konsultiert. Sie stimmten darin
uberein, daB es erforderlich ist, unter Beibehaltung des geltenden
internationalen Systems eine Aufwertung herbeizufiihren. Sie betonten, daB
jede innerhalb der EG eingefiihrte Verbesserung des Systems fur alle in der
Gemeinschaft titigen Lufifahrtunternehmen gelten solle.

@ “The cost implications of higher mandatory compensation limits for passengers involved in air

accidents”, Frere Cholmeley Bischoff, Februar 1994.

@ Konsultiert wurden folgende Organisationen: Bureau Européen Union des Consommatems
International Organisation »f Consumer Unions, European Community Travel Agents and Tour
Operators Association, International Council of Aircraft Owner and Pilot Association, IATA, AEA,
Internationale Handelskammer, Verband von Vertretern der europiischen Luftverkehrsnutzer,
Internationale Union der Luftverkehrsversicherer, Association Européenne des Constructeurs de
Matériel Aérospatial, Europdische Regionalfluggeselischafien.
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ANHANG I
HAFTUNGSGRENZEN IN EG-LANDERN®

W/H: Grenzen von Warschaw/Den Haag, nach nationalen Bestimmungen konvertiert (oder
erhsht, wie angegeben)®

OSTERREICH:

BELGIEN:

DANEMARK:

FINNLAND:

FRANKREICH:

DEUTSCHLAND:

GRIECHENLAND:

Haftung im Rahmen des Beforderungsvertrags bis zu 430 000 OS pro
Person '

Obligatorische Fluggastversicherung iiber 550 000 OS pro Person
100 000 SZR beim staatlichen Luftfahrtunternehmen

W/H gelten fiir alle Flugdienste
Keine nationalen Flugdienste _
100 000 SZR bei Sabena und Tochterunternehmen.

100 000 SZR bei allen Flugdiensten
Bei den Haftungsgrenzen fiir Schiden - auBer Tod und Invaliditit -
gelten unterschiedliche Haftgrenzen fiir nationale und intemnationale
Flugdienste '

W/H gelten fiir internationale Flugdienste. Wenn das Bestimmungsland
nicht Vertragspartei zu diesen Abkommen ist, gelten die
Haftungsgrenzen des MP3 (100 000 SZR)

100 000 SZR bei nationalen Flugdiensten

100 000 SZR bei Finnair

100 000 SZR bei allen Flugdiensten’
Fur Schiden - auBer Tod und Invaliditit - gelten W/H fiir alle
Flugdienste

W/H gelten fiir internationale Flugdienste auf der Grundiage eines
Gesetzes fiber die Umrechnungskurse (z.B. 250 000 Poincaré-Franken
= 53 600 DM) .

150 000 DM bei Lufthansa

325 000 DM bei nationalen Flugdiensten

W/H gelten fiir alle Flugdienste

In Ermangelung eines Gesetzes tiber Umrechnungskurse gibt es einige
widerspriichliche Gerichtsurteile

Fur die nationalen Flugdienste legen nationale Gesetze einen
Héchstbetrag von 4 000 000 DRS bei Tod oder Invaliditst fest, der
auch dann nicht iiberschritten werden darf, wenn der Schadenersatz in
Form regelmiBiger Einzelzahlungen geleistet wird

o Studie von Sven Brise, vgl. FuSinote 5. Die Situation in Osterreich, Fianland und Schweden wurde
in dieser Studic nicht untersucht, '

@ Bei allen Hochsigrenzen (Ausnahme: Portugal bei Inlandsfligen) komnmen  dic
Luftverkehrsunternchmen die Verteidigungsmittel des Artikels 20 Absatz 1 des Warschauer
Abkommens geltend machen, ‘

L
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IRLAND: W/H gelten fur alle Flugdienste
| 100 000 SZR bei Aer Lingus (internationale Flugdienste)
Gleicher Betrag fur andere in Irland niedergelassene
Luftfahrtunternehmen ‘

ITALIEN: "~ W/H, durch ein nationales Gesetz in SZR (internationale Flugdienste)
bzw. LIT (nationale Flugdlenste) umgerechnet, geiten fiir alle
Flugdienste
Festgelegte Hochstgrenzen:
100 000 SZR bei internationalen Flugdiensten
195 00C 000 LIT bei nationalen Flugdiensten

Anm.: Fir ausldndische Fluggesellschaften, die Italien anfliegen, gilt
ebenfalls der Hochstbetrag fiir internationale Flugdienste, 100 000 SZR.

LUXEMBURG: W/H gelten fiir alle Flugdienste
Keine nationalen Flugdienste
100000 SZR fir alle in' Luxemburg niedergelassenen
Luftfahrtunternehmen § - '

NIEDERLANDE:  W/H gelten fiir alle Flugdienste.
: ' 100 000 SZR (alle in den Niederlanden niedergelassenen groBeren
Luftfahrtunternehmen).

PORTUGAL: Haftung bei Nichtverschulden (nationale Flugdienste)
Bei allen Flugdiensten: 12 000 000 ESC pro Fluggast; Gep&ck gemil

Haager Abkommen

SPANIEN: * Fur alle Flugdienste: 3 500 000 PTS pro Fluggast; Gepéick gemsB
Haager Abkommen

SCHWEDEN: 100 000 SZR bet internationalen und nationalen Flugdiensten

VK: W/H gelten fir alle Flugdienste, erhoht auf 100 000 SZR
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ANHANG I

IATA-ZWISCHENVEREINBARUNG
ZUR HAFTUNG GEGENUBER FLUGGASTEN

In Anerkennung des groBen Nutzens des Systems des Warschauer Abkommens fiir den
internationalen Luftverkehr und '

unter Beriicksichtigung der Tatsache, daB die Haftungsgrenzen des Abkommens, die seit
1935 nicht mehr geindert worden sind, nunmebr in den meisten Lindern véilig unzureichend
sind, und daB internationale Fluggesellschaften schon frither gemeinsam gehandelt haben, um
diese Grefizen zum Nutzen der Fluggiiste anzuheben,

vereinbaren die unterzeichneten Luf{fabrtunternchmen,

L

~ auf eie Aufhebung der in Artikel 22 Absatz 1 ‘des Warschauer Abkommens

festgesetzten Haflungsgrenzen fiir Schadenersatzleistungen bei Schiiden, die im Sinne
des Artikels 17 des Abkommens dadurch entstanden sind, daB ein Fluggast getdtet,
korperlich verletzt oder sonst gesundheitlich geschadigt wurde, hinzuwirken, so daB
Schadenersatzzahlungen nach dem Recht des Wohnsitzstastes des Fluggastes
festgesetzt und den Geschidigten zugesprochen werden kénnen;

alle nach den Bestimmungen des Abkommens verfiigbaren Moglichkeiten des
Haftungsausschlusses aufrechtzuerhalten; trotzdem steht es jedem
Lufifabrtunternehmen frei, auf diese Maglichkeiten den Umstinden entsprechend ganz
oder bis zu einem bestimmten Haftungshachstbetrag zu verzichten;-

alle RegreBanspriiche gegeniiber Dritten in bezug auf von einem Luftfahrtunteinehmen
ausgezahlte Betrige aufrechtzuerhalten; dies gilt auch fiir Schadensausgleichs- und
Haftungsfreisteflungsanspriiche; _

andere in der internationalen Personenbeférderung tatige Luftfahrtunternehmen zur
l.&nwgndxmg der Bestimmuhgen dieser Vereinbamng zu ermutigen;

die Bestimmungen dieser Vereinbarung entweder bis zum 1. November 1996 oder
nach Erhalt der erforderfichen Regierungsgenehmigungen umzusetzen, je nachdem,
welcher dieser beiden Termine der spétere ist;

daB diese Vereinbarung die dem Fluggast bzw. Anspruchsteller nach dem Abkommen
gewihrten Rechte in keiner Weise beeintriichtigt; :

daB diese Vereinbarung in einer betiebigen Anzaht von Ausfertigungen unterzeichnet
werden darf, die alle zusammen die Vereinbarung bilden, und daB jedes
Luftfabrtunternehmen dieser Vereinbarung beitreten kann, indem es eine Ausferti gung
unterzeichnet und beim Generaldirektor der International Air Transport Association
(IATA) hinterlegt;

daB jeder Unterzeichner aus dieser Vereinbarung zuriickireten kann, indem er zwolf
(12) Monate zyvor beim Generaldirektor der IATA und bei den anderen der
Vercinbarung angehérenden Lufifahrtunternehmen seine schriftiche Kindigung
einreicht. '
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IATA-ZWISCHENVEREINBARUNG ZUR HAFTUNG GEGENUBER FLUGGASTEN
ERLAUTERNDER VERMERK DER IATA

Die Zwischenvereinbarung ist eine "Rahmenvereinbarung"; die genauen Rechte und Pflichten
der Luftf‘ahrtunternehmen, die die Vereinbarung unterzeichnet haben, gegeniiber den
Fluggiasten werden in die geltenden Beforderungsbedmgungen und Ta.nfbestlmmungen
aufgenomrmen.

Die Lufifahrtunternehmen, die die Vereinbarung unterzeichnet haben, verpflichten sich, die
im Warschaner Abkommen (1929), im Haager Protokoll (1959) und in der Montrealer
Zwischenvereinbarung von 1966 festgesetzten Haftungsgrenzen und/oder die Haftungsgrenzen,
die sie zuvor vereinbart hatten oder die ihnen von ihrer jeweiligen Regierung vorgeschrieben
worden waren, der Vereinbarung entsprechend aufzuheben.

Eine solche Aufhebung von seiten eines Lufifahrtunternehmens kann so erfolgen, daB die
Festsetzung und Gewiéhrung von Schadenersatzleistungen gemiB der Zw:schenvemnbmng
nach dem Recht des Wohnsitzstaates des Fluggastes moglich ist. Dies ist jedoch nur eine
Option. Sollte ein Lufifahrtuntérnehmen den Wunsch haben, die Haflungsgrenzen aufzuheben,
ohne gleichzeitig darauf zu bestehen, daB die Berechnung der Schadenersatzieistungen nach
dem Recht des Wohnsitzstaates des Fluggastes erfolgt, oder ohne hierzu von seiten der
Regierung verpflichtet zu sein, so kann es sich auf das Recht des Staates berufen, in dem das
mit der Sache befaBte Gericht seinen Sitz hat.

Die Moglichkeiten eines Haftungsausschlusses nach_ dem System des Warschauer Abkommens
stehen den Luftfahrtunternehmen, die die Vereinbarung unterzeichnet haben, auch weiterhin
uneingeschriinkt oder teilweise zur Verfligung, es sei denn, daB ein Luftfahrtunternehmen
freiwillig oder auf Veranlassung einer Behorde auf diese Moglichkeiten verzichtet.
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Bundesrat Drucksache 191/96 (BeschiuB)

14.06.96

BeschluB

des Bundesrates

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

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

Der Bundesrat hat in seiner 698. Sitzung am 14. Juni 1996 gemif} §§ 3 und 5
EUZBLG die folgende Stellungnahme beschlossen:

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

Er ist jedoch der Auffassung, dafl der Verordnungsvorschlag in seiner
derzeitigen Fassung nicht geeignet ist, dieser Zielsetzung gerecht zu werden.

Vorzugswiirdig wire zwar eine Verbesserung der Haftungsregelungen durch ein
internationales Ubereinkommen auf der Basis des Warschauer Abkommens. Da
aber die Bemiihungen um eine soiche Verbesserung bislang nicht hinreichend
erfolgreich waren, hdlt der Bundesrat eine auf die EU bezogene Regelung fiir
geboten und vertretbar. Er teilt nicht die in AuBerungen aus dem Bereich der
Bundesregierung zum Ausdruck gebrachte Sorge, eine Regelung der EU kénnte
die Bemiihungen um eine Verbesserung der Haftung im Rahmen des
Warschauer Abkommenssystems stéren. Der Bundesrat erwartet vielmehr, dafl

eine EU-Regelung diesen Bemiihungen im internationalen Rahmen neue
Schubkraft gibt.

Durchgreifende volkervertragsrechtliche Bedenken gegen den Verordnungs-
vorschlag sieht der Bundesrat deshalb nicht, weil auch in anderen, fiir den Luft-
verkehr bedeutenden Staaten die Praxis zum Teil erheblich {iber das System des
Warschauer Abkommens hinausgegangen ist.

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

Verrieb: Bundesanzeiger Verlagsgesellscha® mbid, Postlach 1320, 53003 Bonn
Telefory 022873820840, Teletax; 0228/3B20844
165N 0720-2946
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Die Informationspflicht, die diesen Unternehlﬁcn durch Artikel 5 Abs. 3 aufer-
legt werden soll, erscheint zwar geeignet, einen solchen Wettbewerbsnachteil
abzumildern, beseitigt werden kann er auf diese Weise aber nicht.

Der Bundesrat bittet deshalb, im Verlauf der weiteren Beratung des Verord-
nungsvorschlags nach Lésungen zu suchen, die es ermdglichen, auch Unter-
nehmen aus Drittstaaten in die verbesserte Haftungsregelung einzubeziehen,
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 Losung sein.

Zuden einzelnen Vorschriften;
2. Zu Artikel 2 Abs. 1 tabee¢

Vom. Wortlaut der Legaldefinition der "Schadensersatzberechtigten” in Arti-
kel 2 Abs. 1 Buchstabe ¢ werden nicht erfaBt solche Personen, welche - ohne
selbst Opfer zu sein - eigene Schadensersatzanspriiche gegen das Luftfahrtun-
ternehmen haben (etwa Unterhaltsberechtigte im Fall des Todes des Unterhalts-
verpflichteten). Diese Personen gehdren 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 ¢ nach nur auf die Berechtigung zur Vertretung der Opfer und
nicht generell auf die Bestimmung des Schadensersatzberechtigten. Die Vor-
schrift solite deshalb umformuliert werden.

3. Zu Artikel 3 Abs. 1

Der Bundesrat begriiit nachdriicklich, daB fiir die vermutete Verschuldenshaf-
tung kein Hochstbetrag mehr gelten soll. Nur so kann sichergestellt werden, daB
die Opfer von Flugunfillen und deren Angehorige in jedem Fall einen an-
gemessenen Schadensausgleich erhalten. Die geltende Haftung fiir vermutetes
Verschulden verlangt nicht etwa ihrer Art nach eine Begrenzung durch einen
Haftungshdchstbetrag. Auch bei einer der Hohe nach unbeschriinkten Haftung
stellt es eine sachgerechte Risikoverteilung dar, daB das Luftfahrtunternehmen
sich entlasten muB, um der Haftung zu entgehen. Der Entlastungsbeweis hin-
sichtlich des Verschuldens ist zwar fiir das Unternehmen schwer zu fiihren. Die
Fluggiste mit dem Beweis zu belasten, wire aber weit unbilliger. MiiBten sie
oder ihre Hinterbliebenen den Nachweis fiihren, daB der Unfall auf ein Ver-
schulden des Unternehmens oder seiner Leute zuriickzufiihren ist, so konnten
die Geschédigten nur in seltenen Fillen infolge zufilliger Erkenntnisse Scha-
densersatz verlangen.
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Zu Artikel 3 Abs. 2

Der Bundesrat befiirwortet auch die Einfiihrung einer verschuldensunabhéngi-
gen Haftung, also einer Gefdhrdungshaftung ohne Entlastungsmdglichkeit. Eine
solche Regelung ist ihrer Art nach dem deutschen Recht nicht fremd. Sie ist mit
Riicksicht auf die Art der Risiken, angesichts des Umstandes, dafl die
mdglichen Opfer sich dem Unternehmen anvertraut haben, sowie wegen der
Moglichkeiten fiir die Luftfahrtunternehmen, das Risiko durch Versicherung
abzudecken, insgesamt der Sachlage angemessen. Allerdings erscheint die
Schaffung einer verschuldensunabhingigen Haftung des Luftfahrtunternehmens
(Artikel 3 Abs. 2) nicht gerechtfertigt fiir den Fall, daB 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
Bundesregierung, auf eine deutliche Anhebung des Hdochstbetrages hinzuwir-
ken. Der in der Empfehlung der ECAC vom Juni 1994 enthaltene Betrag von
250 000 Sonderzichungsrechten kénnte ein Orientierungspunkt sein.

Zu Astikel 4

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

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

Zu Artikel 7

Nach Artikel 7 sollen Schadensersatzberechtigte nach Luftverkehrsunfillen, in
welche Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft verwickelt sind, einen zusétzli-
chen Gerichtsstand vor einem Gericht des Mitgliedstaates erhalten, in dem der
betroffene Fluggast seinen Wohnsitz oder stindigen Aufenthalt bat. Das Be-
diirfnis fiir einen solchen zusdtzlichen Gerichtsstand erscheint zweifelhaft im
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Hinblick darauf, da8 nach Artikel 28 Abs. 1 des Warschauer Abkommens
bereits vier mdgliche Gerichtsstinde gegeben sind. Bedenklich erscheint, daB
im Falle der Eréffnung eines Gerichtsstandes nach dem Wohnsitz bzw.
stindigen Aufenthalt des Fluggastes die Gefahr einer erheblich groBeren
Verfahrenszersplitterung bei Schadensersatzprozessen hinsichtlich desselben
Flugunfalls méglich  ist, zumal im Verordnungsvorschlag  eine
Konzentrationsermichtigung zugunsten der Mitgliedstaaten nicht vorgesehen
ist. Wihrend die bisher nach Artikel 28 Abs. 1 des Warschauer Abkommens
eroffneten Gerichtsstinde die Gewidhr fir 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 Erdffnung eines zusitzlichen Gerichtsstandes nach Wahl
des Schadensersatzberechtigten aufgegeben.



