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Gesetzentwurf
der Bundesregierung

Entwurf eines Gesetzes zur Harmonisierung des Haftungsrechts
im Luftverkehr |

A. " Problem und Ziel:

Das fur die Haftung bei Passagier- und GUterschéden in der internationalen Zivil-
luftfahrt maRgebliche Recht war bisher durch das System des Warschauer Abkom-
mens bestimmt. Mit dem am 4. November 2003 in Kraft getretenen Ubereinkommen
vom 28. Mai 1999 zur Vereinheitlichung bestimmter Vorschrifte_h uber die Beforde-
rung im internationalen Luftverkehr (Montrealer Ubereinkommen) ist dieses Haf-
»tungsrecht geandert und auf eine neue Grundlage gestellt worden. Die Européiséhe
Gemeinschaft, in deren Zustandigkeit Teile des Ubereinkommens fallen, hat die Ra-
tifikation dieses Ubereinkommens durch Ratsbeschluss vom 5. April 2001 beschlos-
sen und ihre Regelungen zur Haftung fir Passagierschaden (Personenschaden von |
Reisenden, Gepackschaden und Schaden wegen verspéteter Beforderung von Rei-
senden und ihres Gepécks) durch die Verordnung (EG) Nr. 889/2002 des Europai-
schen Parlaments und des Rates vom 13. Mai 2002 zur Anderung der Verordnung
(EG) Nr. 2027/97 des Rates iiber die Haftung von Luftfahrtunternehmen bei Unfallen
(ABI. EG Nr. L 140 vom 30. 05. 2002, S. 2) teilweise erganzt und in europaisches
Recht bernommen, und zwar sowohl fur internationale als auch fur nationale Luft-
beférderungen. Fur eine Ratifikation durch die Bundesrepublik Deutschland sollen

- die Voraussetzungen nach Artikel 59 Abs. 2 Satz 1 des Grundgesetzes mit einem
Vertragsgesetz geschaffen werden, dessen Entwurf parallel zu diesem Gesetzent- -

wurf eingebracht wird.
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Mit diesem Gesetz sollen zum einen erganzende Durchfiihrungsbestimmungen zum
Montrealer Ubereinkommen geschaffen werden, soweit das Recht der Européi-
schen Gemeinschaft sie nicht enthalt. Zum anderen soll die nationale luftverkehrs-
rechtliche Haftung fur Passagierschaden, soweit Luftbeférderungen ihr im Hinblick
auf die internationalen und europaischen Regelungen noch unterliegen, den durch i

das Montrealer Ubereinkommen gesetzten neuen Standards angeglichen werden.

B. Lésung

Ein Durchfihrungsgesetz zum Montrealer Ubereinkommen enthalt die notwéndigen
erganzenden Bestimmungen. Die Vorschriften tber die Haftung aus dem Beforde-

rungsvertrag und die Versi_cherungspﬂicht fur Passagierschaden im Luftverkehrsge-
setz werden neu gefasst und inhaltlich an das kunftig international und éuf éuropéi-

scher Ebene geltende Recht angepésst.

C. Alternativen
Keine
D. Finanzielle Auswirkungen

1. Haushaltsausgaben ohne Vollzugsaufwand

- Keine

2. Vollzugsaufwand

Keiner

E.  Sonstige Kosten

Die in dem Gesetz vorgesehenen Haftungéverbesserungen fur Fluggéste sowie die -
Ausweitung der Versicherungspflichten lassen eine Anhebung der Versicherungs-
pramien fur die Luftfrachtfuhrer nicht ausgeschlossen erscheinen, die sich letztlich

auch auf die Verbraucherpreise auswirken kdnnen.
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Gesetzentwurf
der Bundesregierung

Entwurf eines Gesetzes zur Harmonisierung des Haftungsrechts
im Luftverkehr | |

Bundesrepublik Deutschland Berlin, den 7. November 2003
Der Bundeskanzler ‘

An den

Prasidenten des Bundesrates
Herrn Ministerprasidenten
Dieter Althaus

Sehr geehrter Herr Président,

hiermit iibersende ich gem#fB Artikel 76 Absatz 2 des Grundgesetzes den von der
Bundesregierung beschlossenen

Entwurf eines Gesetzes zur Harmonisierung des Haftungsrechts
im Luftverkehr

mit Begriindung und Vorblatt.
Federfiihrend ist das Bundesministerium der Justiz.

Mit freundlichen Griilen

Gerhard Schroder

Fristablauf: 19.12.03
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Entwurf

eines Gesetzes zur Harmonisierung des Haftungsrechts im Luftverkehr

Der Bundestag hat das folgénde Gesetz beschlossen:

Artikel 1
Gesetz zur Durchfiihrung des Ubereinkommens vom 28. Mai 1999
zur Vereinheitlichung bestimmter Vorschriften iiber die Beférderung
im internationalen Luftverkehr | |

(Montrealer-Ubereinkommen-Durchfﬁhfungsgesetz - MontUG)

§1

Haftung bei Personenschaden

(1) Wird ein Reisender getoétet oder kérperlich vefletzt, bestimmen sich die Person des Er-
satzberechtigten, der Gegenstand der Ersatzpflicht sowie die Art der Ersatzleistung in
den Fallen des Artikels 17 Abs. 1 des Ubereinkommens vom 28. Mai 1999 zur Verein-
heitlichung bestimmter Vorschriften Uber die Beférderung im internationalen Luftverkehr
(BGBI. ... II S. ... ) (Montrealer Ubereinkommen) nach den §§ 35, 36 und 38 des Luftver-

kehrsgesetzes.

(2) Ubersteigen im Falle der Ersatzleistung nach Artikel 17 Abs. 1 des Montrealer Uberein-
kommens die Entschadigungen, die mehreren Ersatzberechtigten wegen der Tétung o-
der Kérperverletzung eines Reisenden zu leisten sind, insgesamt den in Artikel 21 Abs. 2
des Ubereinkommens festgesetzten Betrag und ist eine weitergehende Haftung nach
dieser Vorschrift ausgeschlossen, so ist § 45 Abs. 3 des Luftverkehrsgesetzes entspre-

chend anzuwenden.
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(3) Sind in den Fallen des Absatzes 1 deutsche Gerichte nach Artikel 33 Abs. 2 des Montre-
aler Ubereinkommens firr Klagen zustandig, bestimmt sich die értliche Zusténdigkeit
nach § 56 Abs. 3 Satz 2 des Luftverkehrsgesetzes.

52

Haftungv bei Giiterschaden

Werden Gulter zerstort, beschadigt oder gehen sie verloren, bestimmt sich die Art des nach
‘Artikel 18 des Montrealer Ubereinkommens zu leistenden Schadensersatzes nach § 429 des

Handelsgesetzbuchs.

§3

Umrechnung des Sonderziehungsrechts des Internationalen Wahrungsfonds

Soweit sich aus Artikel 23 Abs. 1 des Montrealer Ubereinkommens nicht etwas anderes er-

gibt, bestimmt sich die Umrechnung der im Montrealer Ubereinkommen in Sonderziehungs- -
rechten ausgedriickten Haftungshéchstbetrage fur Schaden wegen Zerstérung, Verlust, Be-
schadigung oder verspateter Ablieferung von Gutern nach § 431 Abs. 4 des Handelsgesetz-

buchs, fur andere Schaden nach § 49b des Luftverkehrsgesetzes.

§4

Versicherungspflicht

(1) Unbeschadet der Vorschriften der Verordnung (EWG) Nr. 2407/92 des Rates vom 23.
Juli 1992 Uber die Erteilung von Betriebsgenehmigungen an Luftfahrtunternehmen (ABI.
EG Nr. L 240 S. 1) und der Verordnung (EG) Nr. 2027/97 des Rates vom 9. Oktober )
1997 uber die Haftung von Luftfahrtunternehmen bei Unféllen (ABI. EG Nr. L 285 S. 1),
geéandert durch die Verordnung (EG) Nr. 889/2002 des Europaischen Parlaments und
des Rates vom 13. Mai 2002 (ABl. EG Nr. L 140 S. 2), in derjeweils geltenden Fassung,
bestimmt sich die Pflicht des Luftfrachtfihrers, zur Deckung seiner Haftung nach dem
Montrealer Ubereinkommen fiir die Tétung, die Kérperverletzung und die verspétete Be-
forderung von Reisendén sowie fur die Zerstérung, die Beschadigung, den Verlust und

die verspatete Beférderung von Reisegepéack eine Haftpflichtversicherung zu unterhalten,
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‘nach den §§ 50 und 51 des Luftverkehrsgesetzes sowie den Vorschriften der Luftver-

kehrs-Zulassungs-Ordnung tber die Versicherungspflicht des Luftfrachtfihrers.

(2) Unbeschadet der Vorschriften der Verordnung (EWG) Nr. 2407/92 ist der Luftfrachtfiihrer
verpflichtet, zur Deckung seiner Haftung nach dem Montrealer Ubereinkommen fiir die
Zerstérung, die Beschadigung, den Verlust und die verspatete Ablieférung von Gitern
wahrend der von ihm geschuldeten oder der von ihm fur den vertraglichen Luftfrachtfih-

rer ausgeflhrten Luftbeforderung eine Haftpflichtversicherung zu unterhalten.

(3) Das Bundesministerium der Justiz-wird ermachtigt, durch Rechtsverordnung ohne Zu-
stimmung des Bundesrates die Einzelheiten Uber den Abschluss, die Aufrechterhaltung,
den Inhalt, den Umfang und die zulassigen Ausschlisse der nach Absatz 2 zu unterhal-

tenden Haftpflichtversicherung, einschliel3lich der Mindestversicherungssumme, zu re-

geln.

§5

BufRtgeldvorschriften

(1) Ordnungswidrig handelt, wer entgegen § 4 Abs. 2 in Verbindung mit einer Rechtsverord-
nung nach § 4 Abs. 3 eine Haftpflichtversicherung nicht unterhalt.

(2) Die Ordnungswidrigkeit kanh mit einer Geldbule bis zu flinfzigtausend Euro geahndet

werden.

(3) Verwaltungsbehorde im Sinne des § 36 Abs. 1 Nr.'1 des Gesetzes Uber Ordnungswidrig-

keiten ist das Bundesamt fir den Guterverkehr. '

§6

- Zeitlicher Anwendungsbereich -

Die Vorschriften des Montrealer Ubereinkommens sind nur anzuwenden, wenn der Luftbe-
forderungsvertrag nach dem Zeitpunkt geschlossen wurde, zu dem das Montrealer Uberein-

kommen fur die Bundesrepublik Deutschland in Kraft getreten ist.



Artikel 2

Ande_rung des Luftverkehrsgesetzes

Das Luftverkehrsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 27. Marz 1999 (BGBI. | S.
550), zuletzt gedndert durch Artikel ... des Gesetzes vom ... (BGBI. | S....), wird wie folgt
geandert: ’

1. In der InhaltsUbersicht werden die Angaben zum Zweiten Abschnitt wie folgt geandert:
a) Die Angabe zum 2. Unterabschnitt wird wie folgt gefasst:

, 2. Unterabschnitt
Haftung flr Personen und Gepack, die im Luftfahrzeug beférdert werden;

Haftung fur verSpétete Beférderung _ ' §§ 44 - 52

§ 44 Anwendungsbereich

§ 45 Haftung fur Personenschaden

§ 46 Haftung bei verspateter Personenbeférderung

§ 47 Haftung flur Gepackschaden

§48 Haftung aufgrund sonstigen Rechts

§ 48a Luftbeférderung durch mehrere Luftfrachtfuhrer

§48b. Haftung des vertraglichen und des austhrenden LuftfrachtfUhrers
- §49 Anzuwendende Vorschriften
- §49a -Ausschlussfrist

§ 49b Umrechnung von Rechnungseinheiten

§ 49¢c Unabdingbarkeit |

§ 50 Obligatorische Haftpflichtversicherung

§ 51 Subsidiaritat der Versicherung des vertraglichen Luftfrachtfihrers

§ 52 (weggefallen)”
b) Der Angabe zum 3. Unterabschnitt werden folgende Angaben angefugt:

,§ 53 Haftung fur Schaden aullerhalb eines militdrischen Luftfahrzeugs

§ 54 Haftung flr Schéaden bei Beforderung in einem militarischen Luftfahrzeug®

c) Der Angabe zum 4. Unterabschnitt werden folgende Angaben angefugt:
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855  Verhiltnis zu sozial- und versorgungsrechtlichen Vorschriften
§ 56 Gerichtsstand '
§ 57 (weggefallen)”

2. Der 2. Unterabschnitt des Zweiten Abschnitts wird wie folgt neu gefasst:

2. Unterabschnitt ‘
Haftung fiir Personen und Gepéck, die im Luftfahrzeug beférdert werden; Haftung fiir

verspéifete Beférderung

- §44

Anwendungsbereich

Fur.die Haftung auf Schadensersatz wegen der Totung, der Kérperverletzung oder der Ge-

sundheitsbeschadigung eines Fluggastes durch .einen Unfall, wegen der verspateten Befor- .
derung eines Fluggastes oder wegen der Zerstérung, der Beschadigung, des Verlustee oder
der verspateten Beférderung seines Reisegepécks bei einer aus Vertrag geschuldeten Luft-
beférderung sowie fur die Versicherung zur Deckung dieser Haftung, gelten die Vorschriften

dieses Unterabschnitts, soweit

1. das Abkommen vom 12. Oktober 1929 zur Vereinheitlichung von Regeln Uber die Bef6r-
derung im internationalen Luftverkehr (Erstes Abkommen zur Vereinheitlichung des Luft-
privatrechts) (RGBI. 1933 Il S. 1039) (Warschauer Abkommen) und das Gesetz zur |
Durchfuhrung des Ersten Abkommens zur Vereinheitlichung des Luftprivatrechts in der
im Bundesgesetzblatt Teil lll, Gliederungsnummer 96-2, verotffentlichten bereihigten Fas-

sung,

2. das Protokoll vom 28. September 1955 zur Anderung des Abkommens zur Vereinheitli-

chung von Regeln Uber die Beférderung im internationalen Luftverkehr (BGBI. 1958 Il S.
292),
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3. das Zusatzabkommen vom 18. September 1961 zum Warschauer Abkommen zur Ver-
einheitlichung von Regeln Uber die von einem anderen als dem vertraglichen Luftfracht-
fuhrer ausgefuhrte Beférderung im internationalen Luftverkehr (BGBI. 1963 II S. 1160),

" 4. das Ubereinkommen vom 28. Mai 1999 zur Vereinheitlichung bestimmter Vorschriften
Uber die Beforderung im internationalen Luftverkehr (BGBI. 11 S....) (Montrealer Uber-
einkommen) und das Montrealer—Dbereinkommen—Durcthhrungsgesetz vom .... (BGBI.
IS...), '

5. die Verordnung (EWG) Nr. 2407/92 des Rates vom 23. Juli 1992 tiber die Erteilung von
Betriebsgenehmigungen an Luftfahrtunternehmen (ABLLEG Nr. L240S. 1), in derjeWeils

geltenden Fassung, und

6. die Verordnung (EG) Nr. 2027/97 des Rates vom 9. Oktober 1997 tber die Haftu’ng von
Luftfahrtunternehmen bei Unfallen (ABl. EG Nr. L 285 S. 1), gedndert durch die Verord-
nung (EG) Nr. 889/2002 -des Europdischen Parlaments und des Rates vom 13. Mai 2002
(ABI. EG Nr. L 140 S. 2), in der jewe_ils geltenden Fassung, o

nicht anwendbar sind oder keine Regelung enthalten.

§45

Haftung fiir Personenschaden

(1) Wird ein Fluggast durch einen Unfall an Bord eines Luftfahrzeugs oder beim Ein- oder
" Aussteigen getotet, kérperlich verletzt oder gesundheitlich geschadigt, ist der Luftfracht-

fuhrer verpflichtet, den daraus entstehenden Schaden zu ersetzen.

(2) In den Fallen des Absatzes 1 haftet der Luftfrachtfihrer fur jeden Fluggast nur bis zu ei-

nem Betrag von 100 000 Rechnungseinheiten, wenn

1. der Schaden nicht durch sein rechtswidriges und schuldhaftes Handeln oder Un-
terlassen oder das rechtswidrige und schuldhafte Handeln oder Unterlassen sei-
ner Leute verursacht wurde oder

| 2. der Schaden ausschlieRlich durch das ‘rechtswidrige und schuldhafte Handeln o-

der Unterlassen eines Dritten verursacht wurde.
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" Der Hochstbetrag nach Satz 1 gilt auch fur den Kapitalwert einer als Schadensersatz zu

leistenden Rente.

(3) Ubersteigen in den Fallen des Absatzes 1 die Entschadigungen, die mehreren Ersatzbe-
rechtigten wegen der Tétung, Kérperverletzung oder Gesundheitsbeschéd-igung eines.
Fluggastes zu leisten sind, insgesamt den Betrag von 100 000 Rechnungseinheiten und
ist eine weitergehende Haftung des Luftfrachtfihrers nach Absatz 2 ausgeschlossen, so
verringern sich die einzelnen Entschadigungen in dem Verhaltnis, in welchem ihr Ge-

samtbetrag zu diesem Betrag steht.

§ 46
Haftung bei verspéteter Personenbeférderung

(1) Wird ein Fluggast verspatet beférdert, ist der LUftfrachtf'Uhrer verpflichtet, den daraus
entstehenden Schaden zu ersetzen. Die Haftung ist ausgeschlossen, wenn der Luft-
frachtfihrer und seine Leute alle zumutbaren Ma3nahmen zur Vermeidung des Scha-

dens getroffen haben oder solche MaRnahmen nicht treffen konnten.

(2). Im Fall des Absatzes 1 Satz 1 haftet der Luftfrachtfi)href fur jeden Fluggast nur bis zu
einem Betrag von 4 150 Rechnungseinheiten. Dies gilt nicht, wenn der Schaden vom
Luftfrachtflhrer oder seinen Leuten in Ausfihrung ihrer Verrichtungen vorsatzlich oder

grob fahrldssig verursacht wurde.

- §47
Haftung fiir Gepackschaden

(1) Wird aufgegebenes Reisegepéck, das sich an Bord eines Luftfahrzeugs oder sonst in der
Obhut des LuftfrachtfUhrers befindet, zerstort oder beschadigt oder geht es verloren, ist
der Luftfrachtfihrer verpflichtet, den daraus entstehenden Schaden zu ersetzen. Die
Haftung ist ausgeschlossen, wenn der Schaden durch die Eigenart des Reisegepécks o-

der einen ihm innewohnenden Mangel! verursacht wurde.



-8-

(2) Wird aufgegebenes Reisegepack, das sich an Bord eines Luftfahrzeugs oder sonst in der

3)

4)

©)

(6)

(7)

‘Obhut des Luftfrachtfihrers befindet, verspatet beférdert, ist der Luftfrachtfihrer ver-

pflichtet, den daraus entstehenden Schaden zu ersetzen. Die Haftung ist ausgeschlos-
sen, wenn der Luftfrachtfiihrer und seine Leute alle zumutbaren MaRnahmen zur Ver-

meidung des Schadens getroffen haben oder solche MaRRnahmen nicht treffen kbnnten‘

Werden nicht aufgegebenes Reisegepéck oder andere Sachen, die der Fluggast an sich
tragt oder mit sich flhrt, zerstért oder beschadigt oder gehen sie verloren, ist der Luft-

frachtfuhrer verpflichtet, den daraus entstehenden Schaden zu ersetzen, wenn der Scha-

den von dem Luftfrachtfithrer oder seinen Leuten schuldhaft verursacht wurde. Werden »

sie verspéatet befoérdert, gilt Absatz 2 entsprechend.

In den Fallen der Absétze 1 bis 3 haftet der Luftfrachtfuhrer fur jeden Fluggast nur bis zu
einem Betrag von 1 000 Rechnungseinheiten. Satz 1 gilt fir aufgegebenes Reiségepéck
nicht, wenn der Fluggast bei der Ubergabe an den Luftfrachtfuhrer den Betrag des Inte-

resses an der Ablieferung am 'Bestimm'ungsort angegeben und das fur die Haftung flr

dieses Interesse verlangte Entgelt gezahlt hat. In diesem Fall haftet der LuftfrachtfGhrer
bis zur Hohe des angegebenen Betrages,‘es sei denn, dass dieser hoher als das tat-

sachliche Interesse ist.

Absatz 4 gilt' nicht, wenn der Schaden vom Luftfrachtfihrer oder seinen Leuten in Ausfih-

rung ihrer Verrichtungen vorsétzlich oder grob fahrlassig verursacht wurde.

Ist aufgegebenes Reisegepack beschadigt oder verspatet befordert worden, kénnen An-
sprdche nach den Absétzen 1 oder 2 nur geltend gemacht werden, wenn der Fluggast
dem Luftfrachtfiihrer den Schaden unverziglich nach seiner Entdeckung, bei der Be-
schadigung von Reisegepack Asvpétestens binnen sieben Tagen nach der Annahme, bei
der verspateten Beforderung von Reisegepack spatestens binnen 21 Tagen, nachdem
das Reisegepadck dem Fluggast zur Verfligung gestellt worden ist, schriftlich anzeigt.
Dies gilt nicht, wenn der Luftfrachtfihrer arglistig gehandelt hat. Fr die Einhaltung der
Frist ist die Ubergabe der Anzeige oder ihre Absendung mafRgeblich. Nimmt der Fluggast

aufgegebenes Reisegepack vorbehaltlos an, so begriindet dies die Vermutung, dass es

unbeschadigt abgeliefert worden ist.

Ist aufgegebenes Reisegepack verloren gegangen, kénnen Anspruche nach Absatz 1 nur
geltend gemacht werden, wenn der Luftfrachtfuhrer den Verlust anerkannt hat oder 21

Tage seit dem Tag vergangen sind, an dem das Reisegepack hétte eintreffen sollen.
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- §48
Haftung aufgrund sonstigen Rechts

(1) Ein Anspruch auf Schadensersatz, auf welchem Rechtsgrund er auch beruht, kann ge-
gen den Luftfrachtfihrer nur unter den Voraussetzungen und Beschrankungen geltend

gemacht werden, die in diesem Unterabschnitt vorgesehen sind.

(2) Die gesetzlichen Vorschriften, nach denen andere Personen fur den Schaden haften,
bleiben unberiihrt. Haben die Leute des Luftfrachtfihrers in Ausflhrung ihrer Verrichtun-
gen gehandelf, kénnen sie sich jedoch auf die Voraussetzungen und Beschrankungen

dieses, Unterabschnitts berufen.

(3) Soweit die in diesem Unterabschnitt bestimmten Betrage die Haftung des Luftfrachtfih-
rers und seiner Leute begrenzen, darf der Gesamtbetrag, der von ihnen als Schadenser-

satz zu leisten ist, diese Betrége nicht tiberschreiten.

'§48a
Luftbeforderung durch mehrere Luftfrachtfiihrer

(1) Wird die Luftbeférderung nacheinander durch mehrere Luftfrachtfuhrer ausgefihrt und
wird dabei ein Fluggast getétet, kérperlig‘;h verletzt, gesundheitlich.geschrédigt oder ver-
spatet beférdert, ist nur der Luftfrachtfiihrer zum Schadensersatz verpflichtet, der die
Luftbeforderung ausgefuhrt hat, in deren Verlauf der Unfall oder die Verspatung einge- ’
treten ist. Dies gilt nicht, wenn der erste Luftfrachtfuhrer die Haftung fur die gesamte

Luftbeférderung Ubernommen hat.

(2) Wird bei einer Luftbeférderung nach Absatz 1 Reisegepéack zerstort oder beschadigt,
geht es vertoren oder wird es verspatet beférdert, sind der erste, der letzte und derjenige
Luftfrachtfihrer zum Schadensersatz verpflichtet, der die Luftbeférderung ausgefhrt hat,
in deren Verlauf die Zerstérung, die Beschadigung, der Verlust'erfolgt oder die-Verspé—

tung eingetreten ist. Diese Luftfrachtfiihrer haften als Gesamtschuldner.
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. §48b

Haffung des vertraglichen und des ausfiihrenden Luftfrachtfiihrers

(1) Wer eine Luftbeférderung, zu der sich ein anderer verpflichtet hat, mit dessen Einver-

(2)

(3)

standnis ausfuhrt (ausfuhrender Luftfrachtfuhrer), haftet neben dem anderen (vertragli-
cher Luftfrachtfuhrer) nach den Vorschriften dieses Unterabschnitts. Das Vorliegen des
Einverstandnisses wird vermutet. Der vertragliche und der ausfuhrende Luftfrachtfahrer

haften als Gesamtschuldner.

Fuhrt der ausfuhrende Luftfrachtfuhrer die Luftbeférderung nur auf einer Tellstrecke aus,

haftet er nur fir Schaden, die auf dieser Teilstrecke entstehen.

Die Handlungen und Unterlassungen des ausfuhrenden Luftfrachtfihrers und seiner in

Ausfuhrung ihrer Verrichtungen handelnden Leute gelten als solche des vertraglichen

Luftfrachtfihrers. Die Handlungen und Unterlassungen des vertraglichen Luftfrachtfuh-

rers und seiner in Ausfiihrung ihrer Verrichtungen handelnden Leute gelten als solche

- des ausfuhrenden Luftfrachtfuhrers, soweit sie sich auf die von ihm ausgefuhrte Luftbe-

(4)

®)

®)

férderung beziehen. Er haftet fur diese Handlungen und Unterlassungen in jedem Fall
hur bis zu den Betrégen der §§ 45 bis 47. Eine Vereinbarung tber die Ubernahme von
Verpflichtungen,'die in den Vorschriften dieses Unterabschnitts nicht vorgesehen sind,
ein Verzicht auf die in diesen Vorschriften begriindeten Rechte sowie Erkldrungen eines
Interesses nach § 47 Abs. 4 Satz 2 wirken nicht gegen den ausfihrenden Luftfrachtfuh-

rer, es sei denn, dass er zugestimmt hat.

Die Schadensanzeige nach § 47 Abs. 6 kann sowohl gegeniiber dem vertraglichen als
auch gegenuber dem ausfihrenden Luftfrachtfihrer mit Wirkung gegen den jeweils ande-

ren erklart werden.

Soweit der ausfiihrende Luftfrachtfuhrer die Luftbeférderung vorgenommen hat, gilt’ we-
gen der Haftung der Leute des vertraglichen und des ausflhrenden Luftfrachtflhrers § 48
Abs. 2 entsprechend: mafllgeblich sind dabei die Voraussetzungen und Beschrankungen,

die far den LuftfrachtfUhrer gelten, zu dessen Leuten sie gehoren.

Fur die Betrage, die der vertragliché Luftfrachtf_ijhrer und seine Leute sowie der ausfih-

rende Luftfrachtfihrer und seine Leute als Schadensersatz zu leisten haben, gilt § 48
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Abs. 3 entsprechend. Der Gesamtbetrag, der von ihnen als Schadensersatz zu leisten
ist, darf den héchsten Betrag nicht iberschreiten, den einer von ihnen zu leisten ver-

pflichtet ist. Jeder von ihnen haftet jedoch nur bis zu dem fur ihn geltenden Héchstbetrag.
§ 49
Anzuwendende Vorschriften

For die Haffuhg' nach diesem Unterabschnitt sind im Ubrigen die Vorschriften der §§ 34 bis
36 und 38 anzuwenden.

§ 49a

Ausschlussfrist

Die Klage auf Schadensersatz kann nur binnen einer Ausschlussfrist von zwei Jahren erho-
ben werden. Die Frist beginnt mit dem Tag, an dem das Luftfahrzeug am Bestimmungsort
angekommen ist, an dem es hatte ankommen sollen oder an dem die Luftbeférderung ab-
gebrochen worden ist.

§ 49b

Umrechnung von Rechnungseinheiten

Die in den §§ 45 bis 47 genannte Rechnungseinheit ist das Sonderziehungsrecht des Inter-
nationalen Wahrungsfonds. Der Betrag wird in Euro nach dem Wert des Euro gegenlber
dem Sonderziehungsrecht zum Zeitpunkt der Zahlung oder, wenn der Anspruch Gegenstand
eines gerichtlichen Verfahrens ist, zum Zeitpunkt der die Tatsacheninstanz abschlieRenden
Entscheidung umgerechnet. Der Wert des Euro gegeniiber dem Sonderziehungsrecht wird

nach der Berechnungsmethode ermittelt, die der Internationale Wahrungsfonds an dem

betreffenden Tag fur seine Operationen und Transaktionen anwendet.

§ 49c
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Unabdingbarkeit

(1) Im Falle einer entgeltlichen oder geschaftsmaBigen Luftbeférderung darf die Haftung des
LuftfrachtfUhrers nach den Vorschriften dieses Unterabschnitts im Voraus durch Verein-

barung weder ausgeschlossen noch beschrankt werden.

(2) Eine Vereinbarung, die der Vorschrift des Absatzes 1 zuwider getrdffen wird, ist nichtig.

Ihre Nichtigkeit hat nicht die Nichtigkeit des gesamten Vertrages zur Folge.

§ 50
Obligatorische Haftpflichtversicherung

(1) Der LuftfrachtfUhrer ist verpﬂichtet, zur Deckung seiner Haftung auf Schadensersatz we-
gen der in § 44 genannten Schaden wahrend der von ihm geschuldeten oder der von ihm. '
fur den vertraglichen LuftfrachtfUhrer ausgefihrten Luftbeférderung eine Haftpflichtversi-
cherung in einer durch Rechtsverordnung zu bestimmenden Hoéhe zu unterhalten. Satz 1

_gilt nicht, wenn die Bundesrepublik Deutschland Luftfrachtfihrer ist. Ist ein Land Luft-
frachtfUhrer, gilt Satz 1 nur fur Luftbeférderungen, auf die das Montrealer Ubereinkom-

men anwendbar ist.
(2) Fur die nach Absatz 1 abzuschlieRende Haftpflichtversicherung gelten die besonderen
Vorschriften fir die Pﬂichtyersicherung des Gesetzes Uber den Versicherungsvertrag.
§ 51
Subsidiaritét der Versicherung des vertraglichen Luftfrachtfiihrers
Fahrt ein ausfuhrender LuftfrachtfUhrer eihe Luftbeférderung ﬁJr einen vertraglichen Luft-

frachtflhrer aus, besteht eine Pflicht zur Unterhaltung einer Haftpflichtversicherung fur den

vertraglichen Luftfrachtfuhrer nur, soweit
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1. der ausfihrende Luftfrachtfihrer keine dem § 50 entsprechende Haftpflichtversi-
cherung bei einem in Deutschland zum Geschéaftsbetrieb befugten Versicherer

abgeschlossen hat oder
2. seine Haftung Uber die Haftung des ausfiihrenden Luftfrachtfuhrers hinausgeht.”

"3 § 53 erhalt folgende Uberschrift: ,§ 53 Haftung fiir Schaden auRerhalb eines militarischen

Luftfahrzeugs*

4. § 54 wird wie folgt gefasst: .
»$§ 54
Haftung fiir Schaden bei Beférderung in einem militdrischen Luftfahrzeug

(1) Wird bei der Beférderung in einem militarischen Luftfahrzeug durch einen Unfall jemand
getétet, sein Kérper verletzt oder seine Gesundheit geschadigt, ist der Halter des Luft-
fahrzeugs verpflichtet, den daraus entstehenden Schaden zu ersetzen. Er haftet fir jede

beférderte Person nur bis zu einem Betrag von 600 000 Euro, wenn

1. der Schaden nicht durch sein rechtswidriges und schuldhaftes Handeln oder Un-
terlassen oder das rechtswidrige und schuldhafte Handeln oder Unterlassen sei-
ner Leute verursacht wurde oder

2. der Schaden ausschlieRlich durch das rechtswidrige und schuldhafte Handein o-

der Unterlassen eines Dritten verursacht wurde.

(2) Werden bei der Beférderung in einem militarischen Luftfahrzeug Reisegepéck oder ande-
re Sachen, die der Beforderte an sich tragt oder mit sich fuhrt, durch einen Unfall zerstort
oder beschadigt, ist der Halter des Luftfahrzeugs verpflichtet, den daraus entstehenden
Schaden zu ersetzen. Die Haftung ist fur jeden Beférderten auf einen Hochstbetrag von
1700 Euro beschrankt, es sei denn, der Schaden ist von dem Halter oder seinen Leuten

in Ausfuhrung ihrer Verrichtungen vorsatzlich oder grob fahrlassig verursacht worden.

(3) Die §§ 40 und 45 Abs. 3 sowie die §§ 48 und 49 sind entsprechend anzuwenden.
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(4) Die Haftung darf im Voraus durch Vereinbarung weder ausgeschlossen noch beschrankt

werden.“

5. § 55 wird wie folgt geénder’[:

a) § 55 erhalt folgende Uberschrift: ,§ 55 Verhaltnis zu sozial-__ und versorgungsrechtlichen

Vorschriften”

b) In Satz 1 werden die Wérter ,der Reichsversichérungsordnung“ durch die Worter ,des

Siebten Buches Sozialgesetzbuch® ersetzt.

6. § 56 wird wie folgt geandert:
a) § 56 erhalt folgende Uberschrift: ,§ 56 Gerichtsstand*
b) Absatz 2 wird wie folgt gefasst:

. »(2) FrKlagen, die aufgrund der §§ 45 bis 47 erhoben werden, ist aulerdem das
Gericht des Bestimmungsorts zusténdig. Im Fall des § 48b kann die Klage gegen
den ausfUhrenden Luftfrachtfihrer auch in dem Gerichtsstand des vertraglichen
Luftfrachtfihrers und die Klage gegen den vertraglichen Luftfrachtfihrer auch inv

dem Gerichtsstand des ausfihrenden Luftf_rachthhrers erhoben werden.”
¢) Absatz 3 wird wie folgt gefasst:

,(3) st auf die Luftbeférderung eine der in § 44 Nr. 1 bis 4 genannten Ubereinkiinfte
anzuwenden, béstimmt sich der Gerichtsstband nach dieser Ubereinkunft. Sind
deutsche Gerichte nach Artikel 33 Abs. 2 des Montrealer Ubereinkommens zu-
standig, ist fur Klagen auf Ersatz des Schadehs, der durch Tod oder Kérperver-
letzung eines Reisenden entstanden ist, das Gericht értlich zustandig, in dessen

Bezirk der Reisende zum Zeitpunkt des Unfalls seinen Wohnsitz hatte "

7. § 58 wird wie folgt geandert:
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a) Am Ende von Absatz 1 Nr. 14 wird der Punkt durch das Wort ,oder* ersetzt und folgende

Nummer 15 angefugt:

»15. entgegen § 50 Abs. 1 Satz 1 als vertraglicher LuftfrachtfUhrer wéhrend der Aus-
~ fuhrung der geschuldeten Luftbeférderung durch einen ausfuhrenden Luftfrachtflhrer

eine Haftpflichtversicherung nicht unterhalt.” _.

b) In Absatz 2 wird die Angabe ,und 14“ durch die Angabe ,, 14 und 15" ersetzt.

8. In§863 wérden am Ende von Nummer 1 die Wérter ,und fur Ordnungswidrigkeiten nach §

58 Abs.1 Nr. 15" eingeftgt.
9. Nach § 71 wird folgender § 72 angefugt:

8§72 |

(1') Die durch das Gesetz zur Harmoni’sierung des Haftungsrechts im Luftverkehr (BGBI. | S. ‘
...) geénderten Vorschriften des 2. Unterabschnitts des Zweiten Abschnitts und des § 56 -
gelteh nicht, wenn der Vertrag, aus dem die Luftbeférderung geschuldet wird, vor seinem

Inkrafttreten geschlo‘ssen wurde. -

(2) § 54 in der durch das Gesetz zur HarmonisierUng des Haftungsrechts im Luftverkehr
(BGBI. 1, S. ...) gednderten Fassung gilt nicht, wenn sich der Unfall vor seinem Inkraft-

treten ereignet hat.”

Artikel 3

Anderung anderer Gesetze

(1) Das Burgerliche Gesetzbuch in der Fassung der Bekanntmachung vom 2. Januar 2002
(BGBI. | S. 42), zuletzt geandert durch Artikel ... des Gesetzes vom ... (BGBI. I ...) wird

wie folgt geandert:



-16 -

1. Die InHaItsﬂbersicht wird wie folgt gedndert:

a) Die Ahgabe zu § 828 wird wie folét gefasst:
8 828 Minderjahrige*

b) Dive Anga'be zZu § 2101 wird wie folgt gefésst:’

,§ 2101 Noch nicht gezeugter Nacherbe*

2. Die Ube‘rschrift des § 828 wird wie folgt gefasst:
,§ 828 Minderjahrige*
| 3. Die Uberschrift des § 2101 wird wie folgt gefasst:
,§ 2101 Noch nicht gezeugter Nacherbe*
(2) In § 98 Abs. 2 des Gesetzes Uber Rechte aﬁ Luftfahrzeugen, in der im Bundesgesetzblatt
Teil 11, Gliederungsnummer 403-9, verdffentlichten, bereinigtén Fassung, das zuletzt

" durch Artikel 5 Abs. 13 des Gesetzes vom 26. November 2001 (BGBI. 1 S. 3138) geén-
dert worden ist, wird die Angabe ,439 Abs. 2“ durch die Angabe ,442 Abs. 2* ersetzt.

Artikel 4

In krafttre'tén
(1) Artikel 3 dieses Gesetzes tritt am Tag nach der Verkindung in Kraft.

(2) Im Ubrigen tritt das Gesetz an dem Tag in Kraft, an dem das Montrealer Ubereinkommen
-nach seinem Artikel 53 Abs. 6 oder Abs. 7 fiir die Bundesrepublik Deutschland in Kraft
tritt. Das Bundesministerium der Justiz gibt den Tag, an dem das Ubereinkommen fur die

Bundesrepublik Deutschland in Kraft tritt, im Bundesgesetzblatt bekannt.
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Begriindung

A.

Alilgemeines

l.
Ziel der Regelung

Mit diesem Gesetz sollen notwendige Durchfiihrungsbestimmungen fur die Haftung wegen
APassagier— und Guterschaden bei internationalen Luftbeférderungen nach dem Uberein-
kommen vom 28. Mai 1999 zur Vereinheitlichung bestimmter Vorschriften tUber die Beférde-
rung im internationalen Luftverkehr (Montrealer Ubereinkommen) und fur die hiernach von
den Vertragsstaaten einzufihrende Pflicht zur Versicherung dieser Haftung geschaffen wer-
den, soweit sie sich nicht bereits aus dem Recht der Europaischen Gemeinschaft ergeben.
Durch Anderungen des LuftVerkehrsgesetzes soll zugleich die Passagierschadenshaftung im
Luftverkehr umfassend harmonisiert werden: In den von dem Warschauer Abkommenssys-
tem, dem Montrealer Ubereinkommen und den EG-Verordnungen Nr. 2407/92 und Nr.
2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002 nicht erfassten Bereichen werden die natio-
nalen Vorschriften zur Passagierschadenshaftung im Luftverkehr inhaltlich an den neuen
Haftungs- und Veréicherungsstandard des Montrealer Ubereinkommens und seines Durch-

fuhrungsrechts angepasst.

, 11
Notwendigkeit einer Regelung

Das Montrealer Ubereinkommen (im Folgenden: MU) modernisiert die bisher durch das
Warschauer Abkommensystem geregelte Haftung des Luftfrachtfihrers fir PassagierschéiJ
den und Guterschaden im internationalen Luftverkehr. Nach Hinterlegung der 30. Ratifikati-
onsurkunde ist es am 4. November 2003 fir seine Vertragsstaaten in Kraft getreten. Die Re-
gelungen des Montrealer Ubereinkommens beriihren teilweise Zustandigkeiten der Europai-
sch_en Gemeinschaft und teilweise Zustandigkeiten der Mitglied‘staaten. Die Europaische
Gemeinschaft, die Bundésrepublik Deutschland sowie alle anderen Mitgliedstaaten haben

das Montrealer Ubereinkommen unterzeichnet. Das Montrealer Ubereinkommen wird von
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ihnen ratifiziert, um ein einheitliches Haftungsregi-me‘zeitgleich in allen Mitgliedstaaten der
Europaischen Gemeinschaft in Kraft zu setzen. Das deutsche. Vertragsgesetz wird zeitgleich
mit diesem Gesetz vorgelegt. Die Europaische Gemeinschaft hat dem Montrealer Uberein-
kommen mit Beschluss des Rates vom 5. April 2001 zugeétimmt (ABL. EG Nr. L 194 vom 18.
07. 2001, S. 38). Parallel zu diesem Ratifikationsverfahren durch die Européaische Gemein-
schaft wurden die Vorschriften der Verordnung (EG) Nr. 2027/97 des Rates vom 9. Oktober
1997 Uber die Haftung von Luftfahrtunternehmen bei Unfallen (ABI. EG Nr. L 285 vom 17.
10. 1997, S. 1 —im Folgenden: EG-Verordnung Nr. 2027/97) geéndert (Verordnung (EG) Nr.
889/2002 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 13. Mai 2002 zur Anderung der
Verordnung (EG) Nr. 2027/97 des Rates Uber die Haftung von Luftfahrtunternehmen bei
Unfallen, ABL. EG Nr. L 140 vom 30. 05. 2002, S. 2 — im Folgenden: EG-Verordnung Nr.
889/2002). Durch diese Anderung wird eine dem Standard des Montrealer Ubereinkommens
entsprechende Haftung von Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft fur Passagierschaden
begriindet, die unabhingig davon besteht, ob die betroffene Luftbeférderung zwischen zwei

Vertragsstaaten des Ubereinkommens durchgefiihrt wurde oder durchgefiihrt werden sollte.

1) Die Regelungen des Montrealer Ubereinkommens bedurfen indes in einigen Bereichen

ergadnzender Durchfiihrungsbestimmungen. Sie sind teilweise in den EG-Verordnungen Nr.
2407/92 und Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002 enthalten. Teilweise wer-
den sie aber auch von diesen nicht aufgegriffen und obliegen daher weiterhin dem nationa-

len Gesetzgeber:

Da sich die Anwendungsbereiche des Montrealer Ubereinkommens und der genannten EG-
Verordnungen nicht decken, ist fir das dem nationalen Gesetzgeber verbleibende Durchfiih-
rungsrecht zwischen den Féllen zu unterscheiden, in denen zWar das Montrealer Uberein-
kommen, nicht aber die EG-Verordnungen anwendbar sind (unter a) und den Fallen, in de-

nen sowohl das'Montreale_r Ubereinkommen als auch die EG-Verordnungen anwendbar sind

(unter b):

- Das Montrealer Ubereinkommen ist bei internationalen - gewerblichen oder entgelt-
lichen - Luftbeférderungen zwischen Vertragsstaatén des Ubereinkommens an-
- wendbar. Es regelt die Haftung des Luftfrachtfihrers auf Schadensersatz bei Pas-
sagier- (Personen-, Gepéack- und Verspatungsschaden) und Guterschaden (Zersto-
rung, Beschadigung, Verlust und Verspatung) und gibt den Vertragsstaaten auf, ei-

ne Versicherungspflicht hierfir einzufiihren.
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- Die EG-Verordhungen sind anwendbar, wenn die Luftbeférderung durch ein Luft-
fahrtunternehmen der Geheinschaft erfolgt, d.h. durch einen Luftfrachthhref, der
eine EG-Betriebsgenehmigung nach der EG-Verordnung Nr. 2407/92 hat (Artikel 3
Abs. 1i.V.m. Artikel 2 Abs. 1 b EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-
Verordnung Nr. 889/2002). Eine solche Betriebsgenehmigung erhalten nach Artikel
1 Abs. 2 und Artikel 4 Abs. 1 und 2 der EG-Verordnung Nr. 2407/92 nur solche
LuftfrachtfUhrer, die |

- in einem Mitgliedstaat ansassig sind (Artikel 4 Abs. 1 a),

sich zumindest mehrheitlich im Eigentum eines’Mitgliedstaats oder seiner
Staatsangehérigen befinden und von diesen tatsachlich kontrolliert werden (Ar-
tikel 4 Abs. 2), |

Luftverkehr gewerblich (Artikel 4 Abs. 1 b) und.

als Haupttatigkeit betreiben (Artikel 4 Abs. 1 b) und:

die Luftbeférderung nicht mit Luftfahrzeugen ohne Motorantrieb, nicht mit Ultra-

leichtflugzeugen und nicht als Rundflug vornehmen (Artikel 1 Abs. 2).

Die EG-Verordnungen regeln die Haftung der Luftfahrtunternehmen der Gemein-
schaft auf Schadensersatz fur Personen- und Gepéackschaden (Artikel 3 Abs. 1
EG—Vérordnung Nr. 2027/97 i.F.d. EG'-Verordnung Nr. 889/2002 i.V.m. dém Mont-
realer Ubereinkommen) sowie jedenfalls die Versicherungspflicht zur Deckung
unfallbedingter Personen-, Gepack- und Guterschaden (Artikel 7 EG-Verordnung
Nr. 2407/92 i.V.m. Artikel 3 Abs. 2 EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-
Verordnung Nr. 889/2002).

a) Sind hiernach zwar das Montrealer Ubereinkommen, nicht aber die genanhten EG-
Verordnungen anwendbar; und sind daher notwendige Durchflihrungsbestimmungen dem
EG-Recht nicht zu entnehmen, muss der nationale Gesetzgeber erganzend eingreifen. Dies
betrifft solche gewerblichen oder entgeltlichen Luftbefbrdéruhgen zwischen Vertragsstaaten
des Montrealer Ubereinkommens, deren Luftfrachtfuhrer nicht Luftfahrtunternehmen der
Geméinschaft — wie oben dargestellt — sind. Hierzu zé'hlen insbesondere Flugpauschalreisg-
veranstalter, die geschuldete Luftbeférderungen jedenfalls im allgemeinen nicht selbst aus-
fuhren (vertraglicher Luftfrachtfihrer), sondern durch einen anderen (ausfihrender Luft-
frachtfihrer) ausfiihren lassen. lhre Haftung richtet sich nach Artikel 39 ff. MU und fur ihre
Versicherungspflicht ist Artikel 50 MU maRgeblich. Mangels Luftverkehr als Haupttatigkeit

haben sie aber keine EG—Betriebsgenehfnigung und sind daher nicht als Luftfrachtfihrer der
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Gemeinschaft den Regelungen der EG-Verordnungen Nr. 2407/92, 2027/97 und 889/2002 —
etwa der \/'ersicherungspﬂicht- nach Artikel 7 EG-Verordnung Nr. 2407/92 - unterworfen. Vor
allem um hier keine Schutzllicken entstehen zu lassen, hat aubh die Européische Gemein-
schaft schon durch eine Gemeinsame Erklarung von Rat und Kommission vom 19. Dezem-
ber 2001 (wiedergegeben in der Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament
gemaf Artikel 251 Abs. 2 Unterabsatz 2 EG-Vertrag vom 10. 1. 2002 ~ SEK (2001) 1946;
2000/0145 (COD) festgestellt, dass es im Hinblick auf die von der EG-Verordnurg Nr.
2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002 nicht erfassten LuftfrachtfUhrer ,win-
schenswert sei, dass die Mitgliedstaaten durch die Umsetzung des Montrealer Ubereinkom-
mens geeignete MalRnahmen treffen, um ein gleichwértiges Schutzniveau fur die Fluggéste,

insbesondere hinsichtlich der Haftung, zu gewahrleisten.”

b) Sind hiernach zwar sowohl das Montrealer Ubereinkommen als auch die genannten EG-
Verordnungen anwendbar, so fehlt es gleichwohl-an notwendigen Bestimmungen zur _

' Durchfhrung des Montrealer Ubereinkommens. Beide Regelungswerke enthalten etwa kei-
ne Vorschriften dariber, wer-— namentlich im Fall der Tétung eines Fluggéstes - schadens-
ersatzberechtigt ist und welchen Umfang Schadensersatzanspriiche haben. Auch verpflichtet
das Montrealer Ubereinkommen (Artikel 50) die Vertragsstaaten dazu, eine Versicherungs-
pflicht fur ihre Luftfrachtfihrer zur Deckung ihrer Haftung nach dem Ubereinkommen einzu-
fuhren. Dies ist durch Artikel 7 der EG-Verordnung Nr. 2407/92 und Artikel 3 Abs. 2 der EG- .
Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002 nur dem Grundsatz nach,
offenbar nur fur unfallbedingte Schaden und damit insbesondere nicht far Verspatungsscha-
den - die regelmafig nicht unfallbedingt sind - erfolgt. Hier muss der nationale Gesetzgeber
erganzend eingreifen, der das Haftungssystem des Montrealer Ubereinkommens so in die
Systematik des nationalen.Schadensersatzrechts einfugen kann. Der 18. Erwagungsgrund
der EG-Verordnung Nr. 889/02, wonach es in die Zusténdigkeit der Mitgliedstaaten fallt,
2weitere Vorschriften zur Umsetzung de_s Montrealer Ubereinkommens zu erlassen®, stellt

dies bereits klar.

2) Wie gesehen, erfasst das Montrealer Ubereinkommen nur internationale, gewerbliche o-
der entgeltliche Luftbeférderungen zwischen Vertragsstaaten. Auerhalb dieses Anwen-
dungsbereiches stellt sich die Frage, ob die nationale luftverkehrsrechtliche Passagier- und
Guterschadenshaftung dem durch das Mohtrealer Ubereinkommen und dessen Durchfih-
rungsrecht gesetzten Haﬁungs— und Versicherungsstandard angepasst werden soll. Daf(r ist
zwischen solchen Luftbeférderungen zu unterscheiden, auf die das EG—Recht,»d. h. diey Be-
stimmungen der EG-Verordnungen Nr. 2407/92, 2027/97 und 889/2002, nicht anwendbar

sind, und solchen Luftbeférderungen, auf die es zwar anwendbar ist, aber im Hinblick auf
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den Standard des Montrealer Ubereinkommens und seines Durchfiihrungsrechts Rege-

lungslicken enthalt:

a) Ist auf die Luftbeférderung nicht nur dés Montrealer Ubereinkommen, sondern auch das
EG-Recht nicht anwendbar, weil ihr Luftfrachtfihrer nicht Luftfahrtunternehmen der Gemein-
schaft i.S.d. EG-Verordnung Nr. 2407/92 — wie unter 1) erlautert - ist, ist fur die Frage, ob
und inwieweit das nationale Recht die Liicken schlieRen und die nationalen luftverkehrs-
rechtlichen Haftungsregelungen im Rahmen des ihnen verbliebenen Anwendungsbereichs
dem neuen Standard angepasst werden sollte, zwischen solchen Luftbeférderungen zu un-
terscheiden, deren Haftung weiterhin dem Warschauér Abkommenssystem unterfallt und

solchen, deren Haftung ausschliellich nationalem Recht unterliegt:

aa) Soweit weiterhin das Warschauer Abkommenssystem anwendbar ist, weil es sich um
eine gewerbliche oder entgeltliche Luftbeférderung‘zwischen'Ve‘rtragsstaaten des W,ér-b
schauer Abkommens (im Folgenden: WA) handelt, kann das nationale Recht nur insoweit
erganzend eingreifen, als das Warschauer Abkommenssystem eine Regelungsliicke enthalt.
Dies betﬁfft etwa die Vefsicherungspﬂicht zur Deckung der Passagierschadenshaftung nach
dem Warschauer Abkommenssystem, soweit das EG-Recht nicht anwendbar ist (z.B. bei
Luftbefbrderungen' zwischen Vertragsstaaten des Warschauer Abkommens durch einen
Flugpauschalreiseveranstalter, der nicht Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft ist). Soweit
hingegen das Warschauer Abkommen anwendbar ist und den Haftungsmafstab vorgibt,

muss es bei seinem - inzwischen Uberholten — Haftungsstandard verbleiben.

bb) Unterliegt die Haftung ausschlief3lich nationalem Recht, weil es sich nicht um eine Luft-
beférderung zwischen Vertragsstaaten des Warschauer Abkommens oder des Montrealer
Ubereinkommens handelt oder weil es sich um eine nicht geWetfbliche und nicht entgeltliche
Beférderung handelt und weil der Luftfrachtfhrer nicht Luftfahrtunternehmen der Gemein-
schafti.S.d. EG-Verordnung Nr. 2407/92 ist (z.B. bei nationalen Luftbeférderungen durch
einen Flugpauschalreiseveranstalter, der nicht Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft ist),
ist das nationale Recht in der Entsche'idun’g Uber die Anpassung an die neuen Haftungsstan-

dards frei.

Um keine Schutzliicken entstehen zu lassen, erscheint es jedenfalls fur die fuftverkehrs-
rechtliche Passagierschadenshaftung (Personen-, Gepack-, Verspatungsschéden) erforder-
lich, die mangels Anwendbarkeit des EG-Rechts verbleibenden Regelungslicken im natio-
nalen Haftungsrecht zu schlieRen, es dem neuen Standard anzupassen und fur die gesamte

Luftbeférderung von Personen ein méglichst einheitliches Haftungs- und Versicherungsre-



-99.

gime zu haben, das von der konkreten Beférderung und der Person des Luftfrachtfuhrers

weitgehend unabhangig ist. Hierzu enthélt dieser Gesetzentwurf die erforderlichen Regelun-

“gen.

Was die Haftung des Luftfrachtfuhrers fur Glterschaden (Zerétérung, Beschadigung, Verlust,
Verspéatung) anbelangt, so beschrankt sich der Gesetzentwurf auf die notwendigen Ausfuh-
rungsregelungen, insbesondere zu Artikel 50 des Montrealer Ubereinkommens tber die Ver-
sicherungspflicht dés Luftfrachtfuhrers. Eine Harmonisierung des in den §§ 407 ff. des Han-
delsgesetzbuchs verankerten Transportrechts mit den Vorschriften des Montrealer Uberein-
kommens soll'dagégen nicht erfolgen. Denn die genannten Vorschriften gelten nicht nur fir
eine Beférderung mit Luftfahrzeugen, sondern auch fur eine Beférderung zu Lande oder auf
Binnengewassern (§ 407 Abs. 3 Nr. 2 HGB). Eine abweichende Regelung der Luftbeférde-
rung wirde diese durch das Transportrechtsreformgesetz vom 25. Juni 1998 (BGBL. 1 S.
1588) erreichte Vereinheitlichung des innerstaatlichen Transpbrtrechts wieder in Frage stel-
len. Es soll daher bei der im Jahre 1998 getroffenen gesetzgeberischen Entscheidung blei-
ben, im Interesse grofitmaoglicher RechtsVereinheitIichung und zur Vermeidung innerstaatli-
cher Sonderregelungen auf dem Gebiet des Frachtrechts auch auf Luftfrachtvertrdge, die
nicht unter internationaleAUbereinkommen fallen, die einheitlichen frachtrechtlichen Vor-
schriften des Handélsgesetszchs anzuwenden (vgl. Beschlussempfehlung und Bericht des
Rechtsausschusses des Deutschen Bundestages, Bundestags-Drucksache 13/10014, S. 46
(zu § 407). |

v

b) Ist auf die Luftbeférderung zwar nicht das Montrealer Ubereinkommen, woh! aber das EG-
Recht anwendbar, weil ihr LuftfrachtfUhrer Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft i.S.d: EG-
Vefordnung Nr. 2407/92 — wie unter 1) erlautert - ist, so gibt grundsatzlich das EG-Recht den
Haftungs- und Versicherungsstandard vor. Dieser entspricht qualifativ demjenigen des Mont-
_realer'Ubereinkommens, was insbesondere durch die pauschale Verweisung in Artikel 3 der
EG-Verordnuhg Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002 gewahrleistet wird. So-
weit das EG-Recht jedoch keine Regelungen enthalt, und damit dem Standard des Montre-
aler Ubereinkommens und seines Durchfihrungsrechts nicht entspricht, stelit Sich auch hier
die Frage, ob und inwieweit das nationale Recht diese Licken schiieffen und die nationalen
luftverkehrsrechtlichen Haftungsregelungen im Rahmen des ihnen verbliebenen Anwen-
dungsbereichs dem neuen Standard angepasst werden sollten. Auch insoweit is{ zwischen
solchen Luftbeférderungen zu vunterscheiden, deren Haftung weiterhin dem Warschauer Ab-

kommenssystem unterfallt und solchen, deren Haftung ihm nicht unterliegt:
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aa) Soweitv weiterhin das Warschauer Abkommenssystem anwendbar ist, weil es sich um
eine gewerbliche oder entgeltliche Luftbeférderung zwischen Vertragsstaaten des War-
schauer Abkommens handelt, kann das nationale Recht nur insoweit ergédnzend eingreifen,
als das Warschauér Abkommenssystem eine Regélungslucke enthalt, die auch die EG-
Verordnungen nicht schlie8en, da diese auch im Anwendungsbereich des Warschauer Ab-
kommens Geltung beanspruchen. Dies betrifft etwa die Frage der Versicherungspﬂicht zur
Deckung der Haftung fur Verspatungsschaden nach Artikel 19 WA, die — weil regelmaRig
nich{ unfallbedingt — der Versicherungspflicht nach Artikel 7 EG-Verordnung Nr. 2407/92 -
nicht unterfallt. Soweit das Warschauer Abkommen hingegen anwendbar ist und - auch mit °
Ricksicht auf das EG-Recht - den Haftungs_marsstab vorgibt, muss es bei seinem — inzwi-

schen Uberholten — Haftungsstandard verbleiben.

bb) Soweit die Haf_tung auch nicht dem Warschauer Abkommen unterliegt, weil es sich nicht
um eine gewerbliche dder entgeltliche Befdrderung zwischen Vertragsstaaten des War-
schauer Abkommens handelt, wohl aber dem EG-Recht unterliegt, weil die Luftbeférderung
durch ein Luftfahrtunternehmben der Gemeinschaft erfolgt, gibt das EG-Récht grundsétzlich'
den Haftungs- und Versicherungsstandard vor. Doch enthélt auch das EG-Recht im Hinblick
- auf den Haftungs- und Versicherungsstandard des Montrealer Ubereinkommens und seines
Durchfuhrungsrechts Regelungsliicken, die die Frage ihrer SchlieRung im nationalen Recht
und nach einer Anpassung der nationalen luftverkehrsrechtlichen Regelungen an die neuen
Standards aufwerfen. Dies betrifft etwa die Fragen wer — namentlich im Fall der Toétung eines
Fluggastes - schadensersatzberechtigt ist und welchen Umfang Schadensersatzanspriche
haben. Sie lasst das EG-Recht nicht nur innerhalb, sondern auch aulerhalb des Anwen- |
dungsbereichs des Montrealer Ubereinkommens — etwa bei nationalen Luftbeférderungen -
ungeregelt, wenngleich ohne ihre Regelung Haftungsféllé. nicht entschieden werd_en kénnen.
Dies betrifft darlber hinaus aber auch etwa die Frage der Versicherungspﬂibht fﬁr Verspa-
tungsschaden bei nationalen Luftbefc‘jrderungén durch ein Luftfahrtunternehmen der Ge-

meinschaft.

Auch soweit es hiernach um die Anpassung an den Haftungs- und Versicherungsstandard
des Montrealer Ubereinkommens und seines Durchfiihrungsrechts durch Schlieung von
Regelungslicken im EG-Recht geht, erscheint es jedenfalls fur die luftverkehrsrechtliche
- Passagierschadenshaftung (Personen-, Gepack-, Verspétungsschédén) erforderlich,
verbleibende Schutzliicken im nationalen Recht zu schlieRen und die gesamte Luftbeférde-
rung von Personen einem méglichst einheitlichen Haftungs- und Versicherungsregimé zu
unterstellen. Flr Guterschaden, fur die das EG-Recht keine Haftungs-, sondern nur Versi-

cherungsregelungen enthélt,-wird aulRerhalb des Anwendungsbereichs des Montrealer U-
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bereinkommens aus den unter a, bb genannten Griinden von einer Anpassung des nationa-

len Rechts abgesehen.

3) Am 24. September 2002 hat die EG-Kommission einen ,Vorschlag flr eine Verordnung
des Européischen Parlaments und des Rates tber Versicherungsanfbrderungen an Luft-
fahrtunternehmen und Luftfahrzeugbetreiber* (KOM (2002) 521 endg., ABl. (EG) Nr. C20 E
vom 28. 01. 2003, S. 193; BR-Drs. 62/03) vorgelegt: Mit dieser Verordnung soll auch die

" durch EG-Recht grundsétzlich vorgesehene Versicherungspflicht solcher Luftfrachtf(;lhrer, die
Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft i.S.d. EG-Verordnung Nr. 2407/92 sind, zur De-
ckung der Haftung bei Personenschaden von Reisenden, Gepackschaden und Schaden an
beforderten Gutern erweitert und konkretisiert werden. Dieser Vorschlag wird zur Zeit im Rat
und im Europaischen Parlament erértert. Welchen Verlauf das Beratungsverfahren aber
nehmen und welchen Inhalt die Verordnung letztlich haben wird, ist derzeit noch nicht ab-
sehbar. Sollte die Verordnung in der vorgelegten oder in ahnlicher Form verabschiedet wer-
den, werden in i'hrem Anwehdungsbereich konkretisierte (europaische) Versicherungspflich-
. ten zur Deckung der luftverkehrsrechtlichen Haftung fur Passagier- und Guterschaden nach
dem Montfealer Ubereinkommen und nach anderen Haftungsnormen bestehen, die insoweit
nationales Durchflhrungsrecht und den neuen Standards angepasste nationale Versiche-
rungsbestimmungen Uberlagern und obsolet machen. Auflerhalb ihres Anwendungsberei-
ches besteht die Gefahr, dass ihre Regelungen mit dem hier eingreifenden nationalen
Durchfiihrungsrecht zum Montrealer Ubereinkommen und mit den angepassten nationalen
Versicherungsbeétimmungen nicht kompéﬁbel sind und die mit diesem Gesetz angestrebte

Harmonisierung des internationalen, europaischen und nationalen Lufthaftungsrechts storen.

Ein Zuwarten mit der Ratifikation; der Schaffung des nationalen Durchfiihrungsrechts und
der Anpassung der nationalen luftverkehrsrechtlichen Passagierschadenshaftung an die
neuen Haftungsstandards erscheint gleichwohl nicht ratsam. Denn zum einen drangen Euro-
paische Gemeinschaft und Kommission die Mitgliedstaaten, ihre nationalen Ratifikations-
veifahren abzuschiiefRen. Zum anderen bestdnde sonst die Gefahr, dass das Zuwarten
Deutschlands das Inkrafttreten des neuen Haftungsregbimes des Montrealer Ubereinkom- |
mens mit Wirkung fur die Gemeinschaft und alle ihre Mitgliedstaaten hinderte. Damit wirde
der verbesserte Schutz von Opfern bei Flugzeugunfallen gemeinschaftsweit nicht zur Verfu-

gung stehen, was nicht winschenswert ware.

Doch wird sich vor diesem Hintergrund eine kurzfristige Anpassung der die Versicherungs-

pflicht betreffenden Vorschriften dieses Gesetzes nach Inkrafttreten einer solchen EG-
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Verordnung voraussichtlich‘nicht vermeiden lassen. Um den Umfang der hierdurch beding-
ten Anderungen des ne_uen' Rechts zu minimieren, beschrankt sich dieses Gesetz auf die im
' Z\uge der Ratifikation des Montrealer Ubereinkommens und der Anpassung des nationalen
“Rechts erforderlichen gesetzlichen Vorschriften, d. h. im wesentlichen auf die Anordnuhg der
Versicherungspflicht selbst, soweit sie EG-rechtlich nicht bereifs besteht. Die zur weiteren
Konkretisierung erforderlichen Régelungen dieser Versicherungspflicht sollen — wie schon
die Konkretisierungen der Versicherungspflicht des Luftfrachtfihrers nach geltendem deut-
schen Recht — durch Rechtsverordnung erfolgen. Ihre Regelungen werden von den Rege-
lungen der EG—VersiCherungsverordnung voraussichtlich in besonderem Male betroffen
sein.. Sie soll daher zu einem spateren Zeitpunkt erlassen werden, um moglichst flexibel auf
die Anderungen des europaischen Rechts reagieren zu kénnen und_die Zahl der Anderun-

gen des deutschen Rechts mdglichst gering zu halten.

.
Inhalt der Regelung

Der Erreichung dieser Ziele dient das vorliegénde Artikelgesetz. Es enthalt in seinem Artikel
1 nach dem Vorbild des Warschauer Abkommens (DGWA, RGBI. 1933 1 S. 1979) ein -
Durchfiihrungsgesetz zum Montrealer Ubereinkommen, das die nach den EG-Verordnungen
Nr. 2407/92 und Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002 noch erforderlichen
Durchfbhrungsbestimmungen zum Montrealer Ubereinkommen beinhaltet. Artikel 2 enthatt
die Andérungen des Luftverkehrsgesetzes, mit denen die nationale Passagierschadenshaf-
tung in ihrem verbleibenden Anwendungsbereich an den neuen Haftungs- und Versiche-
rungssta_ndard dés Montrealer Ubereinkommens und des mit ihm d.urch die Verordnung Nr.. -
889/02 harmonisierten EG-Rechts angepasst wird und noch verbliebene RegélungsIUcken
geschlossen werden. Artikel 3 enthalt schlieBlich redaktionelle Anderungen schadensersatz-
und luftverkehrsrechtlicher Vorschriften in anderen Gesetzen, die durch das 2. Schadenser-

satzrechtsanderungsgesetz und das Schuldrechtsmodernisierungsgesetz veranlasst sind.

V.

Gesetzgebungskompetenz des Bundes

Die Vorschriften zur Durchfihrung des Montrealer Ubereinkommens und die Vorschriften zur
Anderung des Luftverkehrsgesetzes sowie anderer Gesetze haben ziviles Haftungsrecht und

Versicherungsrecht im Bereich der Luftfahrt zum Gegenstand. Die Gesetzgebungskompe-
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tenz des Bundes beruht auf den Artikeln 73 Nr. 6 und — soweit das Gesetz Gerichtsstands-
vorschriften enthalt - 74 Abs. 1 Nr. 1 (Gerichtsverfassung) in Verbindung mit Artikel 72 Abs. 2

- des Grundgesetzes.

Durch die im Rahmen der Gesetzgebungskompetenz nach den Artikeln 74 Abs. 1 Nr. 1 und
72 Abs. 2 des Grundgesetzes vorgenommene Bestimmung des jeweils 6rtlich zustandigen
Gerichts (§ 1 Abs. 3 MontUG, § 65 Abs. 3 Satz 2 LuftvG) wird die in Artikel 33 Abs. 2 des
Montrealer Ubereinkommens geregelte internationale Zusténdigkeit des Staates, in dem der
Fluggast zum Zeitpunkt des Unfalls seinen Wohnsitz hatte, in der erfordérlichen Weise er-
ganzt. Ohne eine solche, auf eine bestimmte Vorschrift des Montrealer Ubereinkommens
bezogene Regelung in diesem Gesetz wiirde die Gefahr der Rechtszersplitterung drohen.
Zur Wahrung der Rechtseinheit ist es erforderlich, die gerichtliche Zusténdigkeit bundesein-
heitlich zu régeln, da inhaltlich voneinander abweichende Régelung'en der Laénder zu Lasten
def Prozessparteien zu positiven und negativen Kompetenzkonflikten fihren wirden, die den

Rechtsschutz durch die Gerichte beeintrachtigen wirden.

Die Vorschriften zur Durchfﬂhrung des Montrealer Ubereinkommens und die Anpassung des '
nationalen Haftungsrechts in diesem Gesetz beriihren die Kompetenzen der Europaischen
Gemeinschaft nicht. Ihre Kompetenz in Angelegenheiten der Zivilluftfahrt (Artikel 80 Abs. 2
des EG-Vertrages) hat die Gemeinschaft im Bereich der luftverkehrsrechtlichen Haftung we-
gen Passagier- und Guterschaden und entsprechender Versicherungspflichten durch die
EG-Verordnungen Nr. 2407/92, Nr. 2027/97 und Nr. 889/2002 éusgeﬂbt. Soweit diese keine
Regelungen treffen, besteht eine Kompétenz des deutschen Gesetzgebers fort. Auf diesen

Bereich beschrén_kt sich das vorgeschlagene Gesetz.

Dies betrifft zum einen Durchfiihrungsvorschriften zum Montrealer Ubereinkommen, die
mangels Anwendbarkeit .nicht bereits vom EG-Recht getroffen werden. Dies sind Falle, in
denen der Luftfrachtfihrer nicht Luftfahrtunterrehmen der Gemeinschaft i.S.d. EG-
Verordnung Nr. 2407/92 — wie unter II, 1 erlautert — ist. Dazu zahlen etwa Haftungs- und
Veréicherungsregelungen fur nach dem Montrealer Ubereinkommen haftende Flugpauschal-
reiseveranstalter, die geséhuldete Luftbeforderungen jedenfélls im allgemeinen nicht selbst
(vertraglicher Luftfrachtfihrer), sondern durch einen anderen (ausfihrender Luftffachthhrer)
ausfuhren und daher mangels Luftbeférderung als Haupttatigkeit nicht Luftfahrtunternehmen
der Gemeinschaft sind. Insoweit stellt die Gemeinsame Erklarung von Rat und Kommission
vom 19. Dezember 2001 (wiedergegeben in der Mitteilung der Kommission an das Europai-
sche Parlament gemaR Artikel 251 Abs. 2 Unterabsatz 2 EG-Vertrag vom 10.1.2002 - SEK

(2001) 1946; 2000/0145 (COD) sogar ausdriicklich klar, dass es in die Kompetenz der Mit-
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gliedstaaten fallt, im Hinblick auf die von der EG-Verordnung' Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-
Verordnung Nr. 889/2002 nicht erfassten Luftfrachtfihrer ein gleichwertiges Schutzniveau fur

die Fluggaste, insbesondere hinsichtlich der Haftung, zu gewahrleisten.

Dies betrifft zum anderen aber auch Bestimmungen, die zur Durchflihrung des Montrealer
Ubereinkommens erforderlich sind, von den anwendbaren EG-Verordnungen Nr. 2407/92
und Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002 aber nicht getroffen werden, etwa

- zur Person des Ersatzberechtigten, zum Gegenstand der Ersatzpflicht und zur Art der Er-
satzleistung bei Personenschéaden oder zur Versicherungspflicht bei Verspatungsschaden,
wenn sich die Haftung nach dem Montrealer Ubereinkommen bestimmt und der Luftfracht-
fuhrer Luftfahrt—unternehrﬁen der Gemeinschaft ist. Insoweit stellt der 18. Erwadgungsgrund
der EG-Verbrdnung Nr. 889/02 nochmals ausdriicklich klar, dass es in die Zustandigkeit der
Mitgliedstaaten fallt, ,weitere Vorschriften zur Umsetzung des Montrealer Ubereinkommens
zu erlassen* und damit nach dieser Verordnung noch bestehende Lucken im Regelungs—

system des Montrealer Ubereinkommens zu schlieRen.

Dies betrifft schliellich aber auch Regelungen zur Anpassung des nationalen Rechts zur
Haftung und Versicherung bei Passagierschéden auflerhalb des Ahwendungsbereichs des
Montrealer Ubereinkommens. Ist EG-Recht nicht anwendbar, weil der Luftfrachtfihrer nicht
Luftfahrtunternehmen der Gemeinschatft ist, so kann hier die Kompetenz deé nationalen Ge-
setzgebers nicht zweifelhaft sein. Seine Rechtssetzungskompetenz besteht auflerhalb des
Anwendungsbereichs des EG-Rechts ungeschmalert fort. Ist EG-Recht zwar anwendbar,
enthalt es aber keine entsprechende Regelung‘ - etwa zur Frage wer im Fall der Tétung eines
Fluggastes schadensersatzberechtigt ist und welchen Umfang Schadensersatzanspriiche
haben oder zur Frage einer Versicherungspflicht fir Verspatungsschaden bei nationalén '
Luftbefc'jrderungén, wenn der LuftfrachtfUhrer Luftfahrtunternehmén der Gemeinschaft ist -
ergibt sich nichts anderes. Denn wenn Erw:'a'gungsgrund i8 schbn die Kom'peten'z der Mit-
gliedstaaten zu hotwendigen Erganzungsregelungen bei internationalen Luftbeférderungen
nach dem Mentrealer Ubereinkom_men klarstellt, dann muss dies auch fur notwendige Er-
génzuﬁgsregelungen bei nationalen Luftbeférderungen gelten, die die EG-Verofdnung Nr.
889/2002 ebenfalls dem Montrealer Haftungsregime unterstellt, wenn sie von einem Luft-
frachtfuhrer vorgenommen werden, der Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft ist. Und
wenn die Gemeinsame Erkléruvng vom 19. Dezember 2001 ein gleichwertiges Schutzniveau
fur die Fluggéste der von der EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr.
889/2002 nicht erfassten LuftfrachtfGhrer durch nationales Récht anstrebt, dann muss dies
auch fur die Fluggaste der von dieser Verordnung erfassten Luftfrachtfihrer méglich sein,

wenn diese Verordnung hierzu keine Regelung enthélt.
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V.

Auswirkungen der Neuregelung

Durch die Neuregelung werden die notwendigen Durchfihrungsregelungen Zum Montrealer
Ubereinkommen geschaffen und die Iuftverkehrsrechtliche Passagierschadenshaftung ver-
einheitlicht, so dass Passagiere unabhangig davon, auf welcher Strecke und von welchem
Luftfahrzeug sie beférdert werden, in gleicher Weise geschitzt werden. Dabei wird insbe-
sondere in den nach européiséhem Recht und nach § 50 Abs. 2 LuftVG a.F. noch verblei-
benden Fallen eine umfassende Versicherungspflicht fir die Schadensersatzhaftung bei
‘ Luftbeférderungen eingefiihrt. Den 6ffentlichen Haushalten entsteht kein Vollzugsaufwand
oder sonstiger Aufwand. Wegen der Ausweitung der Haftung und der Versicherungspﬂicht
sind Kostensteigerungen fur den Flugbetrieb in den Bereichen, in denen eine Haftung und
eine Versicherungspflicht nach internationalen Ubereinkﬂnften und nach europaischem
Recht bislang nicht oder nicht in diesem Umfang bestand, nicht auszuschlieRen. Diese kén-

nen sich letztendlich auc¢h auf die Verbraucherpreise auswirken.
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B.

Zu den einzelnen Vorschriften

Zu Artikel 1 -

- Gesetz zur Durchfiihrung des Ubereinkommens vom 28. Mai 1999 zur Vereinheitli-

chung bestimmter Vorschriften iiber die Beférderung im internationalen Luftverkehr

Dem Vorbild des Durchfihrungsgesetzes zum Warschauer Abkommen (DGWA, RGBI. 1933
| S 1 079) folgend, enthéalt Artikel 1 dieses Artikelgesetzes ein DUfcthhfungsgesetz zum
Montrealer Ubereinkommen (Montrealer-Ubereinkommen-Durchfithrungsgesetz - MontUG).
Es beinhaltet zunachst die Vérweisungenfauf das deutsche Recht, die zur SchlieBung der
auch nach den EG-Verordnungen Nr. 2407/92 und Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnu_ng Nr.
889/2002 noch verbleibenden Regelungsliicken notwendig sind. Dies betrifft — ebenso wie im
Fall des Warschauer Abkommens — die Person des Ersatzberechtigten, den Gegenstahd der |
Ersatzpflicht und ihren Umfang bei Persénenschéden (§ 1 Abs. 1 und 2), weiterhin die ortli-
che Zustandigkeit bei Wahl des 5. Gerichtsstandes nach Artikel 33 Abs. 2 MU (§ 1 Abs. 3),
die Art des Schadensersatzes bei Giterschaden (§ 2), die Umrechung des nach Artikel 23
MU lﬁafsgeblic'hen Sonderziehungsrechts des Internationalen Wahrungsfonds in Euro (§ 3)
und die vom Montrealer Ubereinkommen (Artikel 50) den Mitgliedstaaten aufeﬂegte Pﬂicht

zur Einfihrung einer obligatorischen Versicherungsdeckung fir Passagierschaden (§ 4 Abs.

).

Zu der ebenfalls vom Montrealer Ubereinkommen (Artikel 50) den Mitgliedstaaten auferleg-
ten Pflicht zur Einfihrung einer obligatorischen Versicherungsdeckung fur Guterschaden
enthalt das Durchfuhrungsgesetz selbst die entsprechende Regelung (§ 4 Abs. 2), erméch-
tigt zwecks weiterer Konkretisierung dieser VersicherUngspﬂicht zum Erlass einer Rechts-
verordnung (§ 4 Abs. 3) und bewehrt die Einhaltung dieser Pflicht als Ordnungswidrigkeit mit |
einem BuBgeld (§ 5). Weiterhin enthalt das Durchfihrungsgesetz eine Vorschrift Giber die

~ zeitliche Anwendung des Montrealer Ubereinkommens (§ 6).

Die vom Montrealer Ubereinkommen (Artikel 28) den Vertragsfaaten eingerdumte Moglich-
keit, Vorauszahlungsverpflichtungen zur Deckung kurzfristiger finanzieller Harten vorzuse-
hen, wird schon durch Artikel 5 der EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung
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- Nr. 889/2002 in deren Anwendungsbereich aufgegriffen und umfassend geregelt. Sie bedarf
daher keiner weiteren nationalen Durchfiihrungsbestimmung. Aufierhalb des Anwendungs-
bereichs der Verordnung bedarf es einer Vorauszahlungspfllcht nicht; dazu naher bei den
Erlauterungen zu Artikel 2 Nr. 2 (§ 45 LuftvVG).

Zu § 1 — Haftung bei Personenschaden

Wie schon das Warschauer Abkommen enthélt auch das Montrealer Ubereinkommen fir die
Haftung wegen Personenschaden nach Artikel 17 Abs. 1 keine Regelung dariiber, wer im
Schadensfall ersatzbérechtigt ist, welcher konkrete Schaden ausgleichspflichtig ist und wel-
che Anspriiche im einzelnen gestellt werden kénnen (vgl. Artikel 29 Satz 1, 2. HS MU). Diese
Fragen sind derart durch nationale Rechtstraditionen gepragt, dass eine Einigung ausge-
schlossen schien. Auch die EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr.
889/02 enthalt insoweit keine Konkretisierung und tberlasst dies den Mitgliedstaaten (18.

~ Erwagungsgrund der EG-Vérordnuhg Nr. 889/2002). Ebenso wie beim Warschauer Abkom-
men (§ 1 DGWA) muss daher das nationale Recht diese Regelungslicke durch eine Durch-

fuhrungsvorschrift schlieflen.

Dem Vorbild des § 1 Abs. 1 DGWA folgend, verweist § 1 Abs. 1 MontUG hierzu auf die spe-
ziellen luftverkehrsrechtlichen Regelungen der §§ 35, 36 und 38 LuftVG. Durch diese Ver-

’ weisung auf die genannteh Bestimmungen ist sichergestellt, dass insoWeit in gleicher Weise
gehaftet wird, wie fur die Schadigung der genannten Rechtsgiter nach nationalem Lufthaf-
tungsrecht. Dies schlielt jetzt insbesondere auch die Gewéhrung \}on immateriellem Scha-
densersatz in Form von Schmerzensgeld nach dem neuen § 36 Satz 2 LuftVG ein. Die Ver-
weisung erstreckt sich i-m Unterschied zu § 49 LuftVG nicht auf § 34 LuftVG, da das Montre-
-aler Ubereinkommen in seinem Artikel 20 eine eigene Bestimmung Uber die Ber(icksichti-
gung des Mitverschuldens enthalt. Auch die Formulierung fdlgt weitestgehend § 1 Abs. 1

DGWA,; es wUrden lediglich sprachliche Anpassungen vorgenommen.

§ 1 Abs. 2 folgt dem Vorbild des § 1 Abs. 2 DGWA. Er enthalt eine Regelung tber die Ver-
teilung deri individuellen Haftungshéchstsumme fiir Personenschaden von 100 000 Sonder-
ziehungsrechten unter mehreren Anspruchstellern, Wenn der Luftfrachtfihrer sich von einer ;
weitergehenden Haftung nach Artikel 21 Abs. 2 MU befreien kann. Hierflr wird auf den neu- |
en § 45 Abs. 3 LuftVG verwiesen, wonach — wie nach § 1 Abs. 2 DGWA - in diesen Fallen
die Verteilung pro rata — also verhaltnismaRig — erfolgen soll. Wegen der Einzelheiten wird

auf die Erlauterungen zu § 45 Abs. 3 LuftVG verwiesen.
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§ 1 Abs. 3 regelt die 6rtliche Zustandigkeit fur den Fall, dass nach Artikel 33 Abs. 2 MU die
deutsche Gerichtsbarkeit zustandig ist. Wahrend Artikel 33 Abs. 1 MU fir die vier dort be-
stimmten Gerichtssténde neben der internationalen zugleich die értliche Zusténdigkeit be-

- stimmt, beschrankt sich Artikel 33 Abs. 2 MU auf die Regelung der internationalen Gerichts-
barkeit. Ist hiernach im Einzelfall eine Zustandigkeit der deutschen Gerichtsbarkeit begriin-
det, verweist § 1 Abs. 3 DGWA fur die értliche Zustandigkeit auf § 56 Abs. 3 Satz 2 LuftVG,
der speziell fur diesen Fall das Gericht fur zustandig erklart, in dessen Bezirk der Reisende

zum Zeitpunkt des Unfalls seinen Wohnsitz hatte.

Ebenso wie firr Personenschiden enthalt das Montrealer Ubereinkommen aber auch fur Ge-
: péckschéden, fur Guterschaden und fur Verspatungsschaden keine Regelungen dariber,
wer im Schadensfall ersatzberechtigt ist, welcher konkrete Schaden ausgleichspﬂichtig ist
und welche Anspriche im einzelnen gestellt werden kdnnen (vgl. Artikel 29 Satz 1, 2. HS
MU). Fur Guterschaden enthalt § 2 MontUG insoWeit eine Konkretisierung, als fur die Art der
Ersatzleistung auf die Sondervorschrift des § 429 HGB verwiesen wird. Im Ubrigen richten
sich diese Fragen nach den allgemeinen Vorschriften des BGB. Seine Anwendbarkeit ergibt
sich bereits aus allgemeinen Grundsatzen. Einer Verweisung in diesem Gesetz bedurfte es

daher insoweit nicht.

Zu § 2 — Haftung bei Giiterschiden

Nach geltendem Recht ist umstr‘itten, ob der Frachtfuhrer, der nach dem WA 1955 fur Verlust
oder Beschadigung des Gutes haftet, alle Schaden im Sinne der §§ 249 ff. BGB-zu ersetzen
hat, also grundsatzlich Naturalrestitution zu leisten hat, oder ob in Anwendung der transport-
re_chﬂichen Sondervorschriften des Handelsgesetzbuches nur Wertersatz zu leisten ist (vgl.
hierzu OLG Frankfurt ZLW 1981, 312, 313, sowie Koller, Transportrecht, 4. Aufl., Art. 18 WA
1955, Rn. 22 m.w.N.). Da auch das Montrealer Ubereinkommen diese Frage nicht beant- -
wortet, erscheint es geboten, gesetzlich klarzustellen, dass die transportrechtlichen Sonder-
regelungen des Handelsgesetzbuchs zur Anwendung gelangen und damit lediglich Werter-

satz nach § 429 HGB zu leisten ist.

§ 2 ist nur anzuwenden, soweit die Vorschriften des Internationalen Privatrechts auf deut-
sches Recht verweisen, also auf den dem Montrealer Ubereinkommen unterfallenden

Frachtvertrag nach Mafligabe des Internationalen Privatrechts deutsches Recht anzuwenden
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ist. Ist dies nicht der Fall, sind auch § 2 sowie der von ihm in Bezug genommene § 429 HGB

nicht anzuwenden.

- Zu § 3 - Umrechung des Sonderziehungsrechts des Internationalen Wihrungsfonds

§ 3 erganzt die Vorschrift des Artikels 23 des Montrealer Ubereinkémmens: Artikel 23 Abs. 1
Satz 2 MU stellt bereits klar, dass die in Sonderziehungsrechten ausgedrickten Haftungs-
héchstbetrage in die malgebliche Landeswahrung umzurechnen sind. Im Falle einer gericht-
lichen Entscheidung ist das Sonderziehungsrecht hiérnach zu dem im Zeitpunkt der Ent-
scheidung maRgeblichen Kurs umzurechnen. Eine Vorschrift fur den Fall der Schadenser-
satzleistung auRerhalb gerichtlicher Verfahren ist im Montrealer Ubereinkommen indes nicht
vorgesehen. Diese Liicke schlieRt § 3. Er verweist fur Guterschaden auf die Anwendung des
§ 431 Abs. 4 HGB und lasst damit das transportrechtliche Umrechnungssystem auch im An-
wendungsbereich des Montrealer Ubereinkommens unberuhrt. Fir Passagierschaden (Per-
sonenschéden, Gepéckschéden, Verspatungsschaden) verweist er auf die Anwendung des
§ 49b LuftVG, der die Umrechung fur die nationale luftverkehrsrechtliche Haftung wegen
dieser Schaden regelt. Danach kommt es im Fall der Schadensersatzleistung aullerhalb ge-

richtlicher Verfahren auf den Kurswert zur Zeit der Zahlung an. '

Zu § 4 - Versicherungspflicht

Artikel 50 MU verpflichtet die Vertragsstaaten, fur ihre Luftfrachtfihrer eine angemessene
Versicherungspflicht zur Deckung ihrer Haftung nach dem Ubereinkommen einzufthren. Ei-
ne solche Versicherungspflicht ist fur solche Luftfrachtfihrer, die Luftfahrtunternehmen der
Gemeinschaft i.S.d. EG-Verordnung Nr. 2407/92 sind, bereits durch Artikel 7 der EG-
Verordnung Nr. 2407/92 i.V.m. Artikel 3 Abs. 2 der EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der
EG-Verordnung Nr. 889/2002 vorgesehen, jedenfalls soweit es unfallbedingte Personen-
schaden, Gepackschaden und Guterschaden betrifft._Artikel 3 Abs. 2 der EG-Verordnung Nr.
2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002 verpflich{et Luftfahrunternehmen der Ge-
meinschaft dartiber hinaus, dass sie fiir Personen- und Gepéckschaden bis zu einer Héhe
versichert sein missen, die Gewahr daflr bietet, dass alle schadensersatzberechtigten Per-
sonen den vollen Betrag erhalten, auf den sie gemaR dieser Verordnung Anspruch haben.
Weitergehende Regelungen zur Versichérungspﬂicht enthalt das EG-Recht bisher nicht. Al-
lerdings hat die EG-Kommission amv24. September 2002 einen ,Vorschlag fur eine Verord-

nung des Europaischen Parlaments und des Rates Uber Versicherungsanforderungen an
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Luftfah'rtun_ternehmen und Luftfahrzeugbetreiber” (KOM (2002) 521 endg., ABI. (EG) Nr. C 20
E vom 28. 01. 2003, S. 193: BR-Drs. 62/03) vorgelegt, der zur Zeit beraten wird. Mit dieser
Verordnung soll auch die durch EG-Recht bereits grundsatzlich vorgésehehe Versiche-
rungspflicht solcher.Luftfrachtfl'jhlrer, die Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft i.S.d. EG-
Verordnung Nr. 2407/92 sind, fir die Haftung bei Personenschaden von Reisenden, Ge-
“packschaden und Schaden an beférderten Gitern erweitert und konkretisiert werden. Zu den
Auswirkungen der vorgeschlagenen Verordnung auf die Regelungen dieses Gesetzes wird

auf die entsprechénden Erlduterungen unter A ll, 3 verwiesen.

§ 4 Abs. 1 betrifft die Versicherungspflicht fur Passagierschéden (Personenschaden, Ge-

~ packschaden, Schaden wegen der verspateten Beférderung von Reisenden und ihres Ge-
packs). Die Vorschrift hat nur klarstellende Funktion. Die Versicherungspflicht ergibt sich,
auch soweit es die Deckung einer Haftung nach dem Montrealer Ubereinkommen anbelangt,
bereits unmittelbar aus den in Bezug genommenen Vorschriften der §§ 50 f. LuftVG, wie aus
diesen Vorschriften i.V.m. § 44 LuftVG deutlich wird. lhfe Einzelheiten regelt — wie schon fur
die Versicherungspflicht fur Passagierschaden nach geltendem Recht (§ 50 Abs. 2 LuftvVG
a.F.) - die Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung (LuftvVZO) in ihren Vorschriften Uber die Versi-
cherungspflicht des Luftfrachtfilhrers (§§ 102 ff.), was § 4 Abs. 1 ebenfalls klarstellt. Fur di‘e
Versicherungspflicht zur Deckung der Haftung fur Guterschaden nach dem Montrealer Uber-
einkommen ist § 4 Abs. 2, 3 hingegen konstitutiv. Fur Guterschaden gibt es auch — anders
als fur Passagierschdden — keine im nationalen Recht anderweitig angeordneter, Uber den

Anwendungsbereich des Montrealer Ubereinkommens hinausgehende Versicherungspflicht.

§ 4 Abs. 1 stellt fUr die Versicherungspflicht zur Deckung der Passagierschadenshaftung
nach dem Montrealer Ubereinkommen klar, dass das derzeit geltende Gemeinschaftsrecht in
seinem Anwendungsbereich vorrangig anwendbar ist, dass aber die einschlagigen Vor-
schriften des Luftverkehrsgesetzes (§§ 50 f. nebst den sie konkretisierenden Vorschriften der
LuftVZO) subsidiar soweit zur Anwendung kommen, wie die EG-Verordnungen Nr. 2407/92
i.V.m. Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002 nicht anwendbar sind oder keine
Regelung enthalten. Insoweit entspricht die Vorschriff§ 44 | uftvVG.

- Die Vorschrift macht damit zugleich deutlich, dass der nach Artikel 50 MU den Vertrang
staaten obliegenden Pflicht zur EinfUhrung einer Pflichtversicherung fur solche nach dem
Montrealer Ubereihkommen haftenden deutschen LuftfrachtfUhrer, die Luftfahrtunternehmen
der Gemeinschaft i.S.d. EG-Verordnung Nr. 2407/92 sind, durch das Gemeinschaftsrecht
genigt ist, so dass die Einfuhrung einer Versicherungspflicht fur diese Luftfrachtfihrer im

-deutschen Recht entbehrlich ist. Dies gilt jedenfalls fur unfallbedingte Personen- und Ge-
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packschaden, die Artikel 7 der EG-Verordnung Nr. 2407/92 der Versicherungspﬂicht unter-

wirft. Fur die weiteren nach Artikel 50 MU einer VersiC'herungspricht zu unterwerfenden Pas-
sagierschaden, insb. Schaden wegen verspateter Beforderung von Reisenden und ihres Ge-
packs, wird man die Versicherungspflicht auch fur Luftfrachtfihrer, die Luftfahrtunternehmen
der Gemeinschaft sind, indes nicht schon 'dieser'Bestimmung entnehmen kénnen. Denn dort

si_nd nur unfallbedingte Schaden erwahnt (vgl. dazu die Erlauterungen oben A ll, 1 b).

Soweit Artikel 7 EG-Verordnung Nr. 2407/92 auf nach dem Montrealer Ubereinkommen haf-
tende LUﬂfrachthhrer nicht anwendbar ist, weil sie nicht Luftfahrtunternehmen der Gemein-
schaft sind (etwa Flugpauschalreiseveranstalter, die im allgemeinen nicht selbst beférdern),
oder soweit Artikel 7 EG-Verordnung Nr. 2407/92 keine Regelung zur Versicherung ihrer
‘Haftung enthalt (etwa fur die Haftung bei Schaden wegen verspététer Befdrderung von Rei-
senden und ihres Gepacks, da sie regelmafig nicht unfallbedingt sind), folgt die Versiche- |
rungspflicht aus den neuen §§ 50, 51 LuftVG. Sie richtet sich dann nach diesen Vorschriften
und den Bestimmungen der sie konkretisierenden LuftvZO. Damit ist die Verpflichtung aus

Artikel 50 MU fur die Versicherungsdeckung von Passagierschéden erfillt..

Absatz 2 setzt die nach Artikel»50 des Montrealer Ubereinkommens bestehende Verpflich-
tung der Vertragstaaten um, ihré LuftfrachtfGhrer zur VersicherungsdeckungAihrer Haftung far
Guterschaden nach dem Ubereinkommen zu verpflichten. Fiir sie wird eine Versicherungs-
pflicht in dieser Vorschrift unmittelbar angeordnet - allerdings wiederum nur subsidiér, soweit
sie sich nicht bereits aus Artikel 7 der EG-Verordnung Nr. 2407/92 ergibt. Damit wird auch
beziglich der Pflichtversicherung fur Giterschaden klargestellt, dass der nach Artikel 50 MU
bestehenden Verpflichtung zur Einfihrung einer Pflichtversicherung fur solche nach dem
Montrealer Ubereinkommen wegen Guterschaden haftenden deutschen Luftfrachtfijhrer, die
Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft i.S.d. EG-VerOrdnung Nr. 2407/92 sind, durch das
Gemeinschaftsrecht geniigt ist, so dass die Einfiihrung einer Versicherungspflicht fur diese
Luftfrachtfihrer im deutschen Recht entbehrlich ist. Dies gilt jedenfalls fur unfallbedingte
Guterschaden, die Artikel 7 EG-Verordnung Nr. 2407/92 der Versicherungspflicht unterwirft.
Soweit indes Artikel 7 EG-Verordnung Nr. 2407/92 auf nach dem Montrealer Ubereinkom-
men haftende Luftfrachtfihrer nicht anwendbar ist, weil sie nicht Luftfahrtunternehmen der
Gemeinschaft sind (etwa Luftfrachthhrer, die nicht gewerblich oder als Haupttatigkeit Luft-
beférderungen vornehmen), oder soweit Artikel 7 EG-Verordnung Nr. 2407/92 keine Rege-
lung zur Versic‘herung ihrer Haftung enthélt (etwa fur die Haftung bei Schaden wegen ver-
spateter Ablieferung von Gutern, da sie regelmaRig nicht unfallbedingt sind), wird die Versi- '
cherungspflicht durch Absatz 2 unmittelbar eingeflhrt. Sie richtet sich dann allein nach Ab-

satz 2 und den Bestimmungen dervsie konkretisierenden Rechtsverordnung (Abs. 3). Damit
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| ist die Verpﬂichtung aus Artikel 50 MU auch fir die Veréicherungsdeckung von Guterscha-
den erfullt.

Absatz 2 beschrankt die obligatorische Versichérungsdeckung auf die Haftung nach dem
Montrealer Ubereinkommen. Anders als fur die Haftung wegen PassagiersChéden (§8 50 f..
LuftVG), wird fur die anderweitige Haftung wegen Giterschaden bei der Luftbeforderung
keine Versicherungspflicht im nationalen Recht eingefiihrt. Handelt es sich bei dem Luft-
frachtfihrer allerdings um ein Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft i.S.d. EG-Verordnung
Nr. 2407/92, folgt auch insoweit eine Versicherungspﬂicht aus Artikel 7 dieser Verordnung,

Absatz 2 bestimmt weiterhin, dass die obligatorische Versichérung des Luftfrachtfihrers sol-
che Guterschaden decken muss, die wahrend der von ihm selbst geschuldeten Bef6rderung
eintreten oder der von ihm fur einen vertraglichen Luftfrachtfuhrer ausgefuhrten Beforderung
eintreten. Versicherungspflichtig ist danach zunachst der Luftfrachtflhrer, der die Beférde-
rung, die er dem Fluggast schuldet, selbst ausfuhrt. Insoweit deckt die Versicherungspflicht
die Haftung fur Guterschaden nach Artikel 18 f., 22 MU. Versicherungspflichtig ist aber wei-
terhin sowohl der Luftfrachtfihrer, der die geschuldete Beférderung durch einen anderen
ausfuhren lasst (vertraglicher Luftfrachtfﬂhrér), als auch der Luftfrachtfihrer, der dié’se Be-
-férderung ausfiihrt (ausfithrender LuftfrachtfUhrer). Insoweit deckt die Versicherungspflicht
die Haftung fur Guterschaden nach Artikel 39 ff. i.V.m. Artikel 18 f., 22 MU. Dies bedeutet fur
den Speaiteur, dass er der Versicherungspflicht nicht unterfallt, soweit er nicht zugleich als
Luftfrachtfithrer im Sinne des Montreéler Ubereinkommens anzusehen ist, sondern Iediglich
aufgrund der Rechtsfolgenverweisung der §§ 458-460 HGB dem Luftfrachtfuhrer gleichge-
stellt ist. Anders als fir Passagierschaden (§ 51 LuftVG), ist fiir Giterschaden keine Subsidi-
aritat der Versicherungspflicht des vertraglichen Luﬁfr‘a.chthhrers 'geg'enﬂber'derjénigen des

ausfiihrenden LuftfrachtfUhrers vorgesehen.

Die naheren Einzelheiten der Pflichtversicherung fur Guterschaden sollen, wie dies in Absatz
3 vorgesg-hen ist, durch Rechtsverordnung geregelt werden kénnen. Absatz 3 orientiert sich
insoweit an §§ 32 Abs. 1 Nr. 12, 50 Abs. 1 Satz 1 LuftVG, aufgrund derer die Versicherungs-
pflicht des Luftfrachtfuhrers fur die Passagierschadenshaftung durch Rechtsverordnung kon-
kretisiert werden kann, wie dies in der LuftvVZO geschieht. Anders als dort wird in Absatz 3
die Verbrdnungserméchtigung allerdings nicht dem Bundesm‘inistefium fur Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen erteilt, sondern dem Bundesministerium der Justiz, das fUr das hier be-
troffene Vertragsrecht bei der Luftbeférderung von Gutern innerhalb der Bundesregierung
zustandig ist. Diese Rechtsverordnung zur Konkretisierung der Versicherungspflicht nach § 4

Abs. 2 MontUG wird mit Riicksicht auf den Vorschlag der EG-Kommission zu den Versiche-
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rungsanforderungen an Luftfahrtunternehmen und Luftfahrzeugbetreiber zu einem spateren

Zeitpunkt gesondert erlassen. Auf die Ausfihrungen hierzu unter A Il, 3 wird verwiesen.

Zu § 5 - Ordnungswidrigkeiten

§ 5 enthalt die zur Durchsetzung der Versicherungspflicht fir Giter nach § 4 Abs. 2 erfor-
derliche BuBRgeldbewehrung: Nach Absatz 1 hahdelt ordnungswidrig, wer die in § 4 Abs. 2
vorgeschriebene und in der Verordnung nach § 4 Abs. 3 konkretisierte Versicherungspflicht
nicht einhalt. Absatz 2 enthél_t die nach § 1 Abs.1 OWiG erforderliche Androhung einer Geld-
bule. Die Bemessung des Buflgeldes orientiert éh der Bemessung bei den vom Unrechts-
gehalt her vergleichbaren Ordnungswidrigkeiten nach § 108 Nf. 5 Buchstabe €) LuftvVZO
i.V.m. § 58 Abs. 1 Nr. 10 und Abs. 2 LuftVG und nach dem neuen § 58 Abs. 1 Nr. 15i.V.m.
Abs. 2 LuftVG. Als zustéandige Verfolgungsbehdrde nach § 36 Abs. 1 Nr. 1 wird in Absatz 3
nach dem Vorbild der §§ 58 Abs. 1 Nr. 6a i.V.m. 63 Nr. 3 LuftVG das Bundesamt fiir den

Guterverkehr bestimmt.

- Zu § 6 — Zeitlicher Anwendungsbereich

§ 6 enthélt die fur das Montrealer Ubereinkommen notwendige Ubérgangsbestimmung. Er
bestimmt, dass das Montrealer'Ubereihkommén nur anwendbar ist, wenn der Vertrag Gber
“die Luftbeférderung, bei deren Ausfihrung der Schadensfall eingetvreten ist, nach dem In-
krafttreten des Montrealer Ubereinkommens fiir die Bundesrepublik Deutschland geschlos-
sen wurde. Bedeutung kommt dieser Vorschrift vor allem fur die Haftung und Versicherung
des ausfilhrenden Luftfrachtfihrers zu. Er ist mit dem Anspruchsteller nicht durch ein
Schuldvefhéltnis verbunden, fir welches sich bereits aus Artikel 170 EGBGB ergibt, dass es
in bezug auf seinen Inhalt und seine Wirkung dem Recht unterstellt bleibt, das zur Zeit der

Verwirklichung seines Entstehungstatbestandes garlt‘.
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Zu Artikel 2

Anderung des Luftverkehrsgesetzes

Zu Artikel 2 Nr. 1 - Anderung der Inhaltsiibersicht

Mit den Anderungen des Luftverkehrsgesetzes, die erforderlich sind, um das Haftungsrecht
-im Luftverkehr zu harmonisieren, ist auch eine Neufa_ssung der Uberschrift im 2. Uhterab-
_schnitt des Zweiten Abschnitts verbunden. Ferner werden die Vorschriften in den Unterab-

schnitten des Zweiten Abschnitts, die von den Anderungen betroffen sind, mit amtlichen U-

berschriften versehen, um die Anwendung der Bestimmungen zu erleichtern. Dementspre-

chend werden auch Anpassungen der Inhaltstibersicht vorgenommen.

Zu Artikel 2 Nr. 2 - Neufassung des 2. Unterabschnitts des Zweiten Abschnitts

Kernstiick des Gesetzes ist die Neufassung des 2. Unterabschnitts des Zweiten Abschnitts
des Luftverkehrsgesetzes. Die Neufassung passt die Passagierschadenshaftung nach dem
deutschen Recht in dem ihm nach dem Warschauer Abkommenssystem, dem Montrealer
Ubereinkbr_nmens und den EG-Verordnungen Nr. 2407/92 und Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-
Verordnung Nr. 889/2002 noch verbleibenden Anwendungs- und Regelungsbereich dem
neuen Standard des Montrealer Ubereinkommens und der EG-Verordnung Nr. 889/2002 an
und schlieflt die hiernach noch verbleibenden Regelungslicken. Zugleich wird in diesem
Bereich eine umfassende Versicherungspflicht zur Deckung der Passagierschadenshaftung
eingefuhrt, womit im Anwendung}sbereich des Montrealer Ubereinkommens zugleich die
notwendigen Durchfihrungsbestimmungen geschaffen werden, auf die auch schon § 4 Abs.

1 MontUG verweist.

Die Neufassung éndert bereits die Uberschrift des 2. Unterabschnitts. Diese Anderung hat
redaktionelle Griinde. Eine Rechtsédnderung ist damit nicht verbunden. Mit der neuen Uber-
schrift ,Haftung fur Personen und Gepack, die im Flugzeug beférdert werden; Haftung fur
verspatete Befévrderung“ wird zur besseren Unterscheidbarkeit der geregelten Tatbestande
an die Uberschrift des 1. Unterabschnitts angeknupft, die ,Haftung fur Personen und Sachen,
die nicht im Flugzeug beférdert werden® lautet. Die neue Uberschrift vermeidet im Gbrigen
die mit der alten Uberschrift ,Haftung aus dem Beforderungsvertrag" verbundene Ungenau-

igkeit, dass die Haftung des ausfihrenden Luftfrachtfihrers aus § 49a LuftVG a. F. bzw. §
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48b LuftVG n. F. keine Haftung aus dem Bef6rderungsvertrag ist. Der Wegfall des bisher nur
in def Uberschrift enthaltenen Hinweises auf die haftungsbegriindende Voraussetzung des
Vo’rliegens eines Beférderungsvertrages bedeutet freilich nicht, dass die in diesem Unterab-
schnitt neu gefasste Passagierschadenshaftung kiinftig auf dieses Erfordernis verzichtet. Es
hat vielmehr im neuen § 44 Aufnahme gefunden, der die Vorschriften dieses Unterabschnitts
mit den dort vorgesehenen Ma3gaben nur flr anwendbar erklart, wenn die Luftbeférderung

aufgrund eines Vertrages erfolgt.

Zu § 44 LuftVG - Anwendungsbereich

Anknipfend an § 51 LuftVG a.F. wird mit dem neuen § 44 LuftVG an den Anfang des 2. Un-
terabschnitts des Zweiten Abschnitts des Luftverkehrsgesetzes nun eine Vorschrift gestellt,
die zunachst die Subsidiaritat der Regelungen dieses Unterabschnitts zur Passagierscha-
denshaftung und zur Vérsicherungsdeckung gegenuber entsprechenden volkerrechtlichen
und europarechtlichen Regelungen in ihrem jeweiligen Anwendungsbereich herausstellt. Sie
verdeutlicht, dass die nachfolgenden Bestimmungen dieses Unterabschnitts nur geltén, SO-
weit die aufgefUhrten vélkerrechtlichen Vertrage zur internationalen Passagierschadenshaf-
tung, namentlich das Warschauer Abkommen (WA) und seine von Deutschland ratifizierteﬁ
Anderungen — das Haager Protokoll und das Zusatzabkommen von Guadalajara (ZAG) —
nebst Durcthhrungsgesetz (DGWA) und das Mont‘realer Ubereinkommen (MU) nebst
Durchfiihrungsgesetz (MontUG), sowie die .Vorschriften der Europaischen Gemeinschaft zur
euro.p‘a‘ischen und nationalen Passagierschadenshaftung und zur Versicherung'der Passa-
gierschadenshaftung, namentlich die EG-Verordnungen Nr. 2407/92, 2027/97 und 889/2002,

nicht anwendbar sind oder keine Regelung enthalten. Dies bedeutet zweierlei:

- Zum einen gelten die Vorschriften dieses Unterabs'chnitts fur die Haftung und die Versiche-
rung solcher Passagierschéaden, fur die nicht bereits eines der genannten Regelwerke an-
wendbar ist. Dies sind die . nicht von den internationalen Ubereinkiinften (Artikel 1‘ Abs. 1
WA, Artikel 1 Abs. 1 MU)'erfassten ~ Schéaden bei Luftbeférderungen, die nicht iwischen
Vertragsstaaten der genannten UbereinkUnftev oder nic;ht gewerblich und nicht entgelﬂich
erfolgen und deren Luftfrachtfuhrer nicht — von den EG-Verordnungen Nr. 2407/92, und
2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002 (Artikel 3i.V.m. Artikel 2 Abs. 1 b EG-
Verordn'ung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002 i.V.m. Artikel 1 Abs. 2 und
Arﬁkel 4 Abs. 1 und 2, Artikel 7 EG-Verordnung Nr. 2407/92) erfasste — Luftfahrtunterneh-
men der Gemeinschaft sind. Dies sind Luftfrachtfuhrer, die keine EG-Betriebsgenehmigung
nach der EG-Verordnung Nr. 2407/92 haben, also nicht in einem Mitgliedstaat ansassig sind,
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nicht zumindest mehrheitlich‘ im Eigentum eines Mitgliedstaats oder seiner Staatsangehori-
gen stehen und von ihnen kontroll_iert werden, Luftbeférderungen nicht gewerblich oder nicht
als Haupttétigkeit vornehmen oder die Luftbeférderung mit einem Luftfahrzeug ohne Motor-
antrieb, mit einem Ultraleichtflugzeug oder im Wege eines Rundflugs durchfuhren (Artikel 1
Abs. 2, Artikel 4 Abs 1 und 2 EG-Verordnung Nr. 2407/92). Fir sie gelten §§ 44ff. aIIerdlngs

nur, wenn auf die Beférderung deutsches Recht anwendbar ist.

Zum anderen erganzen die Vorschriften des 2. Unterabschnitts auch im Anwendungsbereich
der genannten Regelwerke deren Vorschriften, soweit dort erganzungsfahige und ergan-

zungsbedurftige Regelungsliicken vorhanden sind.

Wegen der Einzelheiten wird auf die eingehenden Erlauterungen zu den hierdurch geschlos-
senen Anwendungs und Regelungsliicken in der Aligemeinen Begriindung, insb. oben All,

2 und IV verwiesen.

§ 44 enthalt aber Uber die Anordnung dieser Subsidiaritat gegenuber den entsprechenden
vélkerrechtlichen und EG-rechtlichen Regelungen hinaus weitere wichtige Bestimmungen fur

die Haftung und deren Versicherung nach den Vorschriften dieses Unterabschnitts:

§ 44 bestimmt zunéchst, dass die Vorschriften dieses Unterabschnittes nur fir die Haftung
auf Schadensersatz gelten. Vorschriften, die bei den genannten Schaden andere Rechtsfol-

gen als Schadensersatz auslésen, bleiben unberthrt (vgl. Erlauterungen zu § 46 a.E.).

§ 44 bestimmt weiterhin, dass diese Vorschriften nur fur die Haftung wegen der in § 44 aus-.
driicklich aufgelisteten Schaden gelten. Dies sind Schaden wegen unfallbedingten Tétungen,
| Kérperverletzungen oder Gesu‘ndheitsbeschédigunge_n‘(Personenschéd.en),_w,eiterhi.n Scha-
den wegen der verspateten Beférderung eines Fluggastes oder Schaden wégjén der Zerété-
rung, der Beschadigung, des Verlustes oder der verspétete.n Befb‘rde'rung von Gepack (Ge-
packschaden). Zu Letzterem zéhlen auch Schaden an nicht aufgegebenem Reisegepéck
(Bordgepéck) und an anderen Sachen, die der Fluggast an sich tragt oder mit sich fuhrt (§ 47
Abs. 3 LuftVG). Dies sind die Passagierschaden, wegen derer auch nach dem Waréchauef
Abkommen und dem Montrealer Ubereinkommen gehaftet wird. Liegen Schaden vor, die in §
44 nicht genannt sind (etwa nicht unfallbedingte Personenschaden), 'sihd die Vorschriften
dieses Unterabschnitts nicht anwendbar. Die Haftung bestimmt sich dann nach den allge-
meinen Vorschriften des Vertrags- oder Deliktsrechts. Dies gilt auch in Ansehung des § 48.
Auch er gilt nach § 44 nur, wenn einer d_er dort genannten Schaden vorliegt (vgl: die Erlaute-

rungen zu § 48).
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Ebenfalls orientiert an Warschauer Abkommen und Montrealer Ubereinkommen, sind §§ 44
ff. nur anwendbar, wehn diese Schaden ,bei einer ... Luftbeférderung* eintreten. Damit wird
insbesondere ein zeitlich-rdumlicher Zusammenhang zur Luftbeférderung hergestelit: Von
den Vorschriften dieses Unterabschnitts sind nur solche Schaden an Personen und Gepack
erfasst, die zwischen Beginn und Ende der Luftbeférderung, nach naherer Konkretisierung
des § 45 Abs. 1 (bei Pers'onensc'héden zwischen Ein- und Aussteigen) und des § 47 Abs. 1
Satz 1 (bei Schaden an aufgegebenem Gepack wahrend der Obhut des Luftfrachtfihrers),
eintreten. Der Ersatz vom Luftfrachtflhrer verursachter Schéaden, die nicht bei einer Luftbe-
férderung eingetreten sind, etwa' der Ersatz fur die B.eschédig_ung des Gepdacks durch Leute
des Luftfrachtflihrers vor Gepackaufgabe, richtet sich hingegen nach allgemeinen Vorschrif-
ten. Dies gilt auch in A‘nse'hung des § 48. Auch er gilt nach § 44 nur, wenn die dort genann;
ten Schaden bei der Luftbeférderung und nicht etwa vor oder nach der Luftbeférderung ein-

getreten sind (vgl. die Erlauterungen zu § 48).

Die Vorschriften des 2. Untefabschnitts sind nach § 44 schlieRlich nur anwendbar, wenn die
Luftbefc‘jrdekung »~aus Vertrag geschuldet® wird. Auch insoweit folgt die Vorschrift der Haftung
nach dem Warschauer Abkommven (Giemulla, in Giemulla/Schmid, Art. 1 WA, Rdnr. 28
m.w.N.) und dem Montrealer Ubereinkommen (Kadletz/Benkd, Unfallhaftpflicht in Luftver-
kehrssachen, S. 99), die ebenfalls eine aus Vertrag geschuldefé Beférderung voraussetzen, -
sowie der Haftung nach dem EG-Recht, das mit der Notwendigkeit gewerblicher Beférderung
stets nur Beférderungen aufgrund eines Beférderungsvertrages erfassen durfte. § 44 nimmt
insoweit auch die aus der Uberschrift des 2. Unterabschnitts des Zweiten Abschnitts des
LuftvVG a.F. gestrichene Voraussetzung fur eine Haftung nach diesem Unterabschnitt auf,
wonach ein Beférderungsvertrag vorliegen muss, vermeidet mit seiner offeneren Formulie-
rung ,aber gleichzeitig die nach altem Recht im Hinblick auf § 49a LuftVG a.F. bzw. § 48b
LuftVG n.F. bestehenden Ungehauigkeiten, dass in diesen Féllen die Haftung des vertragli-
chen LuftfrachtfUhrers vielfach aus einem (Flugpauschal-) Reisevertrag folgt und dass es
'sich bei der dort angeordneten Haftung des ausfiihrenden Luftfrachtfﬁhrers_nicht umeine -
Haftung aus dem Beférderungsvertrag mit dem Fluggast handelt: Die Luftbefbrderung muss
nach § 44 nur ,aus Vertrag geschuldet" sein. bDabei wird es sich regelrhéf&ig um einen Befor-
derungsvertrag handein, ohne dass dies indes Voraussetzung wére. Auch ein Reisevertrag
kommt als Haftungsgrundiage in Betracht, wenn er zur Luftbeférderung verpflichtet.
Weiterhin muss der in Anspruch genommene Luftfrachtfihrer nach § 44 dem Fluggast die
Luftbeférderung nicht aufgrund eines zwischen diesen bestehenden Vertrages schulden. Die.
Vorschriften des 2. Unterabsch’nitts betreffen daher sowohl Schaden, die wahrend der von

dem Luftfrachtflhrer selbst geschuldeten Beforderung eintreten, als auch Schaden, die wéh-
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rend der von ihm fUr einen vertraglichen Luftfrachtfuhrer ausgefuhrten Befdrderung (§ 48b)
eintreten. Erfolgt die Luftbeférderung hingegen zwar im Rahmen eines Vertrages, verpflichtet
dieser aber nicht zur Luftbeférderung, wie dies etwa in Dienst- oder Arbeitsverhaltnissen der
Fall sein kann, oder liegt dervLuﬁbefdrderung kein Vertrag zugrunde, richtet sich die Haftung
‘auch nicht nach den Vorschriften dieses Unterabschnitts, sondern nach den allgemeinen
‘Bestimmungen, insb. des Deliktsrechts. Dies gilt auch in Ansehung des § 48. Auch er gilt
nach § 44 nur, wenn die Voraussetzungen des § 44 vorliegén, zu denen auch gehort, dass

die Luftbeférderung aus Vertrag geschuldet wird (vgl. die ErIéUterungen zu § 48).

Letztlich bestimmt § 44, dass die Vorschriften dieses Unterabschnitts zur Versicherung (§§
50 f. LuftVG) nur die Deckung dieser Haftung betreffen. Damit wird die notwendige Kon-
gruenz von Haftung und Versicherung gewahrleistet: Die Vefsicherung braucht ebenfalls nur
die Haftung auf Schadensersatz wegen der aufgeliéteten Schaden zu decken, die bei einer
aus Vertrag geschuldeten Luftbeférderung eintreten. Unerheblich ist, aus welcher Vofschrift
diese Haftung resultiert. Mit diesen MaBgében gelten die Regelungen des Unterabschnitts
zur Versicherungspflicht (§§ 50 f LuftVG), soweit diese nicht gegeniiber Versicherungs-
pflichten und deren Konkretisierungen aus den in § 44 aufgefihrten internationalen und eu-
ropaischen Regelungswerken subsidiar sind. Fir die weiteren Einzelheiten wird auf die Er-

Iéuterungen'zu §§ 50 f. verwiesen.

Die Vorschriften dieses Unterabschnitts gelien nicht, wenn die in § 44 genannten Schaden
durch militarische Luftfahrzeuge verursacht werden. Diesen Bef6rderungen liegt regelmafig
bereits kein Vertrag zugrunde (Giemulla, in Giemulla/Schmid, § 54 LuftvVG, Rdnr. 1). Im Gbri-
gen ist die Haftung wegen Passagierschéaden bei der Beférderung in militarischen Luftfahr-
zeugen als gesetzliche Haftung (Giemulla, aa0.)in § 54 LuftVG speziell geregelt, der seiner-
seits auf die Anwendung einzelner Vorschriften dieses Unterabschnitts verweist; so dass
sich die im Ubrigen bestehende Unanwendbarkeit der Vorschriften dieses Unterabschnitts

auch aus der Gesetzessystematik ergibt.

Zu § 45 LuftVG - Haftung fiir Personenschaden

§ 45 regelt die Haftung fur Personenschéaden. Sie folgt derﬁ in den Artikeln 17 Abs. 1, 21 MU
und dem in den EG-Verordnungen Nr. 2027/97 und Nr. 889/2002 niedergelegten Haftungs-
konzept, womit die bisherige Personenschadenshaftung nach dem LuftVG wesentlich er-
weitert und dem internationalen und europaischen Standard angeglichen wird. Die Vorschrift
ersetzt die Personenschadenhaftung nach § 44 Abs. 1 Satz 1, § 45 LuftVG a.F.
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Wie schon‘ § 44 Abs. 1 Satz 1 LuftVG a.F. normiert Absatz 1 eine Haftung bei Tétung, Kor-
perverletzung und Gesundheitsbeschadigung. Fir den Zeitraum des Schadenseintritts bleibt
es dabei, dass der Schaden an Bord eines Luftfahrzeugs, beim Ein- oder Aussteigen einge-
treten sein muss. Anspruchsgegner ist nach wie vor der Luftfrachtflhrer, a.lso derjenige, der
sich im eigenen Namen verpflichtet hat, Personen und Gepack auf dem Luftweg zu transpor-
tieren (BGHZ 52, 194, 204). Au-sdrUcklich wird nun indes ein Unfall als haftungsbegrindend
vorausgesetzt, was nach bisherigem Recht strittig war (dafur: Benko/Kadletz, in Wussow,
Unfallh_aftpﬂichtrecht, S. 685; dagegen: Schmid,_'in Giemulla/Schmid, LuftvVG, § 44, Rdnr. 59).
Vor diesem Hintergrund bewirkt die Aufnahme in die gesetzlichen Tatbestandsvorausset-
zungen die notwendige Klarstellung. Damit folgt die nationale Luftverkehrshaftung auch in
diesem Punkt Artikel 17 Abs. 1 MU und den genannten EG-Verordnungen sowie den ande-
ren verkehrsrechtlichen Haftungsnormen des deutschen Rechts (§ 7 StVG, § 1 HPfiG), die

ebenfalls stets einen Unfall voraussetzen.

Anders als nach bi'sherige-m Recht (§§ 45, 46 Abs. 1 LuftVG a.F.), das eine auf 600 000 €
begrenzte Haftung fur vermutetes Verschulden vorsah, ist die Haftung jetzt als eine Kombi-
nation von verschuldensunabhéngiger Haftung und Haftung fur vermutetes Verschulden
ausgestaltet, die der Héhe nach nicht absolut begrenzt ist: Nach Absatz 1 unferliegt der Luft-
frachtfihrer zunéchst einer verschuldensunabhéngigen Haftung. Diese wird indes nach Ab-
satz 2 auf 100 000 Rechnungseinheiten (nach § 49b Sonderziehungsrechte des Internatio-
nalen Wahrungsfonds) begrenzt, wenn sich der in Anspruch genommene Luftfrachtfuhrer
entlasten kann. Entlasten kann er sich, indem er beweist, dass der Schaden nicht durch sein
rechtswidriges und schuldhaftes Verhalten oder dasjenige seiner Leute entstanden ist oder
dass der Schaden ausschliel3lich durch das rechtswidrige und schuldhafte Verhalten Dritter
verursacht wurde. Kann e\r sich nicht entlasten, haftet ér unbegrenzt. Die Neuregelung folgt
insoweit wortlich Artikel 21 Abs. 2 MU. Satz 2 stellt dariiber hinaus klar, dass der Héchstbe-
trag auch fur den Kapitalwert einer als Schadensersatz zu leistenden Rente gilt, der selbst-
verstandlich ebehfalls die Haftung nur dann begrenzt, wenn die Voraussetzungen der Befrei-

ung von einer weitergehenden Haftung nach Satz 1 vorliegen.

Damit ist gegenliber dem bisherigen Recht eine erhebliche Haftungsverbesserung fur Per-
sonenschaden erreicht: Wahrend bisher ohne Verschulden Uberhaupt nicht und aus vermu-
tetem Verschulden begrenzt auf 600 000 € Kapitalbetrag oder 36 000 € Jahresrente gehaftet
wurde, wird klnftig ohne Verschulden, begrenzt auf 100 000 Sonderziehungsrechte, und aus

vermutetem Verschulden unbegrenzt gehaftet.
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Mit der Anderung des bisher — fiir eine Haftung aus vermutetem Verschulden — geltenden
Kapitalhbéhstbetrags von 600 000 € bzw. Rentenhdchstbetrags von 36 000 € in einen — nur
die verschuldensunabhangige Haftung begrenzenden — Hochstbetrag von 100 000 Sonder-
ziehungsrechten, wird die durch das 2. Schadensersatzrechtsénderungsgesetz vom 19. Juli
2002 (BGBI. | S. 2674) eingefuhrte Harmonisierung der besteHenden individuelien Haftungs-
“hochstgrenzen durchbrochen. Diese Durchbrechung erscheint jedoch bei der Luftverkehrs-
haftung, bei der die grenziiberschreitende Beférderung einen hohen Stellenwert besitzt, im
Interesse eines Gleichlaufs der nationalen mit den europaischen und internationalen Haf-

tungsregelh hinnehmbar.

Neu in das Luftverkehrsgesetz eingestellt ist die Regelung des Absatzes 3. Sie enthalt eine
Bestimmung Uber die Verteilung des individuellen Haftungshéchstbetrages von 100.000
Sonderziehungsrechten unterbmehreren Anspruchstellern, wenn diese Summe erschopft ist
und sich der Luftfrachtfihrer von einer weitergehenden Haftung nach Absatz 2 LuftVG be-
freien kann. Verteilungsregelungen bei mehreren Anspruchstellern und Erschépfung von
Haftungéhéchstbetrégen enthélt das deutsche Schadensersatzrecht in allgemeinen nicht fur
individuelle Haftungshéchstbetrage, auch nicht fUr‘diéjenigen nach § 46 LuftVG a.F., sondern
nur flr globale Haftungshéchstbetrage, wie etwa § 37 Abs. 3 LuftVG, § 12 Abs. 2 StVG oder -
§ 10 Abs. 2 HPfIG. Die Frage der Verteilung unter mehrere Anspruchsteller kann sich indes
auch fur individuelle Haftungshéchstbetrage stellen. Sie wird mangels énderweitiger Rege-
lung in entsprechender Anwendung der Verteiluhgsregelungen fur die Erschopfung globaler
Haftungshochstbetrage gelést (vgl. Greger, Haftungsrecht des StralRenverkehrs, § 12, Rdnr.
- 24). Eine Verteilungsregelung fur individuelle Haftungshéchstbetrage enthalt — soweit er- .
sichtlich - im deutschen Recht einzig § 1 Abs. 2 DGWA. Nach ihrem Vorbild und parallel zu
den genannten Verteilungsnormen bei Erschépfung ’derglobalénHaf'tungshbchstbetrége der
Ubrigen verkehrsrechtlichen Haftungsvorschriften ordnet Absatz 3 nun an, dass bei Er-
schopfung des individuellen Haftungshdchstbetrages von 100 000 Sonderziehungérechten
eine Verteiiung unter mehrere Anspruchsberechtigte pro rata — also verhaltnismalig - erfoigt.
Dies gilt selbstverstandlich nur, soweit ohne Verschulden gehaftet wird. Kann der Luftfracht-
fuhrer die Verschuldensvermutung nach Absatz 2 nicht widerlegen und greift daher die Haf-
E tungsbegrenzung nicht ein, stellt sich keine Verteilungsfrage. Die Verteilungsregel ermdglicht
dem Schadiger nicht, jegliche Erfillung berechtigter Schadensersatiansprﬂche solange zu
verweigern, bis nach Geltendmachung samtlicher Ansprtiche die Erschépfung oder die man-
gelnde Erschopfung des Haftungshdchstbetrages festgestellt werden kann. Die Vorschrift
lasst die Falligkeitsregel des § 271 BGB unbertihrt und vor einer irreversiblen Uberzahlung
kann sich der Schédigef — ebenso wie in den Fallen der §§ 37 Abs. 3 LuftVG, 12 Abs. 2
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StVG, 10 Abs. 2 HPfIG und 1 Abs. 2 DGWA - durch Abschlagszahlungen oder

Ruckforderungsvorbehalte schitzen.

Nach Artikel 28 MU hat der Luftfrachtfuhrer im Falle des Todes oder der Verletzung von
Fluggasten Vorauszahlungen zur Deckung der unmittelbaren wirtschaftlichen Bedurfnisse zu
leisten. Dies gilt nach dem Montrealer Ubereinkommen ausdriicklich aber nur dann, wenn
das nationale Recht eine solche Verpflichtung enthalt. Artikel 5 der EG-Verordnung Nr.
2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002 schreibt eine solche Pflicht zur Leistung von
Vorauszahlungen in H6he von mindestens 16 000 Sonderziehu’ngsréchten im Todesfall far
den dort geregelten Anwendungsbereich fest. Um die angestrebte Harmonisieruhg mit den
EG-rechtlichen Bestimmungén zu erreichen, war bei der Konzipierung dieses Gesetzes U-
berlegt worden, auch auflerhalb des Anwendungsbereichs der genannten EG-Verordnungen
einen solchen Vorauszahlungsanspruch in das deutsche Recht aufzunehmen. Hiervon wur-

de indes abgesehen:

Artikel 5 EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002 schafft einen
zusétzlichen materiellen Anspruch, mit dem der schadensersatzberechtigte Verletzte oder
Hinterbliebene binnen kurzer Frist nach dem Schadensfall die zur Deckung der unmittelba-
ren wirtschaftlichen Bedurfnisse notwendigen Finanzmittel erlangen kann. Er besteht parallel
zur Schadensersatzpflicht. Die Vorauszahlung setzt nach Artikel 5 EG-Verordnung Nr. '
2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002 die Feststellung der schadensersatzberech-
tigten Person voraus und wird unverziglich, spatestens aber 15 Tage nach ihrer Feststellung
fallig. Die Hohe der Vorauszahlung richtet sich nach der Schwere des Falls. Im Todesfall
betrégt sie mindestens 16 000 Sonderziehungsrechte. Erleichterte Darlegungs- oder Be-

weisanforderungen oder eine erleichterte prozessuale Durchsetzung sind nicht vorgesehen.

Eines solchen Anspruchs bedarf es aber zur Béfriedigung der unmittelbaren wirtschaftlichen
Bedurfnisse jedenfalls im deutschen Recht nicht. Vielmehr reicht der Schadensersatzan-
spruch in der Konkretisierung, die er durch die Rechtsprechung gefunden hat, hierzu aus:
Der Schadenersatzanspruch erfordert ebenfalls die Feststellung der Schadensersatzberech-
tigung des Anspruchsstellers und wird nach § 271 BGB bereits sofort mit Entstehung des
Anspruchs, d.h. ganz Uberwiegend schon mit.dém Schadensfall fallig. Ersetzt werden Ver-
mdgensschaden d_urch Wiederherstellung (§ 249 Abs. 1 BGB) oder durch Gewahrung des
dafur erforderlichen Geldbetrags (§ 249 Abs. 2 BGB). Dabei ist es Sache des Schédigers,
die vom Geschadigten zu veranlassende Wiederherstellung zu finanzieren (Lange, Scha-
densersatzrecht, 2. Aufl., § 10 X 3e; Becker/Bohme/Biela, Kraftverkehrs-Haftpflichtschaden,
22. Aufl.,, Rdz. E 9). Der Ersatz von Nichtvermdgensschaden (§ 253 Abs. 2 BGB) ist fur die
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Deckung der unmittelbaren wirtschaftlichen Bedurfnisse irrelevant. Im Todesfall ist zur De-
ckung der unmittelbaren wirtschaftlichen Bedurfnisse zunachst der Ersatz der Beerdigungs-
kosten (§§ 49, 35 Abs. 1 Satz 2 LuftVG) erforderlich. Er ist sofort fallig und kann, falls er fiktiv
abrechenbar sein sollte, auf Kostenvoranschlagsbasis vor ihrer tatsachlichen Aufwendung
(vgl. BGH NJW 1997, 520) oder, falls er nur konkret abrechenbar sein sollte, im Vorschuss-
wege beansprucht werden (vgl. BGHZ 61, 346; BGH VersR 1988, 1178 ff.). Bei verWeigerter
Vorschusszahlung sind die Beerdigungskosten einschlief3lich etwaiger Finanzierungskosten
abrechenbar (vgl. BGHZ 61, 348; BGH Vest 1988, 1178 ff.). Weiterhin sind im Todesfall zur
Deckung unm»ittelbarer'wirt‘schaftlicher Bedirfnisse k_urzfristig Unterhaltsschaden auszuglei-
chen, soweit der Getttete unterhaltspflichtig war. Auch insoweit besteht allerdings nach §§
49, 35 Abs. 2, 38 Abs. 1, 2i.V.m. §§ 843 Abs. 2, 760 Abs. 1, 2 BGB eine Vorauszahlungs-
pflicht, die sogar drei Monatsbetrage im Voraus umfasst. In Verletzungsfall ist zur Deckung
der unmittelbaren wirtschaftlichen Bediirfnisse zunachst der Ersatz der kurzfristig anfallen-
den Heilungskosten erforderlich. Ihr Ersatz wird mit dem Schadensfall fallig (§§ 49, 36
LUftVG i.V.m. § 271 BGB) und ist vom Schédiger vorzuschieflen (Greger, Haftungsrecht des
Strallenverkehrs, 3. Aufl., § 11, Rdnr. 23), soweit sie nicht ohnehin zunachst von der (ge-
setzlichen) Krankenversicherung getragen werden. Erwerbs- und Fortkommensschaden
dirften wegen der Lohnfortzahlung im Krankheitsfall nicht kuri- sondern allenfalls langerfris- '
tig anfallen, kénnten aber im Ubrigen ebenfalls fir drei Monate im Voraus beansprucht wer-
den (§§ 49, 38 Abs. 1, 2 LuftVG i.V.m. §§ 843 Abs. 2, 760 Abs. 1, 2 BGB). Gleiches gilt fur
Anspriiche wegen einer verletzungsbedingten Vermehrung der Bedurfnisse. Anhaltspunkte‘ :
dafir, dass sich die Luftfrachtfiihrer bzw. ihre Versicherungen dieser kurzfristig zu erfallen-

den Anspriche entzégen, sind in Deutschland nicht ersichtlich.

~ Damit bestehen im deutschen Recht bereits durch die Gewahrung des Schadensersatzan-
spruches.in seiner Konkretisierung durch die Rechtsprechung in ganz erheblichem Umfang
Anspriiche zur Deckung der unmittelbaren wirtschaftlichen Bedurfnisse. Sie durch eine Vor- |
schusspflicht nach dem Vorbild von Artikel 5 EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-
Verordnung Nr. 889/2002 zu erganzen, besteht kein Bedirfnis. Dies wére hinsichtlich der
Falligkeit ,15 Tége nach Feststellung der Identitat des Schadensersatzberechtigen” sogar ’
eher ein Rickschritt gegentiber der sofortigen Falligkeit nach deutschem Recht (§ 271 BGB).
Vorteile fur die Betroffenen bestanden allenfalls insoweit, als im Todesfall nach Artikel 5 Abs.
2 EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002 eine pauschalierte
Vorschusszahlung von 16 000 Sonderziehungsrechte vorgesehen ist. Diese Regelung be-
ruht indes bereits auf der unzutreffenden Annahme, dass der Todesfall kostenintensiver ist
als eine schwere Verletzung und wird jedenfalls in den Fallen, in denen der Getttete nicht

unterhaltsverpflichtet ist, zu Uberzahlungen mit Ruckgewahrpflichten nach Artikel 5 Abs. 3.
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EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002 fuhren, deren Durchset-
zung im Einzelfall unsicher ist. Hinzu kommit, dass eine solche Pauschalierung der Vor-

~ schusspflicht dem deutschen Schadensersatzrecht fremd ist, das auch im Rahmen von Vor-
schuss'ansprUchen einigermallen substantiierte Dar!egungeh des zu erwarteten Wiederher-

stellungsaufwands fordert (vgl. AG Frankfurt am Main r+s 1977, 11).

Zu § 46 LuftVG — Haftung bei verspdteter Beférderung

§ 46 regelt dié Haftung fur die verspatete ABefc'jrderuhg eines Fluggastes. Er folgt dem in Arti-
kel 19, Artikel 22 Abs. 1 und 5 MU niedergelegten Haftungskonzept. Eine ausdriickliche
Haftung fur Verspatungsschaden waf im nationalen Lufthaftungsrecht — anders als im inter-
nationalen Lufthaftungsrecht (Artikel 19 WA) - bisher nicht enthalten. rlhre Aufnahme dient
der Harmonisierung mit dem internationalen Haftungsrecht nach dem Montrealer Uberein-

kommen.

Absatz 1 regelt die-Haftung fur die verspéte{e Beférderung eines Fluggastes: Die Haftung
setzt bei Verspatung ein. Wann eine Verspatung rechtserheblich ist und Schadensefsatzan-
spriiche auslést, lasst die Vorschrift ebenso offen, wie die Vorbildregelung des Artikels 19
MU oder deren Vorgéngervorschrift Artikel 19 WA. Die weitere Konkretisierung ist mithin dér
Rechtsprechung Gberlassen. Fur Artikel 19 WA nifnmt sie etwa eine Rechtserheblichkeit
dann an, wenn die Zeit, die ein verninftiger Passagier in seine Uberlegungen einbezieht,

- unangemessen Uberschritten ist (Schmid, in Giemulla/Schmid, WA, Artikel 19 WA, Rdnr. 6,

m.w.N.). Anspruchsgegner ist auch hier der Luftfrachtfihrer.

Die Haftung ist geméaR Absatz 1 Satz 2 - Artikel 19 MU folgend - als Haftung fur vermutetes
Verschulden ausgestaltet. Danach hat der Luftfrachtfihrer die Méglichkeit, sich zu entlasten.
Soweit er beweist, dass ér und seine Leute alle zumutbaren Maflnahmen zur Vermeidung
des SchadensA getroffen haben oder solche MaRnahmen nicht treffen konnten, wird der Luft-
frachtfUhrer von der Haftung nach Absatz 1 Satz 1 frei. Flr die Folgen unverschuldeter Ver-
- spatungen muss er daher auch nicht einstehen. Damit entspricht die Vorschrift def Beweis-

lastverteilung fur den Verzugseintritt nach der allgemeinen_Regelung des § 286 Abs. 4 BGB.

Absatz 2 begrenzt die Haftung fur Verspatungsschaden nach Absatz 1 grundsatzlich auf ei-
nen Betrag von héchstens 4150 Rechnungse'inheiten (nach § 49b Sonderziehungsrechte
des Internationalen Wéhrungsfonds)‘ (Satz 1). Die Regelung folgt damit Artikel 22 Abs.1 MU.
Artikel 22 Abs. 5 MU folgend, gilt diese Haftungsbegrenzung nicht, wenn der Schaden vom
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Luftfrachtflhrer oder seinen Leuten in Ausflhrung ihrer Verrichtungen vorsétzlich oder grob

fahrlassig verursacht wurde. In diesen Féallen ist die Verspatungshaftung unbegrenzt.

Neben diesen Schadensersatzanspriichen kénhen in Verspatungsfalle auch Anspriiche nach
-der ;,Verordnung des Europaischen Parlaments und des Rates Uber eine gemeinsame Re-
gelung fur Ausgleichs- und Unterstltzungsleistungen im Falle der Nichtbeférderung und bei
Annullierung oder groBer Verspatung von Flgen und zur Aufhebung der EG-Verordnung Nr.
295/91" in Betracht kommen, wenn diese Verordnung verabschiedet wird und in Kraft getre-
ten ist. Zu ihr hat der Rat am 18. Marz 2003 einen Gemeinsamen Standpunkt gefasst (ABI.
(EU) Nr. C 125 E vom 27. 5. 2003, S. 63). Gegenwartig beraten der Rat und das Européi-
sche Parlament Uber die Verordnung im Rahmen eines Vermittiungsverfahrens. Diese An-
spriiche gehen jedenfalls auf Unterstiitzungsleistungen, d.h. auf Beférderung mit einem an- _’
deren Flug oder auf Riickzahlung des Befbrderuhgsen_tgelts und auf Bet'reuung wahrend der
Wartezeit. Diese Anspriiche werden auch durch § 48 nicht verdréngt oder den quthaftungs—
rechtlichen Voraussetzungen und Beschrankungen unterworfen. Denn § 48 regelt nur die
Konkurrenz von Schadenersatzanspriichen, nicht aber das Verhaltnis zu Anspriichen, die

auf eine andere Rechtsfolge als Schadensersatz gerichtet sind (vgl. Erlauterungen zu § 48).

Zu § 47 LuftVG — Haftung fiir Gepackschiden

§ 47 regelt die Haftung fur Gepéackschaden. Sie folgt dem in Artikeln 17 Abs. 2, 19 und 22
Abs. 2 und 5 MU und dem in der EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr.
889/2002 niedergelegten Haftungskonzept. Die Vorschrift ersetzt die Gepackschadenshaf-
tung,nach § 44 Abs. 1 Satz 2, Abs. 2, § 45 und § 46 Abs. 2 LuftvG a.F. '

Absatz 1 regelt die Haftung'fi]r die Zerstérung, die Beschédigung und den Verlust von auf-
gegebenem Reisegepdack: Schadenszeitraum ist die Dauer der Luftbefdrderung. Entspre-
chend Artikel 17 Abs. 2 Satz 1 MU und § 44 Abs. 2 Satz 2 LuftVG a.F. kommt es darauf an,
ob sich das Reisege’péék an Bord eines Luftfahrzeugs oder sonst in der Obhut des Luft-
frachtfiihrers befindet. Anspruchsgegner ist auch hier der Luftfrachtfﬂhrer. Anders als nach
- bisherigem Recht (§ 45 LuftVG a.F.), das eine Haftung firr vermutetes Verschulden vorsah,
ist die Haftung jetzt nach dem Vorbild des Artikels 17 Abs. 2 Satz 1 MU als
verschuldensunabhéngige Haftung ausgestaltet, die zusammen mit der Haftung fur nicht
aufgegebenes Gepack und der Haftung flr verspéatete Beférderung von aufgegebenem Ge-
pack nach Abséatzen 4 und 5 grundsatzlich einem Haftungshbchstbetrag von 1000 Sonder-
ziehungsrechten unterliegt (vgl. die Erléuterungen zu Abs. 4, 5). Satz 2 sieht, Artikel 17 Abs.
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2 Satz 2 MU folgend, einen Haftungsausschluss fiir den Fall vor, dass der Schaden durch
die Eigenart des Reisegepacks oder einen ihm innewohnenden Mangel verursacht wurde.
'Es handelt sich um eine spezialgesetzliche Regelung des Mitverschuldens, die Artikel 20 MU
fur den Anwendungsbereich.des Montrealer Ubereinkommens und § 49i.V.m. § 34 LuftVG

fur den Anwendungsbereich des LuftVG bereits allgemein enthalten.

Absatz 2 regelt die Haftung fir die verspatete Beforderung aufgegebenen Reisegepécks.

* Eine ausdriickliche Haftung fur Verspatungsschaden war im nationalen Lufthaftungsrecht —
anders als im internationalen Lufthaftungsrecht (Artikel 19 WA) — bisher nicht enthalten. lhre
Aufnahme dient der Harmonisierung mit dem internationalen Haftungsrecht nach dem Mont-
realer Ubereinkommen. Die Haftuﬁg setzt bei Verspatung ein. Wann eine Verspatung
rechtserheblich ist und Schadensersatzanspriiche auslést, ldsst die Vorschrift ebenso offen,
wie A.rtikel 19 MU oder deren Vorgangervorschrift Artikel 19 WA. Die weitére Konkretisierung
ist mithin der Rechtsprechung tberlassen. Fir Artikel 19 WA nimmt sie etwa eine Rechtser-
heblichkeit dann an, wenn die Zeit, die ein vernunftiger Passagier in seine Uberlegungen
einbezieht, unangemessen Uberschritten ist (Schmid, in Giemulla/Schmid, WA, § 19 WA,
Rdnr. 6, m.w.N.). Anspruchsgegner ist auch hier der Luftfrachtfuhrer. Die Haftung ist gemaf
Absatz 2 Satz 2 - Artikel 19 MU folgend - als Haftung fir vermutetes Verschulden ausges-
taltet. Danach hat der Luftfrachtfihrer die Moglichkeit, sich zu enﬂasten. Soweit er beweist,
dass er und seine Leute alle zumutbaren Mafinahmen zur Vermeidung des Schadens ge-
troffen haben oder solche MaRnahmen nicht treffen konnten, wird der Luftfrachtfiihrer von
der Haftung nach Absatz 2 Satz 1 frei. Fur die Folgen unverschuldet'er Verspétungen bei der
Beférderung von Reisegepéck mués er daher auch nicht einstehen. Die Haftung ist nach den ‘
Abséatzen 4 und 5 grundsatzlich auf 1 000 Sonderziehungsrechte begrenzt (vgl. die Erlaute-

rungen zu Abs. 4, 5).

- Absatz 3 regelt die Haftung fur nicht aufgegebenes Reisegepack (Handgepack) und Sacheh,
die der Fluggast an sich tragt oder mit sich fihrt: Auch diese Haftung setzt nach Satz 1 -
ebenso wie die Haftung fur aufgegebenes Reisegepack nach Absatz 1 — zunachst bei Zer-
stérung, Beschédiguhg oder Verlust ein. Ansp.ruchsgegner ist auch hier der Luftfrachtfihrer.
Anders als nach bisherigem Recht (§§ 44 Abs. 1 Satz 2, 45 LuftVG a.F.), das eine Haftung
fur vermutetes Verschulden vorsah, ist die Haftung jetzt nach dem Vorbild des Artikels 17
Abs. 2 Satz 3 MU als reine Verschuldenshaftung ausgestaltet. Ebenso wie dort ist die
Réchtswidrigkeit als Anspruchsvoraussetzung nicht ausdricklich erwahnt. Eine entspre-
chende teleologische Reduktion bleibt daher hier wie dort der Rechtsprechung tberlassen.
Sodann regelt Satz 2 die Haftung fur die verspatete Beférderung nicht aufgegebenen Reise-

gepacks: Fur sie gilt Absatz 2 entsprechend. Wie bei der verspéteten Beférderung von Pas-
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sagieren und aufgegebenem Gepack besteht daher auch hier eine Haftung far vermutetes
Verschulden. Dies ist sachgerecht, weil die verspatete Beférderung regelmafig auf der glei-
chen —in der Sphare des Luftfrachtfihrers liegenden - Ursache beruhen wird und den Flug-
gast, das aufgegebene und das nicht aufgegebene Gepéck in gleicher Weise betreffen dirf-
te. Die Vorschrift vollzieht insoweit die einheitliche Haftungsregelung des Montrealer Uber-
einkommens fir Verspétungsschéden (Artikel 19) nach. Die Haftung ist nach Absatzen 4 und
5 der Hohe nach grundsétzlich auf 1 000 Sonderziehungsrechte begrenzt ist (vgl. die Erlau-

_ terungen zu Abs. 4, 5).

. Dieses zwiSchen»aufgegebenem und nicht aufgegebenem Reisegepéck differeﬁzierende
Haftungskonzept tragt dem Umstand Rechung, dass aufgegebenes Reisegepack anders als
nicht aufgegebenes Reisegepack den Zugriffs- und Uberprifungsmaéglichkeiten des Flug-
gastes entzogen sind und nur dem Luftfrachtfuhrer MaBnahmen zur Vermeidung von Scha-

digung oder Verlust aufgegebenen Reisegepécks maglich und zumutbar sind. -

Absatz 4 regelt nach dem Vorbild des Artikels 22 Abs. 2 MU zunachst eine grundsétzliche
betragsmaRige Haftungsbegrenzung fur alle Reisegepackschaden auf 1000 RechnUhgsein—

| heiten (nach § 49b Sonderziehungsrechte des Internationalen Wahrungsfonds) (Satz 1). Der
Héchstbetrag gilt fur die Zerstorung, die Beschadigung und den Verlust aufgegebenen Rei-
segepacks (Absatz 1) ebenso wie fir seine verspatete Beforderung (Absatz 2). Er begrenzt
sowohl die Haftung fir aufgegebenes (Absatze 1 und 2) als auch fir nicht aufgegebehes
Reisegepéack (Absatz 3). Eine hdéhere Haftung kann der Fluggast fur aufgegebenes Reisege-
pack erreichen, indem er bei der Ubergabe an den Luftfrachtfihrer ein Interesse an der Ab- - '
lieferung am Bestimmungsort betragsmafig deklariert und — soweit gefordert — hierfur einen
- Zuschlag entrichtet (Satz 2). Ist dies erfolgt, so haftet der Luftfrachtfiinrer bis zu dem dekla-

- rierten Betrag (Satz 3), stets allerdings begrenzt auf das tatsachliche Interesse des Flug-

gastes an der Ablieferung (Satz 3 a.E.).

Den Haftungshéchstgrenzen nach Absatz 4 ist der Geschadigte nach Absatz 5 allerdings

dann nicht unterworfen, wenn der Schaden vbm Luftfrachtfhrer oder seinen Leuten in Aus-
fuhrung ihrer Verrichtungen vorsétzlich oder grob fahrlassig herbeigefhrt worden ist. Diese

- Vorschrift folgt inhaltlich der Regelung des Artikels 22 Abs. 5 MU sowie der §§ 48 Abs. 1

Satz 2, Abs. 2 Satz 2i.V.m. 46 Abs. 2 LuftVG a.F.und tragt dem Rechtsgedanken des § 276
Abs. 3 BGB ebenso Rechnuhg wie der Tatsache, dass in diesen Fallen groben Verschuldens -
eine Haftungsbegrenzung nicht gerechtfertigt erscheint. In seiner Formulierung folgt Absatz 5

- entspreéhend §§ 48 Abs. 1 Satz 2, Abs. 2 Satz 2 i.V.m. 46 Abs. 2 LuftVG a.F., aber abwei-

chend von Artikelv22 Abs. 5 MU - der Terminologie des deutschen Schadensersatzrechts,
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ohne dass dadurch a.uch der Umfang der Haftung abweichend vom Montrealer Uberein-
kommen geregelt werden soll. Denn das deutsche Schadensersatzrecht kennt grundsatzlich
nur Vorsatz und (einfache und grobe) Fahrlassigkeit als Verschuldensformen (§ 276 BGB),
nicht hingegen die nach Artikel 22 Abs. 5 MU maRgebliche Absicht oder Leichtfertigkeit. Und -
das nach Artikel 22 Abs. 5 MU maBgebliche kognitive Verschuld'enselerr‘\ent ,,Béwusstsein,
dass wahrscheinlich ein Schaden eintreten wird* ist nach deutscher Zivilrechtsdogmatik nur
mit der Verschuldensform des Vorsatzes verbunden, nicht aber mit der gravierendsten Form
der Fahrléésigkeit, mag man sie — deutscher Ziviirechtsterminologie entspkechehd - als gro-

be Fahrl_és'sigkeit bezeichnen oder als Leichtfertigkeit.

Absatz 4 und 5 fihren damit im Ergebnis bei einfacher Fahrlassigkeit zu einer gegen‘Uber

- dem bisherigen Recht geringfiigigen Herabsetzung der Haftungshéchstsumme fur Gepéck-
schaden vdn 1700 Euro auf 1000 Sonderziehungsrechte. Diese Einschrankung des
Verbraucherschutzes ist indes zum einen durch die Harmonisierung des nationalen mit dem
internationalen und europdischen Haftungsrecht geboten, damit nicht fur den — vergleichs-
weise geringen - Anwendungsbereich des nationalen Rechts (dazu unter A ll, 1), etwa natio-
nale Luftbeférderungen durch einen Luftfrachtfihrer, der nicht Luftfahrtunternehmen der
Gemeinschaft ist, andere Haftungshdchstgrenzen gelten. Zum anderen wird di_e'se Ein-
schrankung durch eine Ausweitung der Gepackschadenshaftung an anderer Stelle kompen-
siert, indem diese nun-bei Substanzschéden an aufgegebenem Reisegepack verschuldens-
unabhéangig ausgestaltet ist (Absatz 1), wahrend sie nach bisherigem Recht verschuldens-
ébhéngig war (§§ 44 Abs. 2, 45 LuftVG a.F.), und indem diese auf Verspatungsschaden
ausgedehnt wird (Absatz 2). Im Ubrigen sind nach neuem Recht weitergehendé Schadenser-
satzanspriiche auch bei einfacher Fahrlassigkeit nicht ausgeschlossen, wenn der Fluggast

eine Interessendeklaration abgegeben hat (Absatz 4 Satz 2, 3).

Absatz 6 greift fir den Anwendungsbereich des LuftVG die Regelung des Artikels 31 MU auf:
Danach besteht im Falle der Beschadigung oder der verspéteten Befdrderung aufgegebenen
Reisegepacks die Pflicht zur unverziiglichen Schadensanzeige (Satz 1; vgl. Artikel 31 Abs. 2
MU): bei der Beschadigung des Gepacks binnen sieben Tagen nach der Annahme (vgl. Arti-
kel 31 Abs. 2 Satz 1 MU), bei der verspéateten Beférderung jedenfalls binnen 21 Tagen,
nachdem das Reisegepadck dem Fluggast zur Verfugung gestellt worden ist (vgl. Artikel 31
Abs. 2 Satz 2 MU). Die Anzeige hat, Artikel 31 Abs. 3 MU folgend, schriftlich zu erfolgen.
Entsprechend Artikel 31 Abs. 3 MU ist nach Satz 3 die Ubergabe oder die Absendung der
~ Anzeige fur die Fristwahrung ausreichend. Folge nicbh't rechtzeitiger Schadensanzeige ist der
Anspruchsverlust (Satz 1; Vgl. Artikel 31 Abs. 4 MU), solange nicht arglistiges Handeln des
Luftfrachtfihrers festzustellen ist (Satz 2; vgl. Artikel 31 Abs. 4 MU). Satz 4 nimmt die Ver-
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mutung des Artikels 31 Abs. 1 MU der unbeschadigten Ablieferung bei vorbehaltloser An-
nahme auf. Diese Regelungen ersetzen die Anzeigepflicht nach §§ 47, 40 LuftVG-a.F. und
begrenzen sie nach dem Vorbild des Montrealer Ubereinkommens zugleich auf Gepack-

schaden.

Wie schon Artikel 17 Abs. 3 MU fur seinen Anwendungsbereich, so legt Absratz 7 fur denje-
nigen des LuftVG fest, dass Anspriiche wegen des Verlustes von Reisegepack erst geltend
gemacht werden kdnnen, wenn der Luftfrachtfihrer den Verlust anerkannt hat oder wehn seit
dem Tag des erwarteten Eintreffens mehr als 21.Tage verstrichen sind. Damit wird zum ei-
nen kiargestellt, wann nur eine Verspatung und wann schon ein rechtserheblicher Verlust
eingetreten ist. Zum anderen wird damit Schadensersatzzahlungen vorgebeugt, die riickab-
gewickelt werden mussten, wenn sich das zunachst verlorene Gepackstiick nach kurzer Zeit

wiederfindet.

Zu § 48 LuftVG — Haftung auf Grund sonstigen Rechts

Der neu gefasste § 48 LuftVG enthalt wie schon seine Vorgangerregelung § 48 LuftvVG a.F.
Regeln Uber die Schadensersatzhaftung nach Anspruchsgrundlagen auRerhalb des Haf-
tungsrechts des LuftVG —in Absatz 1 fUr die Haftung des Luftfrachtfihrers, im Absatz 2 fur
-die Haftung seiner Leute und in Absatz 3 fir die Haftung beidér. Ziel ist es vor allem, sicher
zu rstellen, dass die Haftungsvoraussetzungen und -beschrankungen der speziellen lufthaf-
tungsrech'tlichén Vorschriften dieses Unterabschnitts durch ein Rekurrieren auf andere scha-
densersatzrechtliche Anspruchsgrundlagen nicht unterlaufen werden. Insoweit folgen diese

Regelungen den Artikeln 29 und 30 MU.

§ 48 betrifft nur Schadensersatzanspriiche, nicht indes Anspriiche, die auf eine andere
Rechtsfolge als Schadensersatz gerichtet sind (vgl. zu § 48 LuftVG a.F.: Staudinger/J. E-
ckert, vor § 651 ¢ ff., Rdnr. 38, vgl. auch Erlauterungen zu § 46 a.E.).

Absatz 1 Gbernimmt wortlich § 48 Abs. 1 Satz 1 LuftVG a.F. Seine Regelung entspricht
zugleich Artikel 29 Satz 1, 1. HS MU. Hiernach unterliegt der Anspruch auf Schadensersatz
gegen den LuftfrachtfUhrer, unabhangig von seinem Rechtsgrund — sei es Vertrag, Delikt .
oder ein anderer Rechtsgrund — stets den Voraussetzungen und Beschrankungen dieses

Unterabschnitts.
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Verdrangt oder jedenfalls den lufthaftungsrechtlichen Voraussetzungen und Beschrankungen
unterworfen werden hierdurch auch Schadensersatzanspriiche gegen den Luftfrachthhrer,'
der Reiseveranstalter i.S.d. §§ 651a ff. BGB ist, nach dem Reisevertragsrecht des BGB
(Staudinger / J. Eckert, vor §§ 651c ff., Rdnr. 36 m.w.N.; MinchKomm-Tonner, § 651 h Rdnr.
35; vgl. Erlduterungen zu Artikel 29 in der Denkschrift zum Montrealer Ubereinkommen).
Soweit damit die Haftung gegentiber dem Pauschalreiserecht erweitert wird, folgt die Zulas-
sigkeit aus Artikel 8 der EG-Richtlinie (20/314/EWG) des Rates vom 13. Juni 1990 Uber Pau-
schalreisen. Soweit damit die Haftung gegeniber dem Pauschalreiserecht beschrankt wird,
folgt die Zulassigkeit aus Artikel 5 Abs. 2 Satz 3 der Richtlinie. Wie § 651 h Abs. 2 BGB zeigt,
werden von dieser Einschrankung des Pauschalreiserechts auch solche Bestimmungen des
nationalen Rechts erfasst, die auf einem internationalen Ubereinkommen beruhen. Ebenso
wie § 48 Abs. 1 LuftVG a.F. auf Artlkel 24 WA 1955 zuruckgeht geht der neue § 48 Abs. 1
auf Artikel 29 MU zuruck

Die Vorschrift betrifft indes nur Anspruche fur solche Schaden, deren Ersatz in diesem Un-
terabschnitt geregelt ist. Dies folgt aus § 44. Flr Schaden, deren Ersatz nicht in diesem Un-
terabschnitt geregelt ist - andere als die in § 44 aufgelisteten Schaden (z.B.
Personenschéden, die nicht aus einem Unfall herruhren), Schéden, die nicht bei einer Luft-
beférderung eintreten, und Schaden bei einer Luftbeférderung, die nicht aus Vertrag ge-
schuldet ist -, ergeben sich die Ersatzanspriiche uneingeschrankt aus allgemeinem Vertrags-
oder Deliktsreéht. Dies wurde bereits fur den wortgleichen § 48 Abs. 1 Satz 1 LuftVG a.F.
angenommen (Giemulla, in Giemulla/Schmid, LuftvVG, § 48, Rdnr. 3, 6, a.A. Muhlbauer,
VersR 2001, 1480, 1483). § 44 stellt dies nunmehr ausdriicklich klar, indem er die Vorschrlf-
ten dieses Unterabschnitts — soweit nicht die dort genannten Ubereinkinfte und Verordnun-
gen vorgehen — nur fur die in § 44 aufgefihrten und dort naher konkretisierten Schaden an-
wendbar erklart. Damit ist auch § 48 nur anwendbar, wenn und soweit ein Schadensfall vor-
liegt, der die Voraussetzungen des § 44 erfullt. Eine weitergehende Sperrwirkung, die auch
Schaden auflerhalb des Regelungsbereichs dieses Unterabschnitts erfasste, wéare auch
nicht sachgerecht. Sie wiirde Schutzltcken zu Lasten des Fluggastes schaffen. So wirden
etwa Lebensmittelvergiftungen durch an Bord gereichtes Essen, die als .nicht unfallbedingte
Personenschaden den Regelungen dieses Unterabschnitts nicht unterfallen wUrdén, kom-
pensationslos gestellt. Der Fluggast muss aber nicht nur vor luftfahrtspezifischen Risiken
‘geschutzt werden, sondern auch vor luftfahrtunspezifischen Risiken, zu deren Vermeidung
der LuftfrachtfUhrer verpflichtet ist (vgl. Miller-Rostin, NZV 2002, 182, 183, zur Parallelvor-
schrift im Warschauer Abkommen). Enthalten die Vorschriften dieses Unterabschnitts hierzu

keine Regelungen, muss er fir diese Schaden auf die allgemeinen Vorschriften zurlckgrei-
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fen kénnen. Dies entspricht auch Artikel 29 Satz 1,1.HS MU (vgl. dazu die entsprechenden
Ausfuhrungen zu Artikel 29 MU in der Denkschrift zum Montrealer Ubereinkommen).

Ist hiernach Absatz 1 anwendbar, so sind flr die betroffenen SchadensevrsatzansprUche SO-
wohl die luftverkehrsrechtlichen Haftungsvoraussetzu.ngen, als auch die Haftungsbegren-
zungen und die Voraussetzungen ihres Eingreifens malgeblich, mégen sie die Haftung
durch einen Héchstbetrag oder auf andere Weise — etwa durch Anzeigepflichten (vgl. § 47

Abs. 6) oder Ausschlussfristen (vgl. 49a) - begrenzen.

Wahrend noch § 48 Abs  1 Satz 2 LuftVG a.F. die voh Satz 1 angeordnete Mal}geblichkeit
der Haftungsvoraussetzungen und —beschrankungen bei grob fahrlassiger und vorséatzlicher
Schadensverursachung entfallen lieR, ist diese Bestimmung in die Neuregelung nicht Gber--
nommen worden. Dies beruht auf dem Bestreben, eine weitméglichst harmonisierte Haftung
fur das nationale Lufthaftungsrecht orientiert an dem Standard des Montrealer Ubereinkom-
mens festzuschreiben. Und auch das Montrealer Ubereinkommen enthélt eine solche Aus-
"~ nahme fur die grob fahrlassige und voréétzliche Schadensverursachung nicht (vgl. Artikel
29).

Absatz 2 regelt die Haftung anderer Ersatzpflichtiger als des Luftfrachtfuhrers. Satz 1, der
wortlich § 48 Abs. 2 Satz 1 LuftVG a.F. entspricht, stellt zunachst klar, dass — anders als dies
Absatz 1 fur den Luftfrachtfiihrer selbst anordnet — die Haftung anderer Ersatzpflichtiger we-
gen der in diesem Unterabschnitt geregelten Schaden unberthrt bleibt. Sie haften gruhd—
sétzlich weiter uneingeschrankt nach den allgemeinen, insbesondere den deliktsrechtlichen

Vorschriften.

Besondere Regelungen enthalt Satz 2 fur den Hauptanwendungsfall der Haftung anderer
Ersatzpflichtiger: far d.ie Leute des Luftfrachtftihrers. Dabei wird - wie schon im bisherigen
Lufthaftungsrecht - der schon traditionelle Begriff (vgl. Artikel 20, 25A WA) der ,Leute” ver-
wendet, ohne ihn naher zu erlautern. Er umfasst alle Personen, deren sich der Luftfrachtfth-
rer bei der Ausfuhrung der Beférderung bedient, seien sie angestellt oder selbsténdig, sofern
sie in Ausfilhrung der ihnen vom Luftfrachtfiihrer Ubertragenen Verrichtung handeln (Schmid,
in Giemulla/Schmid, § 45 LuftVG, Rdnr. 15 m.w.N.). Wahrend das Verhalten der Leute des
Luftfrachtfuhrers diesem grundsatzlich zugerechnet wird und eine Haftung des Luftfrachtfih-
rers begrindet (vgl.-§ 45 Abs. 2 Nr. 1, § 46 Abs. 1 Satz 2, § 46 Abs. 2 Satz 2, § 47 Abs. 2 |
Satz 2, § 47 Abs. 3, Abs. 5), betrifft Absatz 2 die Eigenhaftung der Leu»te. Auch sie haften wie
andere Ersatzpflichtige gemafR Satz 1 nach den allgemeinen, inshesondere den delikisrecht-

lichen Vorschriften; dies gilt jedoch nach Satz 2 nicht uneingeschrankt. Vielmehr kdnnen sie
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sich auf die Voraussetzungen und Beschrénkungen- dieses Unterabschnitts berufen. Die Re-
gelung folgt damit Artikel 30 Abs. 1 MU. GemaR seinem Vorbild und zwecks einer weitestge-
henden Harmonisierung des nationalen mit dem internationalen Haftungsrecht nach dem
Montrealer Ubereinkommen wird die Berufung auf die fur den Luftfrachtfihrer nach diesem
Unterabschnitt geltenden Voraussetzungen und Beschrénkungen auch allgemein zugelas-
sen. Die n{och der Vorgéngérregelung des § 48 Abs. 2 Satz 2 LuftVG a.F. enthaltene Be-
schrankung auf die Haftungshéchstgrenzen, die ihrerseits dem Vorbild des Artikels 25A WA

folgte, ist damit entféllen.

Anders als noch die Vorgangerregelung des § 48 Abs. 2 Satz 2 LuftVG a.F. fur die Berufung
auf die Haftungshéchstgrenzen des § 46 LuftvVG a.F. enthalt die Neuregelung auch keinen
Ausschluss der Berufung auf die H'aftungsvoraussetzungen und —beschrankungen bei Vor-
satz und grober Fahrlassigkeit. Dies weicht zwar vom Wortlaut des Artikels 30 Abs. 3 MU ab,
vermeidet damit aber die dort bestehend_en Auslegungsschwierigkeiten (vgl. dazu im‘ Einzel-
nen die Erlduterungen zu Artikel 30 in der Denkschrift zum Montrealer Ubereinkommen) und
fuhrt bei sachgeméRer Auslegung des Artikels 30 MU letztlich auch ohne weitere Regelung

zum selben Ergebnis:

Soweit damit die Haftungsvoraussetzungen und -begrenzungen anwendbar bleiben, die nicht
Haftungshdchstbetrége betreffen, wie etwa die Anzeigepflichten nach § 47 Abs. 6 oder die
Ausschlussfrist nach §> 49a LuftVG, gewahrleistet nur ihre Anwendbarkeit auf die Haftung der
Leute auch im Falle vorsatzlicher oder grob fahrlassiger Schadensveruréachung, dass die
Leute nicht scharfer als der Luftfrachtfuhrer sélbst haften. Nur dann kénnen die fur den Luft-
frachtfUhrer geltenden Haftungsvoraussetzungen und Haftungsbeschrankungen nicht da-
durch unterlaufen werden, dass die Leute erleichtert in Anspruch genommen werden kénnen
und der LuftfrachtfUhrer, ohne dass die Haftungsvoraussetzungen in seiner Person vorlagen,
im Wege eines arbeitsrechtlichen Freistellungs- oder Regressanspruchs gleichwohl! ersatz-

pflichtig ware.

Soweit Haftungshochstbetrage fur die Verspatungs- und Gepackschadenshaftung betroffen
sind, gewahrleisten bereits die von der Verweisung des § 48 Abs. 2 Satz 2 LuftvVG umfassten
§ 46 Abs. 2 Satz 2 und § 47 Abs. 5 LuUftVG, dass diese die Haftung der Leute bei Vorsatz

und grober Fahrléssigkeit nicht begrenzen. Insoweit bedarf es keiner weiteren Regelung.

Soweit der Haftungshdéchstbetrag fir die Personenschadenshaftung betroffen ist, begrenzt
dieser bereits bei einfacher Fahrlassigkeit nicht mehr die Haftung des Luftfrachtfuhrers (§ 45
Abs. 2, § 48 Abs. 1 LuftVG; Artikel 21 Abs. 2 MU). Dies wirde auch fur die Leute kraft § 48
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Abs. 2 Satz 2 selbst dann gelten, wenn - Artikel 30 Abs. 3 MU - folgend, diese Vorschrift bei
vorsétzlicher oder grob fahrlassiger Schadensverursachung fir nicht anwendbaf erklart wir-
dé. Denn wie dies fir das Montrealer Ubereinkommen (Artikel 30 Abs. 3 MU) (vgl. die ent-
sprechenden Erléuterungeh zu Artikel 30 in der Denkschrift zum Montrealer Ubereinkom-
men) bereits festgestellt werden konnte, folgt schon aus der Méglichkeit, sich auf die Vor-
aussetzungen und Beschrankungen der LuftfrachtfUhrerhaftung als solcher berufen zu kén-
nen (§ 48 Abs. 2 vSatz 2), dass auch fur die Leute die Haftungshéchstgrenze des § 45 Abs. 2
nur dann eingreifen kann, wenn ihre fur den LuftfrachtfGhrer geltenden Voraussetzungen —
also kein Verschulden - vorliegen. Da eine Haftung der Leute indes nur im Fall von wenigs-
tens einfacher Fahrl&ssigkeit besteht (§ 823 BGB), kann die nur fur die unverschuldete

Schadensverursachung eingreifende H'aﬁungshéchstgrenze (§ 45 Abs. 2) ihre Haftung in

keinem Fall begrenzen. -~

Absatz 3 kniipft an die Vorgangervorschrift des § 48 Abs. 3 LuftVG a.F. an, passt sie‘jedo;:h
dem veranderten Haftungssystém an. Er folgt der Vérbildregelung des Artikels 30 Abs. 2 MU,
vermeidet aber durch seine neue Formulierung die dort in Verbindung mit Artikel 30 Abs. 3

' MU bestehenden Auslegungsschwierigkeiten (vgl. dazu die Erlauterungen zu Artikel 30 Abs.
3 MU in der Denkschrift zum Montrealer Ubereinkommen) und fuhrt bei sachgemaRer Ausle-

gung des Artikels 30 MU letztlich auch ohne weitere Regelung zum selben Ergebnis:

Nach Absatz 3 darf der Gesamtbetrag, der von dem Luftfrachtfilhrer und seinen Leuten als
Ersatz geschuldet wird, insgesamt die nach §§ 45, 46 und 47 LuftVG mafigeblichen Betrage
nicht Uberschreiten. Dies gilt, wie der Wortlaut deutlich macht, selbstversténdlich nur, soweit

diese Betrage fur die Haftung beider mafigeblich sind.

Wie auch in Absatz 2 wurde auf einen Ausschluss dieser Regelung fur die Falle der vorsatz-
lichen oder grob fahrlassigen Schadensverursachung verzichtet. Dies dient der Vermeidung
von Auslegungsschwierigkeiten, die mit der entsprechenden Regelung des Artikels 30 Abs. 3
i.V.m. Artikel 30 Abs. 2 MU verbunden waren (vgl. dazu die Erlauterungen zu Artikel 30 Abs.
3 MU in der Denkschrift zum Montrealer Ubereinkorhmen)‘ Eine substantielle Anderung ist

~ damit gegthber dem Montrealer Ubereinkommen nicht verbunden: Die Haftungshéchst-
grenzen der Verspatung- und Gepéckschadenéhaftung gelten bereits nach § 46 Abs. 2 Satz
2, 8§47 Abs. 5 LuftVG i.V.m. § 48 Abs. 1 bzw. Abs. 2 Satz 2 LuftvVG weder fur den Luft-
frachtfuhrer noch far seine Leute bei vorsatzlicher oder grob fahrlassiger Schadensverursa-
chung. Insoweit bedarf es keiner weiteren Ausschlussregelung. Die Haftungshoéchstgrenze
bei der Personenschadenshaftung greift bereits bei einfacher Fahrlassigkeit nicht ein, son-
dern nur'bei nicht verschuldeter Schadensverursachung (§ 45 Abs. 2, §48 Abs. 1 bzw. Abs.
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2 Satz 2 LuftVG) Deshalb ist diese Haftungshochstgrenze fur die Haftung der Leute ohne
Belang. Sie haften nach § 823 BGB stets verschuldensabhangig, dann aber unbegrenzt.
Eine Haftungshochstgrenze, deren Durchbrechung bei Vorsatz oder grober Fahrlassigkeit
angeordnet werden konnte, ist also nicht vorhanden. Praktische Bedeutung hat der Absatz 3

daher in jedem Fall nur bei Gepack- und Verspatungsschaden.

Zu § 48a LuftvG - Luftbeférderung durch mehrere Luftfrachtfiihrer

§ 48a LuftVG Ubernimmt die Regelung des Artikels 36 MU in nationales Recht. Er behandelt
- den Fall, dass an einer Luftbeférderung mehrere Luftfrachtfbhrer in der Weis'e beteiligt sind,
" dass sie einzelne Abschnitte der Beférderung Gibernommen haben, ohne zueinander im Ver-
héaltnis eines vertraglichen und ausfuhrenden Luftfrachtflhrers i.S.d. § 48b zu steheh. § 48a
- gilt auch im Verhaltnis mehrerer vertraglicher.Luftfrachtfuhrer i.S.d. § 48b zueinander. Im
‘Verhaltnis mehrerer ausfuhrender Luftfrachtfihrer i.S.d. § 4.8b gilt § 48a- nicht. Insoweit ent-

halt § 48b Abs. 2 selbst einévorrangig anzuwendendéSpezialvorsohrift.

Absatz 1 betrifft die Haftung bei Tétung, Kérpervefletzung, Gesundheitsbeschadigung oder
verspétete} Beforderung von Personen (8§ 45, 46). Artikei 36 Abs. 2 MU folgend, begrenzt er
die Verantwortlichkeit des LuftfrachtfUhrers, der an einer nacheinander durch mehrere Luft-
frachtfuhrer erfolgenden Luftbéférderung beteiligt ist, auf denjenigen Beférderungsabsghnitt,
den er selbst Ubernommen hat. Dies gilt unabhangig davon, ob die Luftbefbrdekung als Ge- ‘
genstand eines Vertrages anzusehen ist, etwa weil die Angaben zu den Beférderungsab-

schnitten insgesamt in einem Flugschein enthalten sind.

Absatz 2 sieht — Artikel 36 Abs. 3 MU folgend - bei Gepéckschéden eine erhebliche Erleich-
terung fir den Geschadigten vor: Da sich das Gepackstiick nicht in seiner Obhut, sondern in
derjenigen der Luftfrachtfiihrer befindet, vermag er bei einer nacheinander durch mehrere

© Luftfrachtfuhrer erfolgendén Beférderung im allgemeinen nicht festzustellen, auf welchem
Beférderungsabschnitt die Zerstérung, die Beschadigung, der Verlust oder die Verspéatung
eingetreten ist. Hier ermdglicht ihm nun Absatz 2 Satz 1 seinen Anspruchsgegner zwischen

den genannten Luftfrachtfihrern auszuwahlen. Nach Satz 2 haften sie als Gesamtschuldner.

Zu § 48b LuftVG — Haftung des vertraglichen und des ausfiihrenden Luftfrachtfiihrers
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Anknlpfend an die Regelung des § 49a LuftVG a.F. enthélt § 48b spezielle Haftungsrege-
lungen fur den Fall, dass die Luftbeférderung nicht durch den vertraglich hierzu Verpflichte-
ten, sondern von einem anderen ausgefuhrt wird. Wahrend die diesbezliglichen Regelungen
des § 49a LuftVG a.F. bereits den wesentlichen Regelungsinhalt des Zusatzabkommens von
Guadalajara (ZAG) fur die hationale Luftverkehrshaftung Ubernahmen, tbernimmt § 48b die
an ihm orientierten Regelungen des Kapitel V des Montrealer Ubereinkommens (Artikel 39
ff.).

Absatz 1 enthéalt zunéchst eine Legaldeﬁnition des vertraglichen und des ausfiihrenden Luft-
frachtfuhrers, der den weiteren Bestimmungeﬁ zugrundegelegt wird. Diese Definition nimmt |
diejenige des Artikels 39 MU auf, der — wie schon das ZAG - ebenfalls zwischen ,vertragli-
chem*” uhd ~ausflhrendem Luftfrachtfihrer” unterscheidet. Die Bezeichnung des ausfiihren-
den Luftfrachtfhrers als ,Dritten“ nach § 49a LuftVG,a.F‘. wird wegen seiner Unschérfe und
zur Vermeidung von Verwechselungen mit der'Drittschadenshéftung aufgegeben: LAusfih-
render LuftfrachtfUhrer® ist, wer eine Luftbeforderung zu der sich eln anderer verpflichtet hat,
mit dessen Einverstandnis ausibt, ,vertraglicher Luftfrachtfuhrer* derjenlge der die Luftbe-
férderung, zu der er sich verpflichtet hat, durch einen andereh ausfuhren lasst. Die Pflicht zur
‘ Luftbeférderung besteht dabei aus einem Vertrag mit dem vertraglichen LuftfrachtfGhrer, der
die Luftbeférderung des Fluggastes und seines Gepacks zum Gegenstand hat, mag er mit
dem Fluggast selbst oder mit einem anderen geschlossen sein (vgl. Artikel 39 MU). Das Ein-
verstandnis wird im allgemeinen aus einem weiteren Vertrag zwischen vertraglichem und
ausfuhrendem Luftfrachtfiihrer folgen. Es wird nach Satz 2 —insoweit § 49a Abs. 1 Satz 2
LuftVG a.F. und Artikel 39 Satz 2 MU folgend ~ vermutet. Damit wird dem geschadigten _
Fluggast nachgelassen, Existenz und Inhalt eines Vertrages zwischen vertraglichem und
ausfuhrendem Luftfrachtfihrer darlegen und beweisen zu mussen, die sich im allgemeinen
‘seiner Kenntnis ent2|ehen Kennzeichnend ist also, dass der. ausfuhrende Luftfrachtfuhrer .

nicht unmittelbar durch eine vertragliche Beziehung mit dem Fluggast verbunden ist.

Absatz 1 Satz 1 lasst, insoweit §'493 Abs. 1 Satz 1 LuftvVG a.F. und Artikél 40 MU folgend,
ausfuhrenden und vertraglichen LuftfrachtfUhrer nach den Vorschriften dieses Unterab-
schnitts grundsétzlich nebeneinander haften. Satz 3 legt ausdricklich fest, dass sie als Ge-
samtschuldner haften. Dies orientiert sich an Artikel 41 Abs. 2 Satze 2 und 3, Artikel 44 und
Artikel 45 MU und erklért sich daraus, dass die Ausfihrung der Luftbeférderung durch einen

‘anderen nicht zu einer Doppelung der Anspriiche fithren kann.

Absatz 2 kntpft an § 49a Abs. 2 LuftVG a.F. an und nimmt Artikel 40 MU a.E. in nationales

Recht auf: Geregelt ist das Zusammentreffen einer nacheinander durch mehrere Luftfracht-
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fahrer erfolgenden Bef6érderung (§ 48a) und einer Beférderung durch einen ausfihrenden
LuftfrachtfUhrer (§ 48b Abs. 1). Hierfur bestimmt Absatz'2 als lex specialis gegeniber § 483,
dass der ausfihrende Luftfrachtfihrer nur fir die Schaden haftet, die auf der Teilstrecke ent-
stehen, auf der er die Beférderdng ausfuhrt. Im Umkehrschluss ergibt sich daraus die weite-
re, der ausdrucklichen Regelung des Artikels 40 MU entsprechende Folgerung, dass der
vertragliche Luftfrachtfhrer nach § 48b Abs. 1 fir die gesamte Beférderung haftet, solange
nicht auch sie eine nacheinander durch mehrere Luftfrachtfuhrer erfolgende Bef6rderung ist. .
Dann gilt § 48a. '

Absatz 3 knlpft an der Vorgéngerregelung § 49a Abs. 3 LuftvVG a.F. an und Ubernimmt Arti-
kel 41 MU fur nationale Luftbeférderungen. Satz 1 bestimmt die Zurechnung des Verhaltens
des ausfuhrenden Luftfrachtfihrers und seiner in Ausflhrung ihrer Verrichtungen handeln-
den Leute auf den vertraglichen Luftfrachtfiihrer. Die Vorschrift entspricht in ihrem Rege-
lungsgehalt § 49a Abs. 3 Satz 1 LuftVG a.F. und Artikel 41 Abs. 1 MU. ' |

Absatz 3 Satz 2 bestimmt — umgekehrt - die grundsatzliche Zurechnung des Verhaltens des
vertraglichen LuftfrachtfUhrers und seiner Leute auf den ausfuhrenden Luftfrachtfuhrer. Die
Vorschrift entspricht in ihrem Regelungsgehalt § 49a Abs. 3, Satz 2 LuftVG a.F. und Artikel
41 Abs. 2 Satz 1 MU. Gegenuber § 49a Abs. 3 SatZ 2 LuftVG a.F. wird — Artikel 41 Abs. 2
Satz 1 MU folgend - lediglich die Beweislast fur die Beziehung des Verhaltens auf die von

dem ausflihrenden Luftfrachtfihrer ausgeflhrte Beférderung umgekehrt.

" Die Zurechung des Verhaltens des vertraglichen Luftfrachtfihrers und seiner Leute auf den
ausfuhrenden LuftfrachtfUhrer erfahrt — wiederum § 49a Abs. 3 Satz 2, 2. HS und Satz 3
LuftvVG a.F. und Artikel 41 Abs. 2 Sétzé 2 und 3 MU folgend — durch die Sétze 3 und 4 indes
erhebliche Einschrénkungen: Nach Satz 3 haftet der ausfuhrende Luftfrachtfihrer in keinem
Fall Uber die Haftungshochstgrenzen der §§ 45 bis 47 hinaus. Er muss sich also auch Vor-
satz, grobe und einfache Fahrlassigkeit seitens des vertraglicheh Luftfrachtfihrers und sei-
ner Leute nicht in einer die Haftungshbéhstbetrége Ubersteigenden Weise ?_urechnen lassen
(vgl. zu § 49a Abs. 3 Satz 2, 2. HS LuftvVG a.F.: Schmid, in Giemulla/Schmid, § 49a LuftVG,
Rdnr. 6). Nach Satz 4 gehen Vereinbarungen des vertraglichen Luftfrachtfuhrers mit dem
Fluggast Gber eine gegeniber den Vorschriften dieses Unterabschnitts verschirfte oder er-
wéiterte Haftung, denen er nicht zugestimmt hat, nicht zu Lasten des ausfihrenden Luft-
frachtfuhrers. Diese Beschrankungen tragen dem Umstand Rechnung, dass der ausfuhrende
Luftfrachtfilhrer gegentiber dem Fluggast nicht in einer vertraglichen Beziehung steht und
der vertragliéhe LuftfrachtfUhrer dementsprechend nicht in die Erfullung eigener vertraglicher

Pflichten eingebunden ist, er aber nach Absatz 1 gleichwohl grundsétzlich wie ein dem Flug-



| %9- Arucksache 828/03

gast vertraglich Verpflichtetér haftet (vgl. Schmid, in Giemulla/Schmid, § 49a LuftVG, Rdnr.
1). ‘

Absatz 4 enthalt eine Sondervorschrift fir die Schadensanzeige nach § 47 Abs. 6: Orientiert
an Artikel 42 MU kann sie sowohl gegeniiber dem vertraglichen Luftfrachtfuhrer als auch
gegenuber dem ausfihrenden LuftfrachtfUhrer mit Wirkung gegeniber dem jeweils anderen

angebracht werden.

Absatz 5 greift die Regelung des § 49a Abs. 4 Satz 1 LuftVG a.F. auf, soweit dieser auf § 48
.Abs. 2 LuftVG a.F. verweist. Zugleich wird die Regelung des Artikels 43, 1. HS MU in die
nationale Luftverkehrshaftung tbernommen. Geregelt ist die Haftung der Leute des vertragli-
chen und des ausfiihrenden Luftfrachtfiihrers, soweit der ausfihrende Luftfrachtfuhrer die
Luftbeférderung vorgenommen hat. Fur sie wird auf die entsprechende Anwendung des § 48
Abs: 2 verwiesen, d. h. sie kénnen sich auf die fir den Luftfrachtflhrer geltenden Haffungs— ‘
voraussetzungen und —beschrénkungen berufen, nach dem 2. HS allerdings nur auf diejeni-
gén, die fur den LuftfrachtfUhrer gelten, zu dessen Leuten sie gehdren. Die Leute kdnnen
sich damit auf die Haftungsvoraussetzungen und —beschrankungen berufen, die fur ihren
jeweiligen Luftfrachtfihrer gelten_. Damit ist sicher gestellt, dass die fur den ausfihrenden
und vertraglichen Luftfrachtflhrer ge‘ltende einheitliche Haftung sowie die wechselseitige
Verhaltenszurechnung nicht zu einer Erweivterung der jeweiligen Eigenhaftung der Leute
fiihrt. Nicht angenommen ist Artikel 43, 2. HS MU. Ein solcher klarstellender Hinweis ist ent-
behrlich. ' ‘

Absatz 6 greift die Regelung des § 49a Abs. 4 Satz 1 LuftVG a.F. éuf, soweit dieser auf § 48
Abs. 3 LuftVG a.F. verweist. Zugleich wird die Regelung des Artikels 44 MU in die nationale
Luftverkehrshaftung Ubernommen. Die Vorschrift stellt — im Sinne einer gesamtschuldneri-
schen Haftung - klar, dass der Schadensersatzberechtigte den Ersatz des entstandenen
Schadens nur einmal verlangen kann, auch wenn sowohl der ausfihrende Lufffrach_thhrer,
als auch der vertragliche Luftfrachtfihrer, als auch ihre Leute haften. Indem Satz 1 § 48 Abs.
3 fur den vertraglichen Luftfrachtfiihrer und seine Leute sowie fur den ausflhrenden Luft-
frachtflhrer und seine Leute fir entsprechend anwendbar erklart, wird klargestellt, dass die-
se Vorschrift zunachst fir den Gesamtbetrag des von dem ausfihrenden Luftfrachtfihrer.
und seinen Leuten einerseits und des von dem vertraglichen Luftfrachtfihrer und seinen
Leuten andererseits geschuldeten Schédensersatze's mafgeblich ist: Der jeweils geschul-
dete Betrag darf — im Falle ihrer Anwendbarkeit - die Haftungshdchstgrenzen der §§ 45, 46
und 47 nicht Ubersteigen. Orientiert an Artikel 44, 1. HS MU bestimmt Satz 2 darber hinaus,

dass der von ihnen allen geschuldete Gesamtbetrag den héchsten Betrag nicht Gberschrei-
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ten darf, den einer von ihnen zu leisten verpflichtet ist. Zugleich kann aber jeder Haftende
nach Satz 3, der Artikel 44, 2. HS folgt, nur bis zu dem fur ihn geltenden Héchstbetrag in
Anspruch genommen werden. Insoweit weicht die gemeinsame Haftung der Luftfrachtfhrer
und ihrer Leute — als konsequente Folge der beschrénkten Zurechung nach Absatz 3 — von

.einer gesamtschuldnerischen Haftung ab.

Nicht Gbernommen in den neuen § 48b wurde die Vorgangerregelung nach § 49a Abs. 4,
Satz 1 LuftVG a.F. insoweit, als*doﬁ auch die entsprechende Anwendung der Unabdingbar-
keit nach § 49 LuftvVG a.F. mit der Maligabe éngéord_net wurde, dass sich die Zulassigkeit

~ eines vertraglichen Haftungsausschlusses oder einer Haftungsbeschrankung i.S.v. § 49 Abs.
1 LuftVG a.F. fur den ausfuhrenden Luftfrachtflihrer nach dér Zulassigkeit fur den vertragli-
chen Luftfrachtfuhrer richte. Die Anwendbarkeit der Unabdingbarkeitsvorschrift nach § 49¢
auf den ausfihrenden Luftfrachtfuhrer ist indes bereits von der Verweisung nach Absatz 1
Satz 1 umfasst. Wenn es danach fur die Zuldssigkeit eines vertraglichen Haftungsauéschlus?
ses oder einer Haftungsbeschrankung darauf ankommt, ob der (ausfuhrende) Luftfrachtfiih-
rer die Luftbeférderung entgeltlich oder geschaftsmallig vorgenommen hat, so soll diese
Wertung nicht geéndert werden: Es soll fur die Zulassigkeit jeweils darauf ankomfnen, ob die
Beforderung fur den vertraglichen oder fur den ausfuhrenden Luftfrachtfihrer entgeltlich oder
, Vgeschéﬂsméf&ig war. Der LuftfrachtfUhrer soll sich von der Haftung freizeichnen kénnen,
wenn er die Luftbeférderung nicht kommerziell durchgefiihrt hat. Gilt dies nur fir einen von

ihnen, soll im Falle seiner Freizeichnung der jeweils andere haften.

Zu § 49 LuftVG - Anzuwendende Vorschriften

- Soweit die Haftungsvorschriften nach diesem Unterabschnitt Regelungsliicken enthalten,
v.erweist § 49 — wie bereits § 47 LuftVG a.F. — auf die entsprechende Anwendung der Vor-
schriften Uber die luftverkehrsrechtliche Drittschadenshaftung. Dies gilt im ausschlief3lichen
Anwendungsbereich der luftverkehrsrechtlichen Haftung nach dem LuftVG (z.B. gegeniber
Luftfrachtfihrern, die nicht Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft sind, bei Inlandsfliigen).
Dies gilt nach § 44 aber auch im Anwendungsbereich der luftverkehrsrechtlichen Haftung
nach der EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002 (z.B. gegen-
Uber Luftfrachtfhrern, die Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft sind, bei Inlandsflugen)
jedenfalls soweit, als dort entsprechende Vorschriften fehlen. Zur SchlieRung solcher Rege-
lungslticken durch das nationale Recht wird auf die Erléuterungén in der Allgemeinen Be-

grindung oben A ll, 2 b und IV a.E. und zu'§ 44 verwiesen.



-61- rucksache 828/03

Mit der Verwe‘isung auf § 34 LuftVG, die bereits in der Vorgangervorschrift § 47 LuftvVG a.F.
enthalten war, wird der Mitverschuldenseinwand auch fur die Péssagierschadenshaftung far \
anwendbar erklart. Dies ergabe sich indes auch bereits aus § 254 BGB, der auch fur die luft-
verkehrsrechtliche Haftung gilt, weshalb der VerWeisung nur deklaratorische Bedeutung zu-
kommt. Fur die Haftung nach der EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr.
889/2002 ergibt sich die Zulassigkeit des Mitverschuldenseinwands bereits aus Artikel 3 Abs.
1 der Verordnung i.V.m. Artikel 20 MU. '

Mit der ebenfalls schon in § 47 LuftVG a. F. enthaltenen Verweisung auf die §§ 35, 36 und
38 LuftVG wird bestimmt, dass auch die Regelungen der Drittschadenshaftung tber die Per-
son des Ersatzberechtigten sowie Uber den Umfang und die Art des Schadensersatzes bei
der Passagierschadenshaftung anwendbér sind. Dies umfasst nach dem neuen § 36 Satz 2
LuftVG bei Perso'nenschéd_en auch immateriellen Schadensersatz in Form von Schmerzens-
geld — und zwar sowohl fir die Haftung nach diesem Unterabschnitt (z.B. bei nationai_en
Luftbeférderungen durch einen LuftfrachtfUhrer, der nicht Luftfahrtunternehmen der Gemein-
schaft i.S.d. EG-Verordnung Nr. 2407/92 ist) als auch tber §§ 44, 49, 36 Satz 2 LuftvVG fur
die Haftung nach der EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002
(z.B. bei nationalen Luftbeférderungen durch einen LuftfrachtfUhrer, der LuftfahrtunternehQ .
men der Gemeinschaft i.S.d. EG-Verordnung Nr. 2407/92 ist). Insoweit schlieen diese Vor-
schriften die im EG-Recht bestehende Regelungsliicke auRerhalb des Anwendungsberei-
ches des Montrealer Ubereinkommens (vgl. zur Schlieung solcher Regelungsliicken die
Erlauterungen in der Allgemeinen Begriindung oben A ll, 2 b und IV a.E. und zu § 44). In-
nerhalb des Anwendungsbereiches des Montrealer Ubereinkommens wird sie durch § 1 Abs.

1 MontUG geschlossen.

Die bisher enthaltene Verweisung auf die Verjahrungsvorschrift der Drittschadenshaftung (§
39 LuftVG) ist entfallen. Mit diesem Verweis wurde die Haftung aus dem Beférderungsver- -
trag nach §§ 44 ff. LuftVG der deliktsrechtlichen Verjahrung unterstellt. Dieser Regelung be-
darf es nicht mehr, nachdem im Zuge des Gesetzes zur Modernisierung des Schuldrechts
mit Wirkung vom 1. Januar 2002 vertragliche und deliktische Verjahrung angeglichen worden
sind. Im Gbrigen erscheint sie auch im Hinblick auf die neue Ausschlussregelung nach § 49a

entbehrlich.

Auch der bisher enthaltene Verweis auf die Anzeigepflicht des § 40 ist nicht mehr aufge-
nommen. Das Montrealer Ubereinkommen enthalt in Artikel 31 eine eigenstandige Anzeige-
pflicht. Sie beschrankt sich indes auf Schaden an aufgegebenem Reisegepéack und bezieht

Persohensch'a’den, Schaden an nicht aufgegébenem Reisegepéack und an Gegenstanden,
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die der Fluggast an sich tragt oder mit sich fuhrt, sowie Schaden durch Verspatung von Rei-
senden nicht mit ein. Diese Regelung ist in § 47 Abs. 6 aufgenommen worden. Aus Griinden
der Harmonisierung mit dem internationalen und europaischen Haftungsregime wird auch im

nationalen Recht auf weitergehende Anzeigepflichten verzichtet.

Zu § 49a LuftVG - Ausschlussfrist

Mit dem neuen § 49a wird die Frist von zwei Jahfen nach Artikel 35 MU und Artikel 29 WA,
innerhalb derer eine Schadensersatzklage erhoben sein muss, in das nationale Recht Uber-
nommen, um durch die Parallelitdt von internationalem und na’giona!em Recht auch insoweit
Rechtssicherheit zu schaffen und Wettbewerbsverzerrungen zu vermeiden. Die Klagefrist:
betrifft zunachst die Schadehsersatzénsprﬂche nach §§ 45 bis 47, nach § 48 Abs. 1 aber
auch diejenigen aus anderen Rechtsgriinden. Nach § 48 Abs. 2 sind auch die gegen. die

Leute des Luftfrachtflhrers gerichteten Anspriiche erfasst.

Wie diejenige nach Artikel 29 WA ist die Klagefrist eine Ausschlussfrist (vgl. BGHZ 62, 256).
Der Fristbeginh wird durch Satz 2 wie in Artikel 35 Abs. 1, 2. HS MU und in Artikel 29 WA auf
den Tag festgelegt, an dem das Luftfahrzeug am Bestimmungsort angekommen ist, an dem
‘es dort hatte ankommen sollen oder an dem die Beférderung abgebrochen wurde. Die Frist- -
berechnung erfolgt im tibrigen nach den allgemeinen Vorschriften. Der Fristablauf ist von
Amts wegen zu beachten. Zur Fristwahrung genugt die rechtzeitige Einreichung der Klage-
schrift oder eines Antrags auf Erlass eines Mahnbescheids (OLG Kéin ZLW 1982, 167, 174;
LG Frankfurt am Main ZLW 1983, 63, 69). ' |

Zu § 49b LuftVG — Umrechnung von Rebhnungseinheiten

§ 49b enthalt die Umrechnungsvorschrift fr die in §§ 45 bis 47 enthaltene Rechnungsein-
heit. Sie ist § 431 Abs. 4 HGB und Artikel 23 MU nachgebildet. ‘

Satz 1 stellt klar, dass die in §§ 45 bis 47 erwshnte Rechnungseinheit das Sonderzithngs-

recht des Internationalen Wahrungsfonds ist.

Satz 2 bestimmt den flr die Umrechung des Sonderziehungsrechts in Euro mafRigeblichen
Zeitpunkt: Im Fall einer gerichtlichen Entscheidung wird dieser — Artikel 23 Abs. 1 Satz 2 MU

folgend - auf den Zeitpunkt der die Tatsacheninstanz abschlielenden Entscheidung festge-
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legt. Im Fall einer aul3ergerichtlichen Zahlung wird der Zeitpunkt der Zahlung fur maigeblich
erklart. Dies orientiert sich an § 244 Abs. 2 BGB. Insoweit fehlt eine Regelung im Montrealer

Ubereinkommen, weshalb auch § 3 MontUG fur Passagierschaden auf § 49b verweist.

Satz 3 regelt die fur die Umrechnung des Sonderziehungsrechts in Euro maflgebliche Me-
thode. Wie bereits nach Artikel 23 Abs. 1 Satz 3 MU ist di_e Methode anzuwenden, die der ‘
Internationale Wahrungsfonds an dem nach Satz 2 maBgeinchén Tag fur seine Operationen

und Transaktionen anwendet. -

Zu § 49¢ LuftVG - Unabdingbarkeit

§ 49c entspricht inhaltlich im wesentlichen § 49 Abs. 1 und 2 LuftVG a.F. und Ubernimmt
Artikel 26 MU fur die nationale Luftverkehrshaftung: Nach Absatz 1 ist die luftverkehrérechtli—
che Passagierschadenshaftung grundsatzlich auch vertraglich unabdingbar, um dem Passa-
gier den haftungsrechtlichen Schutz uneingeschrankt zu erhalten. Wie § 49 Abs. 1 LuftvVG
a.F. betrifft die Unabdingbarkeit nur den Luftfrachtflhrer selbst. Die Haftung seiner Leute
hingegen ist im Rahmen der allgemeinen Vorschriften (insb. § 276 Abs. 3 BGB) abdingbar.

Wie im bisherigen Recht besteht allerdings eine Ausnahme von der Unabdingbarkeit, wenn
der Luftfrachtfihrer Luftbeférderungen nicht geschaftsmaflig vornimmt und die Beférderung
unentgeltlich erfolgt. In diesen Fallen nicht kommerzieller Beférderung besteht nach wie vor
ein Bedurfnis nach der Méglichkeit zur Freizeichnung. Auch diese Einschrankung der Unab-
dingbarkeit entspricht dem Montrealer Ubereinkommen, denn nach Artikél 1 Abs. 1 MU ist
das Montrealer Ubereinkommen und damit auch die Unabdingbarkeit nach Artikel 26 MU
ebenfalls nur bei gewerblicher oder entgeltlicher Beférderung anwendbar. Dies orientiert sich
vor allem aber auch an der Regelung bei anderen verkehrsrechtlichen Haftungstatbestanden
wie etwa § 8a StVG, der einen vertraglichen Ausschluss der verschuldensunabhéngigen
Haftung bei 'entgelﬂicher, gesch_éftsméf&iger Beforderung nicht zuldsst. Ihmist § 49¢ Abs. 1

LuftvG jetzt auch sprachlich nachgebildet.

‘Nach § 49c sind fur die nicht gewerbsmaRig und unentgeltlich erfolgenden Beférderungen
allerdings nur die Vorschriften dieses Unterabschnitts abdingbar. Die Abdihgbafkeit von An-
sprichen aus anderen Rechtsgriinden (insb. §§ 281, 823 BGB) richtet sich nach den allge-
meinen Vorschriften. Dies gilt gru'ndsétzlich aubh fur Ansprlche bei Luftbeférderungen im

Rahmen von Dienst- und Arbeitsverhéltnissen. In diesem Rahmen sind Luftbeférderungen im
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allgemeinen nicht vertraglich geschuldet, was nach § 44 indes Voraussetzung fur die An-

wendbarkeit der Haftungsregelungen dieses Unterabschnitts und damit auch des § 49¢ ist.

- Absatz 2 entspricht dem bisherigen § 49 Abs. 2 a.F . Er stellt klar, dass eine gegén Abs. 1
- verstoBende Abbedingung der Haftung nur zur Nichtigkeit dieser Vertragsbestimmung fuhrt,

- die Wirksamkeit des Vertrages aber im iibrigen unberiihrt lasst.

Auf die Aufnahmé des § 49 Abs. 3 LuftVG a.F. konnte verzichtet werden. Eine Haftung fur
Schaden die aus der Eigenart des beforderten Gepacks oder einem ihm anhaftenden Man-

gel herriihren, ist bereits nach § 47 Abs. 1 Satz 2 ausgeschlossen.

Zu § 50 - Obligatorische Haftpflichtversicherung

§ 50 ist die Grundnorm zur Versicherungspflicht des LuftfrachtfUhrers. Sie greift die Versiche-
rungspflicht nach § 50 Abs. 2 LuftVG a.F. auf und schreibt sie insbesondere vor dem Hinter-
grund der Haftung'nach dem Montrealer 'Ubere’inkommen und der Anderungen der nationa-

len Luftverkehrshaftung nach diesem Gesetz fort:

Absatz 1 Satz 1 knupft die Versicherungspflicht an die Haftung des Luftfrachtfihrers auf
Schadensersatz wegen‘der in § 44 LuftVG genannten Schaden. Dies gewahrleistet eine

Kongruenz von Haftung und Versicherung:

'Versicherungspflich{ig ist danach jeder wegen der in § 44 genannten Schaden haftpflichtige
Luftfrachtfihrer. Die Anknipfung der Versicherungspflicht an das ,Luftfahrtunternehmen® (§
| 50 Abs. 2 LuftVG a.F.) wird aufgegeben. Diese Versicherungspflicht trifft nach Satz 1 (,wah-
rend der von ihm geschuldeten Beférderung oder wahrend der von ihm fur den vertraglichen
LuftfrachtfUhrer ausgefuhrten Beférderung”) zunachst den Luftfrachtfuhrer, der die Beférde-
rung, die er dem Fluggast schuldet, selbst ausfihrt, sodann aber auch den Luftfrachtfihrer,
 der die Beférderung, die er dem Fluggast schuldet, durch einen anderen ausfuhren lasst
(vertraglicher Luftfrachtfiihrer), und den Luftfrachtfihrer, der diese Beférderung ausfiihrt
(ausfuhrender Luftfrachtfuhrer) (vgl. § 48b Abs. 1 LuftVG, Artikel 39 MU, Artikel | Buchstabe
¢ Zusatzabkommen von Guadalajara (ZAG). Absatz 1 Satze 2 und 3 sowie § 51 enthalten

hierzu Ausnahmen (vgl. die dortigen Erlauterungen).

Decken muss die Versicherung nach Safcz 1 Schadensersatzanspriiche, nicht indes Ansprii-

che, die auf andere Rechtsfolgen als Schadensersatz gerichtet sind. Decken muss die Versi-
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cherung weiterhin die in § 44 genannten, d.h. die dort aufgeflhrten und naher konkretisierten
Schaden. Dies sind zunachst unfallbedingte Personenschaden von Fluggéasten (T6tung, |
Kérperverletzung, Gesundhéitsbes¢hédigung), Gepackschaden (Zerstérung, Beschadigung, '
Verlust) und Schaden wegen der verspateten Beférderung von Fluggésten und ihres Ge-
packs. Ebenso wie flr die Haftung nach dem Warschauer Abkommen (Giemulla, in Giemul-
la/Schmid, WA, Art. 1 WA, Rdnr_. 28, m.w.N.: Ruhwedel, Der Luftbeférderungsvertrag, S.
156), nach dem Montrealer Ubereinkommen (Benké/Kadletz, Unféllhaftpflicht in Luftver-
kehrssachen, S. 99), nach der EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. \
889/2002 (vgl. Erlauterungen zu § 44) und nach §§ 44 ff, LuftVG und ebenso wie fir die Ver-
sicherungspflicht fir Passagierschaden nach Artikel 7 EG-Verordnung Nr. 2407/92 i.V.m.
Artikel 3 Abs. 2 EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002 kommt
es gemald Satz 1i.V.m. § 44 auch fur die Versidhekungspﬂicht nach § 50 LuftVG darauf an,
dass der Schaden bei é.iher aus Vertrég geschuldeten Luftbeférderung eingetreten ist - sei
.es eine Luftbeférderung, die der Schuldner selbst ausfihrt, sei es eine Luftbefbrderuhg, zu .
deren Ausfuihrung er sich eines ausflihrenden Luftfrachtflihrers i.S.d. § 48b Abs. 1 LuftVG,
Artikels 39 MU, Artikels | Buchstabe ¢ ZAG bedient. Schaden, die nicht in § 44 genannt sind,
unterliegen keiner der vorgenannten Haftungsregelungen und keiner Versicherungspflicht
nach § 50 LuftVG. '

Unerheblich ist es, aus welcher Vorschrift diese Haftung resultiert, soweit und solange nur §_
50 LuftVG eine diese Haftungen deckende Versicherungspflicht festschreibt. Die hiermit ge-
stellte Frage nach dem Anwendungsbereich der Vorschrift regelt.— nicht nur fur die Haftung
nach diesém Unterabschnitt, sondern ausdriicklich auch fur die Versicherungspflicht nach §§
50 f. - § 44 LuftVG. Danach sind die §§ 50 f. LuftVG zur Versicherungspflicht nur anwendbar,
wenn die dort genannten Regelungswerke nicht anwendbar sind oder keine Regelung ent-
halten. Das Warschauer Abkommenssystem und das Montrealer Ubereinkommen enthalten
keine Versicherungspflicht. Artikel 50 MU legt allerdings den Vertragsstaaten auf, 'ihre Luft-
frachtfihrer zur Versicherungsdeckung fur ihre Haftung nach dem Ubereinkommen zu ver-
pflichten. Eine Versicherungspflicht enthalt indes Artikel 7 EG-Verordnung Nr. 2407/92. Da-
nach besteht flr Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft die Verpflichtung zur Versiche-
rungsdeckung fur die im Rahmen ihrer Haftpflicht zu ersetzenden Schaden, die insbesonde-
re Fluggasten und an Gepack durch Unfall entstehen. Es muss der ,volle Betrag® abgedeékt
sein, der nach der EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002 be-
ansprucht werden kann (Artikel 3 Abs. 2 EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-
Verordnung Nr. 889/2002). Weitergehende Regelungen zur Passagierschadensversicherung
enthalt das EG-Recht bisher nicht. Allerdings hat die Europaische Kommission am 24. Sep-

tember 2002 einen ,Vorschlag fir eine Verordnung des Européischen Parlaments und des
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Rates Gber Ve‘rsicherungsanforderungén an Luftfahrtunternehmen und Luftfahrzeugbetrei-
~ ber* (KOM (2002) 521 endg., ABI. (EG) Nr. C 20 E vom 28. 1. 2003, S. 193: BR-Drs. 62/03)
vorgelegt, der zur Zeit_ im Parlament und im Rat beraten wird. Mit dieser Verordnung soll
auch die nach der EG-Verordnung Nr. 2407/92 i.V.m. der EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F.
der EG—Verordhung Nr. 889/2002 bestehende Versicherungvspﬂicht fur die Haftung bei Per-
sonenschaden von Fluggasten und bei Gepackschaden erweitert und konkretisiert werden.
Zu den Auswirkungen der vorgeschlagenen Verordnung auf die Regelungen dieses G’eset'-

zes wird auf die entsprechenden Erlduterungen unter A Il, 3 verwiesen.

Die EG-Verordnuhgen Nr. 2407/92 und Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002
. sind indes nur anwendbar, wenn die Luftbeférderung durch ein Luftfahrtunternehmen der
Gemeinschaft erfolgt, d.h. durch einen Luftfrachtfukhrer, der eine EG—Betriebsgenehmigung
nach der EG-Verordnung Nr. 2407/92 hat (Artikel 7 i.V.m. Artikel 2 b EG-Verordnung Nr.
2407/92; Artikel 3 i.V.m. Artikel 2 Abs. 1 b EG-Vérordnung Nr. 2027/97 it'd.F. der EG-
Verordnung Nr. 889/2002). Eine solche Betriebsgenehmigung erhalten ﬁach Artikel 4 der’

' EG-Verordnung Nr. 2407/92 nur solche Luftfrachtfihrer, die in einem Mitgliedstaat ansassig
sind (Abs. 1 Buchstabe a), zumindest mehrheitlich im Eigentum eines Mitgliedsst_aat's oder
seiner Staatsangehbrigeh stehen und von ihnen kontrolliert werden (Abs. 2) und Luftbeférde-
rungen gewerblich und als Haupttatigkeit betreiben (Abs. 1 Buchstabe b), soweit sie die Luft-
beforderung nicht mit Luftfahrtzeugen’ ohne Motorantrieb, mit Ultraleichtflugzeugen oder im

Wege eines Rundflugs durchfuhren (Artikel 1 Abs. 2 EG-Verordnung 2407/92).

In diesem Anwendungsbereich ergibt sich die Versicherungspﬂicht-unmittelbar aus den ge-
nannten EG-Verordnungen (§ 44 LuftvVG) — und zwar ebenfalls unabhéngig davon, aus wel-
cher Vorschrift die zu deckende Haftung resultiert. Damit wird insoweit zugleich der Pflicht
zur Einfihrung einer Pflichtversicherung fur Luftfrachtfihrer nach Artikel 50 MU nachge-
kommen (§ 44 LuftVG, § 4 Abs. 1 MontUG). AuRerhalb dieses Anwendungsberei_chs ergibt
sich aber unter den vorstehend erlauterten Voraussetzurigen die Pflicht des Luftfrachtfuhrers

zum Abschluss einer Haftpflichtversicherung aus §§ 50 f. LuftVG:

Dies betrifft zunachst die Versicherungspflicht firr die Haftung nach dem Montrealer Uberein-
kommen, soweit die genannten EG—Verordangen mangels Anwendbarkeit fur sie keine Ver-
sicherungspflicht festschreiben, also bei gewerblichen oder entgeltlichen Luftbeférderungen
zwischen Vertragstaaten des Mbntre'aler Ubereinkommens, deren Luftfrachtft]hrer nicht
Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft — wie vorstehend erlautert — ist. Dies gilt etwa fur
Flugpauschalreiseveranstalter bei Beférderungen zwischén Vertragsstaaten, die die ge-

schuldete Luftbeférderung jedenfalls im allgemeinen nicht selbst (vertraglicher Luftfrachtfuh-
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rer), sondern durch einen anderen (ausfihrender Luftfrachtfﬂhrer) ausfthren. lhre Haftung
richtet sich nach Artikeln 39 ff. i.V.m. Artikeln 17, 19, 21, 22 Abs. 1, 2 und 5 MU; mangels
Luftbeférderung als Haupttatigkeit folgt ihre Versicherungspflicht indes nicht aus Artikel 7
EG-Verordnung Nr. 2407/92 i.V.m. Artikel 3 Abs. 2 EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der
EG-Verordnung Nr. 889/2002. Insoweit setzt § 50 LuftVG — die genannten Bestimmungen
der EG-Verordnungen erganzend - auch die Verpflichtung der Vertragsstaaten aus Artikel 50
MU zur Einfuhrung einer Versicherungspflicht fir Passagierschaden um, weshalb § 4 Abs. 1
MontUG auch hierauf verweist. Die Verpflichtung der Vertragsstaaten aus Artikel 50 MU zur
EinfUhrung einer Versicherungspflicht fir Glterschaden setzt — Artikel 7 EG-Verordnung Nr.
2407/92 erganzend - § 4 Abs. 2MontUG um (vgl. hierzu die Erlauterungen zu § 4 Abs. 2
MontUG).

§§ 50 f. LuftVG regeln weiterhin die Versicherungspflicht fur die Haftung nach dem War-

schauer Abkommenssystem, soweit die genannten EG-Verordnungen mangels Anwéndbar-
keit fUr sie keine Versicherungsp‘flicht festschreiben, also bei geWerblichen oder entgeltlichen
Luftbeférderungen zwischen Vertragstaaten des Warschauer Abkommens,-deren Luftfracht-

fUhrer nicht Luftfahrtunternehmen der Gemeinscha_ft — wie vorstehend erlautert — ist.

Schliellich regelhn §§ 50 f. LuftVG die Versicherungspflicht fir die Haftung nach diesem Un-
Aterabschnitt des LuftVG (§§ 44 ff.). Betroffen sind insbesondere solche LUftbeférderungeh, v
die nicht zwischen Vertragstaaten des Montrealer Ubereinkommens und des Warschauer
Abkommens oder die nicht gewerblich und nicht entgeltlich erfolgen und deren Luftfrachtfh-

rer nicht Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft — wie vorst_ehend erlautert - ist.

Aber auch wenn die EG-Verordnungen Nr. 2407/92, 2027/97 und 889/2002 anwendbar sihd,
reicht die Subsidiaritat der Versichérungspﬂicht nach §§ 50 f. LuftVG nur soweit, wie die Ver- |
ordnungen Regelungen enthalten (§ 44). Im Ubrigen bestimmt sich auch hier.die Versiche-
rungspflicht nach §§ 50 f. LuftVG. Dies kann innerhalb des Anwendungsbereichs des Mont-
realer Ubereinkommens der Fall sein, wofir § 4 Abs. 1 MontUG auch schon auf die Versi-
cherungspflicht nach §§ 50 f. LuftVG verweist — etwa soweit es die Versicherungspflicht fur
Verspatungsschaden bei Beférderungen zwischen Vertragsstaaten des Montrealer Uberein-
kommens, die gewerblich oder entgeltlich erfolgen, durch ein Luftfahrtunternehmen der Ge-
meinschafi betrifft. Zur Deckung dieser Haftung missen zwar die Vertragsstaaten nach Arti-
kel 50 MU eine Versicherungspflicht vorsehen. Artikel 7 EG-Verordnung Nr. 2407/92 enthalt
sie aber offenbar nicht. Denn dort sind nur unfallbedingte Schaden erwéahnt, die bei einer
Verspéatung regelmaRig nicht vorliegen (vgl. die Efléuterungen’unterA I, 1 b). Das EG-Recht

hat solche Regelungslicken bei der Umsetzung des Montrealer Ubereinkommens im EG-
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Recht gesehen und durch den 18. Erwégungsgfund des EG-Verordnung Nr. 889/2002 aus-
driicklich dem nationalen Recht Uberantwortet. Dass die genannten Verordnungen anwend-
bar sind, aber keine Regelung zur Versicherungspflicht enthalten, kann sich auch auRerhalb .
des Anwendungsbereichs des Montrealer Ubereinkommens ergeben - etwa soweit es die
Versicherungspflicht fur Verspatungsschaden bei nationalen Befbrderungen durch ein Luft-
fahrtunternehmen der Gemeinschaft betrifft. Auch hierfur normiert Artikel 7 EG-Verordnung
Nr. 2407/92 offenbar keine Versicherungspflicht, weshalb §§ 50 f. LuftVG.ergénzend ein-
greifen (vgl. dazu die Erlvéuterungen unterAll, 2 b und IV sowie zu § 44 LuftvG).

Ausnahmen zur Versicherungspflicht nach Absatz 1 vSatz 1 enthalten die Satze 2 und 3:
Nicht der Versicherungspflicht unterfallt nach Absatz 1 Satz 2 die Bundesrepublik Deutsch-
land als Luftfrachtfuhrer. Dies folgt der Versicherungspflicht fur Drittschaden nach § 43 Abs.
1 Satz 2 LuftVG. Insoweit sind Pflichtversicherungen zur Deckung der Haftung auch nicht
erforderlich. Und auch das Montrealer Ubereinkommen erlaubt insoweit nach Artikel 57
Buchstabe a) eine entsprechende Ausschlusserkldrung abzugeben, wovon die Bundesrepu-
blik Deutschland Gebrauch machen wird. Nicht der Versicherungspflicht unterfallen nach
Satz 3 grundsatzlich auch die Lander als Luftfrachtfihrer. Auch dies folgt der Versicherungs-
pﬂicht fur Drittschaden nach § 43 Abs. 1 Satz 2 LuftvVG. Abweichend hiervon gilt dies aller-
dings nicht uneingeschrankt, sondern nur fir Beférderungen, die dem Montrealer Uberein-
kommen nicht unterfallen. Denn insoweit lasst Artikel 57 Buchstabe a) MU, der nur ,,unmittel—
bar von Vertragséta’afen“ ausgefiihrte und betriebene Luftbeférderungen'erwéhnt, keine
Ausschlusserklarung zu. Das EG-Recht steht diesen Einschrankungen nicht entgegen. Es
erfasst nur Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft i.S.d. EG-Verordnung Nr. 2407/92, die

hier nicht betroffen sind.

Nicht der Versicherungspflicht unterfallen weitérhin Passagierschaden bei Beférderungen in
militarischen Luftfahrzeugen. Dies durfte bereits aus Absatz 1 Satz 2 folgen, weil hier die
Bundesrepublik Deutschland Luftfrachtfuhrer ist. Zudem liegt diesen Beforderungen regel-
maRig kein Vertrag zugrunde (Giemulla, in Giemulla/Schmid, § 54 LuftVG, Rdnr. 1), was in-
des Voraussetzung der Versicherungspflicht nach Satz 1 ist. Und schliel’,ﬁliéh ist die Haftung
wegen Passagierschaden bei der Beférderung in militarischen Luftfahrzeugen (Giemulla,
aa0.) in § 54 LuftVG speziell geregelt, der seinerseits auf die Anwendung einzelner Vor-
schriften dieses Unterabschnitts verweist, zu denen die §§ 50 f. LuftvVG indes nicht gehdren.
Daher ergibt sich auch aus der Gesetzessystematik die Unanwendbarkeit der Versiche-
rungspflicht nach den §§ 50 f. LuftVG in diesen Fallen. Dieser Regelung steht auch das
Montrealer U:bereinkommen nicht entgegen. Sofern Beférderungen in militarischen Luftfahr-
zeugen nicht bereits ohnehin nach Artikel 1 oder Artikel 2 Abs. 1 MU aus dem Anwendungs-
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bereich des Montrealer Ubereinkommens ausscheiden, erlaubt im ,Ubrigén Artikel 57 Buch-
stabe b) MU den Vertragsstaaten, auch fiir solche Beférderungen eine Ausschlusserklarung

abzugeben, wovon die Bundesrepublik Deutschland Gebrauch machen wird.

Besteht danach eine Versicherungspflicht des Luftfrachtfijhrers, so wird die H6he der Min-
destdeckung — ebenso wie die weiteren notwendigen Konkretisierungen der Versicherungs-
pflicht zum Versicherer, zum Nachweis der Versicherung und den Folgen fehlender oder
unzureichender Deckungsvorsorge - durch Rech’tsverordnung bestimmt (§ 32 Abs. 1 Nr. 10,
12; § 50 Abs. 1 Satz 1 LuftVG). Wie nach bisherigem Recht erfolgt dies in der LuftvZO (§§
102 ff.). Eine Anpassung der LuftVZO an das neue Recht wird rechtzeitig vorgelegt werden
(vgl. die Erlauterungen oben A I, 3). |

§ 50 Abs. 2 Satz 2 LuftVG a.F. folgend, verweist Absatz 2 fir die Haftpflichtversicherung
weiterhin auf die besonderen Vorschriften fir die Pflichtversicherung des Versicherungsver-
tragsgesetzes. Dies sind die §§ 158b bis 158k VVG. '

Entfallen ist indes die nach § 50 Abs. 2 LuftvVG a.F. und nach § 43 fur die Drittschadenshaf-
tung noch mogliche DeckungsVorsorgeaIternatfve der Hinterlegung von Geld oder Wertpa-
pieren. Sie wird weder in Artikel 50 MU, noch in Artikel 7 EG-VerordnunQ Nr. 24107/92, noch
in Artikel 3 Abs. 2 EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr. 889/2002 zu-
gelassen, die zur Deckungsvorsorge ausschlieRlich auf die Haftpflichtversicherung verwei-
sen. Auch ist ein praktisches Bedirfnis fur diese Form der Deckungévorsorge nicht erkenn-

' bar.

Entfallen ist schliellich auch die nach § 50 Abs. 1 LuftVG a.F. obligatorische Passagierun-’
fallversiche'rung (OPUV). Sie war nur...erfbrderlich, solange es noch keine Pflicht zum Ab-
schluss einer umfassenden Haftpflichtversicherung gab. Eine solch umfassende Versiche-
rungsbﬂich’t besteht indes spatestens mit diesem Gesetz. Soweit sie — &hnlich der Voraus-

. zahlungspflicht des Artikels 5 der EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr.
88972002 - eine Deckung der unmittelbaren wirtschaftlichen BedUrfnisse ermoglichte, ist
dies — wie in den Erlauterungen zu §45 ausgefuhrt — vor dem Hintergrund der deutschen
Rechtslage nicht erforderlich.. Bereits der sofort mit dem Unfall fallige Schadensersatzan-
spruch in seiner Ausformung durch die Rechtsprechung reicht zu ihrer Deckung aus. Im tb-
rigen ist auch nicht erkennbar, weshalb gerade bei der Luftverkehrshaftung, anders als etwa
bei der Strallenverkehrshaftung, neben einer Pflichtversicherung noch ein Bedurfnis fur eine

obligatorische Insassenunfallversicherung bestehen sollte.
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Zu § 51 — Subsidiaritét der Versicherung des vertraglichén Luftfrachtfiihrers

Hat sich ein Luftfrachtfuhrer zu einer Luftbeférderung vertraglich verpflichtet und wird diese -
von einem anderen ausgerhrt (§ 48b LuftVG, Artikel 39 MU, Artikel | ZAG), wirde die Versi-
cherungspflicht nach § 50 zu einer doppelten Versicherung desselben Risikos fuhren. Denn
in diesem Fall wéren hiérnach sowohl der vertragliche als auch der ausfuhrende Luftfracht-
fihrer zu einer Versicherungsdéckuﬁg verpflichtet. Eine solche uneihgeschrénkte Versiche-
rungspflicht ware indes nicht sachgerecht: Sie wiirde zu einer Kostensteigerung in der Reise-
und Luftfahrtbranche fihren, ohne dass damit eine Verbesserung des Opferschutzes ver-

bunden wiére.

Zur Vermeidung einer solch unnétigeh Kostenbelastung enthalt § 51 fUr diesen Fall eine
Subsidiaritatsregel: Die Versicherungspflicht des vertraglichen Luftfrachtfihrers entfalit inso-
weit, als der ausfuhrende LuftfrachtfUhrer die Risiken, wegen derer auch der vertragliche -

LuftfrachtfUhrer haftet, bereits ausreichend versichert hat:

Danach besteht zum einen nach Nr. 1 eine Versicherungspflicht fur den vertraglichen Luft-
frachtfihrer noch insoweit, als der ausfiihrende Luftfréchtf(]hrer keine dem § 50 entspre—_ ~
chende Haftpflichtversicherung bei einem in Deutschland zum Geschéftsbetrieb befugten

. Versicherer abgeschlossen hat. Hat der ausfihrende Luftfrachtfiihrer indes eine solche Ver-
sicherung genomAmen, erscheint ein zusatzlicher Versicherungsschutz durch eine Pflichtver-
sicherung des vertraglichen LuftfrachtfUhrers aus materiell- und verfahrensrechtlichen Griin-

den entbehrliich:

Ist der ausfuhrende Luftfrachtfuhrer bei einem in Deutschland zum Geschaftsbetrieb befug-
ten Versicherer haftpflichtveréichert, besteht eine hinreichende Gewahr fur eine werthaltige
Deckung der gegen den LuftfrachtfUhrer ge"richteten Anspruche. Denn mit def in Deutschland
wirksamen Befugnis zum Geschéftsbetrieb ist die Bonitét des Versicherers im Wege der
Versicherungsaufsicht Deutschlands oder eines Mitgliedstaats dér Europaischen Union oder
des Européaischen Wirtschaftsraums siChergesteIIt. Mit der MalRgeblichkeit der Inlandsbe-
fugnis wird in Anlehnung an § 110a VAG das in der Europaischen Union geltende Her-
kunftslandprinzip fur Direktversicherer aufgegriffen. Ein Versicherer ist zum Geschaftsbetrieb
in Deutschland befugt, wenn ef von der zustandigen Versicherungsaufsichtsbehérde eines
-der genannten Lander eine Erlaubnis erhalten hat und das Notifikationsverfahren in
Deutschland abgeschlossen ist. Dies ergibt sich aus den gesetzlichen Vorschriften, die zur
Umsetzung des Artikels 7 der Richtlinie 73/239/EWG in der Fassung des Artikels 5 der
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Richtlinie 92/495/EWG (ABI. Nr. L 228 S. 1 — ,Dritte Schadenrichtlinie*) und des Abkommens
Uber den Européischen Wirtschaftsraum vom 2. Mai 1992 (ABI. Nr. L 1 S. 3 vom 3. 1. 1994)
erlassen wurden (vgl. § 6 Abs. 1, § 110a Abs. 1 VAG). Die Vorschrift der Nr. 1, die als Vor-
aussetzung fur die Subsidiaritat auf die in Deutschland wirksame Befugnis zum
Geschaftsbetrieb abstellt, genligt damit zugleich den Anférderungen an die Niederlassungs-
und Dienstleistungsfreiheit sowie an den diskriminierungsfreien Marktzugang entsprechend
dem Urteil des EuGH vom 4. Dezember 1986 (Rs. 205/84; EuUGHE 1986, 3755).

Hinzu kommt, dass — auch im Streitfall - der tatsachliche Zugriff auf die Versicherungssum-
me mit einem debm Geschadigten zumutbaren Verfahrensaufwand sichergestellt ist. Wegen
des gegen den ausfuhrenden Luftfrachtflhrer zu fihrenden Erkenntnisverfahrens stehen
dem klagenden Schadensersatzberechtigten die Gerichtsstande des Montrealer Uberein-
kommens oder — bei dessen Nichtanwendbarkeit — der EG-Verordnung Nr. 44/01, jeweils
erganzt durch die Regelungen des § 56 und die Vorschriften der Zivilprozessordnung zur
Verfligung. Besteht Versicherungsdeckung durch einen Versicherer mit einer Befugnis zum
‘Geschaftsbetrieb in Deutschland, kann zum Zweck der Zwangsvollstreckung des Titvels ge-
gen den ausflhrenden Luftfrachtfihrer in den Mitgliedstaaten der Europaischen Geméin-
schaft oder des Europaischen Wirtschaftsraums auf die gegen den Versicherer gerichtete
Entschadigungsforderung des ausfihrenden Luftfrachtfihrers zugegriffen werden. Die EG-
Verordnung Nr. 44/01 und das Luganer Ubereinkommen Uber die gerichtliche Zustandigkeit
und die Vollstreckung gerichtlicher Entscheidungen in Zivil- und Handelssachen vom 16.
September 1988 stellen die gegenseitige Anerkennung von Urteilen zum Zwecke der

- Zwangsvollstreckung sicher.

Dem Geschadigten ist es also méglich, seinen Schadensersatzanspruch durch Zugriff auf
den Versicherer des ausfuhrenden Luftfrachtfuhrers wirksam durchzusetzen, so dass die
Versicherung des vertraglichen Luftfrachtfihrers in den Fallen nach Nr. 1 nur subsidiar zu

sein braucht.

Zum anderen besteht nach Nr. 2 eine VersiCherungspﬂicht fur den vertraglichen Luftfracht-
fuhrer noéh insoweit, als seine Haftung Gber die Haftung des ausfuhrenden LuftfrachtfUhrers
hinausgeht. Denn insoweit liegt eine doppelte Versicherung desselben Risikos nicht vor.
Dies betrifft jedenfalls im Anwendungsbereich des Zweiten Abschnitts, 2. Unterabschnitt des
Luftverkehrsgesetzes (vgl. § 44) die Falle des § 48b Abs. 3'Sétze 3 und 4, im Anwendungs-
bereich des Montrealer Ubereinkommens die Falle der Parallelvorschriften Artikel 41 Abs. 2
Satze 2 und 3 und im Anwendungsbereich des Warschauer Abkommens die Falle der Pa-

rallelvorschriften Artikel 11l Abs. 2 Satze 2 und 3 ZAG.
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Dass hier die Versicherungs»pflicht des vertraglichen und nicht diejenige des ausfiihrenden
LuftfrachtfUhrers als subsidiare Pflicht bestimmt wird, orientiert sich zundchst daran, dass der
ausfuhrende anders als der vertragliche LuftfrachtfUhrer bereits nach geltendem Recht re-
geimaBig versicherungspfiichtig ist. Denn nach Artikel 7 EG-Verordnung Nr. 2407/92 sind
Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft i.S.d. Verordnung und nach § 50 Abs. 2 LuftVG a.F.
Luftfahrtunternehmen i.S.d. § 20 LuftVG versicherungspflichtig. Ausfihrende Luftfrachtfihrer
erfullen vielfach diese Voraussetzungen, vertragliche LuftfrachtfUhrer F\ingegen in den haufi-
gen Fallen nicht, in denen sie — wie viele Flugpauschalreiseveranstalter — Luftbeférderungen
" mangels eigener Luftfahrzeuge nicht selbst ausfiihren. Sodann tragt die Subsidiaritat der
Versicherungspflicht des vertraglichen LuftfrachtfUhrers auch der gréReren Risikondhe des
ausfuhrenden Luftfrachtfihrers zum haftungsauslésenden'Schadensereignis Rechnung, die
zumeist dazu fiihren wird, dass er — sei es unmittelbar oder im Regresswege — letztlich fir

den Schaden aufzukommen hat.

Artikel 50 MU steht dieserEihschrénkung der Versicherungspflicht des vertraglichen Luft-
frachtfuhrers auch im Anwendungsbereich des Montrealer Ubereinkommens nicht entgegen.
- Zwar wird dort fur die Vertragstaaten allgemein die Pflicht begriindet, ihre Luftfrachtfihrer zur
Deckung ihrer Haftung nach dem Montrealer Ubereinkommen zu versichern. Dies umfasst
grundsatzlich auch die Haftung vertragliéher und ausfUhrender Luftfrachtfiihrer nach dem »
Ubereinkommen (vgl. die Erlauterungen zu Artikel 50 MU in der Denkschrift zum Montrealer
Ubereinkommen). Die Verpflichtung erstreckt sich indes ausdriicklich auf eine zur Deckung
,angemessene* Versichérung. Hierzu dirfte es ausreichen, das gesamte Haftungsrisiko zu
versichern. Eine doppelte Versicherung desselben Risikos hingegen ist zur Haftungsdeckung
nicht erforderlich und daher auch nicht angemessen. Weitergehende Anforderungen wird
man auch Artikel 3 Abs. 2 EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr.
889/2002 nicht entnehmen kénnen.

Zu Artikel 2 Nr. 3 ~ Anderung des § 53 LuftVG
§ 53 LuftVG, derim Ubrigen unverandert bleibt, erhalt — wie auch § 54 — eine amtliche Uber-

schrift. Auf diese Weise werden alle Vorschriften im 3. Unterabschnitt mit einer Uberschrift

versehen.

Zu Artikel 2 Nr. 4 — Anderung des § 54 LuftvVG
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Die Anpassung der nationaler Haftungsbestimmungen fur die Passagierschadenshaftung (§§
44 ff. LuftVG) an das neue internationale Haftungsregime macht auch eine Neufassung der
Regelungen tiber die Passagierschadenshaftung bei der Bef(jrderung in militdrischen Luft-
fahrzeugen (§ 54) erforderlich: Im Zuge dieser Néufassung bleibt die bisher auf 600 000 €
begrenzte Gefahrdungshaftung, die sich aus §' 54 LuftVG a.F. i.V.fn. § 46 Abs. 1 LuftVG a.F.
ergibt, unverandert. Dariiber hinaus gilt kiinftig — ebenso wie bei der Beférderung in nicht
militarischen Luftfahrzeugen (§ 45 Abs. 2) - eine unbegrenzte Haftung fur vermutetes Ver-
schulden. Eine Aufrechterhaltung des bisherigen Haftungsregimés, nach dem eine Durch-
brechung der Haftungshdchstgrenze nur bei nachgewiesenem Vorsatz oder nachgewiesener

- grober Fahrlassigkeit moglich ist, wirde eine Privilegierung der Halter militarischer Luftfahr-
zeuge gege‘nUbér den neuen Haftungsstandards fur Luftfrachtflhrer bedeuten. Dies ware
angesichts der nach bisherigem Recht strengeren Haftung der Halter militarischer Luftfahr-

| zeuge fur Passagierschéden nicht vertretbar. Die weiteren Anderungen des § 54 sind ganz

Uberwiegend nur rédaktioneller oder klarstellender Natur.

§ 54 gilt sowohl fur nationale als auch fur internationale Luftbeférderungen mit militarischen
Luftfahrzeugen. Dies gilt selbst im Anwendungsbereich des Montrealer Ubereinkommens.
- Sofern solche Luftbeférderungen nicht bereits nach Artikel 1 oder Artikel 2 Abs. 1 MU aus
dem Anwendungsbereich des _Montrealer Ubereinkommens ausscheiden, erlaubt Artikel 57
Buchstabe b) MU den Vertragsstaaten, fur solche Beférderungen einen Vorbehalt zu erkla-

ren, wovon die Bundesrepublik Deutschland Gebrauch machen wird.

Absatz 1 Satz 1 enthalt die grundlegende Haftungsnorm fiir Personenschéaden: Wird eine in

* einem militarischen Luftfahrzeug beférderte Person durch einen Unfall getotet, kérperlich -
verletzt oder gesundheitlich geschadigt, ist Ersatz zu leisten. Gehaftet wird fir Schaden, die
" bei der Beférderung eintreten. Da es sich um eine gesetzliche Haftung handelt (Giemulla, in
Giemulla/Schmid, § 54 LuftvVG, Rdnr. 1) ist hicht der Luftfrachtfihrer, sondern der Halter er-
satzpflichtig. Die Ersatzpflicht tritt verschuldensunabhangig ein. Dies alles entspricht dem

bisher geltenden Recht.

Die Gefahrdungshaftung des Halters fur Personenschaden ist nach Absatz 1 Satz 2 auf 600
000 € begrenzt. Auch dies entspricht dem bisher geltenden Recht und der grundsaétzlich .
harmbnisierten individuellen Hochstgrenze fir Personenschaden bei der Geféhrdungshaf-
tung im deutschen Recht. Eine Harmonisierung mit dem neuen internationalen Haftungsre-
gime fur Luftfrachtfihrer nach dem Montrealer Ubereinkommen (Artikel 21 Abs. 2) und der.

ihm angeglichenen nationalen Luftfrachtfihrerhaftung fur Personenschaden nach § 45 Abs.
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2 LuftVG hatte eine Reduzierung der bestehenden Gefahrdungshaftung auf 100 000 Son-
derziehungsrechte bedeutet. Griinde, die dies gebéten oder auch nur rechtfértigten, sind
nicht ersichtlich, zumal auch in anderen Verkehrsbereichen fur militdrische Fahrzeuge indivi-
duéll auf 600 000 € begrenzt (§ 12 Nr. 1 StVG), teilweise sogar unbegrenzt (vgl. § 12b StVG
fur gepanzerte Gleiskettenfahrzeuge), verschuldensunabhangig fur beférderte Personen ge-
haftet wird. ‘

Die Haftungshéchstgrenze wird nach Absatz 1 Satz 2 — wie die Haftung von Luftfrachtfihrern
fur Kérperschaden beférderter Personen (§ 45 Abs. 2) - durchbrochen, wenn d‘er Halter den |
Entlastungsbeweis bezlglich seines Verschuldens oder des Verschuldens seiner Leute nicht
zu fuhren vermag. Dies weicht zwar vom bisherigen Recht ab, das nach § 54 LuftVG a.F.
.V.m. § 46 Abs. 1 LuftvVG a.F. eine unbegrenzte Haftung erst bei Vorsatz oder grober Fahr-
lassigkeit vorsah, ist aber nach Anderung der Luftfrachtfiihrerhaftung unausweichlich, will
man nicht den bisher geltenden Grundsatz der scharferen Haftung bei militarischer Luftbe-

férderung in sein Gegenteil verkehren.

Absatz 2 enthéalt die grundlegende Haftungsnorm fir Sachschaden. Wenngléich klarer for-
muliert, ist sie materiell gegenlber dem bisherigen Recht unverandert: Wahrend § 54 LuftvVG
a.F. nur die Haftung bei Sachschaden erwahnte, stellt Absatz 2 Satz 1 nun klar, dass Scha-
den am Reisegepack oder an anderen Sachen, die der Befoérderte an sich tragt oder mit sich
fuhrt, ersatzpflichtig sind, wenn sie bei der Beférderung unfallbedingt eintreten. Gehaftet wird
flr die Zerstorung oder die Beschadigung dieser Sachen. Unveréandert bleibt die Haftungs-
héchstgrenze: Sie betrégt nach Absati 2 Satz 2 - wie zuvor (§ 54 i.V.m. § 46 Abs. 2 LUftVG
a.F.) -1 700 € und wird — wie zuvor (§ 54 LuftVG a.F. .V.m. § 49 Abs. 1 Satz 2 LuftvVG a.F.)
- durchbroché_n, wenn der Schaden von dem Halter oder seinen Leuten vorsatzlich oder

grob fahrldssig verursacht wurde.

Anders als nach §§ 46, 47 Abs. 2 bzw. nach'§ 47 Abs. 1, 3 LuftVG, aber ebenso wie nach
bisherigem-Recht (§ 54 LuftVG a.F.), wird weder flr Verspatungsschaden, noch fur Schaden
bei verloren gegangenem Gepack oder anderen Sachen gehaftet. Dies erklart sich daraus,
dass zwischen militarischem LuftfrachtfGhrer und beférderter Person regeimatig keine Be-
forderungspflicht kraft Vertrages besteht (vgl. Giemulla, in Giemulla/Schmid, § 54 LuftvG,
Rdnr. 1), dessen verspatete oder sonst mangelhafte Erﬂ]llung Schadensersatzpflichten aus-

16sen koénnte.

Die Verweisungen des Absatzes 3 knlpfen an § 54 Satz 3 LuftvVG a.F. an: Mit der Verwei-
sung auf § 40 LuftVG wird die dortige Anzeigepflicht auch fur Beférderungen in militarischen
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Luftfahrzeugen zur Anwendung gebracht. Sie war nach bisherigem Recht durch die Verwei-
sung auf § 47 LuftVG a.F. anwendbar, der sie seinerseits in Bezug nahm. Nachdem diese
Verweisung aber in § 49 LuftVG, der Nachfolgevorschnft des § 47 LuftVG a.F., nicht mehr
enthalten ist, war auf sie unmittelbar zu verweisen, um auch insoweit das bisherige Haf-

tungsmveau zu erhalten.

Die Verweisung auf den neuen § 45 Abs. 3 LuftVG, der entspfechend anzuwenden ist, stellt
sicher, dass die dortige Verteilungsregelung bei Erschépfung der Haftungshéchstsumme
durch die Anspriiche mehrerer Berechtigter auch bei Beforderung in militarischen Luftfahr-

zeugen gilt.

Die Verweisungen auf § 48 und § 49 LuftVG beziehen sich auf die Nachfolgeregelungen der
bisher in der Verweisung des § 54 Satz 3 LuftVG a.F. enthaltenen §§ 47, 48 LuftvVG a.F.
Damit ist sicher gestellt, dass zum einen die Regelungen tiber die Haftung des Luftfrachtfih-
rers nach anderen Vors¢hriften und die Haftung anderer Personen, insbesondere ihrer Leute
(§ 48 LuftVG), auch for die Schadenseréatzhaftung bei Beférderung in militarischen Luftfahr-
zeugen gelten, und zum anderen die Regelungén der Drittschadenshaftung tber Art und ‘
Umfang des Sbhadensersatzes bei Personenschaden, die seinerseits von § 49 in Bezug

genommen werden.

Absatz 4 nimmt den bisherigen § 54 Satz 2 LuftVG a.F. auf: Hiernach darf die Haftung im

voraus weder ausgeschlossen noch beschrankt werden.

Zu Artikel 2 Nr. 5 — Anderung des § 55 LuftvVG

§ 55 LuftVG erhalt — wie auch § 56 — eine amtliche Uberschrift. Auf diese Weise werden alle
Vorschriften im 4. Unterabschnitt mit einer Uberschrift versehen. Im brigen wird diese Vor-

schrift mit der Bezugnahme auf das SGB VIl redaktionell angepasst.
Zu Artikel 2 Nr. 6 = And‘erung des § 56 LuftvVG
§ 56 LuftVG, derim Ubrigen unverandert bleibt, erhait zunéchst eine amtliche Uberschrift.

Auf diese Weise werden alle Vorschriften im 4. Unterabschnjtt mit einer Uberschrift verse-

hen.
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Die Anderungen des § 56 Abs. 2 passen sodann die hiernach fir die nationale Passagier-
schadenshaftung bestehenden Gerichtsstandsregelungen den mit diesem Gesetz erfolgen-

den Anderungen des materiellen Haftungsrechts an. Sie sind nur redaktioneller Natur.

§ 56 Abs. 3, dér Gerichtsstandsregelungen bei einef Haftung nach internationalen Uberein;
kunften zum Gegenstand hat, wird insgesamt neu gefasst: Satz 1 greift § 56 Abs. 3 LuftvVG
a.F. auf. Wie dort werden die Gerichtsstidnde der internationalen Ubereinkiinfte fir anwend-
bar erklart, wenn die Luftbeférderung ihnen unterfallt. Zu diesen Ubereinkinften zahlt kraft
Verweisung auf § 44 Nr. 4 LuftvG jetzt auch das Montrealer Ubereinkommen. Satz 2 ergénzt
diese Regelung fur den Fall des Artikels 33 Abs. 2 MU: Anders als Artikel 33 Abs. 1 MU und
seine Vorgangerregelung Artikel 28 WA, die sowohl die internationale als auch die értliche
Zustandigkeit bestimmen, beschrédnkt sich Artikel 33 Abs. 2 MU auf die internationale Zu-
sféndigkeit. Sind hiernach deutsche Gerichte zur Entscheidung berufen, bestimmt Satz 2,
dass das Gericht 6rtlich zustandig ist, in dessen Bezirk der Reisende zum Unfallzeitpunkt
seinen Wohnsitz hatte. Hierauf wird in § 1 Abs. 3 MontUG verwiesen. Damit kann auch bei
der Wahl des sog. funften Gerichtsstands nach dem Montrealer Ubereinkommen das 6rtlich

zustandige Gericht einwandfrei bestimmt werden.

Ahgesehen wird indes davon, eine Artikel 33 Abs. 2 MU entsprechende Gerichtsstandsre-
gelung ins nationale Luftverkehrsrecht aufzunehmen und ihr damit auch auerhalb des An-
. wendungsbereichs des Montrealer Ubereinkommens Geltung zu verschaffen. Eine solche
Regelung ware der deutschen Zusténdigkeitssystemétik fremd und wiirde im Verhaltnis zu
Staaten, die nicht Vertragstaéten des Montrealer Ubereinkommens sind, zu unerwinscht

weitreichenden Zustandigkeiten flhren.

Zu Artikel 2 Nr. 7 — Anderung des § 58 LuftVG

Die neué Absatz 1 Nr. 15 stellt sicher, dass auch VerstolRe gegen die Versicherungspflicht
des vertraglichen Luftfrachtfithrers i.S.d. § 48b Abs. 1 LuUftvVG, Artikel 39 MU und Artikel |
Buchstabe b ZAG wahrend der Ausfuihrung der Luftbeférderung durch den ausfuhrenden
Luftfrachtfiihrer nach §§ 50, 51 LuftVG als Ordnungswidrigkeit geahndet werden kénnen. Die
Bemessung des Bulgeldes orientiert an der Bemessung bei den vom Unrechtsgehalt her
vergleichbaren Ordnungswidrigkeiten nach § 108 Nr. 5 e) LuftVZO i.V.m. § 58 Abs. 1 Nr. 10
und Abs. 2 LuftVG und nach dem neuen § 5 MontUG. Zusténdig fiir die Ahndung ist nach
dem insoweit gednderten § 63 LuftVG das Luftfahrtbundesamt.
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Die Bufigeldbewehrung wird in dieser Vorschrift auf die Versicherungspflicht des vertragli-
chen Luftfrachtfuhrers i.S.d. § 48b Abs. 1 LuftVG, Artikel 39 MU und Artikel | Buchstabe b
ZAG beschrankt, weil die weiteren Versicherungspflichten nach dem LuftVG bereits ander-
weitig sanktioniert sind oder noch anderweitig sanktioniert werden: Die Versicherungspflicht
des Luftfahrzeughalters zur Deckung von Drittschaden nach § 43 LuftvVG iét, soweit es sich
um ein verkehrszulassungspflichtiges Luftfahrzeug handelt, Voraussetzung der Verkehrszu-
lassung (§ 8 Abs. 2 Nr. 3 LuftvVZO). Wird ein die Verkehrszulassung bescheinigendes Luft-
thchtigkeitszeugnis nicht mitgefihrt, so ist dies nach § 108 Nr. 5 Buchstabe a) LuftvZO ord-
nungswidrig, wobei die Héhe des Bufigeldes nach § 58 Abs. 1 Nr. 10 und Abs. 2 LuftVG
derjenigen entspricht, die mit diesem Gesetz fir Verétéf&e gegen die Versicherungspflicht
des vertraglichen Luftfrachtfihrers bestimmt wird. Di‘e Versicherungspflicht des Luftfahr-
zeughalters zur Deckung von Drittschéden nach § 43 LuftVG ist, soweit es sich um ein nicht
verkehrszulassuhgépﬂichtiges Luftfahrzeug handelt, insoweit bewehrt, als § 103 Abs. 5 Satz
2 LuftVZO eine Pflicht zum Mitfihren eines Versicherungsnachweises bestimmt. Wird ein
solcher nicht mitgefuhrt, ist dies nach § 108 Nr. 5 Buchstabe e) LuftVZO ordnungswidrig,
wobei ebenfalls die Héhe des Buligeldes nach § 58 Abs. 1 Nr. 10 und Abs. 2 LuftVG derjeni-
gen entspricht, die mit diesem Gesetz fur Verstolie gegen die Versicherungspﬂicht des ver-
traglichen Luftfrachtfiihrers bestimmt wird. Diesem Vorbild folgend, ist vorgesehen, die Ver-
sicherungspflicht des Luftfrachtfiihrers zur Deckung von Passagierschéden nach §§ 50 f.
LuftVG insoweit zu bewehren, als hierfir in der noch zu dndernden LuftVZO ebenfalls eine
Pflicht zum Mitflhren eines Versicherungsnachweises bestimmt werden soll. Wird ein sol-

- cher nicht mitgefuhrt, soll dies ebenfalls nach § 108 Nr. 5 LuftVZO - bei gleicher Bullgeldbe-
messung - ordnungswidrig sein. Erfolgt die Luftbeforderung indes durch einen ausfithrenden
LuftfrachtfGhrer wird von ihm nicht verlangt werden kénnen, neben dem eigenen auch noch
den Versicherungsnachweis des vertraglichen Luftfrachtfiihrers mitzufuhren. Deshalb bedarf
es in diesen Fallen einer eigenstandigen BulRgeldbewehrung der Vevrsichérungspflicht des
vertraglichen Luftfrachtflhrers, was mit der Anfligung des neuen § 58 Abs. 1 Nr. 15 LuftvVG
erfolgt. ‘

Zu Artikel 2 Nr. 8 — Anderung des § 63 LuftVG

Durch die Ergénzung von § 63 Nr. 1 wird das Luftfahrtbundesamt als zustandige Verfol-
gungsbehoérde fur Ordnungswidrigkeiten nach dem neuen § 58 Abs. 1 Nr. 15 bestimmt.

Zu Artikel 2 Nr. 9 — Anfiigung des § 72 LuftvVG
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Der neu eingefugte § 72 enthalt die fur die Neuregelung der Passagierschadenshaftung not-
wendige Vorschrift zum zeitlichen Anwéndungsbereich: Nach Absatz 1 sind die neuen Re-
gelungen des materiellen Haftungsrechts, einschliellich der Versicherungspflicht, nur anzu-
wenden, wenn der Vertrag’, aus dem die Beférderung geschuldet wird, nach dem Inkrafttre-
ten dieses Gesetzes geschlossen wurde. Fur Altvertrage bleiben die bislang geltenden Vor-
schriften mafigeblich. Mangels Vertrages ist. nach Absatz 2 § 54 nur anzuwenden, wenn sich

der Unfall nach dem Inkrafttreten des Gesetzes ereignet hat.

Zu Artikel 3
Anderung anderer Gesetze

Artikel 3 enthalt redaktionelle Folgeanderungen des 2. Gesetzes zur Anderung schadenser-
satzrechtlicher Vorschriften vom 19. Juli 2002 (BGBI. |1 2674) (Absatz 1) und des Gesetzes
zur Modernisierung des Schuldrechts vom 26. November 2001 (BGBI. | 3138) (Absatz 2).

Zu Artikel 3 Abs. 1 — Anderungen des Biirgerlichen Gesetzbuchs
Nummer 1 enthélt Anpassungen der Inhaltsiibersicht des BGB:

Buchstabe a enthélt eine Folgednderung des 2. Gesetzes zur Anderung schadensersatz-
rechtlicher Vorschriften vom 19. Juli 2002 (BGBI. I S. 2674): Nachdem dieses Gesetz die
Sonderregelung zur Deliktsfahigkeit von ,,Taubstumn1eh“ (§ 828 Abs. 2 Satz 2 BGB a.F.) hat
ersatilos entfallen lassen, war auch das Wort , Taubstumme* aus der Uberschrift diese|.' Vor-
schrift zu streichen. Dies wird mit diesem Gesetz nachgeholt (Artikel 3 Absatz 1 Nr. 2). Diese
Anderung der Uberschrift des § 828 BGB ist in der Inhaltsibersicht nachzuvoliziehen.

Buchstabe b enthélt eine weitere Folgednderung des 2. Gesetzes zur Anderung schadens-
ersatzrechtlicher Vorschriften vom 19. Juli 2002 (BGBI. | S. 2674): Nachdem dieseé Gesetz
in § 2101 das Wort ,erzeugter* durch ,gezeugter” ersetzt hat, war diese Anderung auch in
der Uberschrift der Vorschrift vorzunehmen. Dies wird mit diesem Gesetz néchgeholt (Artikel

3 Absatz 1 Nr. 3). Diese Anderung der Uberschrift des § 2101 BGB ist in der Inhaltstibersicht

nachzuvollziehen.
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Nummer 2 enthalt eine Folgednderung des 2. Gesetzes zur Anderung schadensersatzrecht-
licher Vorschriften vom 19. Juli 2002 (BGBI. | S. 2674): Nachdem dieses Gesetz die Sbnder—
regelung zur Deliktsfahigkeit von ,Taubstummen* (§ 828 Abs. 2 Satz 2 BGB a.F.) hat er-
satzlos entfallen lassen, war auch das Wort , Taubstumme" aus der Uberschrift dieser Vor-

schrift zu streichen. Dies wird mit diesem Gesetz nachgeholt.

Nummer 3 enthélt eine weitere Folgeénderung des 2. Gesetzes zur Anderung schadenser-
satzrechtlicher Vorschriften vom 19. Juli 2002 (BGBI._ | S. 2674): Nachdem dieses Gesetz in
§ 2101 das Wort ,erzeugter” durch ,gezeugter* ersetzt hat, war diese Anderung auch in der

Uberschrift der Vorschrift vorzunehmen. Dies wird mit diesem Gesetz nachgeholt.

Zu Artikel 3 Abs. 2 — Anderung des Gesetzes liber Rechte an Luftfahrzeugen

Es handelt sich um eine redaktionelle Anpassung des Gesetzes lber Rechte an Luftfahrzeu-
gen an das Gesetz zur Modernisierung des Schuldrechts vom 26. November 2001 (BGBI. |
S. 3138).

Zu Artikel 4
Inkrafttreten
Artikel 4 regelt das Inkrafttreten des Gesetzes:

Absatz 1 betrifft die Folgeanderungen des 2. Gesetzes zur Anderung sbhadenéersatzrechtli-
cher Vorschriften vom-19. Juli 2002 (BGBI. | S. 2674) und des Gesetzes zur Modernisierung
des Schuldrechts vom 26. November 2001 (BGBI. I S. 3138) (Artikel 3): Sie treten am Tag

nach der Verkindung dieses Gesetzes in Kraft.

~ Absatz 2 betrifft die durch das Montrealer Ubereinkommen bedingten Durchfiihrungsvor-
schriften und die Anpassungen dés nationalen Luftverkehrsrechts an die internationalen und
europaischen Standards der Passagierschadenshaftung durch dieses Gesetz (Artikel 1
(Durchfiihrungsgesetz zur Montrealer Ubereinkommen) und Artikel 2 (Anderungen des Luft-
verkehrsgesetzes): Sie treten nach Satz 1 gemeinsam mit dem Montrealer Ubereinkommen
~in Kraft..Ab diesem Zeitpunkt gelten nach Artikel 2 Abs. 2 der EG-Verordnung Nr. 889/2002
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auch die europaischen Durchfithrungsvorschriften zum Montrealer Ubereinkommen und die
Anpassung der europdischen Passagierschadenshaftung an den Standard des Montrealer |
Ubereinkommens durch die EG-Verordnung Nr. 2027/97 i.d.F. der EG-Verordnung Nr.
889/2002. Nach Artikel 4 Abs. 2 Satz 2 gibt das Bundesministerium der Justiz den Tag, an
dem das Montrealer Ubereinkommen fur die Bundesrepublik Deutschland in Kraft tritt, im

Bundesgesetzblatt bekannt. l



	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

