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Das “IATA-Intercarrier Agreement on
Passenger Liability” vom 31. 10. 1995

Edgar Ruhwedel®

Am 1. 11. 1996 ist das "TATA-Intercarrier Agreement on Passenger
Liability” vom 31. 10. 1995 fiir die an ihm beteiligten Luftfahrtunternehmen?)

* Professor, Dr., University of Frankfurt am Main.

1) Die Vereinbarung wurde gemiB der Liste des General Counsel and Corporate Secretary
der IATA, Mr. Lome S Clark, unterzeichnet von folgenden Luftfahrtunternehmen
(Stand: 1. November 1996):

L
. Aeromexpress

. Air Afrigue

. Air Baltic Corporation SIA
. Air Canada

. Air Exel Commuter
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20.
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Aer Lingus plc.

Air Mauritius

. Air New Zealand

Air UK Group Limited
American Airlines

American Trans Air
Augsburg Airways GmbH.
Austrian Airlines

British Airways plc.
Canadian Airlines International
Cathay Pacific Airways Ltd.
Cimber Air A/S

Continental Airlines Inc.
Croatia Airlines

Crossair

Delta Air Lines, Inc.

Deutsche BA Luftfahrtgesellschaft mbH
Deutsche Lufthansa AG
Egyptair

Finnair Oy
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verhindlich geworden. Damit beginnt fiir den internationalen Personenluftverkehr
“a new era of protection for airline passengers”?.

. Garuda Indonesia
. GB Airways
. Hawaian Airlines
. Icelandair
. Japan Airlines Co. Ltd.
. Jet Airways (India)
. Kenya Airways
. Kiwi International Air Lines
. KLM Royal Dutch Airlines
. KLLM Cityhopper B.V.
. LAPSA Lineas Aéreas Paraguavas
37. MAAS. (Malaysian)
38. Midwest Express Airlines Inc.
39. Nordwest Airlines Inc.
40. Pakistan International Airlines
41. Quantas Airways Limited
. Regional Airlines
. Reeve Aleutien Airways Inc.
. Royal Air Maroc
. Saudi Arabian Airlines Corp.
. Scandinavian Airlines System (SAS)
47. Singapore Airlines Ltd.
48. South African Airways
49. Swissair
50. TACA
51. TAP Air Portugal
52. Trinidad & Tobago BWIA International
53. Trans World Airlines Inc. (TWA)
54. United Airlines
55. UPS Airlines
56. USAIr Inc.
57. Variag S.A.
58. VIASA
2) TATA - News Nr.24 v. 31. 10. 19%. Vgl. auch: Béstigel, A Historic Turn in International
Air Law: The New IATA Intercarrier Agreement on Passengers Liability Waives
Liability Limits, ZLW 1996, S.18. Den Stellenwert des Agreements innerhalb des
internationalen Luftverkehrsrechts mag die anschliefende Skizze etwas verdeutlichen
helfen.
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1. Der Hintergrund

Wie jede Vertragspartei hat auch der Luftfrachtfithrer seinen Geschifts-
partnern, hier den Fluggisten oder den Absendern von Frachtgut, prinzipiell
fir alle von thm bei der Vertragsabwicklung verursachten Schiden einzustehen,
Dies ist ein allgemeiner Grundsatz des Vertragsrechts. Insoweit wandelt
sich der urspriingliche Anspruch auf Vertragserfullung in einen solchen auf
Schadensersatz wegen Nichterfillung um oder er wird erginzt durch Schadener-
satzanspriiche wegen der Verletzung von vertraglichen Nebenpflichten.

Bei einem Vertrag zwischen einem Luftfrachtfithrer und seinen Fluggisten
iber deren Beforderung auf dem Luftweg gilt im Ausgangspunkt nichts
anderes. Hier handelt es sich wile bei jedem anderen Transportvertrag um
einen auf einen bestimmten Transport-"Erfolg” gerichteten Vertrag, der
damit problemios der bitrgerlichrechtlichen Kategorie eines Werkvertrag 1.5.
der §§ 631 ff. BGB zuzuordnen ist3).

In Anbetracht der komplexer gewordenen Gegebenheiten bel der Abwicklung
eines Lufttransports wird man davon auszugehen haben, dal dieser Vertrag
im weiteren auch auf eine "Geschaftsbesorgung” 1.S. des § 675 BGB
gerichtet ist.

Damit wird neben dem eigentlichen Werkvertrags— auch das Auftragsrecht
der §§ 662 ff. BGB anwendbar. Dies ist in haftungs- und prozeBrechtlicher
Hinsicht von besonderem Interesse. Fiir den Luftfrachtfithrer bedeutet dies
im einzelen, daf ihn neben der allgemeinen werkvertraglichen Erfilllungspthicht
den Fluggisten gegeniiber gemill § 666 BGB unter anderem auch die Pflicht
zur Auskunft und Rechenschaftslegung trifft. Dieser materiellrechtlichen
Verpflichtung kommt eine ganz erhebliche Bedeutung im Rahmen eines
Prozesses zu, wenn der Luftfrachtfithrer auf Schadensersatz in unbeschréankter
Hohe in Anspruch genomimen werden soll. Hier haben der geschidigte Fluggast
(oder seine Erben) bzw. der Absender oder Empfinger von Frachtgut
gemdB § 48 1 LuftVG und sinngemih nach Art. 25 WA zur Uberzeugung

3) Allgemeine Ansicht. Vgl statt aller: Giemulla/Schmid, FrankfKomm-Schmid, (Stand:
August 199), § 44 LuftVG, Rdnr. 13 mwN.



des Gerichts den Nachweis zu fithren, daB der Luftfrachtfithrer oder seine
Leute den betreffenden Schadenstatbestand vorsétzlich oder grob fahrldssig
verwirklicht haben?).

In Anbetracht des vorstehend schon erwihnten komplexen Ablaufs eines
Lufttransports wird dieser Beweis von einem auBerhalb des Transportgeschehens
stehenden Kliger nur unter Schwierigkeiten zu fithren sein®. Da indessen
der mit dem Luftfrachtfithrer iiber die Personen-oder Giiterbeférderung
abgeschlossene Vertrag auf eine "Geschéftsbesorgung” (§ 675 BGB) gerichtet
ist, treffen den Luftfrachtfilhrer nach § 666 BGB auch in einem Rechtsstreit
materiellrechtliche Aufklarungspflichtent’. Damit ist er gehalten, soweit wie
moglich und zumutbar, die ndheren Umstiande zum Schadenseignis aus seinem
Betriebshereich eingehend vorzutragen. Insbesondere hat er substantiiert
darzulegen, welche Sorgfalt er im Schadensfall aufgewendet hat. Kommt er
dem nicht nach, kann daraus der Schluff auf ein qualifiziertes Verschulden
1.S. der genannten Art.25 WA bzw. § 48 LuftVG gerechtfertigt sein?.

Der Luftfrachtfithrer hat nach diesen Vorschriften sodann den eingetretenen
Personen- oder Sachschaden - ausnahmsweise - in vollem Umfang, dh. in
unbeschrankter Hohe, zu erstatten.

4) Hierzu : Gran, Beweisfilhrung und Einlassungsobliegenheit bei qualifiziertern Verschulden
des Luftfrachtfithrers nach der Haftungsordnung des Warschauer Abkommens, in FS f.
FPiper, 199, S.847. Herber/Schmuck, Beweislast des Transportunternehmers fiir grobe
Fahrlassigkeit, VersR 1991, S.1209. Es gelten sodann die "allgemeinen gesetzlichen
Vorschriften”(§ 48 1 LuftV(G). Dies sind die Rechtsfigur der positiven Vertragsverletzung
sowie die §§ 823 ff. BGB, jeweils in Verbindung mit den §§ 249 ff BGB. Bei
Anwendbarkeit des Art. 25 WA verbleibt es hingegen bei der Anspruchsgrundlage der
Art. 17 ff. WA,

5) Gran, (Fn 4), S849; MiiKoHGB-Ruhwedel, (Bd7), 1997, § 48 LuftVG, RdNr. 3L
Schwenk, Hdb. d. Luftverkehrsrechts, 2. Aufl. 1996, S.639. BR-Drucks. 191/9%, S.3.

6) Vgl. insoweit: BGH 19. 6. 1986, TranspR 1986, S.459 (460) = VersR 1986, 1019 (1020);
BGH 3. 11. 1994, BGHZ 127, 275 (284) = TranspR 1995, $.253 = WM 1995, S.1109 =
VersR 1995, 5604 (6806); OLG Koln 27. 6. 199, TransR 1996, S.26 = ZLW 19%,
S.193.

7) Vgl. Fn 6.
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Nach dem Biirgerlichen Gesetzbuch ist diese Rechtsfolge indessen gerade
keine Ausnahme, sondern umgekehrt die schadenersatzrechtliche Grundregel.
Den Vorschriften der §§ 249 ff. BGB zufolge hat der Schuldner nach dem
"Alles-oder-Nichts-Prinzip"® den von ihm zu vertretenden Fremdschaden,
wenn {iberhaupt, dann stets in vollem Umfang zu ersetzen. Die einzige
birgerrectliche Ausnahme bildet die des Mitverschuldens des Geschadigten
LS. des § 254 BGB.

Sowohl das Warschauer Abkommen wie das deutsche LuftVG weichen
daher von diesem Schadensersatzprinzip des Zivilrechts ganz erheblich ab,
wenn der Luftfrachtfithrer, von dem vorgenannten Nachweis seines oder
seiner Leute qualifizierten Verschuldens abgesehen, der Hohe nach setes
nur beschrénkt haftet.

Diser Umstand ist bei Sachschiden weitgehend unproblematisch. Hier
kann der Absender von Frachtgut oder auch der Fluggast bei aufgegebenem
Reisegepack durch eine besondere Wertdeklaration 1.S. des Art. 22 I a WA
(195) oder des § 46 I LuftVG bereits bei Vertragsschluf den realen (Markt-)
Wert des Gutes fiir eine spiter notwendig werdende Schadensabrechnung
einbringen?. Der Luftfrachtfithrer seinerseits kann sodann dieses erweiterte
Haftungsrisiko durch eine entsprechende versicherungsvertragliche Riickkopplung
innerbetrieblich abfangen.

Bei Personenschiden hat es indessen bei den durch das WA oder durch
das LuftVG konkret vorgegebenen Haftungshichstbetrigen, vorbehaltlich etwaiger
(privater) Versichenmgsleistungen oder etwaiger Sondervereinbarungen, sein absolutes
Bewenden.

Dies war bei der volkerrectlichen Ausgestaltung des Warchauer Abkommens
im Jahre 1929 nicht unbeabsichtigt. Der Luftverkehr als “infant industry”
war seinerzeit vor ruindsen Schadensersatzanspriichen seitens seiner Benutzer
grundsitzlich!® und im {ibrigen tiberschaubar abzusichern. Dies verlangte

8) Rutwedel, (Fn 5), § 46 LuftVG, RdNr.L.

9) Hierzu im einzelnen: Rufwedel, (Fn5), § 46 LuftVG, RdNr. 29-44,

10} Bemerkenswerterweise sieht Art. 20 I WA(1929) vor: "Bei der Beférderung von
Gltern und Reisegepick tritt die Ersatzpflicht nicht ein, wenn der Luftfrachtfithrer
beweist, da} der Schaden durch fehlerhafte Lenkung, Fithrung oder Navigation des



schon die erwimschte Versicherungsfahigkeit der - damals haufiger auftretenden
- Schadenstatbestiande. Der Luftverkehr war damit bei seinem Beginn eine
Art "joint venture” zwischen Luftfrachtfithrer und Fluggast.

Nicht nur diese Perspektive, sondern vor allem die Vorstellungen vom
dem "Wert” eines Menschenlebens haben sich seither grundsitzlich geédndert.
Wenn dem durch einen Unfall im Luftverkehr geschadigten Fluggast (oder
seinen Erben) auf der Grundlage des WAL auch heute noch ein Schadens-
ersatzanspruch nur eben in Hohe von DM 53500 zusteht, ist dies nicht
mehr akzeptabel. Zu Recht sieht die Kommission der Europiischen Gemein-
schaften!?) hier eine "absolut unangemessene” Haftungsgrenze. Rechtspolitisch
konsequent entschied deshalb der italienische Verfassungsgerichtshof in
seinem Urtell vom 6. 5. 1985 in Sachen "Ugo Coccia et. al. v. Turkish Airlines”
13) daf} das italienische Ratifikationsgesetz zum Warschauer Abkommen wegen
dessen nicht mehr tolerabelen Haftungbeschrankungen bei Personenschiden
gegen italienisches Verfassungsrecht verstéBt und daher nichtig ist.

Die hier zum Ausdruck gekommene Notwendigkeit einer Neuvalutierung
des Haftungsrechts des Warschauer Abkommens ist inzwischen weltweit
akzeptiert. Geradezu weltweit angelegt sind dementsprechend auch die
Versuche, ihr gezielt und in moglichst groBer Regelungsbreite gerecht zu

Luftfahrzeugs entstanden ist,..”. Damit verbleibt ein groBer Teil der Risiken der
Frachtgutbeforderung leztlich beim Absender.

11) Insoweit sind mafgeblich: Das Gesetz zur Durchfiihirung des Ersten Abkommens zur
Vereinheitlichung des Luftprivatrechts(DGWA) vom 15. 12. 1993 (RGBL 1 S.1079) i.
d. F. des Gesetzes vom 16. 7. 1957(BGBL I S.710). Auf der Grundlage des § 2
DGWA ist erlassen worden die: Vierte Verordnung iiber den Umrechnungssatz fiir
franzosische Franken bei Anwendung des Ersten Abkommens zur Vereinheitlichung
des Luftprivatrechts vom 4. 12. 1973(BGBL I $.1815). Zur Giiltigkeit der VO: BGH 9.
4. 1987, TranspR 1987, S.283 = NJW 1987, S.1939 = ZLW 1987, S.310 = VersR 1987,
S.710.

12) Vorschlag fir eine VERORDNUNG (EG) DES RATES iiber die Haftung von
Luftfahrtunternehmen bei Unfillen vom 20. 12. 19% - Kom (9%5) 724 endg., Ratsdok.
5231/96, S.4 Textgleich: BR-Drucks. 191/9%6 v. 12. 3. 1996, S.3.

13) Riv.dirint.priv.proc. 21 (1985), S.325; deutsche Ubersetzung in TranspR 1988, S.375;
englische Ubersetzung in IATA Air Carrier Liability Reports, No. 641, S.251 = AL
1985, S.297. Kumn, Keine Haftungslimitierung nach Art22 1 WA, WA/HP vor
italienischen Gerichten, ZLW 1986, S.99.
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werden.

Letzteres geschieht gegenwirtig auf drei verschiedenen Rechtsebenen.

Zum einen wird versucht, die heute als unangemessen empfundenen
Haftungsbetréige auf der vilkerrechtlichen Fbene, und zwar durch Zusatzabkommen
unmittelbar zum Warschauer Abkommen selbst zeitgerecht umzugestalten.
Diese Versuche sind bislang erfolglos geblieben. Sowohl das Zusatzprotokoll
von Guatemala vom 8. 3. 197114 wie auch die Zusatzprotokolle Nr. 3 und
Nr. 4 von Montreal vom 25. 9. 197415 haben keine fiir ihr in-Kraft-treten
ausreichende Zahl an Ratifikationen erzielen kénnen.

Ein weiterer Versuch findet nicht zuletzt mit Riicksicht auf die vorgenannte
vilkerrechtliche Stagnation gegenwirtig auf der Ebene der EU statt. Im
Hinblick insbesondere auf den gemeinsamen europdischen Binnenmarkt hat
hier die Kommission der Europiischen Gemeinschaften die gesetzgeberische
Intiative ergriffen und einen Vorschlag fiir eine "VERORDNUNG (EG) DES
RATES {ber die Haftung von Luftfahrunternehmen bei Unfillen” verab-
schiedet!6),

Diese VO tragt dem sog. "dritten Luftverkehrspaket” Rechnung, durch
das ein Binnenmarkt auch auf dem Sektor des Luftverkehrs geschaffen
worden ist. Mit dem hierdurch gleichzeitig vorgegebenen Ziel, innerhalb
der Gemeinschft auch die Bestimmungen iber Art und Begrenzung der
Luftfrachtfithrerhaftung zu harmoinsieren, wurde in gesetzestechnischer
Ankniipfung an des WA dessen Inhalt gemeinschaftsintern fortgeschrieben.
Aufmerksamkeit finden hierbei vor allem!” zwei Punkte:

14) Abdruck in ZLW 1971, S.176.

15) Abdruck in ZLW 1976, S.44 ff. Vgl. hierzu auch: Ehlers, Montrealer Protokolle Nr. 3
und 4, Warschauer Haftungssystem und neuere Rechtsenwicklung, 1985

16) Ratsdok 5231/96; BR-Drucks. 191/%6 v. 12. 3. 1996; BR-Drucks. (Beschl) 191/96 v.
14. 6. 19%.

17) Vgl. Zudem Art. 7 der VO: "Nach Luftverkehrsunfillen, in die Luftfahrtunternehmen
der Gemeinschaft verwickelt sind, kénnen die Schadensersatzberechtigten neben den
Moglichkeiten, die sich ihnen gemiB Artikel 28 des Warschauer Abkommens bieten,
Klage auf Schadensersatz vor einem Gericht des Mitgliedstaates erheben, in dem der
betroffene Fluggast seinen Wohnsitz oder stindigen Aufenthaltsort hat.”
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1) (Art. 3 1 VO). Die Haftung eines Luftfahrtunternehmens der
Gemeinschaft, das einen Schaden zu ersetzen hat, der dadurch entstanden
- ist, daf ein Fluggast getotet, korperlich verletzet oder sonst gesundheitlich
geschadigt wurde, wird nicht durch gesetzlich oder vertraglich festgelegte
Hochstbetrage begrenztl®), — Anders noch: Art. 22 1 WA,

2) (Art. 3 T VO). Bei Schadensersatzleistungen von bis zu 100,000
ECU kann das Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft auch dann keine
Haftungsfreistellung oder Haftungsbegrenzung geltend machen, wenn es
beweist, dal es oder seine Leute alle erforderlichen MaBnahmen zur
Verhiitung des Schadens getroffen haben oder dafl sie diese MaBnahmen
nicht treffen konnten. - Anders noch: Art. 20 WA.

Diese Verordnung gilt nach ihrem Artikel 10 I "unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat”. Man muf§ hinzufiigen, leider "nur” in einem "Mitgliedstaat”.
Eine Harmonisierung des Haftungsrechts auBerhalb der EU ist mit ihr
erklarlicherweise nicht erreichbar.

18) "Da seit 1929 im Bereich des Flugverkehrs groBe Fortschritte erzielt worden sind, ist
das Flugzeug heute das sicherste Verkehrsmittel;, in den vergangenen Jahren gab es
im Durchschnitt weniger als 700 Todesfille pro Jahr, was zum niedrigen Niveau der
derzeitigen Versicherungsprémien erheblich beigetragen hat"(BR-Drucks. 191/96, S.8
Fn 10). Die Aufhebung der Haftungsgrenzen soll daher nur zu geringfiigigen
Kostensteigerungen bei den Versicherungspramien fithren.

19) "ECU" ist die bei der Aufstellung des Haushaltsplans der Europiischen Gemeinschaften

gemal Artikel 207 und 209 EG-Vertrag bestimmte Rechnungseinheit.
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I[. Das IATA-Intercarrier Agreement on Passenger Liability

In dem letzteren Punkt ist das “TATA-Intercarrier Agreement on Passenger
Liability” vom 31. 10. 1995 von Interesse. Es wurde auf der IATA-Jahrestagung
in Kuala Lumpur(30. 10. 1995) verabschiedet und verfolgt dasselbe Ziel mit
denselben Schwerpunkten wie die zuvor angesprochene EG-Verordnung, namlich
eine inhaltliche Fortschreibung des nicht mehr als zeitgemif empfundenen
Haftungssystems des WA.

Doch kann es diese Ziel nicht ebenso wie das WA auf der Ebene des Volkerrechts
oder wie die zuvor genannte EG-Verordnung mit unmittelbarer Rechtswirkung
innerhalb der einzelnen Mitgliedstaaten der EU erreichen. Sein Medium ist vielmehr
allein das AGB-Recht. Doch vermag es dieses entsprechend dem EinfluBbereich
der IATA2Y im Ergebnis in weltweiter Dimension einzusetzen und damit leztlich
die gleiche Effizienz zu erreichen, wie das WA selbst.

Fast unnétig zu wiederholen: Anders als das WA stellt das "TATA-Intercarrier
Agreement” keinen volkerrechtllichen Vertrag dar und es bedarf daher auch
keines Ratifikationsgesetzes. Es ist vielmehr (nur) eine privatrechtliche
(Rahmen-) Vereinbarung ("umbrella accord”) mit der Funktion, als Textvorlage
fiir die eigenen Allgemeinen Geschiftsbedingungen der einzelnen, der IATA
als Mitglieder angehtrenden Luftfahrtunternehmen zu dienen.

Seine rechtliche Wirkung entfaltet es daher auch allein auf den bekannten
Wegen und mit den allgemeinen Mifteln des Privatrechts.

Hierbei werden drei verschiedene vertragliche Einzelstadien durchlaufen:

1.) Unterzeichnung des Agreements(Abdruck unten) durch ein beitrittswilliges

(IATA-) Luftfahrtunternehmen?2?.

20) TATA=International Air Transport Association; Sitz in Quebec/Kanada. Sie ist ein
Interessenverband aller namhaften Luftverkehrsgesellschaften. Ihr Ziel ist die
Forderung eines sicheren, regelmifigen und wirtschaftlichen Luftverkehrs. Die IATA
selbst hat keine eigene Rechtspersonlichkeit und dementsprechend auch keine
prozessuale Parteifahigkeit: LG Essen 6. 10. 1995(45 O 29/95). S.a. Kehrberger,
[ATA und IATA-Agentur - Rechtliche und organisatorische Strucktur, TranspR
1996, S.131; Sprecht, Die IATA - Eine Organisation des grenziiberschreitenden
Luftverkehrs und ihre Allgemeinen Geschiftsbedingungen, Europ. Hochschulschriften,
Reihe II, Nr. 78(1973).

21) Wegen der Vertragsparteien vgl. oben Fn. 1.
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2.) Integration des "Agreements” in die betriebseigenen Personen-Beforder-

ungshedingungen diese Luftfahrtunternehmens gemill "Agreement on
Measures to Implement the IATA-Intercarrier Agreement” (Abdruck
unten) in Verbindung mit einer etwa erforderlichen behirdlichen Genehmigung
(vgl. fir Deutschland: §§ 21 I, 2la I LuftVG) und

3.) wirksame Einbeziehung dieser Befoérderungsbedingungen als AGB in den

einzelnen Personenbeférderungsvertrag(vgl. fiir Deuschland: § 2 AGB-

Gesetz).
Schaden
— \ ]
\ durch_Nicht-oder Schlechterfiillung des Beforderungsvertrags WA nicht anwerdbar.
v Haftrung nur nationalem Recht.
Nein |
T
| Geftendmachung  Innerhalb
Lvon 2 Jahren (An. 29 1 WA Nein? }—»[ Kiage unbegrundet
[Ja]
f 1 T =
i Personenschaden (An. 17) 'Schaden an  aufgegebenem Reisegepack \ Verspatungsschaden (Art. 19)
|__order Frachigitem (Ar 18 WA) -
J@j ——{Ja | Ja

Tétung, kérperliche Verletzung oder ‘ Zerst orung—\ | Verust | Beschadlqun(] auigegebenes [ Personen
sonstige gesundhenllche Schadigung | | Reisegepack Goter

y v

Un1a " ‘rN | Nein %7 und) § § vom LFF anerkannt Schriftl.. ] Schriftl,
| 823 ff. BGB? | | oder 7-Tage-Fisnt | ' Anzeige ® nein 14— Anzeige
: ““““ [ (A 13 1l WA) | (AT 26 WA At 26 WA)
2N ‘,_L X i
i‘becm Ein-oder : “an Bord des des ’ i“wa‘hrend der Luftbeforderung” (Ant. 18 I} WA)?, d.h.:
{ Ausseigen” Luftfahrzeugs” v v v .
T “an Bord des || “auf einem| [ bei AuBenlandungen “an |1 “beim EinBo, Aus-
i Luhfahrzeuos | Fluqhafen einem beliebigen Ort teigen” / “an Bold
Git A 3 1l VOIEGHEniew) tber dic Hafig. von | | [unter der Obhut des LFF? 1 Nein| o] keine Haftung
Lutfanruntemehmen bei Unfallen bzw, hat der LFFM er e oy ESJ? des LFF nach
in seinen ABB auf das Fihren des

!

Entiastungsbeweises(At. 20 WA) vewyichtet? |

!
_L ML ‘ ,L
la | D\lein | Ja 1Ja Ja
A A . 4
| l Kann der LFF beweisen, daBer und seine Leute alle erforderlichen ]

i MaBnahmen zur Verhitung des Schadens getroffen haben - oder dafsie j¢—m— -
! diese MaBnahmen nicht treffen konnten(Art. 20 WA)?

Nein | Ja
f v
| Haftung des LFF dem Grunde nach|  |Keine Haftung des LFF|
fur_Schaden R —
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aufgeqebenem Reisegepack I Handgepack | rachtquter \

aufgegebenem Relsegepack/Guter/Personen I

(§44 1 2) (Verspatunq)
v . L2
inuggepacksche»m Lufn‘rachtbnet ] | FluggepackSch/AWB/FlugSch. \
Nein ¢ ausgestelit 7 | ausgestellt? Nein ¢ ausgestelit? ‘
_ - .
mit Hinwels al mit Hinwels auf ;
Nein ¢~ abesart doescr. || Nein doesc. tfung
Haflung des Lt Faflung des LA des Lff nach WA
nach WA nach WA
]
¥
| Ja Ja [Ja]
v by
Grob. Versch. ded Grob. Versch. deg__ | Ja Grob. Versch. des
LFF order seiner[® LFF order seiner|  — 71— LFF order seiner
Leute Leute Leute
(At. 25WA) (Art. 26WA) (A, 25WA)
i T
v v
ol 7 ’ - [ L
Nein Nein Nein | I Nein |
(A o 0 * 3 r ‘ i
Besch. Fforg ces | Beschr. Haftug des | Beschr. Haflng des | Besch. Hafung ces LFF, | Bes. Hafng des |
WFrach | W | FFrach | { nach | LFFoach
M2 1WA M2 WA | A2 WAL s || ALz ) WA
DM2STH WA DM/ kg | wmso/kq ! ‘ Pl DM 2675 WA
DM 53500 / HP B l Lﬁm‘wm I D B I ‘
Unbeschr. Haftung l_ﬁ.____;
Wertdeklaration
nach Art. 3 | VO(EG), Vereinbart? |
oderaut Grund der ABB | l Zuschlag beyahit)
4 v v
kte Haftung ‘ Hatfung nach ‘ Haftung in Hohe des Unbeschrankte Haftung F
t,8, 25 WA At 2 1l WA | deKarierten Wertes AL 311, 41,8, 25 WA
beschrankt
= DM IO@J
v v v 2
v

Mitverschulden des Geschadigten? —»’ Ja F—»«Mmderung des Schadensersatzes

inach dem Recht des angerufenen

\Genchts (At 21 WA) = § 254 BGB




II. Rechtsfolgen

Sofern die genannten drei Voraussetzungen erfiillt sind, kann der
Luftfrachtfiihrer

- sich im Zusammenhang mit Art. 17 WA nicht mehr auf die
summenmaBige Beschrankung seiner Haftung nach Art. 22 1 WA
berufen. Die Haftungshohe bestimmt sich nunmehr nach dem Recht
des Wohnsitzstaates des betroffenen Fluggastes (“the law of the
domicile of the passenger”). Fir den Geltungsbereich deutschen
Rechts tritt damit das oben schon erwihnte Schadensersatzprinzip
des "Alles-oder-nichts” der §§ 249 ff. BGB ein.

- nicht mehr den Entlastungsbeweis i. S. Art. 20 WA fithren, sofern
von ihm nicht Schadensersatz im Wert von {iber 100,000
Sonderziehungsrechten (SDR)22 begehrt wird.

Im Falle der wirksamen Einbezichung des "Intercarrier Agreements
oon Passenger Liability” in den einzelnen Luftbeférderungsvertrag sind
dort folgende AGB ohne Funktion :

ABB auf der Grundlage

- der Montrealer Zwischenvereinbarung vom 4. 5. 199%62. Vgl. fiir
Deutschland: Besondere Beforderungsbedingungen fir den USA-
Verkehr LdF. der Genehmigung des Bundesministers fiir Verkehr
vom 11. 6. 1971(L3-315 5 03 87 L/71).

- der ECAC-Empfehlung 16-1 - Haftung der Luftfrachtfithrer
gegenitber Fluggisten [Recommendation ECAC/16-1 - Air Carriers
Liability with Rexpect to Passenger] vom 8. 12. 199424),

22) 100,000 Sonderziehungsrechte ("Special Drawing Rights” - SDR) entsprechen 119,600
ECU.

23) Vereinbarung zwischen Luftfrachtfilhrern der International Air Transport Association
(JATA) und dem [ehemaligen] "Civil Aeronautics Board”(CAB) der Vereinigten
Staaten von Amerika (The Montreal Interim Agreement). Abdruck: Giemulla/Schmid,
FrankfKomm.,, Bd. 3, 1-11 WA, ZLW 1968, S.82 ff.

24) BAnz Nr. 241 v. 23. 12. 1994, S5.12446. Hierzu: Miiller-Rostin, Neue Entwicklung bei
den Passagierhaftpflichtgrezen in der internationalen Luftfahrt, TransR 1996, S.5 ff.
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- der Sondervereinbarung japanischer Luftfahrtunternehmen vom 20. 11.
199225,
- der Sondervereinbarung englischer Luftfahrtunternehmen aufgrund der
"Licensing of Air Carriers Regulation 1992"(SI 1992/2992)%),
- des italienischen Gesetzes vom 7. 7. 198827,
oder anderer - entsprechender - Rahmenvereinbarungen(z. B. "Malta-
Agreement”).

25) Vgl. insoweit: BR-Drucks. 191/96 v. 12. 3. 1996, S.2 sowie im einzelnen: Mercer,
The Montreal Protocol and the Japanese Initiative: Can the Warsaw System
Survive? Air L. 1994, 301, Miiller-Rostin, (Fn. 24), S.6;, Sekiguchi Masao, Why
Japan was Compelled to Opt for Unlimited Liahility, Ann. Air Sp. L. 1995, 337.

26) Vgl. insoweit: BR-Drucks. 191/96 v. 12. 3. 199%, S.2

27) Vgl. insoweit: BR-Drucks. 191/06 v. 12. 3. 199, S. 2 sowie im einzelnen: Gesetz Nr.
274 vom 7. 7. 1988, Gazetta Ufficiale della Repubblica Italiana, 1988 168. Hierzu:
Miiller-Rostin, (Fn. 24), S.6.
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1) Die Vereinbarung wurde gemifl de Liste des General Counsel and Corporate Secretary
der IATA, Mr. Lome S. Clark, unterzeichnet von folgenden Luftfahrtunternehmen(Stand:
1. November 1996):

. Aer Lingus plc.

. Aeromexpress

. Air Afrique

. Air Baltic Corporation SIA

. Air Canada

. Air Exel Commuter

. Air Maritius

. Air New Zealand

. Air UK Group Limited

. American Airlines

. American Trans Air

. Augsburg Airways GmbH.

. Austrian Airlines
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. British Airways plc.
ib.
16.
. Cimber Air A/S

. Continental Airlines Inc.

. Croatia Airlines

. Crossair

. Delta Air Lines, Inc.

. Deutsche BA Luftfahrtgesellschft mbH
. Deutsche Lufthansa AG

Canadian Airlines International
Cathay Pacific Airways Ltd.

Egyptair

Finnair Oy

Garuda Indonesia

GB Airways

Hawaian Airlines
Icelandair

Japan Airlines Co. Ltd.
Jet Airways (India)
Kenya Airways

. Kiwi International Air Lines
. KLLM Royal Dutch Airlines
. KLM Cityhopper B.V.

LAPSA Lines Aéreas Paraguavas

. MAS. (Malatsian)

. Midwest Express Airlines Inc.
. Nordwest Airlines Inc.

. Pakistan International Airlines
. Quantas Airways Limited

. Regional Airlines

. Reeve Aleutien Airways Inc.

44. Royal Air Maroc
45. Saudi Arabian Airlines Corp.

BB5EH5

SIRER

. Scandinavian Airlines System (SAS)
. Singapore Airlines Ltd.

. South African Airways

. Swissair

. TACA

51,
. Trinidad & Tobago BWIA International
. Trans World Airlines Inc. (TWA)

. United Airlines

TAP Air Portugal

UPS Airlines
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57. Varlag S.A.

58. VIASA
2) TATA - News Nr.24 v.31.10.199. Vgl. auch: Bostigel, A Historic Turn in International

56. USAir Inc.
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4) Hierzu: Gran, Beweisfihrung und Einlassungsobliegenheit bei qualifizierten Verschulden
des Luftfrachtfithrers nach der Haftungsordnung des Warschauer Abkommens, in FS f.
Piper, 1996, S.847, Herber/Schmuck, Beweislast des Transportunternehmers fiir grobe
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5) Gran, (Fn 4), S.849; MiiKoHGB-Ruhwedel, (Bd.7), 1997, ‘§ 48 LuftVG, RdNr. 31;

Schwenk, Hdb. d. Luftverkehrsrechts, 2.Aufl. 1996, S.639. BR-Drucks.191/96, S.3.

Vgl. insoweit: BGH 19.6.1986, TranspR 1986, S.459 (460) = VersR 1986, 1019 (1020);

BGH 3.11.1994, BGHZ 127, 275 (284) = TranspR 1995, S.253 = WM 199, S.1109 =

VersR 19%, S.604 (606); OLG Koln 27.6.1995, TransR 1996, S.26 = ZLW 199, S.193.

7) Vgl. Fn 6.

6

=



3l

411

39 iAol mEw A

5

stof LAE A3 &l

249z o]
[)

i} el ol e

h 84

B

P4 selok

T

WY EE ARG meh a2 o

«
T

A

1

5

=duy B4z FAFL e A8 7]

o}J
w

NN

o
rueel
—

o
]

o

oF

N

Faoquo o

o
444
ol

A FA A A of

T

“

& A& 19299 vrEApbzoks ARY A FAEA AR

o

4o
o
Mo

T°

7131010

z

e AL opurh ey 1 FA

ok
153

]

S

—~
o

i

SER LERSERPL)
Ruhwedel, (Fn.5), § 46 LuftVG, RdNr. 29-44.

Lo

T

YL AA o

Foll glo]
Sople] Heto g HA i

=
o
e

29

L=

35

9

8) Ruhwedel, (Fn 5), § 46 LuftVG, RdNr.1.

9) olol #Hala] AHA 3]
10) 19293 wlEApabzoF A202 28kl A




412 METHGE

~1§
s
Bt
sy
B

ol Azeln olFol AW Az AR BF ke 1 IFT YL
WS Utk B FF LT SAE Y& S (£ 29 $5)
shasptzors] Qe 259 A 50 vha BERAAE e

1

23 & gle Aotk wM 71

4»

=2
FARTEE JATHE o]+ ¢
TEANAL =2 gds] ol Hog B3t HYA ozt Hloh
mEkA olg]ol APAT‘LE 19853 59 69 “Ugo Coccia et. al. v. Turkish
Airlines"A} 711300 A o] &g]o} # ol uhal= QA& ul A TS FEz
T BAS W ol wEapbzoe] AYYFAHE MR ARt &
e B4 HAFA AYEA § fAoct whEhA w2 ApukE RS
o AEa g AT 749 AFEeAo] AAAACE QA HIUL, &
Aol HENEE AZstust st B 2¥E0] AT
a3l o]y =Y
4 oud FAMAY 2 B o Rosida AdAHI Y A4
S FMANE Foto] FHHoR wEAmRGS FA AAsE
gtk 28y ol Axe AIFANE A7t §lo] BiE A
1971 3¢9 819 e w7t AA10 2 19749 99 2599 2E
AAA A3 A7) HEEH7| et Bad vEIILY FE A A
7] W&ol
autel wpEARbRS AAToRN L4E 4 v FAWAL 2H

p

—

11) 19573 79 16¥ Hx dHsta( BGBI 1S. 710) 1993<4(RGBL 1 S. 1079) 12¥ 15l 7}
RE A T B3 A AR zoke] Algo] @ H(DGWA). 29 A2z9 ¢
2o oAt 19733 129 4?4_4 SFZAPEEY B3 A AR 24 HEA 1 gA
o] Eg Zeko] Fato] AG 43 FAo] WEJHTHBGBL I S. 1815). ¥ A9 &
o #ated= : BGH 941987, TranspR 1987, S.283 = NJW 1987, S.1939 = ZLW 1987,
S.310 = VersR 1987, S.710.

12) Vorschlag fir eine VERORDNUNG (EG) DES RATES iiber die Haftung von
Luftfahrtunternehmen bei Unfallen vom 20.12.199%5 - Kom (95) 724 endg., Ratsdok.
5231/96, S4 Textgleich: BR-Drucks. 191/96 v.12.3.199%, S.3.

13) Riv.dirint.priv.proc. 21 (1985), S. 3%5; deutsche Ubersetzung in TranspR 1983, S. 375
englische Ubersetzung in JATA Air Carrier Liability Reports, No. 641, S. 251 = AL
1985, S. 297. Kuhn, Keine Haftungslimitierung nach Art22 I WA, WA/HP vor
italienischen Gerichten, ZLW 1986, S.99.

14) Abdruck in ZLW 1971, S. 176.

15) Abdruck in ZLW 1976, S. 44ff. Vgl. hierzu auch: Ehlers, Montrealer Protokolle Nr. 3
und 4, Warschauer Haftungssystem und neuere Rechtsentwicklung, 1985.
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20) IATA = Intematonal Air Transport Association; 7ivbchel #He] 91x18151 2o} IATA
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shabe] AAA] STE4S Agsts Aolth IATAE 2 A7 2fe HdAdE 3l
AR Faieh wheba] 25FAAs el ¢ltk LG Essen 6. 10. 1995 (45 O 29/95). Sa
Kehrberger, ITATA und IATA-Agentur - Rechtliche und organisatorische Struktur,
TranspR 1996, 5.131; Specht, Die IATA ~ Eine Organisation des grenziiberschreitenden
Luftverkehrs und ihre Allgemeinen Geschiftsbedingungen, Europ. Hochschulschriften,
Reihe T, Nr. 78 (1973)
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AoIA AEE AB adol $EE A FFEEAL
- g2 Apubzol 1729 #Esle w2 bzt 2% 13dA FAT Y
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59 49 EEIAFAN P2 o5 1972d 64 129 AW

BRAB Q7ME ol vFE 2 AS AEHE SEESSR
A A8+ &(L3-315 5 03 87 L/71).

- ECAC-91 16-1-8-g A #3 339499 AU[Recommendation
ECAC/16-1- Air Carriers Liability with Rexpect to Passenger] vom 8.
12. 199424

- 19923 12€ 20 UEFAL}e EHFAHD

22) 100,000 SDR-2 119600 ECUS i dgtct,

23) IATAS) 3324057 19 CAB(Civi Aeronautics Board) 7ol ¥R (ZEHSEA).
Abdruck: Giemulla/Schmid, FrankKomm., Bd. 3, 1-11 WA; ZLW 1968, S. 82ff.

24) BAnz Nr. 241 v. 23. 12. 1994, S. 12446. Hierzu: Miiller-Rostin, Neue Entwicklung bei
den Passagierhaftpflichtgrenzen in der internationalen Luftfahrt, TranspR 1996, S. 5ff.

25) Vgl. insoweit: BR-Drucks. 191/96 v. 12. 3. 1996, S. 2 sowie im einzelnen: Mercer, The
Montreal Protocol and the Japanese Initiative: Can the Warsaw System Survive?, Air
L. 1994, 301; Miller-Rostin, (Fn. 24), S. 6, Sekiguchi, Masao, Why Japan was
Compelled to Opt for Unlimited Liability, Ann. Air Sp. L. 1995, 337.



419

- 19924 9] “FELEAY FAE AT A AAT FFTAIG

- 19884 7€ 74 oo 2N

71ee] Y 71 EEA (S £0], SRR

EE

rlr

26) Vgl. insoweit: BR-Drucks. 191/96 v. 12. 3. 19%, S. 2.

27) Vgl. insoweit: RR-Drucks. 191/96 v. 12. 3. 199, S. 2 sowie im einzelnen: Gesetz Nr.
214 vom 7. 7. 1983, Gazetta Ufficiale della Repubblica Italiana, 1988, 168. Hierzu:
Miiller-Rostin, (Fn. 24), S. 6.



