13 der Beilagen XXII. GP - Staatsvertrag - Materialien 1 von 14

Vorblatt
Problem:

Der internationale Luftbeforderungsvertrag und insbesondere die Haftung des Luftfrachtfiihrers ist im
Warschauer Abkommen von 1929 geregelt, das durch eine Reihe von Protokollen geéndert und ergénzt
worden ist. Wegen der verschiedenen Mitgliedstdnde der verschiedenen internationalen Instrumente ist
dieses System uniibersichtlich geworden. Darliber hinaus ist die Regelung der Haftung fiir
Personenschéden nicht mehr zeitgemas.

Wichtige Teile des Abkommens (Haftung des Luftfrachtfiihrers fiir Personenschiaden und Regelung des
Gerichtsstandes) fallen in die Zusténdigkeit der EG. Im Hinblick auf die gemischte Zustdndigkeit ist
beabsichtigt, dass die EG das Ubereinkommen zugleich mit den noch fehlenden Ratifikationen bzw.
Beitritten von EU-Mitgliedstaaten ratifiziert.

Ziel:

Mit dem Beitritt iibernimmt Osterreich fiir den internationalen Lufttransport ein Vertrags- und
insbesondere Haftungsregime, das dem Reisenden eine angemessene haftungsrechtliche Position verleiht
und dessen internationale einheitliche Geltung absehbar ist.

Inhalt:

Das Ubereinkommen, das alle Instrumente des Warschauer Systems zusammenfasst, regelt die
Hauptaspekte des Vertrages zur internationalen Beforderung von Reisenden und deren Reisegepick sowie
von Frachtgut, die Beforderungsdokumente, vor allem die Haftung des Luftfrachtfiihrers (fiir Tod und
Korperverletzung unabhingig von einem Verschulden bis 100 000 Sonderziehungsrechte; soweit der
Schaden hoher ist, kann der Luftfrachtfiihrer beweisen, dass ihn oder seine Leute kein Verschulden trifft),
die Geltendmachung von Schadenersatzanspriichen durch den Reisenden oder den Absender der Fracht
gegen den Luftfrachtfiihrer (Gerichtsstandsregelung) und die von einem anderen als dem vertraglichen
Luftfrachtfiihrer ausgefiihrte Luftbeforderung.

Zwischen den Vertragsstaaten verdringt das Ubereinkommen (automatisch) die Regeln des Warschauer
Systems.

Zu dem Ubereinkommen soll seitens der Republik Osterreich eine Erklirung gemidB Art. 57 des
Ubereinkommens abgegeben werden, derzufolge staatliche und militdrische Fliige vom
Anwendungsbereich ausgenommen sind.

Alternativen:

Ein Nichtbeitritt wiirde wegen der EG-Kompetenz erhebliche gemeinschaftsrechtliche Probleme mit sich
bringen.

Finanzielle Auswirkungen:
Das Vorhaben wird keine Belastungen des Budgets nach sich ziehen.
Auswirkungen auf die Beschiftigung und den Wirtschaftsstandort Osterreich:

Es sind keine nachteiligen Auswirkungen auf die Beschiftigung und den Wirtschaftsstandort Osterreich
Zu erwarten.

Verhiltnis zu Rechtsvorschriften der Europiischen Union:

Die EG hat Teilkompetenzen im Regelungsbereich und hat das Ubereinkommen bereits unterzeichnet.
Die noch fehlenden Ratifikations- bzw. Beitrittsurkunden der Mitgliedstaaten sollen zugleich mit jener
der EG hinterlegt werden.

Besonderheiten des Normerzeugungsverfahrens:

Sonderkundmachung ) der arabischen, chinesischen, franzosischen, russischen und spanischen
Sprachfassungen des Ubereinkommens gemif Art. 49 Abs. 2 B-VG durch Auflage zur Einsichtnahme im
Bundesministerium fiir auswértige Angelegenheiten.
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Erliuterungen

Allgemeiner Teil

1. Das Ubereinkommen zur Vereinheitlichung bestimmter Vorschriften iiber die Beforderung im
internationalen Luftverkehr vom 28. Mai 1999 hat gesetzindernden bzw. gesetzeserginzenden Charakter
und bedarf daher der Genehmigung durch den Nationalrat gemil Art. 50 Abs. 1 B-VG. Es hat nicht
politischen Charakter und ist der unmittelbaren Anwendung im innerstaatlichen Rechtsbereich
zuginglich, sodass eine Erlassung von Gesetzen gemdll Art. 50 Abs. 2 B-VG nicht erforderlich ist. Das
Ubereinkommen enthilt keine verfassungsindernden bzw. verfassungserginzenden Bestimmungen. Eine
Zustimmung des Bundesrates gemdl Art. 50 Abs. 1 zweiter Satz ist nicht erforderlich, weil keine
Angelegenheiten, die den selbstéindigen Wirkungsbereich der Lénder betreffen, geregelt werden.

2. Am 28. Mai 1999 ist die von der internationalen Zivilluftfahrtsorganisation (ICAO) in Montreal
einberufene diplomatische Konferenz mit der Unterzeichnung eines Ubereinkommens zur
Vereinheitlichung bestimmter Vorschriften {iber die Beforderung im internationalen Luftverkehr durch
55 Staaten zu Ende gegangen (mittlerweile zdhlt das Ubereinkommen 71 Signatarstaaten). Mit diesem
Ubereinkommen hat die internationale Gemeinschaft einen wichtigen Schritt zur Schaffung moderner
einheitlicher zivilrechtlicher Regelungen fiir die Zivilluftfahrt gesetzt und die Bemiihungen um eine
Konsolidierung und Modernisierung des so genannten Warschauer Systems zu einem Abschluss gebracht.

3. Das Ubereinkommen, das 57 Artikel umfasst, gliedert sich in sieben Kapitel (allgemeine
Bestimmungen; Urkunden und Pflichten der Parteien betreffend die Beforderung von Reisenden,
Reisegepick und Giitern; Haftung des Luftfrachtfiihrers und Umfang des Schadenersatzes; gemischte
Beforderung; Luftbeforderung durch einen anderen als den vertraglichen Luftfrachtfiihrer; sonstige
Bestimmungen; Schlussbestimmungen). Es ist in arabischer, chinesischer, englischer, franzdsischer,
russischer und spanischer Sprache geschlossen, wobei alle diese Sprachfassungen gleichermal3en
verbindlich sind. Die Ubersetzung in die deutsche Sprache wurde auf einer Ubersetzungskonferenz von
Vertretern der Bundesrepublik Deutschland, der Schweiz und Osterreichs erarbeitet. Sie wird, sobald
diese Staaten Vertragsstaaten geworden sind, in jedem von ihnen als amtliche Ubersetzung kundgemacht
werden; dabei werden allerdings fiir jeden der deutschsprachigen Staaten einige wenige abweichende
Ausdriicke verwendet werden, die dem Sprachgebrauch und der Rechtssprache des betreffenden Staates
entsprechen. Die Ubersetzung ist vom Sprachendienst der EU iibernommen worden.

4. Das Ubereinkommen soll im Wesentlichen zwei Ziele verwirklichen:

a) das Warschauer Ubereinkommen von 1929 mit seinen zahlreichen Anderungs- und
Zusatzprotokollen ist zu einem uniibersichtlichen System geworden; indem ein einheitliches
Rechtsinstrument an seine Stelle tritt, wird die Rechtssicherheit erhoht und der internationale
Rechtsverkehr erleichtert;

b) inhaltlich wird eine Rechtslage geschaffen, die den gednderten Gegebenheiten und Bediirfnissen
entspricht (Haftungshochstgrenzen fiir Personenschéden, elektronische Luftfrachtbriefe).

5. Das Ubereinkommen, das auf die Beforderung von Reisenden und ihrem Gepéck sowie von Frachtgut
zwischen zwei Vertragsstaaten anzuwenden ist, regelt im Wesentlichen:

— die praktisch wichtigsten Aspekte des Luftbeforderungsvertrages;

—  Inhalt und Art der Beforderungsurkunden (Beforderungsschein, Luftfrachtbrief,
Empfangsbestitigung);

— die Haftung des Luftfrachtfiihrers gegeniiber dem Vertragspartner und die Grenzen dieser Haftung;

— die Geltendmachung von Schadenersatzanspriichen durch Passagiere oder Absender der Fracht
gegen den Luftfrachtfiihrer;

— die von einem anderem als dem vertraglichen Luftfrachtfiihrer ausgefiihrte Luftbeférderung.

Das Ubereinkommen ersetzt das Warschauer System, indem es die Regelungen aus den folgenden
internationalen Instrumenten — zum Teil inhaltlich gedndert — zusammenfiihrt:

—  Abkommen zur Vereinheitlichung von Regeln iiber die Beforderung im internationalen Luftverkehr
(Warschauer Abkommen), unterzeichnet in Warschau am 12. Oktober 1929 (BGBI. Nr. 286/1929,
WA);
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—  Protokoll zur Anderung des Warschauer Abkommens, beschlossen in Den Haag am 28. September
1955 (BGBI. Nr. 161/1971);

—  Zusatzabkommen zum Warschauer Abkommen, unterzeichnet in Guadalajara am 18. September
1961 (Zusatzabkommen von Guadalajara);

—  Protokoll zur Anderung des Warschauer Abkommens, unterzeichnet in Guatemala am 8. Mirz 1971
(Protokoll von Guatemala);

—  Zusatzprotokolle Nr. 1 bis 3 und Protokoll von Montreal Nr.4 zur Anderung des Warschauer
Abkommens in der Fassung des Haager Protokolls und des Protokolls von Guatemala, unterzeichnet
in Montreal am 25. September 1975 (Protokolle von Montreal).

6. Das Ubereinkommen iibernimmt zu einem GroBteil die Bestimmungen des Warschauer Abkommens in
der Fassung des Haager Protokolls wortlich, fiir die Beforderungsurkunden und die Beforderung von
Fracht die des Vierten Montrealer Protokolls und fiir die Regelungen iiber die von einem anderen als dem
vertraglichen Luftfrachtfiihrer ausgefiihrte Luftbeforderung die Bestimmungen des Zusatzabkommens
von Guadalajara. Abgesehen von einer Modernisierung der Sprache wiirden sich fiir Osterreich, das das
Warschauer Abkommen, das Haager Protokoll sowie das Zusatzabkommen von Guadalajara (BGBI.
Nr. 46/1966), nicht aber das Protokoll von Guatemala und die Montrealer Protokolle ratifiziert hat, im
Wesentlichen folgende Unterschiede der Rechtslage ergeben:

—  Neuregelung der Beforderungsdokumente (Zuléssigkeit elektronischer Dokumente) (Art. 3 bis 11);
—  Haftung fiir Verspétungsschiaden (Beschrankung auf 4 150 Sonderziehungsrechte) (Art. 19);

— die Haftungsgrenzen werden nicht mehr in Goldfranken, sondern in Sonderziehungsrechten
ausgedriickt (was von der Rechtsprechung vorweggenommen worden ist);

—  die Haftungsgrenzen fiir Tod oder Kdrperverletzung werden erheblich angehoben (unbeschrénkt, bis
100 000 Sonderziehungsrechte kein Einwand moglich) (Art. 21);

—  fiir die Geltendmachung des Schadenersatzes fiir Tod oder Korperverletzung des Reisenden wird ein
weiterer Kldgergerichtsstand eingefiihrt (Art. 33 Abs. 2);

— der Luftfrachtfiihrer hat bei Tod oder Korperverletzung eines Reisenden eine Schadenersatz-
vorauszahlung zu leisten, allerdings nur, wenn er dazu nach nationalem Recht verpflichtet ist
(Art. 28);

— die Vertragsstaaten haben fiir eine angemessene Versicherungsdeckung ihrer Luftfrachtfithrer zu
sorgen (Art. 50).

Der Text des Ubereinkommens wurde sprachlich etwas iiberarbeitet, was sich auch in der gemeinsam mit
Deutschland und der Schweiz angefertigten deutschen Ubersetzung niederschligt. Solche Anpassungen
an den modernen Sprachgebrauch sollten keine Auswirkung auf den Inhalt haben, so dass in vielen Fallen
auch bei geringfiigig abweichendem Wortlaut zur Auslegung des Ubereinkommens Rechtsprechung und
Kommentare zum Warschauer Abkommen weiter herangezogen werden kénnen.

7. Die Europdische Gemeinschaft hat am 9. Oktober 1997 die Verordnung (EG) Nr. 2027/97 {iber die
Haftung von Luftfahrtunternehmen bei Unféllen, ABI. Nr. L 285 vom 17. Oktober 1997 S 1, die die
Haftung des EU-Luftfrachtfiihrers fiir Tod und Personenschidden von Reisenden regelt, und die
Verordnung (EG) Nr. 44/2001 {iiber die gerichtliche Zustindigkeit und die Anerkennung und
Vollstreckung von Entscheidungen in Zivil- und Handelssachen, ABIL. Nr. L 12 vom 16. Janner 2001 S 1,
die auch den Gerichtsstand fiir Schadenersatzklagen festlegt, erlassen. Wegen der Zusténdigkeit der EG in
diesen auch vom Ubereinkommen geregelten Bereichen wurde in das Ubereinkommen eine
Entkoppelungsklausel aufgenommen, die regionalen Organisationen in ihrem Innenverhiltnis die
Schaffung abweichender Bestimmungen erlaubt. Zudem wird solchen Organisationen eine Ratifikation
des Ubereinkommens ermdglicht (Art. 53 Abs. 2). Tatsichlich hat die EG am 9. Dezember 1999 das
Ubereinkommen bereits unterzeichnet und beabsichtigt, das Ubereinkommen zugleich mit den noch
fehlenden Ratifikationen bzw. Beitritten von Mitgliedstaaten zu ratifizieren.

Fiir das In-Kraft-Treten des Ubereinkommens sind gemélB Art. 53 dreiBig Ratifikationen oder Beitritte
durch Staaten erforderlich. Bisher haben 21 Staaten das Ubereinkommen ratifiziert bzw. sind diesem
beigetreten.

8. Zu dem Uberginkommen soll nach Art. 57 eine Erkldrung der Republik Osterreich abgegeben werden,
derzufolge das Ubereinkommen nicht fiir Beforderungen durch den Vertragsstaat zu nichtgewerblichen
Zwecken im Hinblick auf seine Aufgaben und Pflichten als souverdner Staat und fiir Beférderungen von
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Personen, Giitern und Reisegepéck flir seine militdrischen Dienststellen mit in diesem Vertragsstaat
eingetragenen oder sonstigen vertraglich genutzten Luftfahrzeugen gilt.

Besonderer Teil
Zu Kapitel I (Allgemeine Bestimmungen):

Art. 1 umschreibt den Anwendungsbereich des Ubereinkommens. Abs. 1 legt den sachlichen
Anwendungsbereich fest, Abs. 2 durch die Definition ,,internationale Beforderung®™ den 6rtlichen. Abs. 3
ist eine Sonderregel fiir die Beforderung durch aufeinanderfolgende Luftfrachtfiihrer. Nach Abs. 4
schlieBlich ist das Ubereinkommen auch in den Fillen des Kapitels V anzuwenden — vorbehaltlich dessen
Bestimmungen. Dieses Kapitel regelt die Luftbeférderung, die von einem anderen als dem vertraglichen
Luftfrachtfiihrer ausgefiihrt wird.

Abs. 1 entspricht — abgesehen vom Ersatz des alten Ausdrucks ,,Hoher VertragsschlieBender Teil* durch
,vertragsstaat™ wortlich dem Art. 1 Abs. 1 WA, Abs. 2 und 3 den entsprechenden Bestimmungen in der
Fassung des Haager Protokolls (Art.I lit.a und b). Bisherige Judikatur zum WA wie etwa die
Entscheidung des OGH zur Frage der ,,Unterbrechung® im Sinne des Abs. 2 kann daher aufrechterhalten
werden.

Art. 2 Abs. 1, der unter den Voraussetzungen des Art. 1 ausdriicklich auch staatliche Beférderungen in
den Anwendungsbereich aufnimmt, entspricht dem Art.2 Abs. 1 WA. GemiBl Art. 57 kann die
Anwendung des Ubereinkommens fiir staatliche Beforderungen jederzeit durch eine an den Depositar
gerichtete Erklarung ausgeschlossen werden.

Die Sonderregeln fiir die Beforderung von Postsendungen (weitgehende Ausnahme vom Anwendungs-
bereich) stimmen mit Art.2 Abs.2 und 3 WA in der Fassung des von Osterreich nicht ratifizierten
4. Montrealer Protokolls iiberein. Wahrend Art. 2 WA Beforderungen postalischer Sendungen aus dem
Anwendungsbereich des Abkommens ausdriicklich ausnimmt, sieht Abs.2 eine Haftung des
Luftfrachtfiihrers fiir Postsendungen vor, diese jedoch nur gegeniiber der zustdndigen Postverwaltung.

Zu Kapitel II (Urkunden und Pflichten der Parteien betreffend die Beforderung von Reisenden,
Reisegepick und Giitern):

Kapitel I enthdlt in den Art.3 bis 11 Bestimmungen {iiber die Beforderungsdokumente:
Beforderungsschein (Art. 3), Luftfrachtbrief und Empfangsbestitigung (Art. 4 und 5). Es handelt sich
dabei um Dokumente, die vom Luftfrachtfithrer im Zusammenhang mit der Beforderung von Personen,
aufgegebenem Reisegepick oder Giitern auf dem Luftweg auszustellen sind (Art. 3 Abs. 1, Art. 4 Abs. 1
und 2).

Wiéhrend nach dem Warschauer Abkommen in der Fassung des Haager Protokolls die
Haftungsbeschriankungen nicht gelten, wenn solche Dokumente nicht ausgestellt wurden, hingt von der
Ausstellung dieser Dokumente nun weder der Bestand noch die Wirksamkeit des Beforderungsvertrages
ab. Auch wenn solche Dokumente nicht ausgestellt werden, ist das Ubereinkommen einschlieBlich der
Bestimmungen iiber die Haftungsbeschriankung auf Luftbeférderungsvertriage in seinem Geltungsbereich
anzuwenden (Art. 3 Abs.5 und fiir die Giiterbeforderung Art. 9). Das Ubereinkommen nimmt den
Beforderungsdokumenten die rechtliche Bedeutung, um den Abschluss von Luftbeférderungsvertrigen zu
vereinfachen und mogliche Konfliktpunkte zwischen den Vertragsparteien zu entschirfen.

Die Regelungen iiber den Beforderungsschein in Art.3 Abs. 1, 2 und 5 entsprechen weitgehend den
Regeln des von Osterreich nicht ratifizierten Protokolls von Guatemala (Art. II Abs. 1 bis 3), Abs. 4 jener
des Haager Zusatzprotokolls (Art. IIT lit. b).

Art. 3 Abs.2 und Art. 4 Abs. 2 erdffnen die Mdoglichkeit, die Beforderungsdokumente, die nach dem
Warschauer Abkommen in Papierform auszustellen sind, durch andere Aufzeichnungen, also auch elek-
tronische, zu ersetzen. Macht der Luftfrachtfilhrer von dieser — von der Zustimmung des Reisenden
unabhédngigen — Moglichkeit Gebrauch, so hat er ihm eine schriftliche Erklarung (in Papierform) iiber die
in der anderen Aufzeichnung enthaltenen Angaben anzubieten. Bei der Giiterbeforderung kann der
Absender vom Luftfrachtfiihrer die Ausstellung einer Empfangsbestitigung (Art. 4 Abs. 2) verlangen, mit
deren Hilfe er auf die festgehaltenen Daten zuriickgreifen kann.

Die weite Formulierung ,,jede andere Aufzeichnung® (in Art. 3 Abs. 2 und Art. 4 Abs. 2) wurde wegen
moglicher weiterer technischer Entwicklungen der Datenspeicherung gewéhlt. Die Zuldssigkeit
»elektronischer Beforderungsdokumente ist fiir die Luftfrachtfithrer wichtig. Eine solche Dokumentation
kann zu einer Beschleunigung und Vereinfachung des Transportablaufs beitragen.
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Neu ist die in Art. 3 Abs. 3 vorgesehene Verpflichtung des Luftfrachtfiihrers, dem Reisenden fiir jedes
aufgegebene Gepickstiick einen Beleg zur Gepéacksidentifizierung auszuhindigen. Damit wird eine
bereits bewdhrte Praxis verpflichtend.

Abgesehen von der Zulissigkeit anderer Aufzeichnungsarten hat das Ubereinkommen in Art. 4 die
Bestimmungen iiber den Luftfrachtbrief des 4. Montrealer Protokolls (Art. III, der Art. 5 Z 1 und 2 WA
entsprechend abindert) iibernommen.

Die folgenden Bestimmungen iiber die Giiterbeforderung mit Ausnahme des Art. 6 (die Art. 5 und 7 bis
16) entsprechen mit geringfligigen rein sprachlichen Abweichungen — manchmal allein in der deutschen
Ubersetzung — den Art. 8, 6, 7 und 9 bis 16 WA in der Fassung des 4. Montrealer Protokolls (Art. IIT).

Die Liste der Angaben, die Luftfrachtbrief und Empfangsbestitigung nach Art. S enthalten miissen,
unterscheidet sich von der fiir Osterreich geltenden Fassung des Art. 8 nur dadurch, dass anstelle des
Hinweises, dass das Warschauer Abkommen die Haftung beschrinkt, die Angabe des Gewichts der
Sendung tritt. Diese Angabe kann im Einzelfall von Bedeutung sein, weil sich nach Art. 22 Abs. 3 die
Haftungshochstbetrige nach dem Gewicht richten konnen.

Nach Art. 6 kann vom Absender die Aushdndigung einer Urkunde mit Angaben zur Art der Giiter
verlangt werden, soweit dies zur Einhaltung von Verwaltungsvorschriften erforderlich ist. Diese
Bestimmung begriindet ausdriicklich keine Verbindlichkeit, Verpflichtung oder Haftung des
Luftfrachtfiihrers. Selbst, wenn er auf Grund der Urkunde hitte erkennen miissen oder sogar erkannt hat,
dass wegen der FEigenart der Giiter besondere Vorkehrungen erforderlich sind, wird ihm nicht
vorgeworfen werden konnen, dass er den Inhalt der Urkunde ignoriert oder nicht entsprechende Vorsorge
getroffen hat.

Die Regelung beruht auf dem Entwurf der Studiengruppe und hat sonst kein Vorbild. Mochte eine solche
Regelung bei einem etwas anderen Konzept des Entwurfs noch Berechtigung haben, so hat sie neben
Art. 16 nur geringen normativen Gehalt. Art. 16 verpflichtet nicht zur Urkundenausstellung, sondern blof3
zur Auskunftserteilung. Obgleich Art. 6 anders als Art. 16 bei Verletzung der Vertragspflicht dem
Absender nicht ausdriicklich den Ersatz des Schadens auferlegt, wird ein kausaler Schaden wie bei jeder
Verletzung einer Vertragspflicht zu ersetzen sein. Die Regelung ist Teil des Gesamtkompromisses.

Anders als die in Osterreich in Kraft stehende entsprechende Regelung des Warschauer Abkommens in
der Fassung des Haager Protokolls verlangt Art. 8 — zur Vereinfachung — nicht mehr, dass ein Exemplar
des Luftfrachtbriefs die Giiter begleiten muss und der Luftfrachtfiihrer den Luftfrachtbrief vor Verladung
der Giiter zu unterzeichnen hat; dariiber hinaus geniigt eine gedruckte Unterschrift des Luftfrachtfiihrers.

Wihrend sich der Luftfrachtfiihrer nach Art. 9 WA in der Fassung des Haager Protokolls auf die
Haftungsbeschrankungen des Abkommens nicht berufen konnte, wenn kein Luftfrachtbrief ausgestellt
wurde, oder der Hinweis auf Haftungsbeschrankungen des Warschauer Abkommens fehlte, lasst Art. 9
des Ubereinkommens auch bei Nichtbeachtung der Art. 4 bis 8 (iiber den Luftfrachtbrief) Bestand und
Wirksamkeit des Beforderungsvertrages sowie die Haftungsbeschrankungen unbertihrt.

Schon das 4. Montrealer Protokoll folgt der Auffassung, dass die sonst im internationalen
Gilitertransportrecht nicht vorkommende Verkniipfung zwischen der Ausstellung und Beschaffenheit von
Beforderungsdokumenten (Luftfrachtbrief und Empfangsschein) zu Ergebnissen fiihrt, die im
Handelsverkehr nicht gerechtfertigt sind: warum soll etwa das — fiir den Schaden nicht kausale — Fehlen
des Hinweises auf die Haftungsbeschrinkungen des Ubereinkommens zur unbeschriankten Haftung
fithren?

Welche Folgen die Nichtbeachtung der Bestimmungen {iber den Luftfrachtbrief nach sich zieht, regelt das
Ubereinkommen nicht. Da der Absender einen Anspruch auf einen Luftfrachtbrief oder eine
Empfangsbestitigung hat, wird er diesen auch durchsetzen konnen. Einen Ersatz fiir den durch
Nichtausstellung der verlangten Urkunde entstandenen Schaden schlieft Art. 29 aber aus, selbst wenn es
sich nicht um einen Schaden durch Beschiddigung der Giiter handelt.

Art. 10 regelt die Haftung des Absenders (Abs. 1 und 2) sowie des Luftfrachtfithrers (Abs. 3) fiir die
Richtigkeit der Angaben im Luftfrachtbrief bzw. in der Empfangsbestitigung und in den anderen
Aufzeichnungen im Sinne des Art. 4 Abs. 2. Der Absender haftet nach Abs. 1 letzter Satz auch dann,
wenn die fiir den Absender handelnde Person zugleich der Beauftragte des Luftfrachtfiihrers ist und nach
Abs. 2 dem Luftfrachtfiihrer auch fiir Schiden eines Dritten, dem der Luftfrachtfiihrer, haftet.

Art. 11 behandelt die Beweiskraft von Luftfrachtbrief und Empfangsbestitigung; sie begriinden die
widerlegbare Vermutung fiir den Abschluss des Vertrages, die Annahme der Giiter und die
Beforderungsbedingungen. Die Richtigkeit einer Reihe weiterer Angaben wird vermutet, manche



6 von 14 13 der Beilagen XXII. GP - Staatsvertrag - Materialien

giiterbezogene Angaben haben eine solche Vermutung nur fiir sich, wenn sie vom Luftfrachtfiihrer in
Gegenwart des Absenders gepriift worden sind.

Die Regelung bezieht sich nicht auf den Beforderungsschein nach Art. 3.

Art. 12 regelt das Weisungs- und Verfligungsrecht des Absenders. Es steht unter der Bedingung, dass der
Absender alle Verpflichtungen aus dem Frachtvertrag erfiillt und darf nur ausgeiibt werden, soweit
dadurch weder Luftfrachtfiihrer noch die anderen Absender geschédigt werden.

Art. 13 bestimmt die Rechte des Empféngers aus dem Frachtvertrag nach Ankunft der Giiter am
Bestimmungsort gegeniiber dem Luftfrachtfiihrer und verpflichtet den Luftfrachtfithrer, dem Empfinger
das Eintreffen der Giiter anzuzeigen.

Art. 14 legt fest, dass Absender und Empfénger, auch wenn sie als indirekte Stellvertreter (,,fiir fremde
Rechnung®) auftreten, die ihnen nach Art. 12 und 13 zustehenden Rechte auch im eigenen Namen geltend
machen koénnen.

Art. 15 stellt klar, dass die Vorschriften der Art. 12, 13 und 14 nur die Beziehungen zwischen dem
Absender und dem Empfinger einerseits und dem Luftfrachtfilhrer andererseits, nicht aber die
Bezichungen der beiden erstgenannten untereinander und zu Dritten regeln. Abweichende
Vereinbarungen sind grundsétzlich zulédssig, doch miissen sie auf dem Luftfrachtbrief oder der
Empfangsbestitigung vermerkt werden.

Nach Art. 16 hat der Absender dem Luftfrachtfithrer alle zur Erflillung von Verwaltungsvorschriften
erforderlichen Auskiinfte zu erteilen und die zu diesem Zweck notwendigen Begleitpapiere zu iibergeben.
Der Absender haftet fiir Schiaden aus der Verletzung dieser Verpflichtung. Der Luftfrachtfiihrer muss
diese Auskiinfte nicht {iberpriifen.

Im Unterschied zu Art. 6 verlangt diese Bestimmung vom Absender nur eine Auskunftserteilung — wohl
auch iiber die Art der Giiter —, nicht aber die Ausstellung einer Urkunde dariiber.

Zu Kapitel ITI (Haftung des Luftfrachtfiihrers und Umfang des Schadenersatzes):

Dieses Kapitel, das Kernstiick des Ubereinkommens, regelt die Haftung des Luftfrachtfiihrers, also des
Vertragspartners des Reisenden oder des Absenders und in Art. 30 die Haftung der Leute des
Luftfrachtfiihrers.

Fiir die Haftung anderer Personen ist das nach den Regeln des internationalen Privatrechts maBBgebende
nationale Recht maBigebend, soweit sie nicht in anderen Kapiteln des Ubereinkommens geregelt ist, wie
etwa die Haftung fiir Angaben in Beforderungsurkunden (Art. 10) oder die Haftung des ausfiihrenden
Luftfrachtfiihrers (Kapitel V).

Die Haftung des Luftfrachtfiihrers, bislang eine Verschuldenshaftung mit umgekehrter Beweislast, ist nun
unterschiedlich je nach Schadensart ausgestaltet. Fiir Personenschdden haftet der Luftfrachtfiihrer bis
100 000 Sonderziehungsrechte verschuldensunabhéingig, dariiber hinaus fiir vermutetes Verschulden.
Waihrend er fiir Schdaden an aufgegebenem Reisegepédck oder an Frachtgut ohne Verschulden haftet, setzt
die Haftung fiir Schiaden an nicht aufgegebenem Reisegepick ein Verschulden voraus (Art. 17 Abs. 2
letzter Satz). Die Haftungsgrenzen fiir aufgegebenes Reisegepack und fiir Verspatungsschiaden kdnnen
iiberschritten werden, wenn nachgewiesen wird, dass der Schaden vom Luftfrachtfiihrer oder seinen
Leuten vorsitzlich oder leichtfertig verursacht worden ist (Art. 22 Abs. 5).

Art. 17 Abs. 1, der — mit nicht unwesentlichen Abweichungen — Art. 17 WA in der Fassung des von
Osterreich nicht ratifizierten Protokolls von Guatemala entspricht, bildet die Grundlage der Haftung fiir
die Totung oder korperliche Verletzung eines Reisenden.

Wie nach Art. 17 WA in der fiir Osterreich geltenden Fassung, muss der Schaden durch einen Unfall
entstanden sein, der sich an Bord des Luftfahrzeuges oder beim Ein- und Aussteigen ereignet hat. Ein
sonstiges schadensausldsendes ,,Ereignis* — wie von manchen gefordert worden war — geniigt nicht.

Der Geschiddigte muss ein Reisender sein. Dieser Begriff ist zwar nicht definiert, doch kann davon
ausgegangen werden, dass er die Bediensteten des Luftfrachtfiihrers oder ,,Schwarzfahrer* nicht umfasst.

Die Forderung, die Haftung ausdriicklich auch fiir rein psychische Schéden vorzusehen, konnte sich auf
der Konferenz nicht durchsetzen. Der Begriff der ,sonstigen gesundheitlichen Schidigung®, den das
Warschauer Abkommen der Kdrperverletzung gegeniiberstellt, wurde aus dem Tatbestand gestrichen.

Welche Arten von Schfiden im Einzelnen zu ersetzen sind, besonders, ob immaterieller Schadenersatz zu
leisten ist, regelt das Ubereinkommen ebensowenig, wie es das Warschauer Abkommen getan hat. Fiir
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diese Fragen wird — unter Bedachtnahme auf Art. 29 zweiter Satz (kein Strafschadenersatz) — auf
nationales Recht zuriickzugreifen sein.

Art. 17 Abs. 2 bis 4 gehen auf Art. 18 WA und Art. 17 Abs. 2 WA in der Fassung des Protokolls von
Guatemala (Art IV ) zurlick. Sie regeln die Haftung fiir Schidden an aufgegebenem und nicht
aufgegebenem Reisegepidck. Abgesehen von einer geringfiigig anderen sprachlichen Fassung
unterscheidet sich die Regelung von der des Art. 18 WA in zwei Punkten: der Luftfrachtfithrers haftet
nicht, soweit der Schaden auf die Eigenart des Gepécks oder einen ihm innewohnenden Mangel
zuriickzufithren ist. Fiir Verlust von nicht aufgegebenem Reisegepick (Handgepick) oder dessen
Beschéddigung haftet der Luftfrachtfiihrer nur bei seinem Verschulden oder dem seiner Leute.

Abs. 3 erlaubt dem Reisenden seine Rechte aus dem Beforderungsvertrag, also Ersatzanspriiche fiir den
Verlust von aufgegebenem Reisegepéck, erst geltend zu machen, wenn der Luftfrachtfiihrer den Verlust
anerkannt hat oder 21 Tage seit dem vereinbarten Einlangen vergangen sind. Da das Ubereinkommen die
rechtlichen Folgen eines Auftauchens des Reisegepicks nach zuldssiger Geltendmachung des
Ersatzanspruchs nicht regelt, wird diese Frage nach dem jeweils maBgebenden nationalen Recht zu
beurteilen sein.

Art. 18 Abs. 1 bis 4 entsprechen dem Art. 18 WA in der Fassung des 4. Montrealer Protokolls (Art. IV ).

Abs. 1 normiert eine strikte Haftung des Luftfrachtfiihrers fiir Schdden bei Zerstérung, Verlust oder
Beschidigung von Giitern wihrend des Zeitraums der Luftbeforderung (ab Ubernahme des Gutes bis zur
Ablieferung).

Anders als nach Art. 20 WA in der in Osterreich geltenden Fassung kann sich der Luftfrachtfiihrer nicht
durch den Beweis fehlenden eigenen Verschuldens oder des seiner Leute von der Haftung befreien. Dafiir
listet Art. 18 Abs. 2 vier Haftungsbefreiungsgriinde (lit. a bis d) auf, deren Vorliegen vom Frachtfiihrer zu
beweisen ist (Eigenart der Giiter, mangelhafte Verpackung, Kriegshandlung, hoheitliches Handeln in
Verbindung mit der Einfuhr, Ausfuhr oder Durchfuhr der Giiter).

Nach Abs. 3 erstreckt sich die Haftung des Luftfrachtfiihrers fiir Giiter anders als nach Art. 17 Abs. 2 auf
den Zeitraum, wihrend dessen sich die Giiter in seiner Obhut befinden.

Abs. 4 erster Satz und zweiter Satz (Vermutung, dass der Schaden durch ein wihrend der
Luftbeforderung eingetretenes Ereignis verursacht worden ist) entsprechen Art. 18 Abs. 3 WA in der in
Osterreich geltenden Fassung. Der dritte Satz ist neu. Wenn der Luftfrachtfiihrer ohne Zustimmung des
Absenders die von den Parteien vereinbarte Luftbeforderung ganz oder teilweise durch eine andere Art
der Beforderung ersetzt, gilt danach diese Ersatzbeforderung als ,innerhalb des Zeitraums der
Luftbeforderung ausgefiihrt™. In diesem Fall gelten fiir die ,,Ersatzbeforderung® die Haftungsregeln dieses
Ubereinkommens.

Art. 19 regelt die Haftung fiir Verspédtungsschdden und entspricht damit Art. 19 des WA in der in
Osterreich geltenden Fassung (Verschuldenshaftung mit umgekehrter Beweislast des Luftfrachtfiihrers fiir
Schéiden, die durch die Verspitung bei der Luftbeforderung von Reisenden, Gepick oder Giitern
entstehen). Nach Satz 2, der auf das 4. Montrealer Protokoll und das Protokoll von Guatemala
zuriickgeht, kann sich der Luftfrachtfithrer durch den Beweis, dass er und seine Leute alle erforderlichen
MaBnahmen zur Verhiitung des Schadens getroffen haben oder sie diese Maflnahmen nicht treffen
konnten, von der Haftung befreien.

Art. 20 regelt wie Art. 21 WA in der in Osterreich geltenden Fassung die Beriicksichtigung des
Mitverschuldens des Geschidigten. Allerdings wird nicht mehr auf nationales Recht verwiesen, sondern
die Frage wie nach dem 4. Montrealer Protokoll und dem Protokoll von Guatemala abschlieBend geregelt.
Der Luftfrachtfiihrer ist ganz oder teilweise von der Haftung befreit, soweit der Schaden durch eine
unrechtméfige Handlung oder Unterlassung der schadenersatzberechtigten Person oder ihres
Rechtsvorgingers (Satz 1) oder des Reisenden selbst (Satz 2) verursacht wurde oder sie dazu beigetragen
hat.

Die Bestimmung gilt nach ihrem letzten Satz ausdriicklich auch fiir die Haftungsregelung des Art. 21
Abs. 1, also auch fiir Schiden nach Art.17 Abs.1 (Tod und Korperverletzung von Reisenden,
Beschddigung von Reisegepéck), auch wenn der Schaden 100 000 Sonderziehungsrechte pro Reisenden
nicht libersteigt.

Art.21 ist eine der Kernbestimmungen des Ubereinkommens und gehdrte zu den
Hauptverhandlungsgegenstinden der Konferenz. Mit ihr wurde eine wesentliche Anhebung der
Haftungsgrenzen angestrebt, wie sie schon durch das IATA-Ubercinkommen und die
Haftungsverordnung der EG vorweggenommen worden war, und zugleich eine Regelung, mit der die
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meisten Schadensfélle ohne Prozess bereinigt werden konnen. Sie regelt die Haftungshochstbetriage bei
Tod oder Korperverletzung von Reisenden in zwei  Stufen. Fiir Schidden, die
100 000 Sonderziehungsrechte je Reisenden nicht iibersteigen, kann die Haftung des Luftfrachtfiihrers
weder beschrinkt noch ausgeschlossen werden. Damit haftet der Luftfrachtfiihrer selbst bei fehlendem
Verschulden; er kann bis zu dieser Grenze nur das Mitverschulden des Reisenden (Art. 20), nicht aber
etwa hohere Gewalt einwenden.

Soweit die Schidden nach Art. 17 Abs. 1 den Betrag von 100 000 Sonderziehungsrechten je Reisenden
iibersteigen, ist der Luftfrachtfithrer von der Haftung befreit, wenn er beweist, dass weder ihn noch seine
Leute ein Verschulden an der Herbeifilhrung des Schadens trifft (der Schaden nicht auf eine
unrechtméfige Handlung oder Unterlassung des Luftfrachtfiihrers oder seiner Leute, sei sie auch nur
fahrldssig begangen, zuriickzufiihren ist), oder dass dieser Schaden ausschliellich auf das Verschulden
eines Dritten (auerhalb des Beforderungsvertrages stehenden Person) zuriickzufiihren ist (Abs. 2 lit. a
und b).

Bis zur Schadenshéhe von 100 000 Sonderziehungsrechten ist die Haftung als Erfolgshaftung
ausgestaltet; dariiber hinaus haftet der Luftfrachtfiihrer fiir eigenes Verschulden oder ein solches seiner
Leute, wobei der Luftfrachtfiihrer beweisen muss, dass ein solches nicht gegeben war.

Wenn der Luftfrachtfiihrer nach Abs. 2 lit. b nachweist, dass der Schaden ausschlieBlich auf das
schuldhafte Verhalten eines Dritten zuriickzufiihren ist, weist er wie nach lit. a das Fehlen eines ihm
zurechenbaren Verschuldens nach. Wenn den Schaden ausschlieB3lich ein Dritter verschuldet hat, kann er
nicht vom Luftfrachtfiihrer oder seinen Leuten verursacht (verschuldet) worden sein. Den Nachweis des
ausschlieBlichen Verschuldens eines Dritten wird er erbringen, wenn es nach der Fallgestaltung
schwieriger ist, von moglicherweise mehreren ihm zurechenbaren Handlungen oder Unterlassungen das
Fehlen des Verschuldens zu beweisen. Das Verhalten dieses Dritten muss aber ausschlieBlich kausal fiir
das Schadensereignis gewesen sein, blof schuldhafte Mitverursachung reicht nicht aus, kann aber nach
Art. 37 des Ubereinkommens zu einem Riickgriffsanspruch des Luftfrachtfiihrers gegen den Dritten
fithren.

Art. 22 bestimmt die Haftungshochstbetridge fiir Verspitungsschidden bei der Personenbeforderung
(Abs. 1), fiir Zerstorung, Verlust, Beschddigung von Reisegepéck (Abs. 2) und von Giitern (Abs. 3 und
4). Abs. 5 setzt die Hochstbetrdge der Abs. 1 und 2 bei Nachweis eines dem Frachtfiihrer zurechenbaren
Verschuldens auler Kraft. Abs. 6 ist eine Regel iiber Rechtsverfolgungskosten und Zinsen. Vorbild fiir
Art. 22 sind die entsprechenden Regelungen des 3. und 4. Montrealer Protokolls und des Haager
Zusatzprotokolls. Von den einschligigen Bestimmungen der in Osterreich geltenden Fassung des
Warschauer Abkommens, ndmlich der Art. 22 Abs. 2 lit. a (entspricht Abs. 2 und 3), Art. 22 Abs. 2 lit. b
(entspricht Abs. 4), Art. 25 (entspricht Abs. 5) und Art. 22 Abs. 4 (entspricht Abs. 6) unterscheidet sich
die Regelung vor allem durch die Haftungshochstbetrdge, die in Sonderziehungsrechten ausgedriickt und
— auBer die fiir die Haftung fiir Giiter — angehoben worden sind.

Abs. 1 beschrinkt die Haftung des Luftfrachtfiihrers fiir Verspatungsschiden bei Beforderung von
Personen auf 4 150 Sonderziehungsrechten je Reisenden.

Abs. 2 beschrankt die Haftung fiir Schadensfille am Reisegepiack mit 1 000 Sonderziehungsrechte. Wie
nach Art. 22 Abs. 2 lit. a WA in der in Osterreich geltenden Fassung kann bei Erklirung eines hdheren
Interesses (an der Ablieferung am Bestimmungsort) und nach Entrichtung des verlangten Zuschlags der
Betrag iiberschritten werden.

Abs. 3 legt die Haftungsgrenzen fiir Schadensereignisse bei der Beforderung von Giitern pro Kilogramm
mit 17 Sonderziehungsrechten fest. Wie nach Abs. 2 kdnnen auch nach Abs. 3 hohere Haftungsgrenzen
vereinbart werden (durch Angabe eines hoheren Interesses und Bezahlung des verlangten Zuschlags).

Abs. 4 iibernimmt fiir Teilschiden — allerdings nicht fiir Reisegepdck, sondern nur fiir Giiter — die
Regelung des Art. 22 Abs. 2 lit. b WA in der in Osterreich geltenden Fassung.

Nach Abs.5 koénnen wie nach Art.25 WA in der in Osterreich geltenden Fassung die
Haftungshochstbetrdge iiberschritten werden, wenn nachgewiesen wird, dass der Schaden durch eine
Handlung oder Unterlassung des Luftfrachtfiihrers oder seiner Leute verursacht worden ist, die entweder
in der Absicht, Schaden herbeizufiihren, oder leichtfertig und in dem Bewusstsein begangen wurde, dass
wahrscheinlich ein Schaden eintreten werde. (Unbeschrinkte Haftung bei Nachweis von
Schidigungsabsicht oder groben Verschuldens).

Da Abs. 5 in den umschriebenen Fillen die Anwendung nur der Abs. 1 und 2 ausschlief3t, nicht aber auch
Abs. 3 (Haftungshochstbetrdge fiir Schdden an Giitern), gelten hier die Haftungshochstbetrige



13 der Beilagen XXII. GP - Staatsvertrag - Materialien 9 von 14

(17 Sonderziehungsrechte je Kilogramm) auch bei nachgewiesenem absichtlichem oder sonst grob
schuldhaftem Verhalten. Diese nach Osterreichischem Verstindnis ungewohnliche Regelung, die durch
das 4. Montrealer Protokoll bereits zur Rechtswirklichkeit in zahlreichen Staaten geworden ist, ist vor
dem Hintergrund zu sehen, dass das Luftfrachtgeschéft regelméBig ein Handelsgeschéft mit vertretbaren
Sachen und der Absender ein dem Luftfrachtfiihrer ebenbiirtiger Vertragspartner ist, der bei hoherem
Interesse einen hoheren Haftungshochstbetrag, aber auch eine strengere Haftung (durch
Einwendungsverzicht nach Art. 27) vereinbaren oder selbst eine angemessene Versicherung aufnehmen
kann. Zudem wiirde der Verschuldensbeweis nur in Ausnahmefillen und dann regelméfig nur mit
unwirtschaftlichem Aufwand gelingen.

Abs. 6, der Art.22 Abs.4 WA in der in Osterreich geltenden Fassung iibernimmt, regelt die
Ersatzfahigkeit von Rechtsverfolgungskosten. Die Regelung wird auf den Ersatz von Zinsen ausgeweitet.

Art. 23 entspricht Art. 22 Abs. 4 und 6 WA in der Fassung des 3. bzw. 4. Montrealer Protokolls (Art. II
bzw. VII) und regelt die Umrechnung der im Ubereinkommen verwendeten Rechnungseinheiten der
Sonderziehungsrechte (SZR) in die jeweilige Landeswihrung. Damit wird in Osterreich die infolge des
Wegfalls der Goldbindung der (maBgeblichen) Wéahrungen entstandene Liicke des Warschauer
Abkommens im Sinne der Rechtsprechung geschlossen, die die Sonderziehungsrechte des Internationalen
Wihrungsfonds als ,,universelle” Nachfolgeeinheiten des Goldfrankens ansah (zB OGH vom 18. 11.
1999, 2 Ob 292/99w).

Mit Art. 24 wird ein Verfahren zur periodischen Uberpriifung und Anpassung der Haftungshochstbetriige
eingeflihrt. Liangstens alle finf Jahre sind die Haftungshochstbetrige zu tiberpriifen. Ergibt die
Uberpriifung, dass der Inflationsfaktor zehn Prozent iibersteigt, so wird das Anpassungsverfahren
eingeleitet.  Zundchst notifiziert der Depositar den  Mitgliedstaaten die  angepassten
Haftungshdchstbetrdge. Sechs Monate nach dieser Benachrichtigung wird die Erhéhung automatisch
wirksam, es sei denn, die Mehrheit der Mitgliedstaaten spricht sich dagegen aus. Ist dies der Fall, so ist
eine Konferenz der Mitgliedstaaten notwendig.

Die Regelung bezweckt, dass auf moglichst einfache Weise die Haftungshochstbetrige jeweils der
wirtschaftlichen Realitét angepasst werden konnen, ohne dass es zusétzlicher internationaler Instrumente
bedarf, die von den Vertragsstaaten eigens ratifiziert werden miissten und so die rechtliche Situation
wieder uniibersichtlich machen wiirde.

Wihrend nach Art. 24 WA in der in Osterreich geltenden Fassung zumindest zweifelhaft ist, dass hohere
Haftungsbetriage vereinbart werden konnen — tatsdchlich haben zahlreiche Luftfrachtfiihrer auf Grund des
IATA-Intercarrier Agreements bereits hohere Ersatzleistungen erbracht —, gestattet nun Art. 25
ausdriicklich abweichende Vereinbarungen des Luftfrachtfiihrers, in denen er sich héheren als den im
Ubereinkommen vorgesehenen Haftungshochstbetrigen unterwirft oder auf Haftungshdchstbetrige
iiberhaupt verzichtet.

Art. 26 entspricht dem Art. 23 Abs. 1 WA in der in Osterreich geltenden Fassung. Bestimmungen des
Beforderungsvertrages, die die Haftung ausschlieBen oder die Haftungshochstbetrage herabsetzen, sind
nichtig, ohne dass der Vertrag deswegen insgesamt nichtig wére.

Art. 27 geht auf Art. 33 WA zuriick. Klargestellt wird, dass der Luftfrachtfithrer nach der Bestimmung
auch auf Einwendungen verzichten kann. Wie schon bisher unterwirft ihn das Ubereinkommen keinem
Kontrahierungszwang, und erlaubt ihm die freie Gestaltung der Vertragsbedingungen, soweit sie nicht in
Widerspruch mit dem Ubereinkommen stehen.

Art. 28 regelt die Vorauszahlungen auf einen moglichen Ersatzanspruch. Diese Regelung, die ihr Vorbild
in der EU-Haftungsverordnung (Verordnung (EG) Nr. 2027/97) findet, hat bei den Verhandlungen eine
groBe Rolle gespielt. Wihrend der urspriingliche Entwurf des Ubereinkommens dem Luftfrachtfiihrer die
bloBe Moglichkeit zur Schadensvorauszahlung einrdumte, sieht Art. 28 nunmehr wie die EG-Verordnung
zwingend Vorauszahlungen des Luftfrachtfiihrers vor, wenn er dazu nach nationalem Recht verpflichtet
ist. Mit dieser Bestimmung sollen unmittelbare finanzielle Notlagen des Reisenden oder seiner
Hinterbliebenen abgewendet werden.

Die Konferenz hat in der zweiten Resolution der Schlussakte die Luftfrachtfithrer aufgefordert, solche
Vorauszahlungen ohne Verzogerung und nach dem sofortigen Bedarf den Familien von Opfern oder
Uberlebenden zu erbringen. Weiters werden die Vertragsstaaten ermuntert, nach ihrem Recht geeignete
MaBnahmen zu setzten, um solche Vorauszahlungen der Frachtfilhrer zu fordern. Durch die EG-
Haftungsverordnung sind die dsterreichischen Luftfrachtfiihrer zu solchen Vorauszahlungen verpflichtet.
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Art. 29 geht auf Art. 24 WA zuriick, der sowohl durch das 4. Montrealer Protokoll (Art. VIII) und fast
gleichlautend durch das Protokoll von Guatemala (Art. IX) geédndert wurde. Schadenersatzanspriiche aus
der Beforderung von Reisenden, Reisegepéck und Giitern kdnnen unabhéngig vom Rechtsgrund nur unter
den Voraussetzungen und mit den Beschrinkungen des Ubereinkommens geltend gemacht werden. Ein in
manchen Rechtsordnungen bekannter ,,Strafschadenersatz® oder sonstiger nicht kompensatorischer
Schadenersatz kann ausdriicklich nicht verlangt werden.

Der Grundsatz der Regelung war niemals umstritten. Das Haftungsregime soll dem Geschédigten nicht
einen Mindestersatz garantieren, sondern einen angemessen, international einheitlichen Ersatzanspruch,
der im Interesse des Luftfrachtfiihrers an der Kalkulierbarkeit des Risikos nicht iiberschritten werden
kann.

Der ausdriickliche Ausschluss nichtkompensatorischen Schadenersatzes (auf der Grundlage nationalen
Rechts) war wegen der Ausweitung der Gerichtszustindigkeiten (Art. 33) fiir die Luftfrachtfiihrer von
besonderer Bedeutung und wurde zu einem wichtigen Punkt des Kompromisspakets.

Art. 30 regelt die Haftung der Leute des Luftfrachtfiihrers. Er {ibernimmt bis auf zwei Ausnahmen die
Regelung des Art. 25 A WA in der Fassung des Haager Protokolls und des 4. Montrealer Protokolls. Die
Leute des Luftfrachtfiihrers kdnnen sich auf die Haftungsvoraussetzungen und -Beschrinkungen des
Ubereinkommens berufen. Wird allerdings nachgewiesen, dass die schiddigende Handlung oder
Unterlassung ,,in der Absicht, Schaden herbeizufithren, oder leichtfertig und in dem Bewusstsein,
begangen wurde, dass wahrscheinlich ein Schaden eintreten wird“, sind die Abs. 1 und 2 nicht
anzuwenden. In einem solchen Fall kdnnen sich die in Anspruch genommen Leute des Luftfrachtfiihrers
nicht auf die Haftungsvoraussetzungen oder -beschrinkungen des Ubereinkommens berufen,
insbesondere gelten die Haftungshdchstbetrége nicht. Dies gilt konsequenterweise (siche oben zu Art. 22
Abs. 5) nicht fiir die Beforderung von Giitern.

Unter welchen Voraussetzungen und allenfalls in welchen Grenzen die Leute haften, ist mangels
Regelung im Ubereinkommen nach dem jeweils maf3gebenden nationalen Recht zu beurteilen (sieche oben
zu Kapitel I11).

Art. 31 Abs. 1 entspricht abgesehen von der zusdtzlichen Erwdhnung der anderen (elektronischen)
Aufzeichnungen im Sinne des Art.3 Abs.2 und des Art.4 Abs.2 dem Art 26 Abs.1 WA. Die
vorbehaltslose Annahme von Reisegepidck oder von Giitern durch den Empfanger begriindet die
widerlegbare Vermutung, dass sie unbeschadigt und den Dokumenten und Aufzeichnungen entsprechend
abgeliefert worden sind.

Abs. 2 bis 4 (Fristen fiir die Schadensanzeige, Schriftlichkeit der Anzeige, Unzuldssigkeit der Klage bei
Fristversdumung aufer bei Arglist des Luftfrachtfiihrers) stimmen ebenfalls mit der in Osterreich bereits
geltenden Rechtslage (Art. 26 Abs. 2 bis 4 WA) iiberein. Nur der Vermerk der Beanstandung auf dem
Frachtbrief wird nicht mehr als besondere Art der Schriftlichkeit ausdriicklich angefiihrt.

Mit Art. 32 wurde Art.27 WA iibernommen, lediglich in der deutschen Ubersetzung ist nun anstatt
»Schuldner genauer von der ,,zum Schadenersatz verpflichtete(n) Person* die Rede. Ersatzanspriiche
konnen nach deren Tod gegen ihre Rechtsnachfolger gerichtet werden.

Wie bereits Art. 28 Abs. 1 WA legt Art. 33 Abs. 1 fiir Schadenersatzanspriiche aus dem Ubereinkommen
vier Gerichtsstinde fest (Wohnsitz, Hauptniederlassung des Luftfrachtfiihrers, dessen Geschéftstelle des
Vertragsabschlusses oder Bestimmungsort) unter denen der Klidger wahlen kann.

In den Verhandlungen war die Einfithrung eines zusétzlichen, des ,fiinften Gerichtsstandes* fiir
Anspriiche aus Tod oder Korperverletzungen, den das Warschauer Abkommen auch in der Fassung der
Protokolle nicht kennt, umstritten. Die Kompromisslosung des Abs. 2 schriankt diesen Gerichtsstand
gegeniiber dem Vorschlag der Proponenten ein. Danach kann der Ersatz des Schadens, der durch Tod
oder Korperverletzung eines Reisenden entstanden ist, vor dem Gericht des Vertragsstaates eingeklagt
werden, in dem der Reisende im Zeitpunkt des Unfalls seinen stindigen Hauptwohnsitz (principal and
permanent residence) hatte und in den oder aus dem der Luftfrachtfithrer Reisende im Luftverkehr
gewerbsmifig befordert, und zwar entweder mit seinen eigenen Luftfahrzeugen oder auf Grund einer
geschéftlichen Vereinbarung mit Luftfahrzeugen eines anderen Luftfrachtfiihrers, und in dem der
Luftfrachtfiihrer sein Gewerbe von Geschiftsrdumen aus betreibt, deren Mieter oder Eigentiimer der
Luftfrachtfiihrer selbst oder ein anderer Luftfrachtfiihrer ist, mit dem er eine geschiftliche Vereinbarung
geschlossen hat.

Ein Aktivgerichtsstand fiir Verbraucher ist weder nach nationalem, europdischem, noch nach international
vereinheitlichtem Recht eine Neuheit. Besonders die Verordnung (EG) Nr. 44/2001 iiber die gerichtliche
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Zustandigkeit und die Anerkennung und Vollstreckung von Entscheidungen in Zivil- und Handelssachen
(EuGVVO) kennt einen sehr dhnlichen Gerichtsstand. (Nach Art. 15 EuGVVO muss der andere
Vertragspartner im Wohnsitzstaat des Verbrauchers eine berufliche oder gewerbliche Tétigkeit ausiiben
oder auf diesen Staat ausrichten und der Vertrag muss in den Bereich dieser Tatigkeit fallen.) Trotz aller
Ahnlichkeiten mit Art. 15 EuGVVO, der grundsitzlich nur fiir Klagen gegen Personen mit Wohnsitz in
EU-Mitgliedstaaten zur Verfiigung steht, ist das Ubereinkommen bei Gewihrung eines
Klagergerichtsstands groBziigiger, selbst wenn man den Reisenden — in vielen Féllen zu Recht — mit dem
Verbraucher gleichsetzt, weil Art. 15 EuGVVO nach seinem Abs. 3 nicht fiir Beforderungsvertrige gilt,
die nicht Pauschalreisevertrage sind.

Der Aktivgerichtsstand des Art. 33 Abs. 2 des Ubereinkommens setzt voraus, dass der Luftfrachtfiihrer
eine geschiftliche Nahebeziechung zu dem Wohnsitzstaat des Reisenden hat. Eine solche Nahebeziehung
wird durch zwei Umstidnde hergestellt: erstens muss der Luftfrachtfiihrer gewerbsméBig Reisende in den
oder aus dem Wohnsitzstaat des Verbrauchers befordern (ausdriicklich geniigt die Beforderung im
Rahmen einer ,,geschiftlichen Vereinbarung* mit einem anderen Luftfrachtfiihrer im Sinne des Abs. 3,
nicht aber die bloB gelegentliche Beforderung von Reisenden oder die Beforderung von Giitern); zweitens
muss der Luftfrachtfiihrer sein Gewerbe (auch) von Geschéftsraumen im Wohnsitzstaat aus betreiben,
wobei es geniigt, wenn es die des Luftfrachtfithrers sind, mit dem eine geschiftliche Vereinbarung
besteht.

Dieser Gerichtsstand wird praktische Bedeutung wohl besonders in Fillen erlangen, in denen der
Beforderungsvertrag mit neuen Kommunikationstechniken geschlossen wird. Das aber setzt ein
entsprechendes Tétigwerden des Luftfrachtfithrers wie ein Anbot auf einer homepage voraus. Dies wiirde
aber auch den zum internationalen Standard gewordenen Verbrauchergerichtsstand begriinden.

Abs. 3 definiert ,geschéftliche Vereinbarung®. Dies ist ein Vertrag zur Erbringung gemeinsamer
Beforderungsdienstleistungen fiir Reisende im Luftverkehr — es ist vor allem an das so genannte ,,code
sharing” gedacht —; ein Handelsvertretervertrag (agency agreement) fallt ausdriicklich nicht darunter.
Ebenso stellt ein Vertrag liber blo3 gemeinsames Marketing keine solche geschiftliche Vereinbarung dar.

Die Definition ,,staindiger Wohnsitz*“ hat kein international zivilrechtliches Vorbild. Der Begriff ist
,autonom* aus dem Ubereinkommen und nach seinem Zweck auszulegen. Die Definition sollte nach dem
Verhandlungsverlauf vor allem dazu dienen, den fiinften Gerichtsstand einzuschrénken. In diesem Sinne
ist auch der weitere Satz zu verstehen, wonach die Staatsangehdrigkeit des Reisenden fiir die Bestimmung
des stidndigen Wohnsitzes keine Rolle spielt. Die Staatsangehorigkeit kann auch in Verbindung mit einem
bloB gelegentlichen Aufenthalt im Heimatstaat keinen Wohnsitz begriinden.

Abs. 4 spricht einen international selbstverstindlichen Grundsatz aus: flir das Verfahren ist die lex fori
malgebend.

Art. 34 rdumt wie Art. 32 letzter Satz WA den Parteien des Giiterbeforderungsvertrages die Moglichkeit
ein, eine Schiedsvereinbarung zu treffen. Neu ist die ausdriickliche Regelung, dass die
Schiedsvereinbarung der Schriftform bedarf und das Schiedsgericht das Ubereinkommen anzuwenden
hat. Abweichende Bestimmungen der Schiedsvereinbarung sind nichtig.

Die Bestimmung nimmt den Parteien auch eines Personenbeforderungsvertrags nicht die Moglichkeit,
nach Schadenseintritt eine Schiedsvereinbarung zu treffen.

Art. 35 iibernimmt Art.29 WA (die deutsche Ubersetzung wurde etwas moderner gefasst).
Schadenersatzklagen (nach dem Ubereinkommen) miissen innerhalb von zwei Jahren erhoben werden.
Diese Frist ist eine Ausschlussfrist; sie ist also von Amts wegen zu beriicksichtigen und kann nicht
unterbrochen oder gehemmt werden. Die Frist ist nach dem Recht des angerufenen Gerichts zu
berechnen; wann die Frist zu laufen beginnt, ist in Abs. 1 festgelegt.

Art. 36 deckt sich von einigen sprachlichen Adaptierungen abgesehen (wie cargo statt goods) mit Art. 30
WA. Die Bestimmung regelt den Fall, dass die Beférderung nicht durch einen Luftfrachtfiihrer, sondern
in mehreren Abschnitten hintereinander von mehreren Luftfrachtfithrern ausgefiihrt wird. Auch wenn es
sich dabei um eine ,einheitliche Beforderung® im Sinne des Art. 1 Abs. 3 handelt, also von den Parteien
als einheitliche Leistung vereinbart ist, haftet jeder der Luftfrachtfilhrer bei Personen- oder
Verspatungsschiden nur flir den von ihm ausgefiihrten Abschnitt der Beforderung, auBer der erste
Luftfrachtfiihrer hat ausdriicklich die Haftung fiir die gesamte Strecke (Reise) iibernommen (Abs. 2). Fiir
Schiden an Reisegepick oder Giitern haften alle Luftfrachtfiihrer als Gesamtschuldner (Abs. 3).

Art. 37 stellt wie Art. 30 A WA in der Fassung des 4. Montrealer Protokolls ausdriicklich klar, dass das
Ubereinkommen den Riickgriff des Schadenersatzpflichtigen gegen andere Personen nicht regelt. Der
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Riickgriff ist daher nicht ausgeschlossen; er richtet sich nach dem Recht, das nach den Regeln des
internationalen Privatrechts darauf anzuwenden ist.

Zu Kapitel IV (Gemischte Beforderung):
Art. 38 regelt wie die Art. 31 Abs. 1 und 2 WA die Beforderung durch mehrere Verkehrstréager.

Das Ubereinkommen gilt auch bei gemischter Beforderung, also bei der zusammenhiingenden
Beforderung mit verschiedenen Transportmitteln, nur fiir den Teil, der mit einem Luftfahrzeug ausgefiihrt
wird. Art. 18 Abs. 4, der die Luftbeforderung von anderen Transportarten abgrenzt und die nicht
vereinbarte Ersatzbeforderung mit anderen Transportmitteln dem Ubereinkommen unterstellt, bleibt
vorbehalten.

Zu Kapitel V (Luftbeférderung durch einen anderen als den vertraglichen Luftfrachtfiihrer):

Die Art.39 bis 48 inkorporieren die Regelungen des Zusatzabkommens von Guadalajara, das in
Osterreich in Kraft steht (BGBI. Nr. 46/1966). Sie behandeln die Luftbeférderung durch einen anderen als
den vertraglichen Luftfrachtfiihrer.

Art. 39 erkléart wie Art. I lit. b und ¢ des Zusatzabkommens von Guadalajara, wann ein Luftfrachtfiihrer
als ,,vertraglicher und wann als ,ausfilhrender* anzusehen ist und stellt die Vermutung auf, dass der
vertragliche Luftfrachtfilhrer berechtigt ist, sich zur Erfiillung des Vertrages eines ,ausfithrenden®
Luftfrachtfiihrers zu bedienen.

Art. 40 unterstellt auch den ausfithrenden Luftfrachtfiihrer fiir die von ihm ausgefiihrte Beforderung dem
Ubereinkommen und entspricht damit Art. II des Zusatzabkommens.

Art. 41 regelt, unter welchen Voraussetzungen Handlungen und Unterlassungen des ,ausfiihrenden®
Luftfrachtfiihrers dem ,,vertraglichen* Luftfrachtfiihrer zugerechnet werden und umgekehrt. Inhaltlich
entsprechen diese Bestimmungen den Art. III Abs. 1 und 2 des Zusatzabkommens von Guadalajara.

Art. 42 und 43 iiber den Adressaten von Beanstandungen und Weisungen bzw. die Leutehaftung haben —
abgesehen von einer moderneren Textierung —, ihre Entsprechung in den Art. IV bzw. V des
Zusatzabkommens von Guadalajara.

Mit den Art. 44 bis 48 werden die Art. VI bis VIII, IX Abs. 1 und X des Zusatzprotokolls iiber die
Anwendung der Haftungsgrenzen auch fiir den ausfiihrenden Luftfrachtfiihrer, die solidarische Haftung
der beiden Luftfrachtfiihrer, die Streitverkiindung, den Gerichtsstand, die Unwirksamkeit bestimmter
vertraglicher Bestimmungen und das Innenverhiltnis der Luftfrachtfiihrer (der Regress ist nicht geregelt)
in das Ubereinkommen aufgenommen.

Art. 46 fiihrt einen weiteren Gerichtsstand ein: eine Klage gegen den ausfithrenden, aber auch gegen den
vertraglichen Luftfrachtfiihrer kann auBer bei den in Art. 33 bezeichneten Gerichten auch bei dem Gericht
der Niederlassung des ausfithrenden Luftfrachtfiihrers eingebracht werden.

Zu Kapitel VI (sonstige Bestimmungen):

Wie Art. 32 WA erkléirt Art. 49 Rechtswahlklauseln oder Gerichtsstandsvereinbarungen, mit denen die
Parteien von den Regelungen des Ubereinkommens abweichen, fiir nichtig.

Gemil Art.50 haben die Vertragsstaaten ihre Luftfrachtfiihrer (das sind die in ihrem Gebiet
zugelassenen Luftfrachtfiihrer) zu verpflichten, sich zur Deckung ihrer Haftung nach dem
Ubereinkommen angemessen zu versichern. Diese Bestimmung ist durch § 164 Luftfahrtgesetz, BGBI.
Nr. 253/1957 in der Fassung BGBI. I Nr. 102/1997, und die Verordnung (EWG) 2407/92 iiber die
Erteilung von Betriebsgenehmigungen an Luftfahrtunternehmen umgesetzt.

Art. 51 entspricht Art. 34 WA in der Fassung des Haager Zusatzprotokolls 1955 und Art. XIII des
4. Montrealer Protokolls und erkldrt die Art.3 bis 5 und 7 bis 8 iiber Beforderungsunterlagen fiir
,,Beforderungen unter aulergewodhnlichen Umstanden* fiir unanwendbar.

Art. 52 definiert wie Art. 35 WA den Begriff ,,Tage*, damit die Fristen des Ubereinkommens in allen
Vertragsstaaten tibereinstimmend bemessen werden.

Zu Kapitel VII (Schlussbestimmungen):

Art. 53 regelt Ratifikation und In-Kraft-Treten des Ubereinkommens. AuBer allen Staaten konnen das
Ubereinkommen auch Organisationen der regionalen Wirtschaftsintegration wie besonders die
Europédische Gemeinschaft unterzeichnen und ratifizieren. Fiir das In-Kraft-Treten bedarf es der
Ratifikation, der Annahme, Genehmigung oder des Beitritts von 30 Staaten (Ratifikationen von
Organisationen werden dafiir nicht gezidhlt) Da das Ubereinkommen nicht auf die
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Luftbeforderungsleistung abstellt, kann es auch in Kraft treten, wenn es von Staaten mit besonders hoher
Beforderungsleistung (wie die USA) nicht ratifiziert wird.

Art. 54: Das Ubereinkommen kann mit einer Frist von 180 Tagen gekiindigt werden.

Art. 55 regelt das Verhiltnis zu anderen Ubereinkiinften des Warschauer Systems. Im Verhiltnis zu
Vertragsstaaten dieses Ubereinkommens tritt es an die Stelle des Warschauer Abkommens und der
Zusatziibereinkommen und Protokolle.

Nach Art.57 diirfen zu diesem Ubereinkommen keine Vorbehalte angebracht werden. Gleichzeitig
erlaubt diese Bestimmung, durch eine an den Depositar gerichtete Notifikation zu erkldren, dass das
Ubereinkommen nicht gilt fiir:

—  Beforderungen, die unmittelbar von dem Vertragsstaat zu nichtgewerblichen Zwecken im Hinblick
auf seine Aufgaben und Pflichten als souverdner Staat ausgefiihrt und betrieben werden, und

—  Beforderungen von Personen, Giitern und Reisegepéck fiir seine militirischen Dienststellen mit in
diesem Vertragsstaat eingetragenen oder sonstigen vertraglich genutzten (Miete, Leasing usw.)
Luftfahrzeugen.
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Die Bundesregierung hat beschlossen, dem Nationalrat vorzuschlagen, anlédsslich der Genehmigung des
Ubereinkommens gemil Art. 49 Abs.2 B-VG zu beschlieen, dass die arabische, chinesische,
franzosische, russische und spanische Sprachfassung dadurch kundzumachen sind, dass sie zur
offentlichen Einsichtnahme beim Bundesministerium fiir auswartige Angelegenheiten aufliegen.

Daran ankniipfend wurde mit Riicksicht auf eine sparsame und zweckmiBige Verwaltung gemill § 23
Abs. 2 GOG-NR von der Vervielfiltigung und Verteilung dieser Sprachfassungen Abstand genommen.

Die gesamte Regierungsvorlage liegt in der Parlamentsdirektion zur Einsicht auf.



