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9 der Beilagen zu den stenographischen Protokollen des Nationalrates XII. GP.

13.5. 1970

Regierungsvorlage

Bundesgesetz vom XXXXXXXXXX,
mit dem das Luftverkehrsgesetz und die
Verordnung iiber Luftverkehr geindert

" werden

Der Nationalrat hat beschlossen:

Artikel I
Der Zweite Abschnitt des Luftverkehrsgesetzes

in der Fassung der Bekanntmachung vom 21, Au- |.

© gust 1936, RGBI. IS. 653, des Art. I des Gesetzes
© vom 26. Jinner 1943, RGBLT S.69, des § 151
Abs. 1 des Bundesgesetzes vom 2. Dezember 1957,
BGBL Nr. 253, und des Bundesgesetzes vom
11. Juli 1963, BGBL Nr. 200, wird in folgender
Weise geindert:

1. Die Abs. 1 und 2 des § 23 haben zu lauten:

»(1) Der Ersatzpflichtige haftet fiir jeden Un-
fall :

a) bei Luftfahrzeugen unter 1200 Kilogramm
Fluggewicht bis zu einem Betrag von
1,000.000 S,

b) bei Luftfahrzeugen von 1200 Kilogramm

* Fluggewicht bis weniger als 2500 Kilo-
gramm Fluggewicht bis zu einem Betrag
von 1,500.000 S,

¢) bei Luftfahrzeugen ab 2500 Kilogramm
Fluggewicht bis zu einem Betrag von 800 S
fiir jedes Kilogramm des Fluggewichts, je-
doch hochstens bis zu einem Betrag von
6,000.000 S. Fluggewicht ist das bei der
Zulassung des Luftfahrzeugs festgesetzte
Gesamtfluggewicht. ’

(2) Ein Drittel der nach Abs. 1 errechneten
Summe dient fiir den Ersatz von Sachschiden,
zweil Drittel fiir den Ersatz von Personenschiden.
Die Héchstsumme des Schadenersatzes fiir jede

verletzte Person betrigt 600.000S. Wird der im

Satz 1 fiir den Ersatz von Sachschiden oder den
Ersatz von Personenschiden jeweils vorgesehene
Hachstbetrag nicht oder nicht ganz in Anspruch
genommen, so kann er fiir den Ersatz der
Schiden der anderen Art beansprucht werden.*

2. Dér Abs.'1 des § 29 ¢ hat zu lauten:

»(1) Im Falle der Tétung oder der Verletzung
einer beforderten Person haftet der Luftfahr-
zeughalter fiir jede Person bis zu einem Betrag
von 430.000S. Dies gilt auch fiir den Kapital-
wert einer als Entschidigung festgesetzten Rente.*

3. Im § 29f Abs. 1 ist der Ausdruck ,.Luft-
fahrtunternehmen® durch den Ausdruck ,,Inhaber
von Luftverkehrsunternehmen® zu ersetzen.

4. Der § 29 g hat zu lauten:

»§ 29g. (1) Die Inhaber von Luftverkehrs-
unternehmen miissen nachweisen, dafl sie die
Fluggiste fiir deren Rechnung gegen Unfille
(§ 29 a) versichert haben. Die Mindesthdhe der
Versicherungssumme betrigt fiir den Fall des
Todes oder der dauernden Erwerbsunfihigkeit
fiir jeden Fluggast 215.000S. Soweit dem Ge-
schidigten aus der Unfallversicherung geleistet
wird, erlischt sein Anspruch auf Schadenersatz.

(2) Zur Sicherung der Schadenersatzforderun-
gen gegen den Eigentiimer des Luftfahrzeugs, den
Luftfahrzeughalter, den vertraglichen und den
ausfiithrenden Luftfrachtfithrer sowie die Perso-
nen, die berechtigterweise beim Betrieb des Luft-
fahrzeugs titig sind, muf} der Luftfahrzeughalter,
sofern er Inhaber eines Luftverkehrsunterneh-
mens ist, nachweisen, dafl er eine Haftpflichtver-
sicherung bis zu den im § 29 ¢ genannten Be-
trigen geschlossen hat. Dies gilt nicht, wenn Luft-
fahrzeughalter -der Bund, ein Land, ein Gemein-
deverband oder eine Ortsgemeinde mit mehr als
50.000 Einwohnern ist. Die Haftpflichtversiche-
rung ist bei einem fiir diesen Versicherungszweig
in UOsterreich zugelassenen Versicherer zu schlie-
fen, wenn der Luftfahrzeughalter seinen Sitz in

Usterreich hat.

(3) Fiir den Nachweis des Eingehens einer Un-
fallversicherung (Abs. 1) und einer Haftpflicht-
versicherung (Abs. 2) sowie fiir die Pflicht zur
Erstattung einer Anzeige bei einer vor Ablauf
der Versicherungsdauer eingetretenen Beendigung
des Versicherungsverhiltnisses und bei Unter-
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brechung des - Versicherungsschutzes gelten die
§§ 108 und 109 der Verordnung iiber Luftver-
kehr vom 21. August 1936, RGBL I S. 659, in der
Fassung des Luftfahrtgesetzes vom 2. Dezember
1957, BGBIL. Nr. 253, sinngemif}.*

5. Der § 29 h hat zu lauten:

»Y 29 h. Ist der Schaden bei einer internationa-
len Bef6rderung im Sinn des Abkommens zur
Vereinheitlichung von Regeln {iber die Beforde-
rung im internationalen Luftverkehr (Warschauer
Abkommen) vom 12. Oktober 1929, BGBL
Nr. 286/1961, des Warschauer Abkommens in der
Fassung von Den Haag 1955 vom 28. September
1955, BGBl. Nr. XXX, oder des Zusatzabkom-
mens zum Warschauer Abkommen zur Verein-
heitlichung von Regeln iiber die von einem ande-
ren als dem vertraglichen Luftfrachtfithrer aus-
gefithrte Befdrderung im internationalen Luft-
verkehr vom 18. September 1961, BGBl. Nr. 46/
1966, entstanden, so gilt jeweils das betreffende
Ubereinkommen.*

Artikel 11

Der § 107 Abs. 2 der Verordnung iiber Luft-
verkehr vom 21. August 1936, RGBI. I S. 659, in
der Fassung des-Bundesgesetzes vom 12. Feber

1969, BGBI. Nr. 93, wird dahin geindert, dafl er
zu lauten hat: :

»(2) Die Hohe der Versicherungssummen be-
stimmt sich nach § 23 des Luftverkehrsgesetzes
in der Fassung des Bundesgesetzes BGBI.
Nr. XXX.«

Artikel TIT

Dieses Bundesgesetz ist, soweit es sich um die
Haftung handelt, nur auf Haftungsfille anzu-
wenden, die sich nach seinem Inkrafttreten ereig-
nen. Fiir Haftungsfille, die sich vorher ereignet
haben, gelten die bisherigen Bestimmungen
weiter,

Artikel TV

Mit der Vollziehung dieses Bundesgesetzes ist
der Bundesminister fiir Justiz im Einvernehmen
mit dem Bundesminister fiir Verkehr und ver-
staatliche Unternehmungen und beziiglich des
Art. T Z. 4 im Einvernechmen mit dem Bundes-
minister fiir Finanzen betraut.

Artikel V

Dieses Bundesgesetz tritt mit dem 1. Jinner
1971 in Kraft.
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Erliuternde Bemerkungen

1. Allgemeiner Teil

1. Der Zweite Abschnitt des Luftverkehrsge-
setzes in der Fassung der Bekanntmachung vom
21. August 1936, RGBL I S. 653, enthilt Anord-
nungen iber die Haftpflicht.

Dazu gehéren auch die Haftungshdchstgrenzen
der §§ 23 und 29 ¢ Luftverkehrsgesetz. Deren
Hohe ist zuletzt durch das Bundesgesetz vom
11. Juli 1963, BGBI. Nr. 200, mit dem die Haf-
tungshdchstgrenzen im Luftverkehrsrecht erhohe
werden, festgesetzt worden. Der Anlaf} fiir die
Hinaufsetzung der Haftungshdchstbetrige ist
damals vor allem die Ratifikation des Abkom-
mens zur Vereinheitlichung von Regeln iiber die
Beforderung im internationalen Luftverkehr
(Warschauer Abkommen) vom 12. Oktober 1929
durch Usterreich gewesen (BGBIl. Nr. 286/1961).

Nun macht der beabsichtigte Beitritt Oster-
reichs zum Warschaver Abkommen in der
Fassung von Den Haag 1955 vom 28. September
1955 (im folgenden ,,Haager Protokoll“ genannt)
durch Osterreich eine neuerliche Erhshung der
Haftungshdchstgrenzen notwendig. Um ein Aus-
einanderklaffen der Haftungshdchstbetrige des
Haager Protokolls, das fiir die grofle Mehrzahl
der internationalen Luftbefdrderungen gilt, und
des innerstaatlichen Rechtes, das im wesentlichen
fiir die innerstaatlichen Luftbeférderungen anzu-
wenden ist, zu verhindern, sollen die innerstaat-
lichen Haftungsgrenzen auf die Hshe des Haager
Protokolls angehoben werden. Das ist der Haupt-
zweck des zu schaffenden Bundesgesetzes.

2. Daneben bringt der Gesetzesentwurf fiir den
Luftfahrzeughalter, sofern er Inhaber eines Luft-
verkehrsunternehmens ist, die Finfithrung einer
Pflichthaftpflichtversicherung fiir den Bereich der
Haftung aus dem Beforderungsvertrag (zweiter
Unterabschnitt des Zweiten Abschnitts des Luft-
‘verkehrsgesetzes). Im geltenden Recht ist der
Luftfahrzeughalter nur bei der Haftung fiir
Menschen und Sachen, die nicht im Luftfahrzeug
befordert werden (erster Unterabschnitt des
Zweiten Abschnitts des Luftverkehrsgesetzes),
verpflichtet, eine Haftpflichtversicherung einzu-
gehen; bei der Haftung aus dem Beférderungs-
vertrag ist nur eine Unfallversicherung vorge-

schrieben. Diese Neuerung ist zweckmifig, weil
die Unfallversicherung, wie im besonderen Teil
noch ausgefithrt werden wird, keineswegs immer
den Geschidigten zugute kommt, fiir die Haf-
tung des Luftfahrzeughalters daher noch genii-
gend Raum bleibt und diese Haftung auch ge-
sichert sein soll.

3. Der Gesetzesentwurf beschrinkt sich darauf,
eine Ubereinstimmung zwischen dem Haager
Protokoll und dem innerstaatlichen Recht bei den
Haftungshdchstgrenzen herbeizufithren. Die Re-
gelung des Ausschlusses der Haftungsbeschrin-
kung des Haager Protokolls (Art. 25 des War-
schauer Abkommens in der Fassung des Art. XIII
des Haager Protokolls) wird nicht in das Luft-
verkehrsgesetz {ibernommen, weil eine derartige
Anordnung ein Fremdkdrper im Osterreichischen
Schadensersatzrecht wire. Nach dem Haager Pro-
tokoll greift die Haftungsbeschrinkung nur dann
nicht Platz, wenn der Schaden durch Vorsatz
oder durch eine Handlung oder eine Unterlassung

verursacht worden ist, die leichtfertig und in dem -

Bewufitsein begangen worden ist, dafl ein Scha-
den mit Wahrscheinlichkeit eintreten werde. Ab-
geschen von der Unklarheit der Begriffsmerkmale
sleichtfertig” und ,,Bewufitsein, daff ein Schaden
eintreten werde”, wire es nach der Meinung des
Bundesministeriums fiir Justiz nicht zu verant-
worten gewesen, bei Vorliegen grobster Fahr-
lissigkeit, die noch nicht an die bewuflte Fahr-
lissigkeit heranreicht, auf den Ersatz des vollen
Schadens zu verzichten und sich mit der be-
schrinkten Haftung begniigen zu miissen.

4. Wie aus den Erlduterungen zur Regierungs-
vorlage eines Bundesgesetzes, mit dem die Haf-
tungshdchstgrenzen im Luftverkehrsrecht erhhe
werden, 50 der Beilagen zu den stenographischen
Protokollen des Nationalrates, X. GP., hervor-
geht, ist ein grofler Teil der aus dem deutschen
Rechtskreis stammenden luftfahrerechtlichen Vor-
schriften durch das Luftfahrtgesetz vom 2. De-
zember 1957, BGBIl. Nr. 253, durch osterreichi-

sches Recht ersetzt worden. Aufrechtgeblieben -

sind die damals dem deutschen Recht entstam-
menden Bestimmungen iiber die Haftpflicht in
der Luftfahrt.
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Das wirft die Frage auf, ob nicht — in den
Grundziigen — eine Anpassung des Haftpflicht-
rechts der Luftfahrt an entsprechende &sterreichi-
sche Haftpflichtgesetze, etwa an das Eisenbahn-
und Kraftfahrzeughaftpflichtgesetz vom 21. Jin-
ner 1959, BGBI. Nr. 48, in der Fassung des Bun-
desgesetzes vom 6. Feber 1968, BGBL Nr. 69
(EKHG.), angestrebt werden soll. Die Priifung
dieser Frage hat gezeigt, daff das Haftpflichtrecht
der Luftfahrt viele schwierige Fragen enthilt, die
erst auf Grund eingehender Untersuchungen ge-
lést werden kénnen. Um den Beitritt Osterreichs
zum Haager Protokoll nicht linger hinauszu-
zogern, nimmt dieser Gesetzesentwurf davon
Abstand, das Haftpflichtrecht der Luftfahrt in
seinem Inhalt und Aufbau wesentlich zu indern.
Die Neuordnung der Haftpflicht in der Luftfahrt
ist einem eigenen Gesetzesentwurf vorbehalten,
an dem das Bundesministerium fiir Justiz bereits
arbeitet.

II. Besonderer Teil
1.Zu Art. T Z. 1 (§ 23 Abs. 1 und 2):

Das Haager Protokoll regelt nur die Haftung
aus dem Beforderungsvertrag. Die Regelung der
Haftung fiir Menschen und Sachen, die nicht im
Luftfahrzeug ‘beférdert werden, ist daher nicht
unmittelbar vom Haager Protokoll betroffen.
Eine mittelbare Folge des Beitritts zum Haager
Protokoll ergibt sich jedoch fiir diese Haftung,
weil die Héchstbetrige der Haftung fiir Men-
schen und Sachen, die nicht im Luftfahrzeug be-
fordert werden, zu jenen der Haftung aus dem
Befrderungsvertrag in einem bestimmten Ver-
hiltnis stehen miissen. Die Haftungsgrenzen des
§ 23 Luftverkehrsgesetz smd daher gleichfalls zu
erhshen.

Die im Abs. 1 in Aussicht genommenen Be-
trige bedeuten eine Steigerung um 66 bis 86 v. H.
gegenuber den heute geltenden. Dennoch mégen
sie mit Beziehung auf die Beschadlgung mehrerer
Menschen oder Sachen immer noch gering erschei-
nen, doch ist zu beriicksichtigen, dafl im allge-
meinen bei Unfillen, durch die Menschen und
Sachen, die nicht im Luftfahrzeug beférdert wer-
den, zu Schaden kommen, nicht viele Menschen
betroffen werden. In UOsterreich beispielsweise ist
bei einem derartigen Unfall bisher noch nie mehr
als ein Mensch verletzt worden.

Die im Abs. 2 fiir den einzelnen Menschen
festgesetzte Haftungsgrenze von 600.000S ent-
spricht dem in anderen Sonderhaftpflichtgesetzen
vorgesehenen Hochstbetrag (zum Beispiel § 15
Abs. 1 EKHG.); darin eine Vereinheitlichung zu
finden, ist hochst erstrebenswert, da eine unter-
schiedliche Gestaltung in den verschiedenen Haft-
pflichtgesetzen unverstindlich wire.

Der letzte Satz des Abs. 2 ist neu. Er ist dem
§ 15 Abs. 2 Avomhaftpflichtgesetz vom 29. April
1964, BGBl. Nr. 117, nachgebildet. Durch diese

Anordnung soll erreicht werden, dafl im Einzel-
fall die fiir die Deckung der Haftung vorhande-
nen Betrige auch tatsichlich ausgeschdpft werden
kénnen. Ein Beispiel moge das zeigen: '

Unfall mit einem Luftfahrzeug unter 1200
Kilogramm Fluggewicht — zwei Geschidigte: A
Personenschaden von 800.000S, B Sachschaden
von 800.000 S.

Ohne den letzten Satz bekime A 600.000S
Ersatz, B rund 333.000 S. Die fiir den Ersatz von
Personenschiden noch vorhandenen rund 66.000 §
konnten fiir den Sachschaden nicht ausgeniitzt
werden. Durch die neue Anordnung soll die
Mbglichkeit geschaffen werden, dafl B diesen rest-
lichen Betrag zusitzlich erhalten kann.

2.Zu Art. 12, 2 (§ 29¢):

Die neue Haftungshochstgrenze von 430.000 S
fiir die Haftung aus dem Beforderungsvertrag
entspricht den 250.000 (franzdsischen) Franken
des Art. 22 Abs. 1 Warschauer Abkommen in der
Fassung des Art. XI Haager Protokoll. Dieser
Frankenbetrag bezieht sich nicht auf die heutige
franzosische Wihrung, sondern auf eine Wih-
rungseinheit im Wert von 65!/2 Milligramm Gold
von 900/1000 Feingehalt, die durch ein franzdsi-
sches Gesetz vom 25. Juni 1928 festgelegt worden
ist. Ein solcher Goldfranken entspricht, unter
Bedachtnahme auf die im Einvernchmen mit dem
Internationalen Wihrungsfonds am 4. Mai 1953
fir den Schilling festgesetzte Paritit zum Gold
von 0,0341796 g, derzeit einem Wert von 1,72 S.
. 'Eine Haftungsgrenze von 430.000 S ist nicht
sehr groflziigig bemessen, zumal fiir Personen-
schiden aus Unfillen beim Betrieb von FEisen-
bahnen und Kraftfahrzeugen ein Haftungshochst-
betrag von 600.000S gilt (§ 15 EKHG.). Eine
hohere als mit 430.000S bestimmte Haftungs-
grenze hitte jedoch nur eine beschrinkte Bedeu-
tung. Ein hoherer Betrag, etwa 600.000 S, kime
nur einem Teil der Fluggiste zugute, weil fiir
Fluggiste, deren Schiden nach dem Haager Pro-
tokoll zu beurteilen sind, im Hinblidk auf den
kiinftigen § 29 h Luftverkehrsgesetz die Haf-
tungsgrenze von 430.000S gelten wiirde; der
Hochstbetrag von 600.000S wire nur in den
Fillen zu gewihren, in denen das innerstaatliche
Recht anzuwenden ist. Durch eine die Haftungs-
grenze des Haager Protokolls iibersteigende Haf-
tungshdchstsumme wiirde eine nicht gerechtfer-
tigte unterschiedliche Behandlung von Geschidig-
ten erreicht werden. Da iiberdies fiir viele inter-
nationale Fliige das Haager Protokoll gilt, wire
eine solche héhere Haftungshbchstgrenze nur in
bescheidenem Umfang wirksam.

3.Zu Art. I Z., 3°(§ 29 f Abs. 1):

In Anpassung an den kiinftigen § 29 g Luft-
verkehrsgesetz wird der Ausdruck ,,Luftfahrt-
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unternehmen® durch den Ausdrudk ,,Inhaber von
Luftverkehrsunternehmen®. ersetzt. Der Begriff
»Luftverkehrsunternechmen® ist dem § 101 Luft-
fahrtgesetz entnommen. Darunter fallen Unter-
nehmen zur gewerbsmifligen Beférderung von
Personen und Sachen mit Luftfahrzeugen (Luft-
beférderungsunternehmen) und Unternehmen
zur gewerbsmifligen Vermietung von Luftfahr-
zeugen (Luftfahrzeug-Vermietungsunternehmen).

4.Zu Art. 1Z. 4 (§ 29 g):

Im Abs. 1 trifft die Plicht zur Eingehung einer
Unfallversicherung die ,Inhaber von Luftver-
kehrsunternehmen® anstelle der Luftfahrtunter-
nehmen. Durch die Verwendung dieses Ausdrucks
soll nicht nur eine Anpassung an das Luftfahrt-
gesetz angestrebt werden, sondern es sollen auch
die Luftfahrzeug-Vermietungsunternehmen der
Versicherungspflicht unterstellt werden.

Neu ist auch, dafl das Eingehen der Unfall-
versicherung nachzuweisen ist. Durch diese An-
ordnung soll die Pflicht, einen Unfallversiche-
rungsvertrag zu schliefen, wirksamer verankert
werden. -

Im ersten Satz des Abs. 1 ist nach dem Wort
»Fluggiste die Wendung ,fiir deren Rechnung®
eingefiigt. Dadurch soll gewihrleistet werden,
dafl die versicherten Fluggiste beziehungsweise
thre Erben in den Genufl der Versicherungs-
summe kommen, unabhingig von dem zwischen
dem Inhaber des Luftverkehrsunternehmens als
dem Versicherungsnehmer und dem Versicherer
bestehenden Versicherungsvertrag.

Im zweiten Satz des Abs. 1 ist nun ausdriick-
lich gesagt, dafl die Mindesthéhe der Versiche-
rungssumme fiir jeden Fluggast 215.000 S
betrage. Durch diese Fassung ist nicht eine Knde-
rung der gegenwirtigen Rechtslage bezweckt,
sondern nur eine Klarstellung. Im Begutachtungs-
verfahren hat sich nimlich gezeigt, dafl auch die
Meinung vertreten wird, die Versicherungs-
summe stinde allen Fluggisten gemeinsam zu.

Im letzten Satz des Abs. 1 ist nach dem Wort
»ooweit” die Wendung ,,dem Geschidigten™ ein-
gefiigt und im Hauptsatz heifit es statt ,,der An-
spruch® ,,sein Anspruch®. Die Neufassung dieses
Satzes bezweckt eine Verdeutlichung gegeniiber
dem bisherigen Wortlaut. Es soll endgiiltig klar-
gestellt sein, dafl die aus der Unfallversicherung
gewihrte Leistung nur dann auf den Schadens-
ersatz anzurechnen ist, wenn der Geschidigte
diese Leistung erhalten hat. In der Mehrzahl der
Fille sind zwar die Empfinger der Leistung auch
zugleich die Geschidigten, aber das mufl nicht
sein. An einem Beispiel soll das gezeigt werden:
Ein Fluggast wird bei einem Unfall getétet. Er
-hinterldfit keine letztwillige Verfiigung. Gesetz-
licher Erbe ist ein erwachsener Sohn. Dieser
erhile die Leistung aus der Unfallversicherung.

Geschidigt ist er durch den Unfall nicht. Geschi-
digt ist vielmehr ein unterhaltsberechtigtes
uneheliches Kind des verungliidkten Fluggastes.
Das Kind bekommt keine Leistung aus der Un-
fallversicherung. Um zu verhindern, dafl in
einem solchen Fall eine Anrechnung der Leistung
aus der Unfallversicherung stattfindet, wird der
letzte Satz geindert.

Der Gesetzesentwurf sicht keine ErhShung der
Mindesththe der Versicherungssumme bei der
Unfallversicherung, etwa auf 430.000S, vor.
Dafiir ist, neben "der Verteuerung fiir den
Inhaber des Luftverkehrsunternehmens, mafi-
gebend, dafl die Unfallversicherung keine vollig
befriedigende L&sung darstellt. In den Genufl
der hoheren Versicherungsleistung kimen viel-
fach Menschen, die keinen Schaden erlitten haben.

Trotz der oben aufgezeigten moglichen Nach-
teile der Unfallversicherung beseitigt der Geset-
zesentwurf nicht die Pflicht, eine derartige Ver-
sicherung einzugehen. Diese Rechtseinrichtung
bietet ja den Vorteil, daf die Begiinstigten sofort
einen groferen Geldbetrag erhalten, ohne dafl
Untersuchungen iiber das Vorliegen eines Haf-
tungsgrundes und die Haftung iiberhaupt ange-
stellt werden miissen.

Im neugeschaffenen Abs. 2 wird nun dem
Luftfahrzeughalter, sofern er Inhaber eines Luft-
verkehrsunternehmens ist, die Pflicht zur Ein-
gehung eines Haftpflichtversicherungsvertrags
auferlegt. Die Griinde dafiir sind im allgemeinen
Teil dargelegt worden.

Daf sich die Pflichthaftpflichtversicherung nicht -

auf alle Halter bezicht, sondern nur auf die-
jenigen, die Inhaber von Luftverkehrsunter-
nehmen sind, hat seinen Grund nicht darin, daf
das Bundesministerium fiir Justiz etwa der Mei-
nung ist, die privaten Luftfahrzeughalter
brauchten eine Haftpflichtversicherung nicht. Im
Gegenteil, gerade bei wirtschaftlich nicht sehr
starken Luftfahrzeughaltern ist eine Hafepflicht-
versicherung von groflem Vorteil — fiir den
Haftpflichtigen und den Geschidigten. Der
Grund liegt vielmehr darin, daff nicht eine An-
ordnung geschaffen werden soll, von der man
von vornherein weiff, dafl sie nicht- in vollem
Umfang durchgesetzt werden kann, Bei den

privaten Haltern haben die zustindigen Behor- -

den keine Mbglichkeit festzustellen, ob sie Be-
forderungsvertrige schliefen oder nicht. Das

Vorliegen eines Beférderungsvertrags ist jedoch

eine Voraussetzung fiir die Anwendung des
kiinftigen § 29 g Abs. 2, weil diese Bestimmung
im zweiten Unterabschnitt des Zweiten Ab-
schnitts des Luftverkehrsgesetzes eingebettet sein
wird, der die Uberschrift ,,Haftung aus dem
Befdrderungsvertrag®  trigt. Hinsichtlich der

-privaten Luftfahrzeughalter ginge daher “eine

Anordnung iiber die Pflichthaftversicherung ins
Leere. Bei den Inhabern von Luftverkehrsunter-
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nehmen hingegen lifit sich die Absicht, Befdrde-

rungsvertrige zu schlieffen, ohne Schwierigkeiten |

nachweisen: Zum Betrieb eines Luftbefdrderungs-
unternehmens ist gemifl dem § 103 Abs. 1 Luft-
fahrtgesetz eine Befdrderungsbewilligung des
Bundesministeriums fiir Verkehr und verstaat-
lichte Unternehmungen notwendig; die Luftfahr-
zeug-Vermietungsunternehmen bendtigen zur
gewerbsmifligen Vermietung von Zivilluftfahr-
zeugen eine Vermietungsbewilligung des Landes-
hauptmanns (§ 116 Abs. 1 Luftfahrtgesetz). Auf
Grund der sich aus dem Luftfahrtgesetz ergeben-
den Rechtslage kann somit bei den Inhabern von
Luftverkehrsunternehmen die Beachtung der
vorgeschriebenen Haftpflichtversicherung iiber-
wacht werden.

Nach dem zweiten Satz des Abs. 2 gilt die
Anordnung der Pflichthaftpflichtversicherung
nicht, wenn Luftfahrzeughalter der Bund, ein
Land, ein Gemeindeverband oder eine Orts-
gemeinde mit mehr als 50.000 Einwohnern ist.
Bei diesen Haltern besteht beziiglich der Dek-
kung der Haftpflicht keine Unsicherheit, sodafl
bei ihnen auf eine obligatorische Haftpflichtver-
sicherung verzichtet werden kann. Was den Bund
anlangt, so gilt fiir ihn die Pflichthaftpflichtver-
sicherung auch fiir den Bereich der Haftung fiir
Menschen und Sachen, die nicht im Luftfahrzeug
befordert werden, nicht (zweiter Satz des § 29
Abs. 1 Luftverkehrsgesetz), Schon im Hinblidk

‘darauf wire es nicht sinnvoll, dem Bund fiir

den Bereich der Haftung aus dem Beforderungs-
vertrag eine Haftpflichtversicherung vorzuschrei-
ben. Bei den iibrigen im zweiten Satz des Abs. 2
genannten Haltern lehnt sich der Gesetzesent-
wurf an den § 59 Abs. 2 des Bundesgesetzes vom
23. Juni 1967, BGBIl. Nr. 267, iiber das Kraft-
fahrwesen (Kraftfahrgesetz 1967 — KFG. 1967)
an.

Der Gesetzesentwurf strebt einen moglichst
umfassenden Schutz der Geschidigten an, worin
auch der Zweds der Haftpflichtversicherung im
allgemeinen liegt. Daher sollen durch die Haft-
pflichtversicherung nicht nur die Ersatzanspriiche
gedeckt sein, die sich aus dem Luftverkehrsgesetz
ergeben — das wiren nur die Anspriiche, gegen
den Luftfahrzeughalter —, sondern auch die
Ersatzanspriiche, die den Geschidigten gegen
bestimmte andere, im nachstehenden angefiihrte
Personen auf Grund anderer Vorschriften
zustehen, etwa auf Grund der schadensersatz-
rechtlichen Anordnungen des allgemeinen biir-
gerlichen Gesetzbuchs vom 1. Juni 1811, JGS.
Nr. 946. Im ersten Satz des Abs. 2 sind daher
die Schadensersatzforderungen gegen den Eigen-
tiimer des Luftfahrzeugs, den Luftfahrzeughalter,
den vertraglichen und den ausfihrenden Luft-
frachtfiihrer sowie die Personen, die berechtigter-
weise beim Betrieb des Luftfahrzeugs titig sind,
genannt. Bei der Fassung dieses Satzes hat der

Art. 1 Abs. 2 der Verordnung des Bundesmini-
steriums fiir Finanzen vom 14. Dezember 1967,
BGBI. Nr. 401, iiber die Festsetzung von Allge-
meinen Bedingungen fiir die Kraftfahrzeug-
Haftpflichtversicherung (AKHB. 1967) als Vor-
bild gedient, der die mitversicherten Personen
anfiihre,

Wie bei der Unfallversicherung, ist auch bei
der Haftpflichtversicherung das Eingehen des
Versicherungsvertrags nachzuweisen (erster Satz
des Abs. 2).

Nach dem letzten Satz des Abs. 2 ist die Haft-
pflichtversicherung bei einem fiir diesen Ver-
sicherungszweig in Usterreich zugelassenen Ver-
sicherer zu schlieflen, wenn der Luftfahrzeug-
halter seinen Sitz in Usterreich hat. Bei der Haft-
pflichtversicherung ist es, im Gegensatz zur
Unfallversicherung, notwendig, daff die Versiche-
rungsaufsichtsbehdrde die Mdglichkeit der Uber-
wachung und der Einflufnahme auf die Gestal-
tung der Versicherungsbedingungen hat. Auch
fiir den Geschidigten ist es von Vorteil, wenn
die Versicherung mit einem inlindischen Ver-
sicherer geschlossen ist, damit er sich nicht allen-
falls im Ausland um seine Versicherungsleistung
bemiithen mufl. Uberdies sind die Haftpflichtver-
sicherungsvertrige fiir den Bereich der Haftung
fiir Menschen und Sachen, die nicht im Luftfahr-
zeug befordert werden, ebenfalls mit einem
Osterreichischén Versicherer zu schlieflen (§ 106
Abs. 1 der Verordnung iiber Luftverkehr vom
21. August 1936, RGBI. 1 S. 659, in der Fassung
des § 152 Luftfahrtgesetz). Es wire nicht einzu-
sehen, warum in diesem Punkt bei der Haftung
aus dem Beforderungsvertrag eine andere Rege-
lung gelten sollte.

Von Luftfahrzeughaltern, die ihren Sitz im
Ausland haben, kann nicht verlangt werden, daff
sie die Haftpflichtversicherung mit einem &ster-
reichischen Versicherer eingehen.

"Nach dem Abs. 3 hat fiir den Nachweis des
Eingehens einer Unfallversicherung und einer
Haftpflichtversicherung der § 108 der Verord-
nung itber Luftverkehr sinngemifl zu gelten. Der
§ 108 der genannten Verordnung bezieht sich
auf die Haftpflichtversicherung fiir den Bereich
der Haftung fiir Menschen und Sachen, die nicht
im Luftfahrzeug beférdert werden. Da es durch-
aus zweckmifig erscheint, hier einen Gleichklang
mit der Haftung aus dem Befdrderungsvertrag
zu erzielen, verfiigt der Gesetzesentwurf die
sinngemifle Anwendung des § 108 der Verord-
nung. '

Dieser Gedanke gilt ebenfalls fiir die Pflicht
zur Erstattung einer- Anzeige bei einer vor
Ablauf der Versicherungsdauer eingetretenen
Beendigung des Versicherungsverhiltnisses und
bei Unterbrechung des Versicherungsschutzes.
Der § 109 der vorhin genannten Verordnung,
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der die Anzeigepflicht bei der Haftpflichtver-
sicherung fiir den Bereich der Haftung fiir Men-
schen und Sachen, die nicht im Luftfahrzeug
beférdert werden, regelt, ist daher fiir den
Bereich der Haftung aus dem Bef8rderungsver-
trag gleichfalls sinngemif anzuwenden. )

5.Zu Art. 1Z. 5 (§ 29 h):

Der § 29 h beriicksichtigt nun auch den Bei-
tritt Usterreichs zum Haager Protokoll, der
gleichzeitiz mit dieser vorbereitenden gesetz-
geberischen Mafinahme eingeleitet wird, und zum
Zusatzabkommen zur Vereinheitlichung von
Regeln iiber die von einem anderen als dem
vertraglichen Luftfrachtfiihrer ausgefithrte Be-
férderung vom 18. September 1961, BGBL
Nr. 46/1966.

Die einzelnen Ubereinkommen sind gesondert
anzufiihren, weil nicht alle Staaten allen drei
Ubereinkommen angéhdren. Im Einzelfall ist
daher immer zu priifen, welches Ubereinkom-
men anzuwenden ist.

6. Zu Art, II:

Durch das Bundesgesetz vom 12. Feber 1969,
BGBL Nr. 93, mit dem Haftpflichtversicherungs-
summen im Luftverkehr geindert werden, ist
der § 107 Abs. 2 der Verordnung iiber Luftver-
kehr dahin geindert worden, daf sich die Hohe
der Versicherungssummen fiir die Haftpflicht-
versicherung des § 29 Abs. 1 Luftverkehrs-
gesetz nach dem § 23 des Luftverkehrsgesetzes
in der Fassung des Bundesgesetzes BGBI. Nr. 200/
1963 bestimmt.

Da nunmehr der § 23 Luftverkehrsgesetz eine
neue Fassung bekommen soll, ist im Fall der
Beschliefung dieses Gesetzesentwurfs die Anfiih-
rung des Bundesgesetzes BGBl. Nr. 200/1963
nicht mehr richtig. Es ist daher auf das neue
Bundesgesetz Bedacht zu nehmen.

L.

Die Art. Il und IV enthalten eine Ubergangs-
bestimmung und regeln die Vollziehung. Der
Art. V setzt das Inkrafttreten des zukiinftigen
Gesetzes fest.

Durch das neue Bundesgesetz wird die Verwal-
tung weder belastet noch verteuert werden.

ANHANG ZU DEN ERLAUTERNDEN
BEMERKUNGEN

Geltender Wortlaut der zu indernden Be-
stimmungen des Luftverkehrsgesetzes und der
Verordnung iiber Luftverkehr,

1. Luftverkehrsgesetz

§ 23. (1) Der Ersatzpflichtige haftet fiir jeden
Unfall

a) bei Luftfahrzeugen unter 1200 Kilogramm
Fluggewicht bis zu einem Betrag von
600.000 S,

b) bei Luftfahrzeugen von 1200 Kilogramm
Fluggewicht bis weniger als 2500 Kilo-
‘gramm Fluggewicht bis zu einem Betrag
von 1,000.000 S,

¢) bei Luftfahrzeugen ab 2500 Kilogramm
Fluggewicht bis zu einem Betrag von 430 S
tiir jedes Kilogramm des Fluggewichts,. je-
doch héchstens  bis zu einem Betrag von
3,300.000 S. Fluggewicht ist das bei der Zu-
lassung des Luftfahrzeugs festgesetzte Ge-
samtfluggewicht. ’ :

(2) Ein Drittel der nach Abs. 1 errechneten
Summe dient ausschliefilich fiir den Ersatz von
Sachschiden, zwei Drittel ausschliefllich fiir den
Ersatz von Personenschiden. Die Hochstsumme

des Schadenersatzes fiir jede verletzte Person
betrigt 330.000 .

"§ 29 ¢c. (1) Im Falle der T6tung oder der Ver-
letzung einer beforderten Person haftet der Luft-
fahrzeughalter fiir jede Person bis zu einem Be-
trag von 215.000 S. Dies gilt auch fiir den Kapi-
talwert einer als Entschidigung festgesetzen
Rente.

§ 291f. (1) Luftfahrtunternehmen diirfen die
Haftung auf Grund der §§ 29 a bis 29 ¢ im vor-
aus durch Vereinbarung weder ausschlieflen noch
beschrinken. Das gleiche gilt flir sonstige Luft-
fahrzeughalter, die jemand .gegen Entgelt oder
im Zusammenhang mit ithrem Beruf oder Ge-
werbe im Luftfahrzeug befsrdern.

§ 29g. Die Luftfahrtunternehmen sind ver-
pilichtet, die Fluggiste gegen Unfille (§ 29 a) zu
versichern. Die Mindesththe der Versicherungs-
summe betrigt fiir den Fall des Todes oder der
dauernden Erwerbsunfihigkeit 215.000S. Soweit
aus der Unfallversicherung geleistet wird, erlischt
der Anspruch auf Schadenersatz.

§ 29 h. Ist der Schaden bei einer internationa-
len Beférderung im Sinne des Abkommens zur
Vereinheitlichung von Regeln iiber die Beforde-
rung im internationalen Luftverkehr (Warschauer
Abkommen) vom 12. Oktober 1929, BGBL
Nr. 286/1961, entstanden, so. gilt dieses Abkom-
men.

N

2. Ve}ordnung iiber Luftverkehr

" § 107. (2) Die Hohe der Versicherungssummen
bestimmt sich nach § 23 des Luftverkehrsgesetzes
in der Fassung des Bundesgesetzes BGB1. Nr. 200/

1963.
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