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Schmerzensgeld nach Flugzeugunglicken

Professor Dr. Marc-Philippe Weller, Bettina Rentsch, Dr. Chris Thomale™

Nach todlichen Massenungliicken steht in zivilrechtlicher Hinsicht die Frage nach
Schadensersatz- und Schmerzensgeldansprichen der Angehorigen im Vordergrund. Diese
sind jedoch jurisdiktionsabhangig unterschiedlich ausgestaltet. Im internationalen
Vergleich erscheint das deutsche Schmerzensgeldregime eher schadigerfreundlich; dies
gilt insbesondere im Kontrast zum US-amerikanischen Strafschadensersatz (punitive
damages). Der Beitrag beleuchtet aus aktuellem Anlass die Rechtslage nach
Flugzeugabstirzen und geht auf vilkerrechtliche, unionsrechtliche und national
sachrechtliche Rechtsgrundlagen ein. Entgegen verbreiteter Ansicht kommt es hiernach
fur die Schmerzensgeldhdhe nicht auf die Nationalitat der Opfer an. Erwogen wird
schlielZlich ein einheitliches Schmerzensgeldregime fur alle verungluckten Passagiere: Die
Schicksalsgemeinschaft im abstirzenden Flugzeug setzt sich in einem einheitlichen
Unfallstatut fort.

I. Einfuhrung

»Trotz ihres gemeinsamen Schicksals kénnten die Angehorigen der Opfer des Germanwings-
Absturzes vollkommen unterschiedliche Geldbetrage als Entschadigung erhalten."® Ahnliche
Einschatzungen wurden bislang auch bei anderen tragischen Flugzeugungliicken abgegeben. Richtig
ist, dass die nationalen Schmerzensgeldregime unterschiedlich ausgestaltet sind und daher der
prozessualen Frage nach der internationalen Zustandigkeit fur (potenzielle) Schadensersatzklagen
sowie dem materiellen Problem des anwendbaren Sachrechts ein besonderes Gewicht zukommt. Die
internationale Zustandigkeit (unter Il), das anwendbare Recht und die entsprechenden
Haftungsnormen werden im internationalen Luftverkehrsrecht sowohl national als auch vélker- und
mittlerweile auch unionsrechtlich geregelt:

Einerseits stehen in Gestalt des Montrealer Abkommens von 1999 einheitliche Sachvorschriften zur
Verfuiigung, die gem. Art. 3 Luftfahrtunfall-vOZ2 unter anderem in der EU und den USA den
Haftungsrahmen bilden (unter I11). Jenseits der nicht abschlieRenden Vorschriften des
Ubereinkommens bestimmen die Kollisionsregeln des jeweils angerufenen Gerichts Uiber das
anwendbare Sachrecht. Vor Européischen Gerichten sind die Verweisungsregeln fir
Personenbefoérderungsvertrage (Art. 5 Il Rom I-VO) und unerlaubte Handlungen (Art. 4 Rom 11-VO)
anzuwenden (unter V).

Diese Anknupfungssystematik kann dazu fliihren, dass verschiedene Passagiere desselben Flugs
samt ihrer Angehdérigen unterschiedlichen Schmerzensgeldregimen unterfallen (unter V). Dies stellt
eine kaum zu rechtfertigende Ungleichbehandlung dar: Der zeitgemaflen konstitutionellen
Uberformung des Privatrechts,3 die auch eine nicht-diskriminierende Beurteilung des
Menschenlebens verlangt, entspricht es besser, eine Schicksalsgemeinschaft wie die Passagiere
eines Flugzeugs einheitlich zu behandeln (unter VI). Jeder Passagier sollte daher demselben
Schadensersatzregime unterfallen. Der Beitrag schlieRt dementsprechend mit Uberlegungen dazu,
wie diese Gleichbehandlung rechtsdogmatisch zu konstruieren und durchzufthren ist (unter VII).

Il. Internationale Zustandigkeit bei flugzeugunfallbedingten Schadensersatzklagen

Fur zivilrechtliche Klagen, die auf den Ersatz eines Personenschadens aus einem Flugzeugunfall
gerichtet sind, ergeben sich die international und drtlich zustandigen Gerichte grundsétzlich aus
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dem Montrealer Luftverkehrsiibereinkommen vom 28.5.1999 (im Folgenden: MU). Das MU gilt nicht
nur seit 2003 in den USA,* sondern ist seit 2004 auch Teil der Unionsrechtsordnung mit der
Konsequenz, dass der EUGH zur unionsverbindlichen Auslegung des MU berufen ist.5> Das MU geht
innerhalb seines Anwendungsbereichs der Briissel 1a-VO gemaR deren Art. 71 | vor.® Sachlich setzt
das MU eine internationale Beforderung durch Luftfahrzeuge auf Grund eines entgeltlichen
Beférderungsvertrags voraus’, wobei die EU diesen genuinen Anwendungsbereich des MU autonom
auch auf reine Inlandsfliige erstreckt.8 Ist der sachliche Anwendungsbereich eréffnet, bietet das MU
indes keine vollstandige Regelung der Luftbeférderung, sondern harmonisiert nur bestimmte
Teilgebiete.

Dazu zahlen unter anderem die internationale und ortliche Zustandigkeit, welche in Art. 33 und 46
MU fir alle Schadensfalle iSd Art. 17 ff. MU abschlieRend geregelt sind.? Diese Regelung umfasst
gem. Art. 28 MU alle denkbaren Klagegriinde eines Schadensersatzbegehrens, insbesondere auch
deliktische. Sie eréffnet zunachst gem. Art. 33 | MU vier exklusive Wahlgerichtsstande: Erstens den
Wohnsitz des
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Luftfrachtfuhrers, zweitens den Ort seiner Hauptniederlassung, drittens den Ort seiner
Geschéftsstelle und viertens am Bestimmungsort der Luftreise. Nach Art. 3311 und 111 MU kommt
far Personenschaden flinftens ein internationaler und drtlicher Gerichtsstand am Hauptwohnsitz
und gewo6hnlichen Aufenthaltsort (sog stdndiger Wohnsitz) des Reisenden hinzu, sofern der
vertragliche Luftfrachtfuhrer - selbst oder unter vertraglicher Hinzuziehung anderer
LuftfrachtfUhrer — an oder aus dem stdndigen Wohnsitzstaat gewerbsmaRig Reisende beférdert.
Bedient sich der vertragliche Luftfrachtfiihrer ersatzweise eines ausfuhrenden Luftfrachtfuhrers,
kann dieser nach Art. 46 MU an allen Gerichtsstanden nach Art. 33 sowie zuséatzlich an seinem
Wohnsitz oder am Ort der eigenen Hauptniederlassung verklagt werden.

I111. Schadensersatz kraft internationalen Einheitsrechts: Montrealer
Luftverkehrsiubereinkommen

1. Staatsvertragliche Haftungsgrundlage

Die Haftung eines Luftfahrtunternehmens richtet sich sowohl in den USA als auch, wie Art. 3
EG-Luftfahrtunfall-VO unterstreicht, in den EU-Mitgliedstaaten nach dem MU.10 Bei
Personenschaden steht dem Verletzten oder seinen Hinterbliebenen nach Art. 17 1, 21 MU ein
Schadensersatzanspruch zu. Bis zu einem Betrag von 113.100 Sonderziehungsrechtenl? je
Fluggast (derzeit ca. 144.768 Eurol?) ist eine Beschrankung oder ein Ausschluss der Haftung des
Luftfrachtfuhrers unwirksam, Art. 21 1 MU.13 Jenseits dessen kann dieser sich gem. Art. 21 11 MU
durch den Nachweis exkulpieren, dass das schadigende Ereignis ,(...) nicht auf eine unrechtmafige
Handlung oder Unterlassung des Luftfrachtfihrers oder seiner Leute, sei sie auch nur fahrlassig
begangen, zurtckzufihren ist".

Der haftungsausfullende Tatbestand, insbesondere die ersatzfahigen Schadensposten und der Uber
den Fluggast hinausgehende Kreis der aktivlegitimierten Hinterbliebenen, wird durch das
Ubereinkommen gem. Art. 29 S. 1 Hs. 2 MU% hingegen nicht geregelt.1>

Immerhin werden die Personenschadensanspriche jedoch dreifach in bedeutsamer Weise
beschrankt:

Erstens ist nach Art. 35 MU eine Ausschlussfrist von zwei Jahren nach dem Unfall einzuhalten.
Deren Berechnung unterliegt gem. Art. 35 Il MU der lex fori. Dies muss im Umkehrschluss
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dahingehend ausgelegt werden, dass sie zwingend einem Statute of Limitation gleich als
prozessuale Ausschlussfrist zu verstehen ist und nicht von der lex fori in eine Verjahrungseinrede,
die etwa der Erhebung bedarf, umgedeutet werden kann.1® Zweitens steht dem Luftfrachtfiihrer
hinsichtlich seiner gesamten Haftung die Einwendung des Mitverschuldens seitens des Reisenden
gem. Art. 20 MU zur Verfiigung. Gerade mit Blick auf US-amerikanische Haftungsklagen verdient
schlieRlich drittens besondere Beachtung, dass gem. Art. 29 S. 2 MU jeglicher Strafschadensersatz
ausgeschlossen ist. Diese schon zu Art. 17 des Warschauer Abkommens vom 12.10.1929
herrschende Meinungl” hat nun im Wortlaut des Art. 29 S. 2 MU ausdriicklichen Niederschlag
gefunden.18

2. Anwendbare Durchfuhrungsvorschriften

Innerhalb des Haftungsrahmens des MU kommen die Vorschriften des nationalen
Schadensersatzrechts zur Anwendung.1® Reichweite und Voraussetzungen von Haftungsklagen
wegen Personenschadens beurteilen sich daher nach dem Recht der Vertragsstaaten einschliefilich
ihrer Kollisionsregeln.20

1VV. EU-Kollisionsrecht

Bei einem Flugzeugunglick kommen im Wesentlichen vertragliche und deliktische
Schadenersatzanspriiche in Betracht. Das Internationale Vertrags- und Deliktsrecht ist in der
Europaischen Union durch die Rom I- und die Rom 11-VO (berstaatlich vereinheitlicht. Auch dann,
wenn konkurrierende Anspriche in derselben Klage geltend gemacht werden, unterliegt jeder
Anspruch im materiell-rechtlichen Sinne seinen eigenen Kollisionsregeln.21

1. Vertraglicher Schadenersatz gem. Art. 511 Rom 1-VO

Das auf vertragliche Schadensersatzanspriiche anwendbare Recht folgt — auch bei
Verbraucherbeteiligung -22 aus Art. 5 Il Rom 1-VO:23 In erster Linie sind
Rechtswahlvereinbarungen gem. Art. 5 Il Unterabs. 2 zu beachten. Wahlbar ist unter anderem nach
Art. 5 Il Unterabs. 2 Buchst. c das Verwaltungssitzrecht der Fluggesellschaft, wovon diese jedoch -
wie etwa die Lufthansa - in ihren Allgemeinen Geschaftsbedingungen teils keinen Gebrauch
machen.24 Fehlt eine Rechtswahl oder ist diese unwirksam, ist fiir Fliige
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aus oder in den Staat des gewohnlichen Aufenthalts des Reisenden gem. Art. 5 Il Unterabs.

1 S. 1 Rom I-VO das Sachrecht dieses Staates anzuwenden.25 Alle anderen Fliige - so genannte
Durchfluge - unterliegen nach Art. 5 Il Unterabs. 1 S. 2 iVm Art. 19 Rom 1-VO dem Recht des
Verwaltungssitzes oder der Zweigniederlassung der Fluggesellschaft.26

2. Deliktischer Schadenersatz gem. Art. 4111 2 Rom 11-VO

Das anwendbare Deliktsrecht kann gem. Art. 14 Rom I1-VO von den Parteien gewéhlt werden. Da
diese Rechtswahl mit nicht beruflich oder gewerblich Reisenden?” jedoch lediglich nachtréglich gem.
Art. 14 | Buchst. a Rom I1-VO zulassig ist, kommt es in der Praxis zumeist auf die Regelankntpfung
an: Diese geht grundsatzlich gem. Art. 4 | Rom 11-VO vom Recht des Tatorts aus. Die auf diese
Weise bestimmte Rechtsordnung dirfte jedoch gerade bei Flugzeugunfallen vollkommen zufélliger
Natur sein. Deshalb drangt sich eine akzessorische Anknupfung an das Recht des
Befdrderungsvertrags auf: Dieser begrindet zwischen Passagier und Fluggesellschaft ein
Rechtsverhaltnis, das mit der in einem Flugzeugungliick liegenden unerlaubten Handlung gem. Art.
4 111 2 Rom 11-VO ,in enger Verbindung steht" und so der allgemeinen Tatortankniipfung vorgeht.28
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Dies durfte auch dann gelten, wenn das Beforderungsvertragsstatut durch Rechtswahl bestimmt
wurde. Zwar liel3e sich auf den ersten Blick einwenden, die héheren Rechtswahlanforderungen des
Art. 14 Rom 11-VO gegenuber Art. 5 Il Rom I-VO wirden so umgangen. Doch tberséhe dieser
Einwand, dass die akzessorische Anknupfung des Deliktstatuts selbst auf einer autonomen Wertung
der Rom 11-VO beruht, wie sie sich nicht nur in Art. 4 111 2 Rom 11-VO, sondern etwa auch in Art.
101, 11 1 und 12 I Rom I1-VO niederschlagt.

3. Kollisionsrechtliches Zwischenergebnis

Bei schlichter Normanwendung zeichnet das auf einen Flugverkehrsunfall anwendbare
EU-Kollisionsrecht ein uneinheitliches Bild: Anwendbar sind derzeit mangels Rechtswahl die
Vertrags- und Deliktsrechte der jeweiligen gewohnlichen Aufenthaltsstaaten der Reisenden sowie
bei Durchfliegenden das am Verwaltungssitz oder dem Sitz der Zweigniederlassung der
Fluggesellschaft geltende Vertrags- und Deliktsrecht. Damit gelten innerhalb des durch das MU
gewahrleisteten Haftungsrahmens in demselben Flugzeug je nach Herkunftsort des Passagiers
verschiedene Schadensersatzregime. Dass diese Diskrepanz erheblich ist, weil unterschiedliche
Sachrechte signifikant differierende Losungen in Schadensersatzfragen bereithalten und es somit
auf das anwendbare nationale Recht entscheidend ankommt, zeigt die folgende rechtsvergleichende
Skizze zum deutschen, franzésischen und US-amerikanischen Recht.

V. Anwendbares Sachrecht

Das MU sieht - wie unter Ill ausgefiihrt - einen einheitlichen Haftungsrahmen fur
Schadensersatzanspriiche aus Flugzeugunglucken vor. Dieser Rahmen wird allerdings durch die
Rechtsordnungen der Vertragsstaaten unterschiedlich ausgefillt, wie das Beispiel der deutschen
Umsetzungsvorschriften zeigt (unter 1). Entsprechend bleiben trotz einheitsrechtlichen
Haftungsrahmens auch die Besonderheiten der nationalen Schadensrechte bestehen. Insbesondere
die Existenz und H6he immaterieller Schadensersatzanspriiche kann sich daher je nach
anwendbarem Recht durchaus unterschiedlich gestalten, wie die Beispiele des franzdsischen (unter
2) und des US-amerikanischen (unter 3) Rechts belegen.

1. Deutschland
a) Ersatzfahige Schadensposten: Spiegelung der 88 249 ff., 843 f. BGB

Vor deutschen Gerichten gilt der Haftungsrahmen des MU kraft Art. 3 | der Luftfahrtunfall-VO.
Erganzende Bestimmungen enthalten § 1 MontUG?29 und §§ 44 ff. LuftVG. Die §8§ 45-51 LuftVG
konkretisieren und ergénzen die im Ubereinkommen enthaltenen Haftungsgrundlagen.30§ 45
LuftVG entspricht inhaltlich den Bestimmungen der Art. 17, 21 | MU mit der Erganzung, dass nach
§ 45 11l LuftvVG die Gesamthaftung des Luftfrachtfuhrers gegentiber mehreren Ersatzberechtigten
wegen desselben Passagiers auf den vorgesehenen Betrag gedeckelt wird und den
Ersatzberechtigten proportional anfallt. Die ersatzfahigen Schadensposten bei Flugzeugungliicken
ergeben sich grundsétzlich aus § 49 iVvm 88 35, 36 S. 2 LuftVG, deren Gewdahrleistungsumfang im
Ergebnis den 88 249 ff., 253 Il, 844 BGB entspricht. Nach § 49 iVm 88 34, 36, 38 | und Il LuftVG
werden auch die Schadensberechnungsmodalitdten denjenigen des BGB weitgehend angeglichen:
Ein Mitverschulden des Passagiers ist entsprechend 8 254 BGB abschlagig zu berucksichtigen und
eine mogliche Geldrentenschuld folgt den § 843 BGB entsprechenden Regeln. Dieser normative
Rahmen pragt gem. 8 48 LuftVG abschlielend die Reichweite aller Schadensersatzanspriche gegen
den Luftfrachtfuhrer sowie die in seinem Pflichtenkreis Tatigen. Ausgeschlossen sind daher
beispielsweise Ersatzanspriche wegen entgangener Dienste gem. § 845 BGB.

Hinterbliebene kdnnen regelmalig aus drei separaten Rechtsgrinden schadensersatzberechtigt
sein: Erstens kdnnen die Hinterbliebenen unmittelbar in ihren Eigenschaften als
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Bestattungskostenverpflichtete (8 1968 BGB, subsidiar 88 1615 Il, 1615 m BGB) oder
Unterhaltsglaubiger gem. 88 49, 35 1 2, Il LuftVG Schadensersatz verlangen. Zweitens haben sie
als Erben des Reisenden die Méglichkeit, unter anderem3! dessen auf §§ 49, 36 S. 2 LuftVG zu
stutzenden Schmerzensgeldanspruch gem. § 1922 | BGB als eigenen Anspruch zu liquidieren.
Schlie3lich kann ihnen drittens als Angehdrige des Verstorbenen ein originédrer Anspruch aus so
genannten ,Schockschaden™ zustehen. Die beiden letztgenannten Rechtsgriinde bedirfen gerade im
rechtsvergleichenden Kontext einer ndheren Beleuchtung.

b) Immaterieller Schaden des Opfers nach 88 49, 36 S. 2 LuftVG

Der Nachweis eines - mittlerweile vererblichen32 — Anspruchs des Opfers auf immateriellen
Schadensersatz setzt voraus, dass sich der Verstorbene vor dem Absturz in Todesangst befunden
hat und so eine vom Tod abgrenzbare immaterielle Beeintréachtigung des Verstorbenen erkennen
lasst.33 Das ist regelméaRig nicht der Fall, wenn zwischen dem Todesbewusstsein und dem Eintritt
des Todes nur ein zu vernach
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lassigender Zeitraum verstreicht. Bei Flugunféllen gesteht die Rechtsprechung jedoch zu

Recht bereits bei kurzen Angstphasen einen entsprechenden Ersatzanspruch zu: Jingst hat das
OLG Dusseldorf, anknupfend an einen fehlgeschlagenen Fallschirmabsprung, die
schadensbegrindende Wirkung der circa zehn Sekunden andauernden Zeitspanne zwischen
Absprung und Aufprall des Opfers bestatigt, sprach jedoch einen vergleichsweise geringen
immateriellen Schadensersatz iHv 10.000 Euro zu.34

¢) Schockschaden der Hinterbliebenen ( 88 331 1, 36 S. 2 LuftvG)

Der , Schockschaden“3® bezeichnet - anders als die aus iibergegangenem Recht geltend gemachten
Schadensposten - eine eigene Gesundheitsschadigung der Angehdrigen des Opfers, in deren Folge
sie selbst unmittelbar zu Geschéadigten werden. Der Anspruch nach § 33 LuftVG berechtigt neben
dem Ersatz der Heilbehandlungskosten insbesondere zur Geltendmachung von Schmerzensgeld
gem. 8 36 S. 2 LuftVG, ist jedoch durch den Nachweis eines adaquaten Kausal- und
Zurechnungszusammenhangs zwischen dem schadensbegrindenden Ereignis und dem Schock beim
Hinterbliebenen bedingt.36 RegelmaRig diirfte dieser Zusammenhang bereits durch die
Uberbringung der Todesnachricht begriindet werden.37 In der Rechtsfolge sind die
Haftungshdchstgrenzen des 8§ 37 LuftVG einzuhalten.

d) Opferunfreundlichkeit des deutschen Deliktsrechts

Das deutsche Deliktsrecht geht im internationalen Vergleich einen ,schéadigerfreundlichen™
Sonderweg.38 Dahinter steht ein haftungsschuldnerbezogener Freiheitsgedanke, der das BGB als
Leitmotiv durchzieht:3° Unternehmerisches Handeln soll nicht durch ein allzu rigides
Haftungsregime eingeengt werden.49 Schutzdefizite sind also rechtspolitisch gewollt. Sie 4uRern
sich etwa in begrenztem Rechtsgiiterschutz,4! einer exkulpationsoffenen Haftung fir
Verrichtungsgehilfen und einer grundsatzlich fehlenden Anspruchsberechtigung mittelbar
Geschadigter.42 Insbesondere durch seine insgesamt restriktive Position zum
Angehdrigenschmerzensgeld gilt Deutschland als ,der letzte Mohikaner in Europa®
sogar Nr. 19 der Resolution 75-7v. 14.3.1975 des Europarats ignoriert hat. Dies kénnte sich nun
dndern, nachdem die Bundesregierung eine Erweiterung des Angehoérigenschmerzensgelds
anstrebt.44 Umso wichtiger erscheint es, internationale Lésungen zu wiirdigen.4>

,43 der bislang

2. Frankreich
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Das franzdsische Deliktsrecht ist opferfreundlicher als das deutsche Recht.4® Dies liegt an der vom
neminem laedere-Grundsatz inspirierten groRen deliktischen Generalklausel*’ des Art. 1382 Code
Civil,48 deren weiten Wortlaut die Cour de Cassation bereits 1833 fruchtbar machte, um auch fur
immaterielle Schaden einen Ersatz zu gewahren.49 Diese umfassen neben dem pretium doloris
(Schmerzensgeld) auch den préjudice ésthetique (immaterieller Schaden infolge asthetischer
Beeintrachtigung), den préjudice d’agrément (entgangene Lebensfreude) und den préjudice sexuel
(immaterieller Schaden infolge von Zeugungsunfahigkeit etc).%0 Im Jahr 1923 erkannte die Cour de
Cassation sodann in einem Fall, in dem vier Kinder ihren Vater durch einen Unfall verloren hatten,
erstmals ein Angehérigenschmerzensgeld an.>! Zu den anspruchsberechtigten Angehérigen
gehdren neben Eltern, Kindern, Geschwistern und Ehegatten auch weitere Personen, soweit sie
einen Beweis besonderer Verbundenheit (preuve de I'affection) erbringen kénnen.52 Als obere
Richtwerte fur das vererbliche®3 Angehérigenschmerzensgeld werden circa 30.000 Euro fiir den
verstorbenen Ehegatten, 35.000 Euro fur den Verlust eines Elternteils sowie 8000 Euro fir
GroReltern, die einen Enkel verloren haben, genannt.54

Wie die Cour de Cassation im Jahr 2011 mit Blick auf den Absturz eines Flugzeugs der Air Caraibes
entschieden hat, erwdchst dem Verunglickenden auch selbst ein Schadensersatzanspruch fur
seelische Schmerzen, welcher im Todeszeitpunkt auf seine Erben Uibergeht.>® Bei der Anwendung
des MU in Kombination mit franzosischen Schadensersatzvorschriften konnen die Nachkommen der
Geschadigten also wesentlich grol3zligigere Opferprivilegien genielRen, als es auf Basis des
deutschen Sachrechts der Fall ist.

3. USA

Das US-amerikanische Recht hélt neben dem féderalen Recht, das in den gesamten USA gilt,
Teilrechtsordnungen vor, nadmlich die jeweiligen einzelstaatlichen Rechte. Dieses geschichtlich
gewachsene Mehrebenengeflige von Gesetzes- und Fallrecht ist fir den Laien nicht einfach zu
durchschauen.5® Deshalb sollen im vorliegenden Rahmen einige Tendenzaussagen geniigen:

Aus Klagersicht erscheint insbesondere die Hohe des Schadensersatzanspruchs vor den Gerichten
einiger US-Staaten attraktiv. Zum einen Ubersteigen die grundsatzlich verfiigbaren nonpecuniary
damages die deutschen immateriellen Schadensposten bereits dadurch in erheblichem Ausmale,
dass auch Beeintrachtigungen der Lebensqualitat (loss of enjoyment, embarassment,
inconvenience) als ersatzfahige
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Schaden angesehen werden.5” Hinzu kommt der in zahlreichen US-Bundesstaaten

anerkannte Strafschadensersatz (punitive damages), dessen abschreckungsbezogene Zielrichtung
gerade gegenlber beklagten Gesellschaften zu kaum vorhersehbaren Schadenssummen fuhren
kann.58

Um dieser Rechtsunsicherheit zu begegnen, schlie3t das MU den Strafschadensersatz, wie gezeigt
(s. unter 11l 1), gem. Art. 29 S. 2 aus. Dies nimmt der im Zusammenhang mit Flugzeugungliicken
vielbeschworenen Opferfreundlichkeit der US-amerikanischen Rechte®® zwar nur die duRerste
Spitze. Denn die von Art. 29 S. 2 MU nicht ausgeschlossenen non-pecuniary damages kénnten die
in anderen Jurisdiktionen erzielbaren Betrage bei Weitem Ubersteigen. Bislang haben sich die
US-amerikanischen Gerichte jedoch auch in dieser Hinsicht eher zuriickgehalten.®0 Selbst wenn
damit zukunftige Entscheidungen naturgemal nicht zwingend prdjudiziert sind, hélt also das
beliebte Klischee von der Hohe des US-amerikanischen Schadensersatzrechts bei Flugzeugunféallen
- zumindest soweit es um Anspriiche gegen Fluggesellschaften geht - einer naheren Uberpriifung
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nicht stand.
V1. Das Prinzip der Nicht-Diskriminierung innerhalb einer Schicksalsgemeinschaft

Aus dem Vorstehenden ergibt sich, dass bei einem Flugzeugungliuck insbesondere je nach
gewohnlichem Aufenthalt des Passagiers erheblich unterschiedliche Schadensersatzanspriche
gegeben sein kénnen. Dieses Ergebnis befremdet, weil es die zivilrechtliche Bewaltigung
menschlicher Verluste von Tatsachen abh&ngig macht, die erstens einen allenfalls zufalligen Bezug
zum Unglucksfall selbst aufweisen und zweitens seiner Singularitdt und Uberindividuellen Tragik
nicht gerecht werden: Das Unglick hat die Opfer mit fatalster Konsequenz einander gleichgemacht,
dann sollte das Recht die so geformte Schicksalsgemeinschaft auch und gerade in dieser Gleichheit
respektieren.

Dem IPR ist die Uberlegung der Diskriminierungsfreiheit nicht fremd.61 Konkret zur
Gleichbehandlung von Schicksalsgemeinschaften wird etwa im Zusammenhang mit Art. 4 Rom
11-VO diskutiert, ob mittels der Ausweichklausel des Absatzes 3 auch Massenunfélle insgesamt der
allgemeinen Schadensortankntpfung nach Absatz 1 unterfallen sollten, in denen gemaf Absatz 2
eigentlich der gemeinsame gewdéhnliche Aufenthalt einiger Unfallbeteiligter unter diesen ein
anzuwendendes Partikularrecht schaffen misste.52 In den USA wird eine &hnliche Debatte
gefiihrt.83 Entsprechend nutzte die friihere deutsche Rechtsprechung zum
Personenbeférderungsstatut die Ausweichklausel gem. Art. 28 V EGBGB aF, um das Vertragsstatut
aller Passagiere einheitlich am Recht des Bestimmungsortes zu orientieren.54 Neben der schlichten
Einfachheit und Abwicklungseffizienz®® spricht fur diese Lésung auch das beschriebene
Gerechtigkeitsideal der Gleichbehandlung von Ungliicksbetroffenen. Dies erscheint besonders im
internationalen Luftfahrtungliicksrecht angemessen. Denn hier zeigt die Kodifikationsgeschichte
vom Warschauer Ubereinkommen iiber das dieses vereinheitlichende Montrealer Ubereinkommen®
bis hin zur Luftfahrtunfall-vO, die in Art. 1 das Montrealer Ubereinkommen auch auf Inlandsfliige
innerhalb der EU ausdehnt, dass sogar unfallibergreifend einheitliche Lésungen angestrebt werden.

VI11. Kollisionsdogmatische Wege zur Gleichbehandlung: Das Unfallstatut

Die einfachste Mdglichkeit, die Anwendung gleichen Rechts auf alle Passagiere zu gewahrleisten,
bestiinde in einer pauschalen Rechtswahl in allen Beférderungsvertrdgen zu Gunsten des
Verwaltungssitzrechts der Fluggesellschaft gem. Art. 5 Il Unterabs. 2 Buchst. c Rom 1-VO, was nach
Art. 4 111 2 Rom 11-VO das anwendbare Vertrags- und Deliktsrecht fur alle Passagiere einheitlich
regeln wirde. Von dieser Gestaltungsoption machen jedoch viele Fluggesellschaften bisher
jedenfalls keinen Gebrauch.

Zu einer einheitlichen Anknupfung gelangte man uberdies dann, wenn sich in Art. 5 11l Rom I-VO
die alte Rechtsprechung zu Art. 28 EGBGB aF wiederbeleben und das Recht des
Beforderungszielortes auf alle Passagiere erstrecken lieRe. Weiterhin kdnnte die einheitlich
Anknupfung an den Unfallort gem. Art. 4 1 Rom II-VO iVm Art. 5 11l Rom I-VO die angestrebte
Homogenitat herstellen. Beide Uberlegungen dirften jedoch einerseits der differenzierten
Anknupfung des Art. 5 Il Rom I-VO und andererseits dem Vorrang des privatautonomen
Schuldgrunds gem. Art. 4 11l 2 Rom 11-VO widersprechen.

Deshalb kommt vorliegend als kollisionsdogmatische Methode in erster Linie eine transindividuelle
Variante der kollisionsrechtlichen Anpassung in Betracht: Eigentlich dient die Anpassungsmethode
dazu, die einzelnen Anknupfungen verschiedener Teilfragen desselben Rechtsverhéltnisses
miteinander in Einklang zu bringen.57 Jedoch liegt es nahe, die harmonisierende Potenz dieser
Methode auch dann zu nutzen, wenn zwar rechtlich getrennte und abstrakte Beziehungen zwischen
jedem einzelnen Passagier und der Fluggesellschaft vorliegen, diese Beziehungen jedoch tatsachlich
durch den gemeinsamen Unfall zu einem Beziehungsbindel miteinander verknupft worden sind.
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Denn nur so lasst sich der echte (transindividuelle) Normwiderspruch®8 heilen, dass Opfer nicht nur
desselben, sondern eines gemeinsamen Schicksals verschiedenen Sachrechten unterliegen sollen.
Somit ist eine ergdnzende Kollisionsnorm zu bilden, die den bezeichneten Widerspruch aufldst. In
Anlehnung an Art. 5 11 2 iVm Art. 19 Rom I-VO sowie Art. 4 | Buchst. a und b Rom 1-VO dréangt sich
der Verwaltungssitz der Fluggesellschaft als Ankntpfungspunkt flir das anzuwendende Recht auf.
Dieses einheitliche ,Unfall

Weller/Rentsch/Thomale: Schmerzensgeld nach Flugzeugungliicken (NJW 2015, 1909) 1914 4
v

statut" verringert die Beratungskosten aller Beteiligten, erlaubt effiziente (Sammel-)Klagen
nach einheitlichem Recht und gewéahrt im Einklang mit dem Geist des MU allseitige
Vorhersehbarkeit und Rechtssicherheit. Vor allem aber gestattet es, wesentlich gleiche
Unglucksféalle auch rechtlich gleich zu behandein.

VIll. Zusammenfassung in Thesenform

1. Der internationale und ortliche Gerichtsstand fur Klagen, die auf den Ersatz eines
Personenschadens aus einem Flugzeugunfall gerichtet sind, wird durch das Montrealer
Luftverkehrstibereinkommen (MU) abschlieRend geregelt. Eine Zustandigkeit besteht danach unter
anderem am Sitz des Luftfrachtfihrers, am Bestimmungsort der Luftreise sowie am standigen
Wohnsitz des Reisenden, sofern dieser in einem Staat liegt, den der Luftfrachtfihrer anfliegt.

2. Bei Personenschaden sprechen die Art. 17 1, 21 MU dem Verletzten oder seinen Hinterbliebenen
dem Grunde nach einen Schadensersatzanspruch zu. Unterhalb eines Betrags von 113.100
Sonderziehungsrechten je Fluggast (ca. 144.000 Euro) darf die Haftung des Luftfrachtfuhrers durch
nationale Umsetzungsvorschriften nicht begrenzt oder ausgeschlossen werden; jenseits dessen
kann der Luftfrachtfiihrer nach Art. 21 1l MU einen Exkulpationsnachweis fiihren.

3. Art. 29 S. 2 MU schlieRt im Geltungsbereich des Ubereinkommens unter anderem die
Ersatzfahigkeit von Strafschaden (punitive damages) aus. Jenseits dieser und anderer
Haftungsschranken enthalt das Ubereinkommen weder Bestimmungen zur Schadenshoéhe und
-grundlage noch zum Kreis der aktivlegitimierten Hinterbliebenen. Beide Fragen beurteilen sich
daher nach dem kollisionsrechtlich zur Anwendung berufenen Sachrecht.

4. Vor deutschen Gerichten ergibt sich das anwendbare Recht fur Schadensersatzanspriche aus
Personenbeférderungsvertragen aus Art. 5 Il Rom 1-VO. Wurde danach keine zulassige Rechtswahl
getroffen, ist das gewthnliche Aufenthaltsrecht des jeweiligen Reisenden fur alle Reisen von und in
den Aufenthaltsstaat anzuwenden. Flur sonstige Fllge gilt das Verwaltungssitzrecht der
Fluggesellschaft. Konkurrierende deliktische Anspriche sind nach Art. 4 111 2 Rom 11-VO
akzessorisch zum Befdrderungsvertragsstatut anzukntpfen.

5. In Deutschland wird das MU durch die §8§ 36 ff. LuftVG umgesetzt, deren
Schadensersatzvorschriften weitgehend dem deliktischen Schadensersatzrecht des BGB
entsprechen. Anders als etwa in Frankreich ist darin bislang kein Angehdrigenschmerzensgeld
anerkannt. Deshalb sind auch bei Luftunféllen neben den Bestattungskosten und entgangenem
Unterhalt lediglich qua Erbfolge Ubergegangene Schmerzensgeldanspriche des Opfers (8 36 S. 2,
46 LuftVG) sowie Schockschaden zu ersetzen. Letztere erfordern allerdings nach 88 3311, 36 S. 2
LuftvVG den Nachweis einer addquat-kausalen eigenen Gesundheitsschadigung der Angehdrigen.

6. Dass das MU lediglich den Haftungsrahmen, nicht aber den Haftungsumfang fur
Schadensersatzanspriche vorgibt, kann in Kombination mit der Anknupfungssystematik der Rom I-
und Rom I1-VO dazu fuhren, dass sich die Anspriiche der Hinterbliebenen bei Flugzeugabstiirzen
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nach unterschiedlichen Schmerzensgeldregimen richten. Ein solches Ergebnis befremdet. Mit dem
Flugzeugunglick wird den Opfern das gleiche fatale Schicksal aufgezwungen, so dass das Recht die
auf diese Weise geformte Schicksalsgemeinschaft auch und gerade in dieser Gleichheit zu
respektieren hat.

7. Unter den vorhandenen Lésungen zur Gleichbehandlung in Schicksalsgemeinschaften verdient
eine transindividuelle Weiterentwicklung der kollisionsrechtlichen Anpassung den Vorzug. Auf ihrer
Grundlage sollte ein ,Unfallstatut™ und mit ihm eine erganzende Kollisionsnorm fiir alle
Flugpassagiere entwickelt werden. In Anlehnung an Art. 5 Il 2 iVm Art. 19 Rom I-VO sowie Art. 4 |
Buchst. a und b iVvm Art. 19 Rom I-VO sollte hiernach das Verwaltungssitzrecht der Fluggesellschaft
einheitlich Uber alle durch den Absturz entstandenen Schadensersatzanspriche entscheiden.

Die Autoren forschen und lehren am Institut fur auslandisches und internationales Privat-
und Wirtschaftsrecht der Universitat Heidelberg.
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65 vgl. BeckOK BGB/Spickhoff, Art. 4 VO (EG) Nr. 864/2007 Rn. 17; Wagner, IPRax 2006, 372
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68 y. Bar/Mankowski, Internationales Privatrecht, 8 7 Rn. 254.

11 von 11 16.07.2015 15:59


https://beck-online.beck.de/default.aspx?printmanager=print&VPATH=...

