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Flugzeugunfall durch Vogelschlag -
Aspekte einer Unfallabhandlung

{Birdstrike-related aircraft accident - aspects of a post-accident handling)
von HARTMUT LEHMKUHL., Bergisch Gladbach

Zusammenfassung: Der Artikel behandelt die mdgliche Folge von Aktivititen der
verschiedenen Parteicn, die an einer Unfall-Abhandlung beteiligt sind. Besonde-
tes Augenmerk wird hicrbei auf straf- und zivilrechtliche Aspekie auf Grund der
deutschen Gesetzgebung gelegt.

Summary: The article deals with possible series of activilies of the ditferent par-
ties involved in post-accident handling, in particular covering various aspects of
German criminal and civil law.

1. Ausgangssituation

1.1. Geschichtlicher Hintergrund

Die Geschichte der Luftfahrt ist nicht frei von Unféllen und daraus resulticrenden
Schiden - entsprechende Statistiken. die bis in die Tage der Anlinge der bemann-
ten Luftfahrt zuriickreichen, belegen dieses.

Aus diesen Statistiken ist cbenfalls ersichilich, dafl die Unfiille aut diverse Ursa-
chen zuriickzutiithren sind.

Hier soll nur auf die Unfallursache Vogelschlag - als solcher wird ein Zusammen-
sto von Végeln und Luftfahrzeugen bezeichnet - cingegangen werden.

1.2. Schadenerfahrung

Die Statistiken der Luftverkehrsgesellschafien und internationaler Interessenver-
biinde verzeichnen eine Vielzahl von Vogelschligen.

Das Ausmaf der durch Vogelschlag verursachten Schiden hat eine grolie Bandbreite
- vom klcinen Schaden am betroffenen Lufitahrzeug bis zu schweren Struktur-
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schiden. ja selbst Totalschiiden mit Verlust an Menschenleben weild die Statistik zu
berichten. An dieser Stelle sei auf einen entsprechenden Bericht von John Thorpe,
verdttentlicht in den Proceedings IBSC23/WP . London 1996, verwiesen,

L.3. Fallbeispiel

Zur Beleuchtung der Situation wurde folgendes Srenario zugrunde gelegl:

Unfall einer voll besetzten Passagicrmaschine des Typs Boeing 747-400, mit 380
Passagicren und |8 Besatzungsmitgliedern sowie Fracht und Gepiick im Gewicht
von 30 Tonnen an Bord.

BDas Flugzeug ist - so das vnterstellie Ergebnis spiterer Untersuchungen - durch
dic Folgen eines Vogelschlages zu einer AuBenlandung in bewohntem Gebict ge-
zwungen. Hierbel wird das Flugzeug zerstért (Totalschadeny und zahlreiche Pas-
sagiere und Besatzungsmitglieder werden verlelzt oder getidler. Ferner entsteht da-
bei auch Schaden am Eigentum Dritter.

1.4. Schadenerwartung
Ausgehend vom vorgenannten Beispicl mull das Schadenvolumen wie folgt ver-
anschlagt werden:

Passagicrhaftpflichtanspriiche gegen die Airline 94.108.900.00
Halierhafipllichtanspriiche gegen die Airline 13.000.000,00
Summe zu befriedigender Forderungen gegen die Airline 104.108.900,00
Kaskowert des Flugzeugs 250.000.000.00
Kosten Beweissicherung / Rechtsberatung 1.000.000,00
Schadenforderung fiir Flugzevugausfall / Ersatzcharterung 1.0OG.000,00
Schadensumme bei Airline / Versicherer 356.108.900.00
Restforderung Geschédigter gegen Verursacher ?

Die vorgenannien Werte sind Schiilzwerte.

Hinsichilich der Passagierhaftptlichtanspriiche ist anzumerken, daid der hier ge-
nannte Betrag aul ciner Schadensumme von SZR (Sonderzichungsrechten)
100.000,00 pro Passagier basiert.

Der Betrag von 8ZR 100.000,00 (zur Zeit umgerechnet DM 247.655.00) ist der im
Inter-Carrier-Agreement genannte Betrag. den der Lufifrachtfihrer den Passagie-
ren verschuldensunabhingig ersetzen mub, sofern ein Schaden in entsprechender
Hohe nachgewicsen wird.



Nur fiir die den Sockel von SZR 100.000,00 iibersteigenden Betriige kann der Luft-
frachtfithrer den Einwand mangelnden Verschuldens erheben.

Das Inter-Carrier-Agreement kennt - im Gegensatz zu den bisherigen Haftungsregeln
wie Luftverkehrsgesetz, Warschauer Abkommen oder Haager Protokoll - keine Be-
grenzung der Haflung des Luftfrachtfihrers fiir Passagieranspriiche, Einzige Vor-
aussetzung ist das Verschulden bzw. die Unmoglichkeit des Entlastungsbeweises sei-
tens Lufifrachtfithrer und der Nachweis der Schadenhshe durch den Anspruchsteller.

In Anbetracht des Vorstehenden ist wohl leicht nachzuvollzichen, dafd im Fall des
Falles ein Schadenvolumen von deutlich mehr als DM 400.000.000,00 im Raum
stchen kann.

2. Strafrechtliche Aspekte

2.1. Staatsanwaltschaftliches Ermittlungsverfahren

Da bei diesem Unlall Menschen verletzt bzw. getdtet wurden, wird scitens der drt-
lich zustdndigen Staatsanwaltschaft ein Ermittlungsverfahren eingeleitet (Ermitt-
lung wegen Verdachts auf fahrldssige Totung bzw. fahrlassige Korperverletzung).

In dieses Ermittlungsverfahren werden - im Wege der Amishilfe - neben den Er-
gebnissen eigener Ermittlungen auch dic Erkenntnisse der offiziellen Unfall-Un-
tersuchungskommission. fir den Bereich der Bundesrepublik is1 dies die Flugun-
fajl-Untersuchungs-Stelle (FUS) beim Luftfahrt Bundesamt {LBA), einbezogen.

Folgende Fragen diirften - neben anderen - im Zentrum des Interesses siehen:

Wic kam es zum Unfall ?

Was war {en) die Unfallursachein) ?

Wurden alle einschligigen Gesetze beachtet ?

Falls nein, wer hat gegen welche Gesetze verstollen ?
War man sich des Verstofles bewuBt ?

*« & & = W

2.2, Strafverfahren

Sollte das staatsanwaltliche Ermittlungsverfahren ergeben, da ein Verstoll gegen
Gesetze vorliegt und dieser Verstol3 nach Ansicht der Staatsanwaltschafi als Ursa-
che fiir die Korperverletzung bzw. Totung ursédchlich ist, so wird gegen den oder
die Verantwortlichen ein Strafverfahren eriiffnet werden.
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Fiir den Fall, daB der Staatsanwaltschaft im Strafverfahren der Schutdbeweis ge-
lingen sollte, drohen dem oder den Verantwortlichen empfindliche Freiheitsstrafen.

3. Zivilrechtliche Aspekte

3.1. Uberlegungen zur individuelen Schadenminderung / -begrenzung
Jeder verniinftig denkende Mensch und jedes Unternchimen wird fiir den Fall des
Schadeneintritts bestrebt sein, die individuellen Schadenfolgen zu minimieren bzw.
fiir erlittene Schiiden entsprechende Entschiidigung zu erhalten.

Im wesentlichen wird man sich folgende Fragen stellen:

s Welchen Schaden habe ich erlitien bzw. wie ist dieser zu bewerten ?

e Habe ich Anspriiche gegen Dritie 7 Gegebenenfalls, gegen wen 7

&  Way ist die Anspruchsgrundlage (vertragliche oder gesetzliche Regelung) ?

3.2. Vertragliche Entschiadigungsanspriiche

Maogliche vertragliche Anspruchsgrundlagen sind:

» der Belorderungsvertrag; dieser norriert die Anspriiche von Passagieren und
Frachikunden gegeniiber der Lultverkehrsgesellschaft

+ obligatorische Versicherungen; hierzu zihlen dic Pllichiversicherungen wic
Hailter-Haftpflichtversicherung fiir das Flugzeug zur Deckung der Anspriiche
geschadigter Dritte oder die Unfallversicherung bei der Berufsgenossenschaft
fiir Anspriiche aus Korperschiiden / Tod von Besatzungsmitgliedern

* Fakultative Versicherungen; hierzu zéihlen freiwillige Versicherungen wie Rei-
segepiickversicherung, Transportversicherung, Gebiiude- oder Hausratversi-
cherung, Kfz-Kasko-Versicherung

Auf Grund der Bandbreite der miiglichen Fallkonstellationen hinsichtlich vertrag-
licher Anspriiche wird aul diesen Aspekt hier nicht weiter eingegangen,

3.3. Gesetzliche Entschidigungsanspriiche

Die gesetzlich geregelten Schadenersatzanspriiche resultieren im wesentlichen

(ohne Anspruch auf Vollstindigkeit) zus den Bestimmungen :

¢ des Birgerlichen Gesetzbuches (BGBY; 7. B. §§ 249, 823, 833

o des Luftverkehrsgesetzes (LuftViG): 7. B. §§ 33 ff, 44 ff

* der internationalen Haftungsvereinbarungen wie z. B, Warschauer Abkommen
{(WA), Haager Protokoll {HP) die 2.G. § 51 LuftvVG anzuwenden sind

s des Versicherungsvertragsgesetzes (VVG); z. B. § 67
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4. Schadenermittlung

Die Geschiidigten werden in relativ kurzer Zeit die Thnen entstandenen Schiden
benennen und - so sie dazu in der Lage sind - zumindest auch mit cinem Schiitz-
wert beziffern.

Abhingig von der Reaktion der als haftpflichtig angesehencn Pariei, der diese er-
sten Forderungseinschitzungen zugeleitel wurden, wird die weitere Schadener-
mittlung in eine von (mindestens) zwei Richtungen verlaufen.

4.1. Sachverstindigenverfahren

Im Hinblick auf das Ausmai des Schadens und der Schwierigkeit, z.B. Korper-
vertetzung und deren Folgen zu bewerten, werden die betroffene Luftverkehrsge-
sellschafl sowie in Anspruch genommene Versicherer aul die Einschaltung von
Sachverstidndigen bestchen.

Dicse Sachverstindigen - gleichgiitig ob vom eventuell Leistungspflichtigen ab-
hiingig oder als neutraler Sachverstindiger ernannt - werden dann die entstande-
nen Schiden dokumentieren und bewerten.

4.2. Beweissicherungsverfahren

Steht fiir den Anspruchsteiler oder seinen Rechtsvertreter zu befiirchten, der ver-
meintiich Leistungspflichtige werde Einwinde gegen die Ergebnisse der vom An-
spruchsteller mit der Schadendokumentation und Schadenbewertung beautiragte
Sachverstiindigen erheben, so kénnte scitens der Anspruchsteller auch cin ge-
richtliches Beweissicherungsverfahren betrieben werden.

5. Schadenregulierung

Die Regulicrung der entstandenen Schiiden wird sich auf zwei Faligruppen ver-
teilen - Schadenregulierung auf vertraglicher Basis und solcher auf gesetzlicher
Basis.

5.1. Regulierung auf vertraglicher Basis
Diese diirfte - wenn nicht besondere Probleme hinsichtlich der Schadendokumen-
tation oder Schadenbewertung hinzutreten - relativ problemlos ablaufen.



Die Griinde hierfiir sind:

¢ zum einen realtiv klar formulierte Vertragsbedingungen

« und zum Teil schon in der Vergangenheit ergangene Urteile zu mbglicherwei-
se entstehenden Interpretationsdifferenzen.

Durch Zahlung ciner Entschidigung gehen eventuelle Schadencrsatzanspriiche der
Versicherten bzw. Geschiidigien gegen den Schadenverursacher aul den Versiche-
rer tiber (Rechtsfolge aus § 67 VVG).

5.2. Regulierung auf gesetzlicher Basis

Hier ist zunichst zu untersuchen, gegen wen sich die Anspriiche richten. Auf-
schliisse zur Person des eventuell zum Schadenersatz Verpllichieten konnten sich
aus den Ergebnissen der Untersuchungen der FUS oder der zustindigen Staatsan-
wiltschaft ergeben.

Diese Unterlagen stehen interessierien Paricien bzw. deren Rechtsvertreter - so-
fern ein berechtigtes interesse besteht - zur Einsicht zur Verfiigung.

Hier soll, um den Umf{ang des Beitrags nicht ausufern zu lassen, lediglich aufl zwei

der moglichen Anspruchsgrundlagen weiter eingegangen werden:

¢ der Haftung des Tierhalters, falls ein von ihm gehaltenes Tier den Unfall ver-
ursachte { § 833 BGB )

¢ der Haftung des Flughafenbetreibers, falls der Schaden die Folge ciner uner-
laubten Handlung des Flughafenbetreibers oder seiner Leute gewesen sein soll-
tc{ § 823 BGB )

5.2.1.  Bestimmung der Haftungsgrundlagen
5.2.1.1. Hafiung des Tierhalters
Den folgenden Betrachtungen liegt folgender Sachverhalt zu Grunde:

In den Triebwerken werden Federreste und Ringe von Brieftauben gefunden. Der
Vogelschiag im Tricbwerk wird von der FUS als Ursache fiir das Triebwerksver-
sagen und den die unplanmiflige Landung erzwingenden Schubverlust angesehen.

Der Gcsctzcstckl, § 833 BGB, lautet:

Wird durch ein Tier ein Mensch getotet oder der Kirper oder die GGesundheit
eines Menschen verletzt oder eine Sache beschadigt, so ist derjenige, welcher
das Tier halt, verpflichtet, dem Verletzten den daraus entstehenden Schaden
zu ersetzen. Die Ersatzpflicht tritt nicht ein, wenn der Schaden durch ein Hau-



stier verursacht wird, das dem Berufe, der Erwerbstitigkeit oder dem Un-
terhalte des Tierhalters zu dienen bestimmt ist, und entweder der Tierhalter
bei der Beaufsichtigung des Tieres die im Verkehr erforderliche Sorgfalt be-
achtet oder der Schaden anch bei Anwendung dieser Sorgfalt entstanden sein
wiirde.

Ein Schaden gilt gemeinhin als ,.durch ein Tier* verursacht, wenn sich die durch
dic Unberechenbarkeit tierischen Verhaliens hervorgerufene Gefihrdung verwirk-
licht hat (BGH 67, 129).

Aus der Tatsache, daB dic Tauben unkontrolliert - . blind” ihren Heimatschlag an-
strebend - den Weg des Flugzeugs kreuzend in die Triebwerke flogen, ist in Analo-
gie zur o.g. Entscheidung von einer Verursachung ,,durch die Tauben® auszugehen.

Dariiber hinaus muf} das tierische Verhalten nicht die cinzige Ursache des einge-
tretenen Unfallerfolges gewesen sein; cine Mitverursachung geniigi bereits, (BGH
Betrich 71, 333).

Der Gesctzgeber hat - dies ergibt sich aus Satz 1 des Paragraphen - fiir den Tier-
halter vom Grundsatz her eine Gefidhrdungshafiung - als solche wird eine Haf-
tungsverpflichtung, die lediglich auf der Konkretisierung einer Gefahr, unabhién-
gig eines Verschuldenscrfordernisses basiert - vorgesehen.

Durchbrochen wird dieser Grundsatz der Gefihrdungshaftung lediglich fiir die Fiil-
le, in denen ein Haunstier - hierzu ziihlen auch Tauben, nicht jedoch gezihmte Greif-
véigel - das in erheblichern Umfang den in Satz 2 beschriebenen Zwecken dient,
den Schaden verursacht.

In dicsen Fillen wird statt der strikten Gefidhrdungshaftung auf vermutetes Ver-
schulden abgestellt; d.h. der Tierhalter muf, um der Haftung zu entgehen, cinen
Entlastungsheweis fithren, der sich gegen die Verschuldens- oder gegen die Kau-
salititsvermutung richtet.

Aus den vorstehenden Erlduterungen ergibt sich, dafl sowohl Hatter von Brieftau-
ben {Flugwetthewerbe = Sport oder Freizeitvergniigen) als auch Halter von Greif-
vigeln {diese sind keine Haustiere) mit Schadenersatzforderungen rechnen miis-
sen, sofern eines ihrer Tiere nachweislich einen Schaden durch Vogelschlag ver-
ursacht.

Der Nachweis der Tierhalterschaft kann durch am verunfallten Flugzeug geborge-

ne Kennzeichnungsringe in Verbindung mit den einschligigen Registern leicht ge-
fiihrt werden.
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Der Umfang der gesetzlichen Haftung bemifit sich nach § 249 BGB lautet:

Wer zum Schadenersatz verpflichtet ist, hat den Zustand herzustellen, der be-
stehen wiirde, wenn der zum Ersatze verpflichtende Umstand nicht eingetre-
ten wire. Ist wegen Verletzung einer Person oder wegen Beschiidigung einer
Sache Schadenersatz zu leisten, so kann der Gliubiger statt der Herstellung
den dazu erforderlichen Geldbetrag verlangen.

Hicraus ergibt sich eine unbeschrinkte Haftung des Ticrhaliers fiir die eingetrete-
nen Schiden.

5.2.1.2. Die Haftung des Flughafenbetreibers
Die anschlieienden Betrachtungen basieren auf folgendem Sachverhalt:

Das Flugzeug wurde wihrend des Take-Off-Runs - jenseits der Entscheidungsge-
schwindigkeit (V1) - von einem Vogelschwarm getroflen.

Die Triebwerke verloren an Leistung, der Versuch, zum Platz zuriickzukehren,
scheiterte. Analysen der in den Triebwerken gefundenen Vogelreste ergaben
Krihen,

Der Text des § 823 BGB lautet:

Wer vorsitzlich oder fahriissig das Leben, den Korper, die Gesundheit, die
Freiheit, das Eigentum oder ein sonstiges Recht cines anderen widerrechtlich
verletzt, ist dem anderen zum Ersatz des daraus entstehenden Schadens ver-
pflichtet,

Die gleiche Verpflichtung trifft denjenigen, welcher gegen ¢in den Schutz ei-
nes andercn bezweckendes Gesetz verstofit. Ist nach dem Inhalt des Gesetzes
ein VerstoB gegen dieses auch ohne Verschulden miglich, so tritt die Ersatz-
pflicht nur im Falle des Verschuldens ein.

Mit diesem Kern des deutschen Haftungsrechts haben sich in der Vergangenheit -
und werden es vermutlich auch in der Zukunft - zahlreiche Gerichte beschiiftigt.

Nach allgemeiner Auffassung der Gerichte hat ein Anspruchsteller
= den objektiven Tatbestand,

s das Verschulden der in Anspruch genommenen Partel,

s den Schaden und

» die Ursidchlichkeit

zu beweisen.
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In allen Fillen, die unter Absatz 1 des § 823 BGB zu subsummicren sind. hat der
Anspruchsteller die Beweislast.

Anders verhidlt es sich in den Fillen des Absatzes 2.; bei Unterlassung ciner durch
Gesetz gebotenen Tidtigkeit kehrt sich die Beweislast hinsichtlich der fir das Ver-
schulden maligeblichen Tatsachen um (BGH NJW 73, 2207).

Hier stellt sich nun die Frage, was man unter einem Schutzgesetz zu verstehen hat.
Als Schutzgesetz im Sinne des § 823 BGB bezeichnet man eine Norm, die den
Schutz eines anderen - nicht aber nur den Schutz der Allgemeinheit - bezweckt.
(Staudinger/Schifer, § 823 Rdnr. 580},

Dies schlieft ein, dafb der Gesetlzgeber bei Aufstellung der Norm den Schutz von
Individualinteressen gewollt oder doch zumindest mitgewolll hat (RGZ 100, 142;
BGH. NJW 68, 1279).

Als , Norm" in diesem Sinne gilt jede Rechtsnorm, nicht nur Gesetze im staats-
rechilichen Sinne, also auch Verordnungen, polizeiliche Vorschrifien, gleichgiiltig
ob strafrechtlicher oder privatrechtlicher Natur, ob Gebote oder Verbote, auch 6f-
fentliche Einzelfallregeln in Verbindung mit der thnen zu Grunde liegenden Er-
miichtigungsnorm (Hamm JZ 81, 277).

Zunsdchst wird wohl § 45, 1 der Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung (LuftVZ(}}) in
den Mittelpunkt des Interesses riicken. Dieser lautet;

(1) Der Flughafenunternechmer hat den Flughafen in betriebssicherem Zu-
stand zu erhalten und ordnungsgemaf zu betreiben. Vorkommnisse, die den
Betrieb des Flughafens wesentlich beeintrichtigen, sind der Genehmigungs-
behdérde unverziiglich anzvzeigen. Die Genehmigungsbehorde kann den Flug-
hafenunternehmer von der Betriebspflicht befreien.

Die Verptlichtung des Flughafenunternehmers, diesen ,,im betricbssicheren Zu-
stand™ zu erhalten, kann nur s¢ verstanden werden, daB hier der Schotz von Indi-
vidualinteressen gewollt ist; denn es liegl auf der Hand, das cin Verstold gegen die
aus § 45 LuftVZO erwachsende Verpflichtung regelmiiBlig dazu fiihrt, dall das
Rechisgut einer Einzelperson - deren Gesundheit oder Leben - beeintriichtigt wird.
Der § 45 LuftVZO mufl somit im Sinne € 823, 2 BGB als . .Schutzgesetz™ angesc-
hen werden.

Erginzend ist auch zu beriicksichtigen, dafl der Bundesminister tir Verkehr am
13.02.1974 dic .Richtlinicn zur Verhiilung von Vogelschligen im Luftverkehr”
herausgegeben hat.



Hicrim heild es:

Die Abwehr von Gefahren fiir die Sicherheit des Loftverkehrs sowie fir die
offentliche Sicherheit und Ordnung durch die Luftfahrt gemaf § 29 LuftvVG
und die Sicherung und ordnungsgemiiBe Durchfithrung des Flughafenbetrie-
bes gemilh § 45 LuftVZ0 miissen auch auf die Verhiitung von Schiden im
Luftverkehr durch Vogelschlige ausgerichtet sein.

Zu diesem Zweck sind im Rahmen der jeweils gegebenen rechtlichen und
sachlichen Moglichkeiten die in diesen Richtlinien genannten MaBnahmen
durchzufiithren.

Digse Richtlinie konnte als Detailausprigung eines der Grundsiitze angeschen wer-
den, dic nach § 823, 1 BGB den Inhalt der Verkehressicherungspflicht ausmachen.

Die Verkehrssicherungspflicht wird als allgemeine Rechtsptlicht verstanden und
verlangt, im Verkehr Riicksicht auf die Gefahrdung anderer zu nehmen.

Sie beruht auf dem Gedanken, dall ein jeder, der eine Gefahrenquelle schafft, die
notwendigen Vorkehrungen zum Schutze Dritter zu treffen hat (BGHZ 5, 378.380;
BGH. NJW 66, 1457; BGH, VersR 72, 150).

Es sind (BGH. VersR 63, 1072 VersR 76. 149) die MaBnahmen zu treffen, die nach
Lage der Dinge erforderlich und dem Sicherungspflichtigen zumutbar sind.

Vielfach hat die Judikatur die Frage des VerstoBes gegen Verkehrssicherungs-
pflichten daran gemessen, ob Standards, die in Richtlinien - als Ausdruck einer be-
sonders sachkundigen Meinung - niedergelegt waren., cingehalten wurden.

Sind die zur Verhinderung eines Schadens gebotenen Schulzvorkehrungen nicht
getroffen worden, so istallgemein prima facie zu vermuten, dafl der Schaden durch
die gebotenen Vorkehrungen verhindert worden wiire, vorausgesetzt, die abzu-
wehrende Gefahr hat sich verwirklicht (BGH VersR 62, 231).

Zudem hat die Rechissprechung festgestellt. dal bei Verstoll gegen Untallverhii-
tungsvorschriften zu vermuten ist, dafl der Unfail bei Beachtung dieser Vorschrit-
ten vermieden worden wire {BGH LM § 823 (E) Nr. 5 und VersR 84, 776,

5.2.2. Regulierungsverhandlungen
Aufbauend auf die Uberlegungen gem Ziffer 5.2.1. wiirden die Anspruchsteller in
Regulicrungsverbandlungen mit den vermeintlich Haltpflichtigen cintreten.
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Der Schwerpunkt der avszutavschenden Argumente diirfle bei folgenden Themen

liegen:

» Beweismdglichkeiten hinsichtlich der Ticrhalter-Eigenschaft

» festgestellte bzw. vermutete Verstole gegen die allgemeine Verkehrssiche-
rungspflicht

» festgestellte bzw. vermutete VerstiBe gegen die ,,Vogelschlag”-Richtlinie des
Bundesministers fiir Verkehr

Ausgehend von der eigenen Einschiitzung der ProzeBchance kommt es entweder
zu einer einvernehmlichen Einigung hinsichtlich der Schadenregulierung oder der
Fall wird cinem Gericht zur Entscheidung vorgelest - im Hinblick auf die Scha-
denhthe diirfie dies die wahrscheinlichere Alternative scin.

Nach eventuell mehreren Gerichtsinstanzen liegl dann ein endgiiltiges Urteil vor
und dic Haftpflichtigen bzw. deren Versicherer werden — so sic dazu verurteilt wur-
den — den ausgeurteilten Schadenersatz leisten,

6. Versicherungsaspekte

Die Haftpflichtversicherer werden gemil den geschlossenen Vertrdgen die Scha-
denersatzanspriiche betfriedigen.

Hoffentlich hat der Haftpflichtige eine ausreichende Versicherungsdeckung abge-
schlossen oder genug cigene Mittel. um die Anspriiche, die seinc Versicherungs-
summe iibersteigen, selbst befriedigen zu konnen.

Die Versicherer werden nach einem solchen Ercignis ihre Priimien der nun ge-
wonnenen Erkenntnis hinsichtlich des Risikopotentials anpassen, - d.h. die Prii-
mien werden angehoben.

7.  Erfahrungsaspekt

Nach einem selchen Ereignis und dem daraus resulticrenden Arbeits- und Ko-
stenanstieg mag sich manch einer folgende Fragen sicllen:

Wiire es nicht besser gewesen

s  Geld zur Schadenverhiitung statt zur Befriedigung von Haftpflichtanspritchen
auszugeben ?
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e Arbeitszeit zur Organisation und Dokumentation der Schadenverhiitungsmal3-
nahmen statl zur Abwehr von Schadenforderungen cinzusctzen ?
e den Deckungsumfang seiner Versicherungen von Zeit zu Zeil zu Gberprifen ?
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