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: Regierungsvorlage. |

Bundesgesetz iiber die Haftung fiir
den Ersatz von Schiden aus Unfillen beim
Betrieb von Eisenbahnen und beim Betrieb
von Kraftfahrzeugen (Eisenbahn- und Kraft-

fahrzeughaftpflichtgesetz — EKHG.).

Der Nationalrat ha} beschlossen:

Anwendungsbereich.

§ 1. Wird durch einen Unfall beim Betrieb
einer Eisenbahn 6der beim Betrieb eines Kraft-
fahrzeugs ein Mensch getdtet, an seinem Korper
oder an seiner Gesundheit verletzt oder eine
Sache beschidigt, so ist der hieraus entstehende
Schaden gemifl den Bestimmungen dieses Bun-
desgesetzes zu ersetzen.

§ 2. (1) Der Begriff der Elsmbahn ist im Sinne
des Eisenbahngesetzes 1957, BGBL Nr. 60, aus-
zulegen. Soweit sich aus dem vorliegenden Bun-
desgesetz nichts anderes ergibt, ist dieses auf
Materialbahnen und = Materialseilbahnen ohne
beschrinkt-6ffentlichen Verkchr, die Bestandteil
eines Bergwerks oder eines gewerblichen oder
land- oder forstwirtschaftlichen Unternehmens
sind oder einer Gemeinschaft solcher Unternch-
mungen gehdren, sowie auf Bahnen, die ohne
besondere Herstellung des Unterbaus angelegt
werden (Feldbahnen), nicht anzuwenden.

(2) Der Begriff des Kraftfahrzeugs ist im Sinne
des Kraftfahrgesetzes 1955, BGBL Nr. 223, aus-
zulegen, Motorfahrrider gelten hinsichtlich der
Haftung als Kraftfahrzeuge. Soweit sich aus dem
vorliegenden Bundesgesetz nichts anderes ergibr,
ist dieses auf Kraftfahrzeuge, die auf gerader
waagrechter Fahrbahn eine Geschwindigkeit von

9km in der Stunde nicht zu iiberschreiten ver-

mogen, nicht anzuwenden.

§ 3. Im Falle der TStung oder Verletzung
eines durch die Eisenbahn oder das Kraftfahr-
zeug befdrderten Menschen ist dieses Bundes-
gesetz hinsichtlich der befordernden Eisenbahn
oder des befordernden Kraftfahrzeugs insofern

nicht anzuwenden, als der Verletzte zur Zeit des
_ Unfalls

1. durch die Eisenbahn ohne den Willen des
Betriebsunternehmers und ohne ein diesem zu-
fliefendes,- wenn auch unangemessenes Entgelt
beférdert wurde oder

2. durch das Kraftfahrzeug entweder ohne
den Willen des Halters oder doch nur auf sein,
des Verletzten, Ersuchen, in seinem ausschlief}-
lichen oder iiberwiegenden wirtschaftlichen Inter-
esse und ohne ein dem Halter zufliefendes, wenn
auch unangemessenes Entgelt befdrdert Wurde
oder

3. beim Betrieb der Eisenbahn oder beim Be-
trieb des Kraftfahrzeugs titig war.

§ 4. (1) Im Falle der Beschidigung einer durch”
die Eisenbahn oder das Kraftfahrzeug beférder-
ten Sache ist dieses Bundesgesetz hinsichtlich der
beférdernden Eisenbahn oder des beférdernden
Kraftfahrzeugs nur insofern anzuwenden, als zur
Zeit des Unfalls ein Fahrgast die Sache als Hand-
gepick mit sich fiihrte oder an sich trug, dem
gegeniiber die Anwendung dieses Bundesgesetzes’
nicht nach § 3 ausgeschlossen ist.

(2) Hinsichtlich der Sachen, die zur Zeit des
Unfalls von der Eisenbahn zur Befdrderung oder
zur Aufbewahrung angenommen waren, ist die-
ses Bundesgesetz nicht anzuwenden,

Haftung.

§ 5. (1) Fiir den Ersatz der im § 1 bezeichneten
Schiden haftet bei der Eisenbahn der Betriebs-
unternehmer, beim Kraftfahrzeug der Halter.

(2) Mehrere Betriebsunternehmer derselben
Eisenbahn und mehrere Halter desselben Kraft-
fahrzeugs haften zur ungeteilten Hand.

§ 6. (1) Benutzte jemand zur Zeit des Unfalls
das Verkehrsmittel der Eisenbahn ohne den Wil-
len des Betriebsunternehmers oder das Kraftfahr-
zeug ohne den Willen des Halters, so haftet er
an Stelle des Betriebsunternehmers oder Halters
fiir den Ersatz des Schadens, Daneben bleibt der
Betriebsunternehmer oder Halter fiir den Ersatz
des Schadens haftbar, wenn die Benutzung des
Verkehrsmittels der Eisenbahn oder des Kraft-
fahrzeugs durch sein oder der Personen Ver-
schulden erméglicht worden ist, die mit seinem
Willen beim Betrieb der Eisenbahn oder beim
Betrieb des Kraftfahrzeugs titig gewesen sind.

(@) Der Abs. 1 gilt nicht, wenn der Benutzer
vom Betriebsunternehmer oder Halter fiir den
Betrieb der Eisenbahn oder fiir den Betrieb des
Kraftfahrzeugs angestellt oder wenn ihm das
Verkehrsmittel der Eisenbahn vom Betriebs-
unternehmer oder das Kraftfahrzeug vom Halter
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tiberlassen war. Eine aus dem allgemeinen biir-
gerlichen Recht abzuleitende Ersatzpflicht eines
solchen Benutzers ist ausgeschlossen, wenn er be-
weist, dafl der Schaden nicht durch sein Ver-
schulden verursacht worden ist.

(3) Benutzer im Sinne der Abs. 1 und 2 ist
jeder, der sich den Gebrauch des Verkehrsmittels
der Eisenbahn als solchen oder des Kraftfahr-
zeugs als solchen mit Herrschaftswillen anmafit.

§ 7. (1) Hat bei der Entstehung des Schadens
ein Verschulden des Geschidigten mitgewirkt, so
ist der § 1304 Allgemeines biirgerliches Gesetz-
buch anzuwenden.

(20 Dem Verschulden des Geschidigten steht

im Falle der Tétung das Verschulden des Ge-

toteten und im Falle der Beschidigung einer
Sache das Verschulden desjenigen gleich, der-die
tatsichliche Gewalt iiber die Sache ausiibte.

§ 8. (1) Wurde der Schaden durch mehrere
Eisenbahnen oder mehrere Kraftfahrzeuge oder

“durch eine oder mehrere Eisenbahnen und ein

oder mehrere Kraftfahrzeuge verursacht, so kann
der Geschidigte seine Ersatzanspriiche gegen
jeden an dem Unfall Beteiligten richten, soweit
nicht dessen Haftung nach den fiir seine Ersatz-
pflicht geltenden Vorschriften ausgeschlossen ist.

(2) Sind im Falle des Abs. 1 mehrere Beteiligte
verschiedener Eisenbahnen oder Kraftfahrzeuge
nebeneinander ersatzpflichtig, so haften sie zur
ungeteilten Hand, es haftet jedoch keiner der
mehreren ~Betriebsunternchmer - oder Halter,
aufler bei Verschulden, iiber die fiir ihn maf-
geblichen Hafrungshdchstbetrige hinaus,

Haftungsbefreiung.

§ 9. () Die Ersatzpflicht ist ausgeschlossen,
wenn der Unfall durch ein unabwendbares Er-
eignis verursacht wurde, das weder auf einem
Fehler in der Beschaffenheit noch auf einem Ver-
sagen der Verrichtungen der Eisenbahn oder des
Kraftfahrzeugs beruhte.

(@) Als unabwendbar gilt ein Ereignis ins-
besondere dann, wenn es auf das Verhalten des
Geschidigten, eines nicht beim Betrieb titigen
Dritten oder eines Tieres zuriickzufithren ist,
sowohl der Betriebsunternehmer oder Halter als
auch die mit Willen des Betriebsunternehmers
oder Halters beim Betrieb titigen Personen jede
nach den Umstinden des Falles gebotene Sorg-
falt beachtet haben und der Unfall nicht un-
mittelbar auf die durch das Verhalten eines nicht
beim Betrieb titigen Dritten oder eines Tieres
ausgeldste auﬁergewohnhche Betrncbsgefahr Zu-
riickzufiihren ist.

§ 10. Die Verpflichtung des Betriebsunterneh-
mers oder Halters, fiir die Tdtung oder Ver-
letzung entgeltlich beférderter Personen Ersatz
zu leisten, darf im vorhinein weder ausgeschlos-

sen noch beschrinke werden; entgegenstehende
Vereinbarungen sind nichtig.

Riickgriffs- und Ausgleichsanspruch.

§ 11. 1) Wurde der Schaden durch mehrere
Eisenbahnen oder mehrere Kraftfahrzeuge oder
durch eine oder mehrere Eisenbahnen und ein
oder mehrere Kraftfahrzeuge verursacht und sind
die Beteiligten einem Dritten kraft Gesetzes zum
Ersatz des Schadens verpflichtet, so hingen im
Verhiltnis der Beteiligten zueinander die Ver-
pflichtung zum Ersatz und der Umfang des Er-
satzes von den Umstinden, insbesondere davon
ab, inwieweit der Schaden vorwiegend von dem
einen oder anderen Beteiligten verschuldet oder
durch auflergewdhnliche Betriebsgefahr (§ 9
Abs. 2) oder iiberwiegende-gewdhnliche Betriebs-
gefahr verursacht wurde. Das gleiche gilt fiir die
gegenseitige Ersatzpflicht der Beteiligten.

(@ In den Fillen des Abs. 1 haftet keiner der
beteiligten Betriebsunternehmer oder Halter,
aufer bei Verschulden, iiber die fiir ihn maf-
geblichen Haftungshochstbetrige hinaus.

"Gegenstand des Ersatzes.

§ 12. (1) Im Falle der TStung sind zu ersetzen:

1. die Kosten der versuchten Heilung des Ver-
letzten,

2. der Vermogensnachteﬂ den der Verletzte.
dadurch erlict, daf8 infolge der Verletzung seine
Erwerbsfihigkeit aufgehoben oder gemindert
war,

3. die Kosten aus einer Vermehrung seiner
Bediirfnisse und

4. die Kosten angemessener Bestattung; An—
spruch auf Ersatz der Bestattungskosten hat der-
jenige, der sie zu tragen verpflichtet ist oder der
sie tatsichlich getragen hat.

(@) Stand der Getdtete zur Zeit der Ver-.
Ietzung zu einem Dritten in einem Verhiltnis,
vermdge dessen er diesem kraft Gesetzes unter-
haltspflichtig war oder unterhaltspflichtig werden -
konnte, und ist dem Dritten infolge der TStung
das Recht auf Unterhalt entzogen, so hat der-
Ersatzpflichtige dem Dritten insoweit Schaden-
ersatz zu leisten, als der GetStete wihrend der
mutmafllichen Dauer seines Lebens zur Gewih-
rung des Unterhalts verpflichtet gewesen wire,
Die Ersatzpflicht tritt auch dann ein, wenn der
Dritte zur Zeit der Verletzung gezeugt, aber
noch nicht geboren war.

§ 13. Im Falle der Verletzung des Korpers
oder der Gesundheit sind zu ersetzen:

1. die Kosten der Heilung oder der versuchten
Heilung des Verletzten,

2. der Vermdgensnachteil, den der Verletzte
dadurch erleidet, dafl infolge der Verletzung
zeitweise oder dauernd seine Erwerbsfihigkeit
aufgehoben oder gemindert -ist und
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3. die Kosten aus einer Vermehrung seiner
Bediirfnisse.

- § 14. (1) Der Schadenersatz hinsichtlich

1. der Aufhebung oder Mmderung der Er-
werbsfihigkeit,

2. der Vermehrung der Bedurfmsse und

3. der Unterhaltsanspriiche Dritter ist fiir die
Zukunft durch Entrlchtung einer Geldrente zu
leisten.

(@) Die Geldrente ist fur einen Monat voraus-
zuzahlen. Fiir die Geldrente gelten die Bestim-
mungen des § 1418 dritter Satz Allgemeines
biirgerliches Geserzbuch und des § 6 Abs. 3 Lohn-
pfindungsgesetz, -BGBI. Nr. 51/1955, sinngemifi.

(3) Statt der Rente kann der Ersatzberechtigte
aus wichtigen Griinden eine Abfindung in Kapi-
tal verlangen, wenn die einmalige Zahlung dem
Ersatzpflichtigen wirtschaftlich zumutbar ist.

(1) Der Anspruch auf Geldrente wird nicht
dadurch ausgeschlossen, dafl ein Dritter dem
Ersatzberechtigten Unterhalt zu gewihren hat.

Haftungshdchstbetrége.

§ 15. (1) Die in diesem Bundesgesetz fest-
gesetzte Haftung fiir T6tung und Verletzung
von Menschen ist der Hdhe nach mit folgenden
Betrigen begrenzt, und zwar

1. bei einem Unfall aus dem Betrieb einer
Eisenbahn mit Ausnahme der Haupt- und Klein-
seilbahnen, der Oberleitungs-Omnibusbetriebe
und der nicht-6ffentlichen Eisenbahnen mit

_einem Kapitalsbetrag von ......... 600.000 S
oder mit einem Rentenbetrag von »
Ghrlich ©oveeiii i, 60.000 S

fiir den einzelnen Verletzten;

2. bei einem Unfall aus dem Betrieb einer
Haupt- oder Kleinseilbahn, eines Oberleitungs-
Omnibusbetriebes oder . einer mcht—offenthchen
Eisenbahn mit

einem Kapitalsbetrag von ........ 300.000 S

oder mit einem Rentenbetrag von

jahrlich ... ool
fiir den einzelnen Verletzten;

3. bei einem Unfall aus dem Betrieb eines
Kraftfahrzeugs einschliéBlich eines Oberleitungs-
Kraftfahrzeugs mit

18.000S

einem Kapitalsbetrag von ........ 200.000 §
oder mit einem Rentenbetrag von
jahelich ©oveeeeiie s 12.000'S

fiir den einzelnen Verletzten.

(2) Treffen Schiden, die mit einem Kapitals-
betrag abzufinden sind, mit Schiden zusammen,
fiir die eine Rente zu gewihren ist, so kiirzt
sich der im Abs. 1 fiir die Rente festgesetzte
Hochstbetrag um den Hundertsatz, den der zu
leistende Kapitalsbetrag vom Kapitalshochst-
betrag ausmacht.

(3) Im Falle der T6tung oder Verletzung meh-
rerer Menschen durch dasselbe Ereignis haftet
der ersatzpflichtige Halter

3

1. des Kraftfahrzeugs mit Ausnahme der
Omnibusse insgesamt nur bis zum Dreifachen der
im Abs. 1 Z. 3 genannten Hdchstbetrige,

2. des Omnibusses insgesamt nur bis zu den
Mindestversicherungssummen, die gemifi den
Bestimmungen des Kraftfahrgesetzes 1955, BGBL
Nr. 223, hinsichtlich Personenschiden fiir das
einzelne Ereignis festgesetzt sind; die im Abs. 1
Z. 3 genannten Hochstbetrige bleiben hinsicht-
lich der. einzelnen Verletzten unberiithrt. Uber-
steigen die mehreren Personen zu leistenden Er-
sitze die vorstehend unter Z. .1 und 2 genann-
ten Hochstbetrige, so verringern sich die ein-
zelnen Ersitze in dem Verhiltnis, in dem ihr
Gesamtbetrag zum Hochstbetrag steht.

§ 16. (1) Die in diesem Bundesgesetz fest-
gesetzte Haftung fiir Schiden an Sachen ist der
Hohe nach mit folgenden Betrigen begrenzt, und
zwar

1. bei einem Unfall aus dem Betrieb einer
Eisenbahn mit Ausnahme der Haupt- und Klein-
seilbahnen, der Obetleitungs-Omnibusbetriebe
und der nicht-dffentlichen Eisenbahnen mit

einem Betrag von .........o. ... 100.000 S;

2. bel einem Unfall aus dem Betrieb einer
Haupt- oder Kleinseilbahn, eines Oberleitungs-
Omnibusbetriebes oder einer mcht—offenthchen
Eisenbahn mit

einem Betrag von ............... 60.000 S;

3, bei einem Unfall aus dem Betrieb eines
Kraftfahrzeugs einschlieflich eines Oberleitungs-
Kraftfahrzeugs mit

einem Betrag von ............... 40.000 S,

in allen diesen Fillen auch dann, wenn durch
dasselbe Ereignis mehrere Sachen beschidigt
wurden. :

(@) Sind auf Grund desselben Ereignisses an
mehrere Geschidigte Ersitze zu leisten, die ins-
gesamt die im Abs. 1 genannten Hochstbetrige
iibersteigen, so verringern sich die einzelnen Er-
sitze in dem Verhiltnis, in dem ihr Gesamt-
betrag zum Héchstbetrag steht.

(3) Die im Abs. 1 Z. 1 und 2 vorgesehenen
Begrenzungen gelten nicht fiir Schiden an Lie-
genschaften.

Verjihrung und Anzeigepflicht.

§ 17. (1) Die in diesem Bundesgesetz fest-
gesetzten Ersatzanspriiche verjihren in drei Jah-
ren von dem Zeitpunkt an, in dem der Ersatz-
berechtigte: von dem Schaden und von der Per-
son des Ersatzpflichtigen Kenntnis erlangt, ohne
Riicksicht auf diese Kenntnis in 30 Jahren vom
Unfall an,

(@) Im iibrigen gelten fiir die Verjihrung die
Vorschriften des allgemeinen biirgerlichen Rech-
tes.

§ 18. Der Ersatzberechtigte verliert die in
diesem Bundesgesetz festgesetzten FErsatzanspri-

www.parlament.gv.at

3von 16



-4von 16

470 der Beilagen VI111. GP - Regierungsvorlage (gescanntes Original)

4

che, wenn er nicht innerhalb dreier Monate, nach-
dem er von dem Schaden und von der Person
des Ersatzpflichtigen Kenntnis erlangt hat, die-
sem den Unfall anzeigt. Der Verlust tritt nicht
ein, wenn die Anzeige infolge eines vom Ersatz-
berechtigten nicht zu vertretenden Umstands
unterblieben ist oder der Ersatzpflichtige ‘inner-
halb der bezeichneten Frist auf andere Weise

_ von dem Schaden Kenntnis erhalten hat.

Vorschriften des biirgerlichen Rechtes.

§ 19. (1) Unberiihrt bleiben die Vorschriften
des Allgemeinen biirgerlichen Gesetzbuchs und
andere Vorschriften, nach denen der Betriebs-
unternehmer oder Halter fiir den verursachten
Schaden in weiterem Umfang als nach den Be-
stimmungen dieses Bundesgesetzes haftet oder
nach denen ein anderer fiir den Schaden ver-
antwortlich ist. »

() Auch dort, wo die Ersatzanspriiche fiir
eine durch einen Unfall beim Betrieb einer Eisen-

- bahn oder beim Betrieb eines Kraftfahrzeugs

verursachten Schaden nach den allgemeinen Vor-
schriften des biirgerlichen Rechtes zu beurteilen
sind, wie insbesondere auch bei solchen Eisen-
bahnen und Kraftfahrzeugen, auf die dieses Bun-
desgesetz nicht anzuwenden ist, haftet der Be-
triebsunternehmer und der Halter fiir das Ver-
schulden der Personen, die mit seinem Willen
beim Betrieb der Eisenbahn oder beim Betrieb
des Kraftfahrzeugs titig waren, soweit diese
Tirigkeit fiir den Unfall ursichlich war.

Gerichtsstand.

§ 20. Fiir Klagen, die auf Grund dieses Bun-
desgesetzes erhoben werden, ist auch das Gericht
zustindig, in dessen Sprengel sich der Unfall er-
eignet hat. Bei diesem Gericht konnen auch
anderweitige aus dem Schadensfall abgeleitete
Klageanspriiche gegen den Betriebsunternehmer
oder den Halter oder einen sonst Ersatzpflich-
tigen erhoben werden.

" Inkrafttreten.

§ 21. Dieses Bundesgesetz tritt mit dem ersten
Tage des auf die Kundmachung folgenden dritten
Monats in Kraft.

Aufhebung bisheriger Vorschriften.

§ 22. (1) Soweit der § 23 nichts anderes be-
stimmt, werden mit dem Inkrafttreten dieses
Bundesgesetzes folgende Vorschriften aufge-
hoben: :

1. Verordnung zur Einfilhrung des Reichs-
haftpflichtgesetzes in den Reichsgauen der Ost-
mark und im Reichsgau Sudetenland vom 3. Mai
1940, Deutsches RGBL I S. 713, soweit sie sich
auf Eisenbahnen bezieht,

2. ‘Gesetz, betreffend die Verbindlichkeit zum
Schadenersatz fiir die bei dem Betriebe von

Eisenbahnen, Bergwerken usw. herbeigefiihrten
Toétungen und Korperverletzungen vom 7. Juni
1871, Deutsches RGBI. S. 207, soweit es sich auf
Eisenbahnen bezicht;

3. Verordnung zur Einfilhrung des Gesetzes
iber die Haftpflicht der Eisenbahnen und
Straflenbahnen fiir Sachschaden in den Reichs-
gauen der Ostmark und im Reichsgau Sudeten-
land vom 25. September 1940, Deutsches RGBI I
S. 1279;

4. Gesetz iiber die Haftpflicht der Eisenbahnen
und Straflenbahnen fiir Sachschaden vom
29. April 1940, Deutsches RGBL 1 S. 691;

5. Verordnung zur Erginzung des Gesetzes
tiber die Haftpflicht der Eisenbahnen wund
Straflenbahnen fiir Sachschaden vom 6. Mai 1941,
Deutsches RGBL I S. 252;

6. Verordnung zur Einfilhrung des Gesetzes
iiber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen in der
Ostmark und im Reichsgau Sudetenland vom
23, Mirz 1940, Deutsches RGBI. I S. 537; ,

7. Gesetz iiber den Verkehr mit Kraftfahrzeu-
gen vom 3. Mai 1909, Deutsches RGBI. S. 437,
soweit es nicht bereits aufgehoben ist;

8. Gesetz iiber die erweiterte Zulassung von
Schadenersatzanspriichen bei Dienst- und Arbeits-
unfillen vom 7. Dezember 1943, Deutsches
RGBL. I S. 674, soweit es nicht bereits aufgeho-
ben ist. :

(2) Wo in anderen gesetzlichen Vorschriften
des geltenden Rechtes auf die im Abs. 1 genann-
ten Vorschriften verwiesen wird, erhilt die Ver-
weisung ihren Inhalt aus den entsprechenden
Bestimmungen dieses Bundesgesetzes.

(3) Unberiihre bletben:

1. die §§ 11 und 19 Abs. 2 Eisenbahngesetz
1957, BGBI. Nr. 60, _ .

2. der § 1 Abs. 3 Kraftfahrgesetz 1955, BGBI.
Nr. 223, )

3. das Aligemeine Sozialversicherungsgesetz,
BGBIL. Nr. 189/1955,

4. Bestimmungen in Staatsvertrigen, soweit
sie die Haftung fiir Schiden aus Unfillen beim
Betrieb von Eisenbahnen regeln.

Uberleitung.

~§ 23. Diesés Bundesgesetz ist nur auf Unfille
anzuwenden, die sich nach seinem Inkrafttreten
ereignen. Fiir Unfille, die sich vorher ereignet
haben, gelten die bisherigen Vorschriften.

lelziehung. '

§ 24. Mit der Vollziechung dieses Bundes-
gesetzes ist das Bundesministerium fiir Justiz
im Einvernehmen mit dem Bundesministerium
fiir Verkehr und Elektrizititswirtschaft, soweit
es sich um Eisenbahnen handelt, und im Ein-
vernchmen mit dem Bundesministerium fiir
Handel und Wiederaufbau, soweit es sich um

Kraftfahrzeuge handelt, betraut,
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Erlduternde Bemerkungen.

Das Sonderrecht der Haftung fiir den Ersatz
von Schiden aus Unfillen beim Betrieb von
Elsenbahnen, Kraftfahrzeugen, Luftfahrzeugen
und - gewissen anderen gefahrhchen Unterneh-
mungen ist gegenwirtig in zahlreiche, aus dem
Reichsrecht stammende Vorschriften aufgesplit-
tert, Sie gehen auf verschiedene Entstehungszeiten
zurlick, die weit auseinanderliegen. Diese Tat-
sache allein macht es verstindlich, dafl die Rege-
lungen vielfach auch dort, wo eine Elnhenhchkelt
denkbar wire, sachlich voneinander abweichen.

Von den Unterschiedlichkeiten seien die in den
Haftungshéchstgrenzen hier besonders hervor-
gehoben, weil sie den Anstof fiir die gesetzliche
Neuregelung gegeben haben. Die Haftungshdchst-
grenzen im Kraftfahr-Haftpflichtrecht sind nim-
lich gegeniiber den Héchstbetrigen auf den ande-
ren Gebieten so niedrig, dafl sie den geinderten
Geldwertverhiltnissen in keiner Weise mehr ent-
sprechen und dafl daher seit langem die Not-
wendigkeit anerkannt ist, sie entsprechend
hinaufzusetzen. Verschiedene vor einigen Jahren
unternommene Versuche, die Bestimmungen des
Kraftfahr-Haftpflichtrechts {iber die Hafrungs-
hchstbetrige fiir sich allein neu zu ordnen, sind
aus Griinden, die mit der nun beendeten Be-
setzung Osterreichs zusammenhingen, gescheitert.

Das Bundesministerium fiir Justiz hatte sich
daher seinerzeit dafiir entschieden, das Sonder-
haftpflichtrecht iiberhaupt neu zu regeln, und es
hat deshalb entsprechend umfangreiche Vorarbei-
ten geleistet. Hiebei ist es nicht allein von der
Absicht ausgegangen, ein eigenes Osterreichisches
Haftpflichtrecht zu schaffen, sondern auch von
dem Wunsche geleitet gewesen, die oben erwihnte
Zerspitterung des Rechtsstoffs zu beheben und
gleichzeitig nach Mdglichkeit und Tunlichkeit zu
einer Vereinheitlichung zu gelangen.

Was das Ziel anlangt, unterschiedliche Rege—
lungen einander. anzugleichen, so wird hieriiber

bei den einzelnen Stellen des Entwurfes Niheres
" auszufiihren sein. Hier ist lediglich darzutun, in
- welcher Weise der iufleren Zersplitterung bei-
zukommen ist, weil damit zugleich der sachliche
Umfang des vorliegenden Entwurfes bestimmt
und begriindet wird.

Es ist in dieser Beziehung zunichst festzu-
halten, dafl man bei den gefihrlichen Betrieben

im weiteren Sinn auf der einen Seite die mecha-
nisch angetriebenen Verkehrsmittel und auf der
anderen Seite sonstige gefihrliche Betriebe
unterscheiden kann. Hiebei darf der Ausdruck
Verkehrsmittel nicht streng genommen werden,
weil bei- den Eisenbahnen die besondere Haf-
tungsregelung nicht blofi die Fahrbetriebsmittel,
sondern den gesamten technischen Betrieb er-
faft. Es ist damit bereits gesagt, dafl zu der
einen Gruppe -der gefihrlichen. Betriebe insbe-
sondere die Eisenbahnen =zihlen, ferner die
Kraftfahrzeuge und ‘die Luftfahrzéuge. Sie
unterliegen teils einer durch Haftungsbefreiungs-
griinde - eingeschrinkten Gefihrdungshaftung,
teils reiner Erfolgshaftung. Keiner ihnlich stren-
gen Haftung sind dagegen die Schiffe (Hochsee-
schiffe und Binnenschiffe) unterstellt, obschon
sie zum gréfiten Teile gleichfalls mechanisch be-
tricben werden und allein- durch das Element,
in dem sie sich fortbewegen, besonderen Ge-
fahren . ausgesetzt sind. Was die sonstigen, der
anderen Gruppe zugeordneten gefihrlichen Be-
triebe betrifft, so zeigen lediglich die §§ 1a und

2 Reichshaftpflichtgesetz (im folgenden RHG.)

Ansitze einer besonderen Behandlung, indem
Anlagen zur Fortleitung oder Abgabe von Elek-
trizitit . oder Gas, Steinbriiche, Gribereien
(Gruben) und Fabriken teils durch eine Gefihr-
dungshaftung, teils durch eine verschirfte Ver-
schuldenshaftung belastet sind.

Die Unterschiede zwischen den in der Haupt-
sache motorisch bewegten Verkehrsmitteln
einerseits und den anderen gefihrlichen Be-
triecben anderseits sind, allein von der techni-
schen Seite her gesehen, so groff, daff die beiden
genannten Gruppen bei der zukiinftigeh ge-
setzlichen Neuordnung auseinandergehalten und
demgemif getrennt behandelt werden sollten.
Aus den folgcnden Darlegungen kann daher die
Gruppe der sonstigen gefihrlichen Betriebe von
vornherein ausgeschieden. werden.

Aber auch von den Verkehrsmltteln-konnten
nach reiflicher Priifung alles Fiir und Wider
lediglich die Eisenbahnen und die Kraftfahrzeuge
der hier entworfenen Sammelvorschrift unter-
stellt werden. Was die Schiffe anlangt, so mufite
die Mbglichkeit, sie einer besonderen strengen
Haftung -zu unterwerfen, zunichst verneint
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werden. Wenn auch die Gefahren in der Hoch-
see- und Binnenschiffahrt dem Grade nach keine
geringeren sind als die des sonstigen Verkehres,
so ist doch die rechtsgeschichtliche Entwicklung
bei ihnen eine andere gewesen. Gemifl den
§§ 724 bis 739 Handelsgesetzbuch, die nach dem
Gesetze, betreffend die privatrechtlichen Verhilt-
nisse der Binnenschiffahrt, auf Zusammenstofle
und Unfille im Binnenschiffahrtsverkehr sinn-
gemifl anzuwenden sind, kann sich der Reeder
(Schiffseigner) zur Befreiung von der Haftung
nicht nur auf die hohere Gewalt, sondern auf
jeden Zufall und auf die Unwissenheit iiber die
Ursachen des Unfalls berufen. Er haftet also den
von ihm befdrderten Personen und Sachen
gegeniiber grundsitzlich nur fiir Verschulden,
gegeniiber Auflenstehenden allerdings auch fiir
das Verschulden der Besatzung; aber es ist die
Haftung fiir die Leute, ob vertraglich oder
auflervertraglich, eine blofl gegenstindliche, nim-
lich mit Schiff und Fracht. Diese Rechtslage hat
cine weit zuriickliegende geschichtliche  Grund-
lage und dies nicht etwa nur im reichsdeutschen
Rechtskreis, aus dem uns die beziiglichen Vor-
schriften iiberkommen sind, sondern auf welt-
weitem Gebiet. Die gerade'in letzter Zeit auf
zwischenstaatlicher ~ Ebene - gepflogenen  Be-
sprechungen {iber das Seerecht und das Binnen-
schiffahrtsrecht haben keine neuen Erkenntnisse
gezeigt; im Gegenteil, es scheint das Bestreben zu
bestehen, den Grundsatz der Verschuldenshaf-
tung noch stirker herauszuarbeiten. Der FEin-
fihrung einer Gefihrdungshaftung im Schiff-
fahrtsrecht stehen demnach vorerst noch grund-
sitzliche Hindernisse im Wege. Wohl kénnen
die gleichen Erwigungen fiir die Luftfahrt nicht
ins Treffen gefilhrt werden, weil die Haftung
im Luftfahrtrecht gegeniiber Dritten reine Er-
folgshaftung ist. Dennoch mufite die Frage der
Einbezichung der Luftfahrzeuge gleichfalls vor-
liufig zuriickgestellt werden. Zunichst ist be-
deutsam, dafl der systematische Aufbau der Haf-
tungsregelung bei den Luftfahrzeugen ein ganz
anderer ist als bei Eisenbahnen und Kraftfahr-
zeugen. Das Luftfahrtrecht unterscheidet streng
zwischen der Haftung gegeniiber Dritten und der
gegeniiber den Fluggisten. Neben dieser Eigen-
gesetzlichkeit ist die Haftung im Luftfahrtrecht,
wie eben erwihnt wurde, dadurch gekennzeich-
net, dafl der Halter gegeniiber auflenstehenden
Personen keinen Haftungsbefreiungsgrund gel-
tend machen kann. All das wire vielleicht nicht
Grund genug, die Regelung der Haftung in der
Luftfahrt zunichst beiseite zu schieben, unmittel-
bar bestimmend hiefiir ist vielmehr die Tat-
sache, dafl die Luftfahrt, wie sich aus der Natur
der Sache ergibt, international ist, Es mufl daher
hier wie kaum anderswo auf die zwischenstaat-
liche Regelung besondere Riicksicht genommen
werden. Diesbeziiglich aber ist noch alles in
Schwebe. Usterreich, dessen Luftfahrt eben erst

angelaufén ist, steht immer noch vor der Ent-
scheidung, den beiden wichtigen zwischenstaat-
lichen Abkommen iiber die Haftung (Warschauer
Abkommen zur Vereinheitlichung von Regeln
iiber die Beférderung im internationalen Luft-
verkehr samt Haager Protokoll und revidiertes
ROmer Abkommen iiber Schiden, welche Dritten
auf der Erde durch auslindische Luftfahrzeuge
zugefiigt werden) beizutreten. Demnach scheint
der Zeltpunkt noch nicht gekommen zu sein, um
zu einer Neugestaltung der Haftung im Luft-
fahrerecht zu schreiten.

Der vorliegende Gesetzentwurf beschrinkt
sich daher darauf, die Haftung hinsichtlich der
Eisenbahnen und der Kraftfahrzeuge neu zu
ordnen. Es ist durchaus gerechtfertigt, diese
beiden Betriebe in einem Gesetzgebungsakt zu
behandeln, weil Eisenbahnen und Kraftfahrzeuge
den Landverkehr entscheidend bestimmen und
sich gerade aus dieser gemeinsamen Zielrichtung
die Moglichkeit und Notwendigkeit einer Ver-
cinheitlichung von heute auseinanderstrebenden
Regeln ergibt. Nicht zu iibersehen’ ist, dafl das
entworfene Gesetz eine ganze Liste von Einzel-
vorschriften zu beseitigen geeignet ist. Diese
Einzelvorschriften sind nicht nur durch ihre Zahl
belastet, sondern auch dadurch, daf sachliche
Regelungen desselben Gebietes teils in Einfiih-
rungsverordnungen und teils in Gesetzen ent-
halten sind; dazu kommt beim Gesetz {iber dén
Verkehr mit Kraftfahrzeugen (im folgenden
KVG.), daB es nur stiickweise, nimlich in Gestalt
der §§ 7 bis 20, Bestandteil der Ssterreichischen
Rechtsordnung geworden ist.

Zu den einzelnen Bestimmungen des Entwur-
fes ist folgendes auszufithren:

Zu § 1:

. Wesentliche Tatbestandsmerkmale sind, dafl
es sich um einen Unfall beim Betrieb handeln
muf. Eine Begriffsbestimmung fiir diese beiden
Merkmale wurde nach der uberw1egenden
Meinung fiir iiberfliissig gehalten, weil sie in
Lehre und Rechtsprechung feststeht. Der Betrieb
der Eisenbahn meint die gesamte technische
Organisation. Dagegen betrifft der Betrieb des

‘Kraftfahrzeugs- entweder die tatsichliche Fort-

bewegung im Verkehr oder doch die technische
Bereitschaft zur Fortbewegung., Weil also diese
beiden Begriffe des Betriebes einander nicht voll
decken, wird die betreffende \Vcndung wieder-
holt.

Eine Verletzung an der Gesundheit ist. auch
dann gegeben, wenn keine Verletzung im
engeren Sinne, sondern nur eine Beemtrachngung
der Gesundheit festzustellen ist, wie etwa eine
Schockwirkung. Auch heute spricht das Gesetz
von der Verletzung der Gesundheit in diesem
weiten Sinne,
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Zur Vermeidung von Irrtlimern sei hier fest-
gehalten, daff die im Entwurf vorgesechene Re-
gelung nicht auf die Gefihrdungshaftung allein
abgestellt ist. Der Entwurf will vielmehr die
Haftung im allgemeinen regeln, wobei freilich
vom Grundgedanken der. Gefahrdungshaftung
ausgegangen wird.

Zu § 2:

Hier wird zunichst der Grundsatz ausge-
sprochen, daff fir das Hafepflichtrecht kein
eigener Begriff der Eisenbahn oder des Kraft-
fahrzeugs gesucht werden darf. Es soll vielmehr
erreicht werden, dafl das, was im offentlichen
Eisenbahnrecht und im &ffentlichen Kraftfahr-
recht als Eisenbahn oder Kraftfahrzeug ange-
sehen wird, - auch. fiir den Bereich des biirger-
lichen ‘Rechtes Eisenbahn oder Kraftfahrzeug ist.
Da das Eisenbahngesetz 1957 keine unmittelbare
Begrlﬁsbestlmmung fiir die Eisenbahn gibt, war
das gesbcckte Ziel in der Weise zu treffen, dafl
von' einer Auslegung im Sinne dieser Vorschrift
gesprochen wird. Das Kraftfahrgesetz 1955 ent-
hilt zwar eine Begriﬁsbestimmung fiir das Kraft-
fahrzeug, doch kann die im Abs. 2 vorgesehene
Berufung darauf aus Griinden der Einheitlichkeit
so geformt werden wie bei den Eisenbahnen.

Die Materialbahnen und Materialseilbahnen
ohne beschrinkt-6ffentlichen Verkehr, die zu ge-
“wissen Unternehmungen gehdren, und die Feld-
bahnen werden ausgenommen, wie es auch der
§ 9 Eisenbahngesetz 1957 tut. Diese Ausnehmung
ist hier nicht nur dadurch gerechtfertigt, dafl es
sich um minder gefidhrliche Einrichtungen' han-
delt, sondern vor allem auch deshalb, weil hier
nicht die Eisenbahn den Betrieb in der Haupt-
sache ausmacht, vielmehr nur Bestandteil eines
anderen Unternehmens ist, das miglicherweise
einen gefihrlichen Betrieb darstellt. Wenn der
Entwurf auf die Gemeinschaft solcher Unter-
nehmungen Bedacht nimmt, so deshalb, weil dem
Bundesministerium fiir .Justiz zur Kenntnis ge-
bracht wurde, daff auf dem Lande Materialseil-
bahnen vielfach nicht Bestandteil einer bestimm-
ten Landwirtschaft sind, daf sie vielmehr einem
genossenschaftlichen oder #hnlichen Zusammen-
schluff von Bauern gehéren.

Entgegen - dem Kraftfahrgesetz 1955 waren
Motorfahrrader in die strengere Haftung ein-
zubeziehen, weil es sich hiebei um motorisch
bewegte Kraftfahrzeuge handelt, die ordnungs-
gemifl eine Geschwindigkeit von 40km in der
Stunde erreichen kdnnen und die dariiber hin-
aus, wie die Erfahrung lehrt, hauﬁg so hergerich-
tet werden; dafl mit.ihnen auch eine wesentlich
hohere Schnelligkeit erzielt werden kann. Die
Geschwindigkeit aber ist es vor allem, die seit
jeher die Begriindung fiir die Gefahrdnngshaftung
abgegeben ‘hat. Deshalb sind auch anderseits
die Kraf tfahrzeuge auszunehmen, die auf gerader
Fahrbahn eine Geschwindigkeit von 9 km in der

7

Stunde nicht zu iiberschreiten vermdgen. Der
Entwurf geht hiebei ohnehin iiber die heute
geltende Rechtslage weit hinaus, indem er die Ge-
schwindigkeitsgrenze von 20 km auf 9 km herab-
setzt. :

Zu § 3:

Diese Stelle des Entwurfes regelt die ‘Anwen-
dung des Haftpflichtgesetzes in der Beziehung
zwischen einem befdrderten Menschen zu den er-
satzpflichtigen Personen, die fiir die befordernde
Eisenbahn oder fiir das beférdernde Kraftfahr-
zeug verantwortlich sind, lifit aber das Verhilt-
nis des Beférderten etwa zu auflenstehenden Be-
triebsunternehmern oder Haltern oder sonst er-
satzpflichtigen Personen unberiihrt.

‘Bei der Eisenbahn scheint es nur dann gerecht
zu sein, von der strengeren Haftung abzusehen,
wenn s sich um einen Schwarzfahrer handelt.
Geschiecht dagegen die Beforderung mit dem Wil-
len des Betriebsunternehmers, aber ohne ‘jedes
Entgelt, dann soll auch die Gefihrdungshaftung
Platz greifen. Das wird nicht nur zugunsten von
Dienstnehmern der Fall sein, die auf Grund be-
sonderer dienst- oder versorgungsrechtlicher Vor-

schriften unentgeltliche Fahrten vornehmen diir-’

fen, sondern fiir alle Personen, die einer Einla-
dung zur Beniitzung der Eisenbahn ohne Entgelt
Folge leisten. Selbstverstindlich kann man von
einem Schwarzfahrer nicht sprechen, wenn je-
mand. in einer Haltestelle zusteigt, in der es
keinen Fahrkartenverkauf gibt, solange der Fahr-
gast noch keine Gelegenheit hatte, die Fahrkarte
beim Schaffner zu 18sen. Denn dieser Fahrgast
ist ja nicht ohne den Willen des Betriebsunter-
nehmers eingestiegen; im Gegenteil, die Eisen-
bahn blieb in ‘der Haltestelle stehen, um die
Fahrgiste aufzunechmen,

Eine andere Gestaltung war im Kraftfahrver-
kehr notig, Hier geniigt fiir die Ausnehmung aus
der strengen Haftung zunichst der Fall, daff
die Beforderung ohne den Willen des Halters
geschleht Das trifft beispiclsweise den Schwarz-
fahrer im Aurtobus. Es trifft aber auch die Per-
sonen, die von einem angestellten Lastkraft-
wagenfahrer ohne oder vielleicht sogar gegen
den Willen des Halters auf der Landstrafle mit-
genommen werden, mdgen sie dabei auch dem
Fahrer ein mehr oder minder angemessenes Ent-
gelt bezahlen. Geschieht die Beforderung . mit
dem Willen des Halters, dann soll es fiir die An-
wendung des besonderen Haftpflichtgesetzes dar-
auf ankommen, ob diese Béfdrderung nur auf Er-
suchen des Verletzten, in seinem ausschlieflichen
oder vorwiegenden wirtschaftlichen Interesse und
ohne jedes Entgelt geschieht. Nur dann- also,

wenn sich der Fzhrgast in den Gefahrenkreis des

Halters eindringt, soll dieser nicht mit der stren-
geren Haftung belastet werden. Lidt der Halter
dagegen den Fahrgast ein oder ist die Beférderung
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in seinem ausschlieflichen oder zumindest gleich-
geteilten wirtschaftlichen Interesse gelegen oder
liflt er sich etwas dafiir bezahlen, sei es auch nur
einen Bruchteil der Betriebskosten, dann hat er
diese Aufnahme des Fahrgastes in seinen Gefah-
renkreis auch hinsichtlich der Gefihrdungshaf-
tung zu vertreten. Er soll dann nicht besser ge-
stellt. werden als der Halter: eines dem Offent-
lichen Verkehr dienenden Verkehrsmittels, der
einen Fahrgast zur, allerdings entgeltlichen Be-
niitzung einlidt. Der Einwand, die vom Entwurf

_vorgesehene Regelung kdnnte dazu verleiten, daft

zwischen dem Halter und dem Opfer zum Scha-
den des Versicherers eine betriigerische Abma-

. chung dahin geschlossen werde, es sei der Fahr-

gast gegen Entgelt mitgenommen worden, kann
die Richtigkeit der ins Auge gefaflten Regelung
nicht beeintrichtigen. Das Bundesministerium fiir
Justiz glaubt nicht, daf solche wahrheitswidrige
Vereinbarungen 6fter vorkommen wiirden; darf
doch nicht iibersehen werden, dafl niemand gernz
die Haftung dém Grunde nach auf sich nehmen
wird; auflerdem wiirde es sich um eine gerichtlich
strafbare Betrugshandlung handeln,

Das Haftpflichtgesetz soll. ferner hinsichtlich

_der Personen nicht zum Zuge kommen, die beim

Betrieb der Eisenbahn oder beim Betrieb des
Kraftfahrzeugs titig waren, Die Haftung ihnen
gegeniiber ist im Sozialversicherungsrecht geregelt
(§ 333 ASVG.). Hat der Dienstnehmer, als ihm
der Unfall widerfuhr, der fiir thn ein Arbeits-
unfall war, zwar in einem Fahrzeug des Dienst-

_ gebers, aber am allgemeinen Verkehr teilgenom-

men, wie etwa der Straflenbahnschaffner, der
morgens von seiner Wohnung zum Antritt des
Dienstes mit der Straflenbahn fihrt, dann ist er
im Zeitpunkt des Arbeitsunfalls nicht beim Be-
trieb tdtig gewesen. Da es unbillig wire, den
Dienstnehmer in diesem Falle schlechter zu stel-
len als ¢inen auflenstehenden Fahrgast, ist er in-
soweit gemifl § 333 Abs. 3 ASVG. von den be-
sonderen Haftungsbestimmungen des ASVG. aus-
genommen; auch er wird daher die Begiinstigun-
gen des Hafepflichtgesetzes in Anspruch nehmef
k8nnen.

Die in dieses Gebiet einschligige Bestimmung
des § 4 RHG. zu iibernehmen, diirfte entbehrlich
sein. Diese Gesetzesstelle bestimmt, dafl die Lei-
stungen der Versicherungsanstalten, Knapp-
schafts-, Unterstiitzungs-, Kranken oder #hn-
lichen Kassen an den Ersatzberechtigten auf die
durch den Betriebsunternehmer zu gewihrende
Entschidigung einzurechnen sind, wenn der Be-
tricbsunternehmer Primien oder andere Betrige
in der Héhe von mindestens einem Drittel der
Gesamtverpflichtung mitgeleister hat. Sie ist aus
der Zeit ihrer Entstehung heraus verstindlich,
weil es damals noch keine Zwangsversicherung der
Dienstnehmer gegen Unfall gab. Mit der Einfiih-
rung der Sozialversicherung diirfte diese Anord-
nung im wesentlichen bedeutungslos geworden

sein. Aber auch dort, wo sie es vielleicht nicht
ist, insbesondere wenn es sich nicht um die eige-
nen Bediensteten, sondern um unbeteiligte Fahr-
giste und dritte Personen handelt, wird auch
ohrie sie, entweder durch eine diesbeziigliche Ver-
tragsbestimmung oder mangels eines Vertrages
im Wege der Vorteilsausgleichung, eine gerechte
Beriicksichtigung der Leistungen des Betriebs-
unternehmers gefunden werden.

Zu § 4:

Der Abs. 1 beschrinkt die strengere Haftung
im Verhiltnis zu dem beférdernden Betriebs-
unternehmer oder Halter auf jene Sachen, die der
Fahrgast als Handgepick mit sich fithrte oder an
sich trug. Andere Gegenstinde werden der Haf-
tung entweder nach dem Handelsgesetzbuch, der
EVO. (zwischenstaatliche Abkommen) oder dem
Allgemeinen biirgerlichen Gesetzbuch (im folgen-
den ABGB.) unterliegen.

Die Regelung des Abs. 2 entspricht dem heute
geltenden § 10 des Gesetzes iiber die Haftpflicht
der Eisenbahnen und Strafienbahnen fiir Sach-
schiden (im folgenden SHG.). Es-handelt sich zu-
nichst um Gegenstinde, die von der Eisenbahn
blof zur Aufbewahrung iibernommen wurden;
ferner um Sachen, die- zur Beférderung angenom-
men wurden, doch trifft hinsichtlich ihrer der
Abs, 2 nur die Zeit von der Annahme bis zum
Beginn der BefSrderung, wihrend die Befdrde-
rung selbst im Abs. 1 erschépfend geregelt . ist.
Fiir die Ausnehmung von der strengeren Haftung
sprechen dieselben Griinde wie gemifl Abs. 1 fiir
Sachen, die nicht ein Fahrgast als Handgepick mit
sich fithrt oder an sich trigt; es ist dies das Be-
stehen besonderer vertraglicher Abmachungen,
zum groflen Teile durch besondere gesctzhche
Vorschriften geschiitzt.

Zu § 5:

Hier wird zunichst gesagt, wem ohne Riick-
sicht auf ein Verschulden die im Haftpflichtgesetz
verankerte besondere Haftung trifft. Nichts wird
dariiber ausgesagt, wer sonst ersatzpflichtig ist.
Diesbeziiglich darf schon hier-auf den § 19 auf-
merksam gemacht werden, der die Geltend-
machung von Schadenersatzanspriichen im weite-
ren Umfang oder gegen andere Personen ande- -
ren Rechtsvorschriften vorbehilt. :

Besonderer Begriffsbestimmungen fiir den Be-
triebsunternchmer und fiir den Halter bedurfte
es nicht, weil es sich um Begriffe handelt, die in
Lehre und Rechtsprechiung eindeutig feststehen
und eingelebt sind; es kommt hauptsichlich auf
das Betreiben auf éigene Rechnung und Gefahr
an: Das trifft etwa im Falle der Verpachtung auf
den Pichter zu, um nur ein Beispiel zu nennen.
Es gibt aber, insbesondere bei den Eisenbahnen,
die vielfiltigsten Betriebsformen; so den Gemein-
schaftsbetrieb, den Anschlufibetrieb, den Betriebs-
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fiithrerbetrieb, die Benutzung von Anschlufi-
gleisen. Immer wird es entscheidend auf das Be-
treiben auf eigene Rechnung und Gefahr ankom-
men, wobei es durchaus denkbar ist, daf diescs
Merkmal auf mehrere Personen zutrifft,

Der Abs. 2 ist notwendig, weil die Gesamthaf-
tung der §§ 888 ff. ABGB. nur die vertragliche
Verpflichtung - mehrerer Personen betnﬁt, der
§ 1301 ABGB. nur die schuldhafte Schadenszu-
fiigung durch mehrere Beteiligte.

Zu § 6:

Diese Stelle des Entwurfes entspricht im
wesentlichen der heutigen Regelung der Schwarz-
fahrt im § 7:XKVG. Einbezogen wurde neu das
‘Verkehrsmittel der Eisenbahn; diesbeziiglich wer-
den Schwarzfahrten zwar selten vorkommen,
doch sind ‘auch solche bekanntgeworden; man
* erinnére sich an die wiederholten Schwarzfahrten
~‘mit Straflenbahnziigen aus kiirzlich. vergangenen
Jahren, die ¢éin entlassener ehemaliger Straflen-
‘bahnangestellter vorgenommen hat. Die Ausdeh-
nung erstreckt sich alleredings nur auf das Ver-
kehrsmittel der Eisenbahn, weil diese Besonder-
heit des Haftpflichtrechts, geschichtlich gesehen,
den Schwarzfahrer treffen soll und weil aufler-
dem die unbefugte Benutzung anderer Eisenbahn-
einrichtungen kaum je ohne Verschulden der
Eisenbahn denkbar ist.

Neu ist die Bestimmung, dafl der Halter neben
dem Benutzer nicht nur dann einzustehen hat,
wenn die. Benutzung durch sein Verschulden er-
moglicht worden ist, sondern auch, wenn sie auf
das Verschulden der Personen zuriickzufithren
war, die mit seinem Willen beim Betrieb titig
waren. Damit wird eine echte Liicke des Gesetzes
ausgefiillt. Es gentigt, dafl der Schwarzfahrer ohne
den Willen des Betriebsunternehmers oder Hal-
ters handelt, dagegen ist es nicht erforderlich; dafl
er das Fahrzeug auch ohne Wissen dieser Person
fithrt, wie dies heute der § 7 Abs, 3 KVG. vor-
sicht. Denn es ist sehr woh! mdglich, dafl etwa
der Halter von der Benutzung seines Kraftfahr-
zeugs durch einen anderen weifl und dafl diese
Benutzung dennoch gegen seinen Willen ge-
schieht, weil thm das Fahrzeug etwa geraubt
wurde.

Schlieflich ist noch auf die Neuerung zu ver-
weisen, die der letzte Satz des Abs. 2 bringt. Das

Bundesministerium fiir Justiz konnte sich nicht’

entschlieflen, von der geltenden Regelung dahin
abzuweichen, dafl auch der angestellte Schwarz-
fahrer die strenge Haftung auf sich zu nehmen
habe. Anderseits aber -durfte  diesbeziiglich die
geltende Rechtslage auch nicht zuungunsten der
Verkehrsopfer verschlechtert werden. Der Ent-
wurf {ibernimmt nimlich die heutige Anordnung
des § 18 KVG. nicht, nach der der Fiihrer desKraft-
fahrzeugs zwar nur fiir Verschulden zu haften
hat, jedoch ihm der Beweis obliegt, daf} er kein

9

Verschulden gesetzt habe. Dem Bundesministe-
rium fiir Justiz schien diese Beweisregelung zu
hart und dem heutigen sozialen Zeitgeist nicht
mehr entsprechend. Die Milderung der Hiftung
des Fahrers in diesem Sinne kann in Kauf genom-
men werden, weil das Opfer, wenn es Anspriiche
iber die Begiinstigungen des Haftpflichtgesetzes
hinaus geltend machen will, ohnehin das Ver-
schulden des Hafepflichtigen zu beweisen hat.

Will es aber diesen Beweis nicht fihren und sich’

mit den Anspriichen aus der Gefihrdungshaftung
begniigen, dann bietet ihm die Haftung des Be-
triebsunternehmers oder Halters eine sicherere
Deckung als die Haftung des beklagten Dienst-
nehmers, Diese Erwigungen haben aber keine Be-
rechtigung, wenn der Dienstnehmer nicht mehr
im Rahmen seiner dienstlichen Obliegenheiten
handelt, sondern wenn er unter Verletzung die-
ser Pflichten eine Schwarzfahrt unternimmt, Des-
halb hat der Entwurf die heute allgemeine An-
ordnung des § 18 KVG. nun im § 6 Abs. 2 letz-
ter Satz lediglich fiir den Fall des schwarzfahren-
den Dienstnehmers aufrechterhalten.

Die Anregung, den Halter nicht fiir alle
Schwarzfahrten des angestellten Fahrers haften
zu lassen, entspricht einer iiberholten, vor dem
Jahre 1939 bestandenen Rechtslage. Sie wurde
damals verlassen, weil der Halter fiir die Aus-
wahl der Personen, denen er sein Vertrauen
schenkt, mit Recht verantwortlich gemacht wird.
Den Miflbrauch dieses Vertrauens hat der Dienst-
geber zu verantworten, nicht das Verkehrsopfer,
das sich nach der seinerzeitigen Rechtslage nur
an den meist vermogenslosen und nicht durch
eine Versicherung gedeckten Fahrer halten
konnte.

Auch der Begriff des ,,Benutzers* ist eingeleb-

ter und feststehender Begriff des Kraftfahrrechts.
Deshalb soll er beibehalten werden. Weil nun
aber auch die Eisenbahnen einbezogen werden,
war er im Abs. 3 zu erliutern; ein anderer Aus-
druck konnte nicht gefunden werden, Benutzer
ist nimlich nicht etwa der Fithrer allein, sondern
auch dessen Fahrtgenosse, der mitgémacht hat, ja
sogar derjenige, der einen Dritten beauftragt, mit
dem Fahrzeug eine Fahrt auszufiihren, ohne selbst
mxtzufahren, es kommt nur auf die Anma{Sung
einer halterihnlichen Stellung an.

Zu § 7:

Der § 1304 ABGB. ist nur dann unmittelbar
anwendbar, wenn auf beiden Seiten ein Verschul-
den gegeben ist. Fiir diesen Fall brauchte seine
Anwendung nicht besonders verfiigt zu werden,
weil sie sich mittelbar durch den § 19 des Ent-
wurfes ergibe. Dagegen war die Anordnung des
§ 7 Abs. 1 fiir den Fall n6tig, dafl der Betriebs-
unternehmer .oder. Halter lediglich aus dem
Grunde der Geféhrdungshaftung einzustehen. hat,
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Im Schrifttum ist die Frage strittig, ob der
Ersatzpflichtige gegeniiber den Anspriichen der
Hinterbliecbenen des Unfallstoten dessen Mit-
verschulden einwenden kann. Zwar hat der
Oberste Gerichtshof diese Frage in wiederholten
Entscheidungen bejaht, dennoch war es ndtig,
auch hier eine Liicke des Gesetzes im Sinne dieser
Rechtsprechung auszufiillen.

Die Beriicksichtigung des Verschuldens der
Person, die die tatsichliche Gewalt iiber die be-
schidigte Sache ausiibte, entspricht dem geltenden
Rechte. Dagegen hat der Entwurf den von seinem
Vorgidnger eingenommenen Standpunkt wieder
verlassen, dafl auch das Verschulden des gesetz-
lichen Vertreters und desjenigen zu beriidssich-
tigen sei,’ der die Aufsicht iiber den nicht zu-
rechnungsfihigen Geschidigten ausiibte, wenn
sich die Haftung des Betriebsunternehmers oder
Halters auch aus einem Vertragsverhiltnis er-
gibt. Maflgebend fir diese Anderung war die
Erkenntnis, dafl die Gefihrdungshaftung eine
auflervertragliche Haftung ist und iiberdies nach
der nun herrschenden Lehre und Rechtsprechung
das Mitverschulden des gesetzlichen Vertreters
nur bei- Vertretungshandlungen in Betracht
kommt. Es wird daher, so wie es ja- auch dem
geltenden Rechte gemif ist, der Ersatzpflichtige

sich nicht auf das Verschulden der Aufsichtsperson’

berufen konnen. Das ist im Interesse des Ver-
letzten auch nur recht und billig, weil dieser mit
seinen Schadenersatzanspriichen gegeniiber der
Aufsichtsperson infolge deren Vermdgenslosig-
keit- oft leer ausgehen wiirde. Hinsichtlich des
Betriebsunternehmers und des Halters ist diese
Regelung nur scheinbar hart. Denn in der Regel
der Fille werden sich diese, sofern nimlich ein
willkiirliches Harideln oder Unterlassen des Ver-

letzten gegeben ist, auf den Haftungsbefreiungs-

grund des § 9 Abs. 2 berufen kénnen (Verhalten
des Geschidigten), so dafl die Frage des Mit-
verschuldens gar nicht erst ins Spiel tritt.

Zu § 8:

Auch diese Vorschrift entspricht im wesent-
lichen dem geltenden Rechte. Wenn der Abs. 1,
so wie heute die Einfithrungsverordnungen zum
RHG., SHG. und KVG., vom ,Beteiligten®
sprlcht, so sind damit, wic sich aus dem nach-
folgenden Nebensatz ergibt, alle Personen ge-
meint, die aus dem Unfall ersatzpflichtig werden
kdnnen, also neben dem Betriebsunternehmer

oder Halter auch etwa der Lenker oder Schaﬁner‘

oder der Zugfiihrer.

Abweichend vom gegenwirtigen Gesetz spricht
der Entwurf aus, daf hinsichtlich der Haftung
zur ungeteilten . Hand fiir den ' Betriebsunter-
nehmer und den Halter- die Haftungshodhst-
betrige” des Gesétzes mafigebend sind, es lige
denn Verschulden dieser Personen vor. Diese
Beschrinkung auf die Haftungshéchstbetrige war
auszusprechen, weil diese auch zukunfng ver-

schieden hoch sein werden und der Halter nicht
auf dem Umweg iiber die Haftung zur ungeteil-
ten Hand {iber dic fiir ihn geltenden Hochst-
grenzen hinaus einstehen soll.

Zu § 9:

Die Haftungsbefreiungsgriinde in den derzeit
geltenden Haftpflichtgesetzen sind uneinheitlich.
Im Kraftfahrrecht befreit schon das von auflen
kommende unabwendbare Ereignis, das laut aus-
driicklicher Feststellung des Gesetzgebers auch das
Verhalten und damit natiirlich auch das Ver-
schulden des Verletzten oder eines Dritten und
das Verhalten eines Tieres einschlieft. Das SHG.
gewihrt fiir Unfille im Verkehrsraum  einer
offentlichen Strafle die Berufung auf das unab-
wendbare Ereignis, fiir den besonderen Eisen-
bahnkorper aber die hohere Gewalt. Das RHG.
ermdglicht die Berufung auf die hohere Gewalt -
und das eigene Verschulden des Verletzten.

Der § 9 bemiiht sich, diese Haftungsbefreiungs-
griinde zu vereinheitlichen. Dies ist gerechtfertigt,
weil sich die beziiglich der Eisenbahnen und der
Kraftfahrzeuge bestehenden Unterschiede .in
verkehrstechnischer und verkehrswirtschaftlicher
Hinsicht immer mehr verschleifen. Das Kraft-
fahrzeug ist in einen ernsten Wettbewerb mit
der Eisenbahn getreten, deren frithere Monopol-
stellung ist ins Wanken geraten. So ist es auch
gerecht, fiir beide soweit als mdglich gleiche Aus-
gangsbedingungen zu schaffen. Gerade hier mufl
und kann auf dem Gebiet des Landverkehrs Ein-
heitlichkeit gefunden werden; die Beibehaltung
einer Unterschledllchkelt wiire zukunfrxg nicht
mehr zu verstehen.

_ Dieses Streben nach Vereinheitlichung gebietet
zunichst, von der hdheren Gewalt einen Schritt
in die Richtung ciner Milderung der Eisenbahn-
haftung zu tun. Kann man in diesem Sinn auf
die besondere Auflergewdhnlichkeit des von
auflen kommenden Ereignisses verzichten, die
von der Rechtsprechung als Merkmal der htheren
Gewalt gefordert wird, dann ist bereits eine weit-
gehende Anniherung an den in den neueren
Haftpflichtgesetzen geprigten Begriff des unab-
wendbaren Ereignisses gesetzt. Es bedarf dann
nur noch eines kleinen Schrittes vom unabwend-
baren Ereignis in die Richtung zur hSheren Ge-
walt, um den gemeinsamen Nenner zu schen.
Dieser kleine Schritt, der aber vielleicht nicht ein-
mal ein Schritt ist, sondern nur eine Verdeut-
lichung, liegt darin, dafl der Entwurf im Falle
der Berufung auf das Verhalten eines nicht beim
Betrieb titigen Dritten oder eines Tieres nicht
nur verlangt, daf der Betriebsunternchmer oder
Halter und die beim Betrieb titigen Personen
jede nach den Umstinden des Falles gebotene
Sorgfalt beachtet haben, sondern, dafl er iiberdies
den Haftungsbefreiungsgrund ausschliefft, wénn
der. Unfall unmittelbar auf die durch das Ver-
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halten ausgeldste auflergewdhnliche Betriebs-

‘gefahr zuriickzufiihren ist.

Da gerade gegen diese scheinbare Verschirfung
der Haftung von mehreren Stellen Einwendungen
erhoben wurden, bedarf es hiezu niherer Aus-
fiihrungen. Im Rahmen dieser Ausfiihrungen
mogen einige Beispiele die Gerechtigkeit der ge-
fundenen Losung erhirten.

Wenn ein Selbstmdrder, der geistesgesund
oder geisteskrank sein mag, aus dem fahrenden
Eisenbahnzug springt, dann ist zwar die Schwere
des- Unfalls (Eintritt des Todes) auf einen un-
mittelbaren inneren und dufleren Zusammenhang
mit der Beforderungstitigkeit zuriickzufithren,
aber es liegt ein willkiirliches Verhalten des Ver-

letzten vor, das der Betriebsunternehmer nicht

abwenden konnte, und es ist auch die mit-
wirkende Betncbsgefahr nicht unmittelbar durch
das Verhalten zu ciner aufergewshnlichen ge-
worden; die Betriebsgefahr des, wenn auch viel-
" leicht mit 100 km in der Stunde dahinfahrenden
Zuges ist vielmehr immer die gleiche gewesen,
Sie hat demgemif bei der rechtlichen Beurteilung
des Falles nur. eine untergeordneté Bedeutung
gehabt; unmittelbar iibergewichtig war nur das
Verhalten des Selbstmdrders. Hier muf also ein
tauglicher Haftungsbefreiungsgrund anerkannt
werden. Dasselbe gilt dann, wenn ein geistes-
gesunder oder geisteskranker Mérder einen
anderen Fahrgast aus dem fahrenden Zuge wirft.
Das Bild verschiebt sich aber, wenn etwa der
Lokomotivfithrer, weil sich ein Tier oder ein
Selbstmdrder auf das Gleis begeben hat, eine
Schnellbremsung einleitet und. durch diese die
Fahrgiste und deren Handgepick durcheinander-
~ geriittelt werden, so dafl sie Schaden leiden. Auch
hier liegt zwar ein Verhalten im Sinne der Haf-
tungsbefreiungsgriinde vor, das die Eisenbahn
nicht abwenden konnte, aber durch dieses Ver-
halten wurde die vorerst nur in der Geschwindig-
keit bestehende allgemeine Betriebsgefahr zu
einer auflergewthnlichen gemacht, die in der
- briisken. Anhaltung des Zuges infolge der
Schnellbremsung" bestand. Unmittelbar ursich-
lich fiir den Schaden der Reisenden war diese
Notbremsung. Die Auflergew3hnlichkeit der
Betriebsgefahr liegt hier im Wesen des gefihr-
lichen Betriebes. Wiirden die Eisenbahnen nicht
mit so grofler Geschwindigkeit fahren und wiir-
den hiebei nicht ihre grofle Masse und ihr grofies
Gewicht mltsplclen, dann wire es zu dem Unfall
gar nicht gckommen Ahnlich zu beurteilen wire
der Fall, dafl ein Kraftfahrer, weil ein Fuf-
ginger knapp vor seinen Wagen stiirzt; um ihn
nicht zu iiberfahren, sein Fahrzeug jih zur Seite
verreifit und dadurch einen anderen Menschen
iiberfihrt. Hier ist das, erst durch die Eigentiim-
lichkeit des gefihrlichen Betricbes ermoglichte
jihe Verreifien aus der gewohnlichen Bahn, die
auflergewdhnliche Betriebsgefahr, die unmittelbar
den Schaden zugefiigt hat. In den beiden letzt-

11

genannten Beispielen liegt diese auBergewohn-
lich Betriebsgefahr als Ursache der Beschidigung
niher. Die bei allen Verkehrsunfillen stets mit-
wirkende allgemeine Betriebsgefahr wird hier in
der rechtlichen Beurteilung iibergewichtig und
damit als Schadensursache verselbstindigt.

Der gegen diese Losung erhobene Einwand, der
Lokomotivfithrer oder der Kraftfahrer wiirde
nun in Zukunft eine Interessenabwigung vor-
nehmen und er wiirde als Ergebnis dieser Inter-
essenabwigung eher den auf das Gleis geratenen
Selbstmdrder oder den in die Fahrbahn des Kraft-
fahrzeuges gelaufenen Fufiginger iiberfahren, be-
vor er eine Notbremsung oder ein Verreiffen des
Fahrzeugs vornimmt, weil ihm dann ein Haft-
tungsbefreiungsgrund zugute komme, ist nicht
stichhiltig. Zunichst wird der Fithrer des Fahr-
zeugs zeitlich kaum in der Lage sein, eine solche
Interessenabwigung vorzunehmen, weil es sich
in der Regel um instinktmiflige Abwehrhandlun-
gen handeln wird. Dariiber hinaus aber wird er
sich nicht auf einen Haftungsbefreiungsgrund
berufen kdnnen, weil er doch dann nicht jene
Sorgfalt beachtet hat, die nach den Umstanden
des Falles von thm zu fordern war. . =

Auch die Befurchtung, der Begriff der aufer-
gewdhnlichen Betriebsgefahr werde zu unend-
lichen. Auslegungsstreitigkeiten fiihren, kann
nicht geteilt werden. Wie sich aus den vorstehen-
den Beispielen ergibt, wird sich die Frage, ob
der Unfall unmittelbar durch eine aufergew&hn-

| liche Betriebsgefahr ausgelost wurde, vermutlich

in: jedem Einzelfall leicht 18sen lassen. Ganz
anders liegt das natiirlich bei dem Begriff der er-
hohten Betriebsgefahr, den zunichst die Recht-
sprechung Deutschlands geprigt und den nun
auch die Rechtsprechung Usterreichs {ibernom-
men hat. Denn hinsichtlich seiner sind die Gren-
zen sehr schwer erkennbar.

Auf eine weitere kleine Abweichung gegentiber
dem § 7 Abs. 2 KVG. ist aufmerksam zu machen.

‘Nicht mehr der Fiihrer allein mufl jede nach den

Umstinden gebotene Sorgfalt beachtet hiben,
sondern jede beim Betrieb titige Person. Dies
ist einerseits notig, weil bei der Eisenbahn: nicht

nur Fahrbetriebsmittel in Frage kommen, son-

dern weil es iiberhaupt billigerweise nicht auf die
Nachldssigkeit des Fiithrers allein ankommen
kann, wenn der Unfall etwa mit der Nachlidssig-
keit einer anderen beim Betrieb titigen Person

: zusammenhangt

Zu§10

Diese Regel entsprxcht im wesentlichen dem
§ 8 Abs. 2 KVG. und dem § 5 RHG. Sie wird
auf die entgeltliche Beforderung iiberhaupt aus-
gedehnt; dies entspricht der Erweiterung der
Haftung des Halters im § 3 Z. 2. Der Begriff
der Entgeltlichkeit ist hier wie im § 3 auszulegen;
auch ein unangemessenes Entgelt ist daher Ent-
gelt.
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Nur um Zweifel auszuschalten, sei hier fest-
gehalten, dafl die Anordnung des § 7 natiirlich
nicht auf  die Gcfahrdungshaftung allein  be-
schrinke ist.

Zu § 11:

Hier wird der Riickgriff der mehreren betei-
ligten Ersatzpflichtigen untereinander in An-
sehung der einem. geschidigten Dritten zu er-
bringenden Leistungen und der Ausgleich der
Schiden geregelt, die Ersatzpflichtige einander zu-
gefiigt haben. Eine wesentliche Anderung gegen-
iber dem geltenden Rechte liegt nur darin, dafl
heute zu berlicksichtigen _ ist, inwieweit der
Schaden vorwiegend von dem “einen oder dem
anderen Teile verursacht worden ist, wihrend
zukiinftig zu untersuchen sein wird, inwieweit
der’ Schaden vorwiegend von dem einen oder
anderen Beteiligten verschuldet oder durch aufer-
gewShnliche Betriebsgefahr oder durch iiber-
wiegende gewshnliche Betriebsgefahr verursache
worden ist. Zukiinftig soll also das Verschulden
wieder in stirkerem- Maﬁe hcrvorgekehrt wer-
den. Hinter dem Verschulden reiht in der ndch-
sten Rangstufe die auflergewdhnliche Betriebs-
gefahr des § 9 Abs. 2 und hinter dieser die
iberwiegende gewohnliche Betriebsgefahr. Das
Uberwicgen der gewdhnlichen Betriebsgefahr
dedkt sich mit dem Vorwiegen der Verursachung.
Wenn also beispielsweise bei zwei zur ungeteilten
Hand Haftpflichtigen jeweils nur Gefihrdungs-
haftung zu vertreten ist, dann ist, wie schon
heute nach § 17 KVG,, eine Abwigung dahin
vorzunchmen, bei welchem der beiden Fahrzeuge
die Betriebsgefahr die grofere ist.

Wie im § 8 war auch hier auszusprechen, dafl
die beteiligten ‘Betriebsunternehmer oder Halter,
aufler bei Verschulden, iiber die sie betreffenden
Haftungshdchstgrenzen hinaus nicht riickgriffs-
oder ausgleichspflichtig sind.

°

u §§ 12 und 13:

Diese Stellen des Entwurfes bringen gegeniiber
dem geltenden Gesetz nur die Neuerung, dafl
den Anspruch auf Ersatz der Bestattungskosten
nicht nur derjenige hat, der die Bestattungskosten
zu tragen verpflichtet ist, sondern auch derjenige,
der sie tatsichlich getragen hat. Diese Erweite-
rung entspricht einem vielfachen Verlangen. Sie
deckt sich im iibrigen mit der Auslegung des

§ 1327 ABGB., der die Bestattungskosten dem--

jenigen gibt, dem sie erwachsen sind. Die Bestat-
tungskosten nur dieser Person zu ersetzen, wie
es der vorhergehende Entwurf vorsah, wire fiir
den Fall ungerecht gewesen, dafl der zur Tragung
der Bestattungskosten verpflichteten Person die
Mittel dazu nicht zur Verfiigung stehen; sie hitce
nimlich den Ersatz erst nach der tatsichlichen
Aufwendung verlangen kdnnen.

Neu ist auch die Beschrinkung auf die An-
gemessenheit der Bestattungskosten. Das ist ins-

besondere deshalb bedeutsam, weil zu den Kosten
der Bestattung auch’ dic Aufwendungen fir die
Errichtung eines Grabmals oder eines Grabsteins
gehdren. Auch diesbeziiglich bewegt sich der Ent-
wurf im Rahmen der Grundsitze des ABGB.;
dessen § 549 rechnet zu den auf der Erbschaft
haftenden Lasten nur die Kosten fiir das dem
Gebrauch des Ortes, dem Stand und dem Ver-
mogen des Verstorbenen angemessene Begribnis.

Mehrfach wurde angeregt, auch bei der Er-
folgshaftung Schmerzengeld zu geben. Dieser An-
regung war nicht zu folgen, weil es sich gcradezu,
auch auf zwischenstaatlicher Ebene, zu einem
Grundsatz herausbildet, bei der Gefihrdungs-
haftung die Schadensarten zu begrenzen. Die
wesentlichen Marksteine dieser Begrenzung sind
die Haftungshdchstbetrige, die Verneinung des
entgangenen ‘Gewinnes und die Verneinung des
Schmerzengeldes. Es sind dies ertrigliche Erleich-
terungen der strengen Haftung des schuldlosen
Betriebsunternehmers oder Halters,

Zu § 14: !

- Neu gegeniiber dem geltenden Recht ist hier,
dafl die Geldrente entsprechend dem Grundsatz
des § 1418 ABGB. fiir einen Monat voraus-
zuzahlen ist. Wiewohl es sich hiebei nur um eine
Mindestfrist handelt und die im Vorentwurf
vorgesehen gewesene, dem geltenden Recht
entsprechende Dreimonatsfrist im Rahmen dieses
Grundsatzes ldge, so war dem mehrfachen Ver-
langen, die Vorauszahlung der Schadensersatz-
rente auf einen Monat zuriickzufiihren, dennoch
Rechnung zu tragen, weil in der tiglichen Ubung
der Gerichte fast immer nur eine Vorauszahlung
von Unterhaltsleistungen auf einen Monat ver-
fiigt wird. -

Neu ist ferner, dal bei dem Verlangen des
Ersatzberechtigten, eine Abfindung in Kapital zu
gewihren, auch die andere Seite zu beriicksich-
tigen sein wird. Dem Verlangen soll nur dann
entsprochen werden kdnnen, wenn die einmalige
Zahlung dem Ersatzpflichtigen ertscha.fthch zu-
mutbar ist. .

Der Grundsatz, dafl zunichst in Form einer
Rente abzugelten ist, muff weiterhin hochge-
halten werden. Dieser Grundsatz entspricht ein-
mal dem Bestreben, soweit als-mdglich den vor-
herigen Zustand wieder herzustellen. Dieser be-
stand aber eben in der Regel darin, dafl dem
Opfer laufend Zahlungen zur Bestreitung seines
Unterhalts zugekommen sind. Vor allem aber
ist ausschlaggebend, dafl viele Menschen, wie die
Erfahrung lehrt, mit gréfleren Geldbetrigen un-
verniinftig umgehen. Sie wissen einen groferen
Kapitalsb‘etrag nicht entsprechend anzulegen. Er
zerrinnt ihnen zwischen den Fingern und sie
stehen dann wieder schutzlos da und fallen der
offentlichen Fiirsorge anheim. Demgegeniiber
miissen die Wiinschen der Versicherer, nicht auf
unabsehbare Zeit hinaus mit einem bestimmten
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Schadensfall belastet zu werden, in den Hinter-
grund treten.

Zu §§ 15 und 16:

Wie schon eingangs hervorgehoben wurde, ist
die Notwendigkeit einer Erh6hung der Haftungs-
hchstbetrige im Kraftfahrrecht der unmittelbare
Anstof8 fiir die in Aussicht genommene gesetz-
liche Neuordnung gewesen, Dieser Hinaufsetzung
der Hochstbetrige kommt daher besondere Be-
deutung zu.

Zunichst hat sich das Bundesministerium fiir
Justiz mit der Frage beschiftigt, inwiefern Haf-
tungshdchstbetrige iiberhaupt gerechtfertigt sind.
Diesbeziiglich war zu erkennen, dafl die Gefihr-
dungshaftung dem aus dem klassischen rémischen
Rechte hergeleiteten Grundsatz der Verschul-
denshaftung zuwiderliuft und deshalb ein Gegen-
gewicht geschaffen werden mufite, um das Maf}
der Haftung nicht unertriglich werden zu lassen.,
Dieses Gegengewicht ist insbesondere in den
Hochstbetrigen gegeben. Hiebei ist auch aus-
schlaggebend, dafl die Verkehrsmittel nicht mehr
Uberwiegend dem Vorteil des Unternehmers
dienen, sondern, daf sie zu einer Lebensnotwen-
digkeit fiir jedermann geworden sind. Daher ist
es nur recht und billig, daff auch die Verkehrs-
opfer einen Teil des Wagnisses mittragen. Die
daraus entspringende Riicksichtnahme auf den
Untérnehmer ist so stark begriinder, dafl alle
Einwinde -gegen die Haftungshdchstgrenzen da-
gegen verblassens Dies gilt insbesondere auch fiir
den Finwand, daf ein Haftungsh&chstbetrag in-
folge seiner Starre insofern unbillig sein kann,
als der Leichtgeschidigte darin volle Dedckung
seiner Anspriiche findet, wihrend gerade der
Schwerstgeschidigte mdglicherweise nur einen
Teil ersetzt bekommt,

Bei der Neugestaltung der Haftungshochstbe-
trige war es das Bestreben, soweit als mdglich eine
Vereinheitlichung im FEisenbahnrecht und im
Kraftfahrrecht herbeizufithren. Vollkommen ist
dies freilich nicht gelungen. Was zunichst die
Ersitze im Kraftfahr-Haftpflichtrecht betrifft, so
siecht der Entwurf eine Hinaufsetzung auf das
Achtfache vor. Damit kommt man zu einer
Rente von monatlich 1000 S statt bisher 125 S.
Wiewohl ‘das Bundesministerium fiir Justiz der
Meinung ist, dafl auch ein solcher Rentenbetrag
den heutigen Geldverhiltnissen noch nicht ent-
_spricht, weil er gerade nur die niedrigsten Ge-
hilter deckt, aber alle Durchschnittsgehilter
dariiber liegen, so konnte doch die Absicht auf
eine weitere Hinaufsetzung, nimlich auf 1500 S
monatlich, nicht verwirklicht werden, weil dieser
Absicht von der Kraftfahrerschafe und der Ver-
sicherungswirtschaft nachdriicklicher Widerstand
entgegengesetzt wurde. Deren Verlangen ging
dahin, nicht iiber die Sitze der Mindestversiche-
rungssummen hinauszugehen, da anderenfalls die
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Mindestversicherungssummen  wieder  erhoht
werden miifiten, was eine erneute Primienver-
teuerung zur Folge hitte. Dieser letzte Ein-
wand dinkt zwar dem Bundesministerium
fir Justiz nicht stichhiltig, weil doch die Ge-
fihrdungshaftung gegeniiber der Verschuldens-
haftung nur eine ganz untergeordnete Bedeu-
tung hat und die geltenden Mindestversiche-
rungssummen mit den ihnen entsprechenden
Primien den Versicherten auch keinen Schutz
zu geben vermdgen, wenn ein durch Verschulden
zugefiigter Schaden in einem dariiber hinausge-
henden Ausmafl zugefiigt wurde; es mufite das
Bundesministerium fiir Justiz aber seine Wiinsche
vorldufig zuriickstellen, um die schon so dringend
notige ErhShung der Haftungshéchstgrenzen
bald zu erwirken. Fine zhnliche Erhéhung der
Haftungshdchstgrenzen. im  Eisenbahn-Haft-
pflichtrecht wire nicht nur deshalb unangebracht
gewesen, weil sie den Vereinheitlichungsbestre-
bungen zuwiderliefe, sondern vor allem deshalb,
weil sich die Haftungsh&chstgrenzen im Eisen-
bahn-Haftpflichtrecht von vornherein auf einem
Stande befanden, der hinter der Geldentwertung
nicht in einem ebensolchen Mafle zuriickblieb
wie die Hochstbetrige im Kraftfahr-Hafepflicht-
recht. Dennoch mufite auch hier der Verminde-
rung des Geldwertes Rechnung getragen werden.

Daf keine einheitlichen Betrige fiir Eisenbahnen

und Krafefahrzeuge gefunden werden konnten,
widerspricht dem Streben nach Einheitlichkeit
nicht, Denn das Mafl der Hochstbetrige wird
weniger von rechtlichen Umstinden als von
volkswirtschaftlichen und sozialen Erwigungen
bestimmt, so wie dies bei der Anerkennung der
Gefihrdenshaftung iiberhaupt der Fall ist. Diese
kann nicht verantwortet werden, weil ein recht-
liches Dogma sie fordern wiirde, sondern weil
die sozialen - Verhiltnisse und das volkswirt-
schaftliche Anliegen sie verlangen; ist doch die
ungeheure Zahl der Verkehrsunfille heute nicht
mehr eine Angelegenheit des einzelnen Betrof-
fenen, sondern eine solche des ganzen Volkes
geworden. Dasselbe gilt fiir die Hchstbetrige.
Die Eisenbahnen haben in der grofien Mehrheit
den stirkeren finanziellen Riickhalt, Sie kdnnen

daher auch den sozialen und wirtschaftlichen Fr- -

fordernissen in einem gréfleren Mafle Geniige
tun. Es fillt hiebei nicht ins Gewicht, daf} etwa
die Usterreichischen Bundesbahnen nicht aktiv
sind, weil die Statistik ergibt, daff die Betrige,
die dieses Groflunternehmen aus dem Grunde
der Entschidigung fiir Unfallsfolgen ausbezahlt,
nur einen verschwindenden Bruchteil der Ein-
nahmen aus dem Reiseverkehr ausmachen. Bei
den Eisenbahnen im engeren Sinn ist iiberdies
Bedacht zu nehmen, dafl ihr Verkehr vielfach
iriternational ist, es mufl daher auch der Fahr-
giste aus dem Ausland gedacht werden.

Alle diese Umstinde rechtfertigen es, einen
Unterschied zwischen AEisenbahn und -Kraftfahr-
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zeug bei der Bemessung der Haftungshdchst-
grenzen auch weiterhin zu pflegen. Dem Ziele
der Vereinheitlichung entsprach es lediglich, diese
Grenzen in verniinftigem Sinn einander zu
nihern. Im Zuge der diesbeziiglichen Verhand-
lungen und Untersuchungen hat sich schliefllich
die Notwendigkeit . herausgestellt, auch eine
Zwischenstufe einzuschalten. Es wurde erkannt,
daf gewisse Verkehrsbetriebe weder auf die hohe
finanzielle Stufe der Eisenbahnen im engeren
Sinne noch auf die erheblich niedrigere finan-
zielle Stufe der Kraftfahrzeuge gestellt werden
kénnen. Es handelt sich hiebei um Haupt- und
Kleinseilbahnen, um Oberleitungs-Omnibusbe-
triebe und um die nicht-6ffentlichen Eisenbahnen
(siche § 1 Fisenbahngesetz 1957). All dies sind
Eisenbahnen im. Sinne der eisenbahnrechtlichen
Vorschriften. Fiir sie siecht der Entwurf als
Hochstbetrige  einen  Kapitalsbetrag  von
300.000 $ und einen Rentenbetrag von 18.000 S,
bei Sachschiden einen Betrag von 60.000 S vor.
Wihrend die Erhdhung des Rentenbetrages bei
Eisenbahnen im engeren Sinne das Vierfache be-
trigt und ein dementsprechender Kapitalsbetrag
ausgemessen wurde, betrigt die Erhohung des
Hochstbetrages bei Sachschiden etwas mehr als
das Sechsfache des geltenden Betrages, nimlich
100.000 S. Der Grund hiefiir ist der, dafl mit-
unter sehr schwere Eisenbahnunfille vorkommen,
bei denen viele Personen zu Schaden kommen
kdnnen. Nun sind aber die Haftungshochst-
grenzen fiir Sachschiden grundsitzlich fiir die

_Gesamtheit aller Sachen bestimmt, die durch das-

selbe Ereignis beschidigt werden.

Das gegenwirtig geltende Gesetz gibt keinerlei
Aufschlufl dariiber, wie es sich verhilt, wenn
Schiden, die mit einem Kapitalsbetrag abzufin-
den sind, mit Schiden zusammentreffen, fiir die
eine Rente zu gewihren ist. Auch das mufl
als eine echte Liicke empfunden werden, die der
Gesetzgeber zu schliefen hitte. Die Regelung,
die diesbeziiglich der § 15 Abs. 2 vorsieht, ent-
spricht der einhelligen Lehre und Recht-
sprechung.

Dér vom fritheren Entwurf unternommene
Versuch, nicht nur beim Kraftfahrzeug, sondern
auch bei der Eisenbahn im Zuge der Verein-
heitlichung eine zweite Begrenzung, nimlich mit
dem Dreifachen der Hochstbetrige fiir die Fin-
zelpersonen, vorzusehen, mufite auf Grund der
begriindeten Einwendungen dagegen fallenge-
lassen werden. Eine ‘doppelte Begrenzung ist nur
dort gerechtfertigt, wo die Mdglichkeit der Ver-
letzung mehrerer Personen in absehbaren be-
scheidenen Grenzen liegt. Das ist beim Kraft-
fahrzeug der Fall. Dagegen kénnen durch Eisen-

- bahnen unabsehbare Unfallsfolgen herbeigefiihrt

werden; man denke etwa an den Fall, dafl ein
fahrender Zug auf einem nicht entsprechend ge-
sicherten Bahnhof in eine gerade die Gleise iiber-
schreitende grdflere Menschenmenge hineinstofit,

Hinsichtlich der doppelten Begrenzung bel
Kraftfahrzeugen geht der Entwurf einen eigenen
Weg. Bei Kraftfahrzeugen mit Ausnahme der
Omnibusse soll bis zum Dreifachen der Héchst-
betrige fiir die Finzelperson gehaftet werden,
und zwar auch im Linienverkehr, bei’ dem dies
allerdings kaum eine Rolle spielen diirfte, weil
er fast ausschlieflich mit' Omnibussen betrieben
wird. Dagegen werden bei Omnibussen, gleich-
giiltig ob Linienverkehr oder nicht, die doppel-
ten Begrenzungen mit den Mindestversicherungs-
summen des Kraftfahrrechts gleichgesetzt, weil
sonst der Halter zwar viel hher versichert sein
miiflte, die zweite Haftungsgrenze aber — bei
Annahme des Dreifachen der Hochstgrenze fiir
Einzelpersonen — erheblich niedriger wire; be-
triige doch das Dreifache 600.000 S Kapital,
wihrend die Mindestversicherungssumme bei
einem 20sitzigen Omnibus 1,200.000 S ausmacht;
diese Mindestversicherungssumme erhdht sich je
weitere 5 Sitzplitze jeweils um 300.000 S. Die
neue Regelung bedeutet also, soweit es sich um
den nichtlinienmifligen Omnibusverkehr handelt
(man denke an die vielen Reiseunternehmungen),
eine erhebliche Verbesserung. Eine Verschlechte-
rung kann sich nur beim linienmifligen Omni-
busverkehr ergeben, da es bei diesem heute hin-
sichtlich der Fahrgiste eine doppelte Begrenzung
iiberhaupt nicht gibt. Das Bestreben des Bundes-
ministeriums fiir Justiz, zusitzlich zu der eben
geschilderten Verbesserung eine Beseitigung der
doppelten Begrenzung im linienmifligen Omni-
busverkehr beizubehalten, ist gleichfalls an dem
nachdriicklichen Widerstand der Vertretungen
der Kraftfahrer und der Versicherungswirtschaft
gescheitert. Deren Standpunkt 1iflt sich aller-
dings damit begriinden, daf der Gesetzgeber
eine hohere Bedeckung als die Mindestversiche-
rungssummen zum Schutze der Verkehrsopfer
nicht vorgesehen hat, daher soll auch die Haftung
im biirgerlichen Rechte nicht weitergehen.

‘Sowohl der § 15 Abs. 1 als auch der § 16
Abs. 1 nennen bei der Anfithrung der Kraft-
fahrzeuge ausdriicklich auch die Oberleitungs-
Kraftfahrzeuge. Dies geschieht nur, um jeden
Zweifel dariibber auszuschalten, daf fiir die Ober-
leitungs-Omnibusbetriebe, die jeweils in der Z. 2
des § 15 Abs. 1 und des § 16 Abs. 1 genannt
sind, etwas anderes gilt als fiir die Oberleitungs-
Kraftfahrzeuge. Diese Unterscheidung mufl ge-
troffen werden, weil die Oberleitungs-Omnibus-
betriebe nach dem Eisenbahngesetz 1957 Eisen-
bahnen, die Oberleitungs-Kraftfahrzeuge dagegen
Kraftfahrzeuge sind. Nur wenn durch ein sol-
ches Fahrzeug ein Mensch gettet oder verletzt
wird, liegt ein Kraftfahrzeugunfall vor, wird
jemand dagegen etwa durch einen reiffenden
stromfiithrenden Draht beschidigt, dann handelt
es sich um einen Eisenbahnunfall.

Der § 16 Abs. 3 nimmt Liegenschaften, die
von Eisenbahnen beschidigt werden, von der
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Begrenzung mit einem Hdchstbetrag aus. Er folgt
damit dem Vorbild des § 4 Abs. 3 SHG. Die
Griinde sind aus der amtlichen Begriindung zum
SHG. (Deutsche Justiz, 1940, S. 544) ersichtlich.
Danach ist eine - Beschidigung bahnfremder
Grundstiicke auflerordentlich selten, wihrend
Schadenszufiigungen an beweglichen Sachen im
Eisenbahnverkehr hiufiger vorkommen und sich
trotz allen Vorsichtsmafinahmen nicht vermeiden
lassen. ‘Der - an beweglichen Sachen. zugefiigte
Schaden wird im allgemeinen durch die Haf-
tungshdchstbetrige gedeckt sein, mit Ausnahmen
braucht der Gesetzgeber nicht zu rechnen. Da-
gegen ist der Schaden, der einem Gebiude zu-
gefiigt werden kann, unabsehbar. Deshalb ist
" eine Haftungshochstgrenze diesbeziiglich sinnlos.

Zu § 17:

Der Vorentwurf hatte eine Verjihrungszeit
von zwei Jahren und eine Hemmung der Ver-
jahrung bei obschwebenden Vergleichsverhand-
lungen vorgesehen. Eine solche Regelung hitte
dem geltenden Rechte entsprochen. Dariiber hin-
aus zeigt sich auch bei den Verhandlungen auf
zwischenstaatlicher Ebene das Bestreben, die
Verjahrungszeit' auf zwei Jahre festzusetzen.
Wenn dennoch der vorliegende. Entwurf gemif§
dem Grundsatz des § 1489 ABGB. den Verjih-
‘rungszeitraum auf drei Jahre erhtht hat, so nur
deshalb, weil dies einem von zahlreichen Stellen
geduflerten Wunsch entspricht. Wegen dieser
Ausdehnung der Verjihrungsfrist konnte der
oben erwihnte Hemmungsgrund als iiberfliissig
beseitigt werden. :

Zu § 18:

Hier wird die im § 5 SHG. und im § 15 KVG.
enthaltene Anordnung einer Anzeigepflicht, die
sich gut bewihrt hat, iibernommen und zugleich
auf die Eisenbahnen ausgedehnt. Im RHG. war
eine Zhnliche Regelung nicht enthalten, weil das
RHG. viel ilteren Ursprungs ist und der Grund-
satz der Anzeigepflicht ein Merkmal moderner
Erkenntnisse des Haftpflichtrechts ist.

Zu § 19:

Der Abs. 1 dehnt einen Grundsatz, der heute
schon hinsichtlich des Halters gile, im Sinne der
Vereinheitlichung des Rechtes auch auf den Be-
triebsunternehmer der Eisenbahn aus. Wenn der
Halter fiir das Verschulden der Leute einzustehen
hat, was durchaus zu begriiffen ist, so wire nicht
einzusehen, warum nicht auch der Betriebsunter-
nehmer ein gleiches zu vertreten hitte.

Um Miflverstindnisse zukiinftig zu vermeiden,
die der Wortlaut des Art. IV der Einfiihrungs-
verordnung zum KVG. hervorgerufen hat, wenn
er von Personen spricht, deren sich der Halter
beim Betrieb bedient, insoweit es sich um ihre
Dienstleistung handelt, wihlt der Entwurf im

15

Abs. 2 einen Wortlaut, der der in jiingerer
Zeit gefestigten Rechtsprechung des Obersten
Gerichtshofes gemifl ist: Es kommt nicht auf
arbeitsrechtliche Dienstleistungen an, sondern

allein darauf, dafl dic andere Person mit dem .

Willen des Betriebsunternchmers oder Halters
beim Betrieb titig war. ,

Gegeniiber dem heute geltenden Wortlaut ist
eine Verinderung ferner dahin vorgenommen

worden, dafl im Abs. 2 insbesondere auf jene

Eisenbahnen und Kraftfahrzeuge hingewiesen
wird, auf die das neue Gesetz nicht angewendét
werden - soll. Damit soll eindeutig ausgedriickt
werden, dafl es sich um eine ganz allgemeine
Bestimmung handelt, die iiber den Bereich des
Sonderhaftpflichtgesetzes hinausgeht. Die betref-
fende Erginzung bedeutet keine Verinderung
der Rechtslage, weil der Oberste Gerichtshof
wiederholt ausgesprochen hat, dafl die Sonder-
bestimmung des Art. IV auch fiir die sogenannten
langsam fahrenden Kraftfahrzeuge gilt. -

Zu § 20: .

FEinem mehrfachen Verlangen entspricht es,
den das Haftpflichtrecht kennzeichnenden Wahl-
gerichtsstand des Unfallsortes auch fiir jene aus
demselben Unfall herrithrenden Anspriiche zu
gewihren, die nicht auf das Sonderhaftpflicht-
recht gestiitzt werden. Wiewohl der Oberste Ge-
richtshof in der Entscheidung vom 13. Juli 1956,
RZ. 1956, S. 176 = ZVR. 1957, S. 37 = JBL
1957, S. 133, erkldrt hat, dies erméogliche bereits
das geltende Recht, kann doch eine ausdriickliche
diesbeziigliche Anordnung nur niitzlich sein; dies
umso mehr, als die eben genannte Ansicht des
Obersten Gerichtshofs von der Léhre bestritten
wird.

Dagegen besteht keine Notwendigkeit, das
Arbeitsgerichtsgesetz durch Ausschaltung der. Zu-
stindigkeit der Arbeitsgerichte mittelbar zu in-
dern, weil gleiche Griinde auch fiir andete Zu-
stindigkeiten des Arbeitsgerichts geltend gemacht
werden kénnen.

Zy § 21:

Fir das Wirksamwerden sicht der Entwurf
eine Frist von mindestens zwei Monaten vor,
damit alle Beteiligten sich mit der kommenden
Rechtslage vertraut machen kénnen.

Zu § 22:

Hier werden diejenigen Vorschriften auf-
gezihlt, die durch das neue Gesetz ihre Bedeu-
tung verlieren werden und daher aufzuheben
sind. Im Hinblick darauf, dafl der vom Bundes-
ministerium fiir Justiz ausgearbeitete Entwurf
iiber die Haftung der gefihrlichen Betriebe einer
Sachverstindigenkommission zur weiteren Pri-
fung unterbreitet wurde, kdnnen das RHG. und
die dazugehorige Einfithrungsverordnung noch
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nicht vollstindig aufgehoben werden. Die im
Abs. 1 Z. 1 und 2 genannten Rechtsvorschriften
diirfen daher nur so weit aufler Kraft gesetzt
werden, als sie sich auf Eisenbahnen bezichen.
Das im Abs. 1 Z. 8 genannte Gesetz ist, soweit
es sich um einen Arbeitsunfall handelt, bereits
durch den § 543 ASVG. als aufgehoben an-
zusehen, dagegen ist es hinsichtlich der Dienst-
unfille weiterhin in Geltung, wenn auch ohne
Inhalt, weil_es im 8sterreichischen Recht eine be-
sondere Regelung der Haftung bei Dienstunfillen
nicht gibt.

Der Abs. 3 nennt jene Rechtsvorschriften, die
unberithrt weiter gelten sollen. Es sind dies zu-
nichst jene Bestimmungen des Eisenbahngesetzes
und des Kraftfahrgesetzes, die vom Gericht die
Einholung einer Auskunft des Bundesministe-
riums fiir Verkehr und verstaatlichte Betriebe
beziechungsweise des Bundesministeriums fiir
Handel und ‘Wiederaufbau verlangen, wenn seine
Entscheidung von der Vorfrage abhingt, ob eine
Eisenbahn oder ein Kraftfahrzeug vorliegt; fer-
ner die Bestimmungen des Eisenbahngesetzes
1957 iiber die Haftung fiir Schiden, die durch
den Bau oder den Bestand der Eisenbahnanlagen
verursacht werden. Zwar miifite nicht ausdriick-
lich ausgesprochen werden, dafl diese Bestim-
mungen unberiihrt bleiben, weil der vorliegende
Entwurf doch nur die Hafrung fiir Schiden beim
Betrieb regelt, doch ist die Feststellung ein Ge-

bot der Vorsicht. Auch Art. IV der Einfith-
rungsverordnung zum SHG. hat dasselbe getan.
Da der Entwurf nach seiner Beschliefung gegen-
iiber dem ASVG. das spitere Gesetz sein wird,
muflte aber jedenfalls angeordnet werden, dafl
dieses Gesetz, insbesondere die die Haftung
aus Arbeitsunfillen regelnden Bestimmungen
(§§ 332 ML) unberithrt bleiben. Soweit es sich
um Bestimmungen in Staatsvertrigen handelt,
nimmt der Entwurf auf die zwischen der Repu-
blik Usterreich und der Bundesrepublik Deutsch-
land geschlossenen Abkommen iiber den erleich-
terten Fisenbahndurchgangsverkehr auf den
Strecken Mittenwald—Griesen und Ehrwald—
Vils und iiber die Regelung des Grenziiberganges
der Eisenbahnen Riicksicht.

Zu § 23:-

Die Uberleitung ist so einfach wie méglich zu
gestalten. Dies geschieht dadurch, dafl das neue
Gesetz nur fiir Unfille gelten soll, die sich nach
seinem Wirksamwerden ereignet haben.

Zu § 24:

Diese Stelle enthilt die Vollziehungsklausel.
Es ist zu ihr weiter nichts zu bemerken.

Mit der Verwirklichung des in Aussicht ge-
nommenen. Gesetzes sind fiir die 6ffentliche Ver-
waltung weder Mehrkosten noch ein hohcrer
Verwaltungsaufwand verbunden.
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