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Ausgangslage und Abgrenzungen
Ausgangslage

Die vorliegende Arbeit hat die Uberprifung der Haftpflichtbestimmungen fiir
Transportunternehmen in der Schweizer Gesetzgebung zum Gegenstand. Der Umfang der
Uberpriifung ergibt sich aus dem Vertrag zwischen dem Verfasser dieser Arbeit und dem
Bundesamt fiir Verkehr vom 20. November 2014 sowie aus dem Fragenkatalog des
Bundesamtes fiir Verkehr vom 1. Dezember 2014 Danach soll die Revision des
Gutertransportgesetzes zum Anlass genommen werden, die Haftpflichtbestimmungen fir
Transportunternehmen grundlegend zu Gberprifen und bei Bedarf Anpassungen
vorzuschlagen. Ziel ist eine sinnvolle Vereinfachung und Vereinheitlichung der
Haftpflichtbestimmungen fir Transportunternehmen.

Transportunternehmen haben in der Schweiz ein komplexes Geflecht an Gesetzesregeln
zu beachten. Ein einheitliches Gesetz fur Transportunternehmen existiert nicht. Vielmehr
werden zunadchst einzelne Verkehrssektoren in jeweils separaten Verkehrsgesetzen
geregelt. So zum Beispiel der Strassenverkehr im Strassenverkehrsgesetz SVG®, der
Eisenbahnverkehr im Eisenbahngesetz EBG* der Binnenschifffahrtsverkehr im
Binnenschifffahrtsgesetz BSG®, der Seilbahnverkehr im Seilbahngesetz SebG®, der
Anschlussgleisverkehr — im  Anschlussgleisgesetz ~ AnschlG’.  Innerhalb  dieser
Verkehrssektoren kann ein Unternehmen Transporte durchfiihren. Transportieren kann
das Unternehmen Personen und/oder Sachen. Je nachdem, was transportiert wird
(Personen oder Sachen), sind allenfalls noch weitere Gesetze, sogenannte
Transportgesetze, zu beachten. In diesem Zusammenhang zu nennen sind insbesondere
das Personenbeférderungsgesetz PBG® und das Gutertransportgesetz GUTG®. Die
einzelnen Gesetze enthalten zahlreiche Verweise auf andere Gesetze.

Obwohl die Gesetze, welche Transportunternehmen zu beachten haben, miteinander
verflochten sind (Rz. 2), lasst sich kaum ein abstraktes System erkennen. Am ehesten
noch konnen die zu beachtenden Gesetze als ,,Matrixsystem* dargestellt werden (wobei
auf Grund der zahlreichen Verweise in den einzelnen Gesetzen die nachfolgende
Darstellung stark vereinfacht und auf die Grundsatze reduziert wurde):
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Vertrag zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und Dr. iur. Roger Koénig vom 20. November 2014.

Fragenkatalog (Uberpriifung der Haftpflichtbestimmungen fir Transportunternehmen in der Schweizer

Gesetzgebung) des Bundesamtes fiir Verkehr BAV vom 1. Dezember 2014.
SR-Nr. 741.01.

SR-Nr. 742.101.

SR-Nr. 747.201.

SR-Nr. 743.01.

SR-Nr. 742.141.5.

SR-Nr. 745.1.

SR-Nr. 742.41.



Verkehrssektor
Strasse Eisenbahn Binnenschifffahrt Seilbahn Anschlussgleis
(SVG) (EBG) (BSG) (SebG) (AnschlG)
Transport von

Personen SVG EBG BSG SebG

(PBG) PBG PBG PBG PBG

Sachen SVG EBG BSG SebG AnschlG

(PBG, GUTG!) | PBG PBG, GUTG PBG, GUTG PBG, GUTG GUTG

(Diese Darstellung zeigt, dass pro Verkehrssektor verschiedene Gesetze zu betrachten sind: Erstens das jeweilige
Verkehrsgesetz [zum Beispiel das SVG oder das EBG] und zweitens, je nachdem ob Personen und/oder Sachen
transportiert werden, die massgeblichen Transportgesetze [das PBG und/oder das GUTG].)

4 Jedes einzelne der zuvor in Rz. 3 genannten Gesetze (SVG, EBG, BSG, SebG, AnschlG
sowie PBG und GUTG) enthdlt Haftpflichtbestimmungen, welche die
Transportunternehmen je nach Verkehrssektor, in dem sie tatig sind, zu beachten haben.
Ein  einheitliches  Haftpflichtgesetz  existiert nicht. Die heute wvon den
Transportunternehmen zu beachtenden Haftpflichtbestimmungen werden weiter hinten
im Rahmen der rechtlichen Beurteilung (Rz. 7 ff.) Gberprift und bei Bedarf mdgliche
Anpassungen vorgeschlagen.

B.  Abgrenzungen

5 Nicht Gegenstand der vorliegenden  Arbeit ist die  Uberpriifung  der
Haftpflichtbestimmungen im internationalen Transportverkehr. Auch nicht Gegenstand
ist der Transport von Personen oder Sachen mittels Flugzeugen.

1. Fragestellung

6 Gibt es, unter Berticksichtigung des Fragenkataloges des Bundesamtes fiir Verkehr BAV
vom 1. Dezember 2014 und der juristischen Eingabe des Swiss Shippers‘ Council vom
31. Juli 2013, Mdglichkeiten, die Haftpflichtbestimmungen flr Transportunternehmen
sinnvoll zu vereinfachen und zu vereinheitlichen?

9 Das GUTG st nicht auf samtliche Verkehrssektoren anwendbar, sondern grundsatzlich nur in Bezug auf den
Eisenbahn- und den Schifffahrtsverkehr (auf Grund der Haftungsverweise im SebG und AnschlG auf das EBG
sowie im EBG auf das GUTG wird der Anwendungsbereich des GUTG im Rahmen dieser Verweise erweitert auf
den Seilbahn- und den Anschlussgleisverkehr).



I11. Rechtliche Beurteilung der Haftpflichtbestimmungen fir

Transportunternehmen

Revisionsbedirftigkeit der heute geltenden Haftpflichtbestimmungen

Die Haftpflicht fur Transportunternehmen ist in unterschiedlichen Gesetzen (Rz. 4)
geregelt. In Bezug auf die ausservertragliche Haftung finden sich besondere materielle
Bestimmungen in den Verkehrsgesetzen des SVG (vgl. Art. 58 ff. SVG) und des EBG
(vgl. Art. 40b-f EBG). Demgegeniber enthalten die ubrigen, vorliegend relevanten,
Verkehrsgesetze (BSG, SebG, AnschlG) sowie die beiden Transportgesetze (GUTG und
PBG) keine eigenen materiellen Bestimmungen hinsichtlich der ausservertraglichen
Haftung, sondern sie verweisen insbesondere' auf Art. 40b-f EBG. Die heute geltende
Rechtslage in Bezug auf die ausservertragliche Haftung kann schematisch wie folgt
dargestellt werden:

Art. 15 Abs. 1 TrG
(Trolleybus)

\ Art. 58 ff. SVG

(Motorfahrzeug)

Art. 51 Abs 2 PBG
(Personenbeforderung
mittels Motorfahrzeug)

Waéhrend die Haftpflichtbestimmungen des SVG seit tber einem halben Jahrhundert in
Kraft sind, handelt es sich bei denjenigen des EBG um relativ neue Regeln. Sie gelten seit
dem 1.Januar 2010 und finden sich in Art. 40b-f EBG. Diese finf
Haftpflichtbestimmungen des EBG haben das Eisenbahnhaftpflichtgesetz (EHG)
ersetzt, das seit 1905 Geltung hatte und insgesamt 27 Artikel umfasste.’* Die neuen
Haftpflichtbestimmungen des EBG™ kénnen systematisch betrachtet wie folgt dargestellt
werden:

11

12

13

14

15

Das PBG verweist zudem bezuglich der ausservertraglichen Haftung fiir Motorfahrzeuge in Art. 51 Abs. 2 PBG
auf die Haftpflichtbestimmungen des SVG.

Vgl. AS 2009 5597 ff. (5629), 5973 ff. (5980).

Bundesgesetz lber die Haftpflicht der Eisenbahn und Dampfschifffahrtsunternehmungen und der
Schweizerischen Post vom 28. Mérz 1905 (SR-Nr. 221.112.742); aufgehoben seit dem 1. Januar 2010 (vgl.
Amtliche Sammlung AS 2009 5979 f.).

Vgl. RoGER KONIG, Die Geféahrdungshaftung nach Eisenbahngesetz, Analyse und Kritik der neuen
Haftungsregeln, Diss. Freiburg, Zirich 2012, N 2-4.

Zum geltenden Recht im Uberblick, tabellarisch dargestellt, vgl. ROGER KONIG, Die neue Haftung der
Eisenbahnunternehmen, in: Haftung und Versicherung HAVE, Ziirich 3/2013, S. 200.



Grundregel (Art. 40b EBG)

Abs. 1: Grundsatz: Gefihrdungshaftung
nach EBG fiir Personen- und
Sachschiden

Spezialregeln

Art. 40c EBG: Entlastung
Art. 40d EBG: Beniitzung der Infrastruktur
Art. 40 e EBG: Vereinbarungen

Verweis auf OR (Art. 40f EBG)

(Die Haftung nach EBG ist ausgestaltet als (ausservertragliche) Gefahrdungshaftung [vgl. hellblaue Markierung]:
Diese gilt grundsitzlich sowohl fiir Personen- als auch fiir Sachschiden. Art. 40b Abs. 1 EBG regelt die Grundsitze,
das heisst den Umfang und den Inhalt der Gefiihrdungshaftung. Anschliessend legen Art. 40c-e EBG die Spezialregeln
der Gefihrdungshaftung fest. Soweit weder die Grundsatzbestimmung von Art. 40b Abs. 1 EBG, noch die
Spezialregeln von Art. 40c-e EBG etwas vorsehen, richtet sich die Gefihrdungshaftung nach den Bestimmungen des
OR iiber die unerlaubten Handlungen, das heisst nach Art. 41-61 OR.

Von der Gefihrdungshaftung nach EBG ausgenommen sind Schiden an Sachen in der Obhut des Reisenden
sowie Schiiden an beforderten Sachen [vgl. rote Markierung]. Hierfiir erfolgt gemiss Art. 40b Abs. 2 EBG primir
eine Haftung nach PBG (fiir Schiden an Obhutssachen des Reisenden) respektive nach GiTG (fiir Schiden an
beférderten Sachen). Subsididr, sofern die genannten Gesetze keine Regel enthalten, gelangen nach Massgabe von
Art. 40b Abs. 3 EBG die vertragsrechtlichen Bestimmungen des OR zur Anwendung. )

9 Die Haftpflichtbestimmungen von Art. 40b-f EBG und mnsbesondere die Reduktion von
27 auf 5 Artikel (Rz. 8) wurden in der Lehre grundsitzlich positiv beurteilt.'®

Problematisch gestaltet sich jedoch die Auslegung der Ausnahmebestimmung von
Art. 40b Abs. 2 EBG. Danach erfolgt die Haftung fiir Schiaden:

e (a.) an Sachen in der Obhut der reisenden Person ausschliesslich nach dem PBG;

o (b.) an beforderten Sachen ausschliesslich nach dem GiTG.

6 Vgl. WALTER FELLMANN, Schweizerisches Haftpflichtrecht, Band II: Haftung nach der gewdhnlichen
Kausalhaftung des StSG und den Gefihrdungshaftungen des SVG, des Transportrechts (TrG, EBG, BG
Anschlussgleise, BSG und SebG) sowie des LFG, Bern 2013, § 14 N 1084-1336; vgl. KONIG, Die
Gefihrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14), N 1-483.
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In diesen anderen Gesetzen, dem PBG und dem GUTG, finden sich die Begriffe, die
Art. 40b Abs. 2 EBG verwendet, nicht.” Gemiss den Gesetzesmaterialien sei unter
Sachen in der Obhut des Reisenden das Handgepack zu verstehen, unter beforderten
Sachen das Reisegepack und Frachtgut.*® Somit wiirde sich die Haftung fiir Schaden an
Reisegepack nach dem GUTG richten, und nicht nach dem PBG, obwohl Letzteres
bezuglich der Haftung fir Schaden an Reisegepdack eine ausdrickliche Regelung enthélt
(vgl. Art. 27 PBG i.V.m. Art. 42 ff. PBG). In der Lehre ist umstritten, nach welchen
Bestimmungen das Transportunternehmen fiir Schaden an Reisegepéck haftet,'® was fiir
den Gesetzesanwender zu einer entsprechenden Rechtsunsicherheit fuhrt.

Im Ergebnis ebenfalls (Rz. 9) als problematisch zu qualifizieren ist die
Entlastungsbestimmung von Art. 40c EBG. Aufgrund der allgemeinen Umschreibung
der Entlastung von Art. 40c Abs. 1 EBG ergeben sich, neben den drei klassischen
Entlastungsgriinden (hohere Gewalt sowie grobes Verschulden der geschadigten oder
einer dritten Person), noch weitere Entlastungsgrinde. Mit der Schaffung von weiteren
Entlastungsgrinden wollte der Gesetzgeber insbesondere erreichen, dass ein
Eisenbahnunternehmen in keinem Fall von Selbsttétung haftet, selbst dann nicht, wenn
der Suizident urteilsunfahig war.”® Die Zulassung von weiteren Entlastungsgriinden ist
eine Anomalie im schweizerischen Haftpflichtrecht. Es ist nicht recht einsichtig, weshalb
fur die Gefédhrdungshaftung der Eisenbahnunternehmen (sowie fiir diejenige der anderen
Transportunternehmen, die nach EBG haften, vgl. Rz. 7) Entlastungsgriinde gelten
sollten, die bei allen anderen Haftungstatbestdnden nicht berlcksichtigt werden dirfen.
Diese Ungleichbehandlung der Haftungsgrinde ist fragwirdig und hat etwa zur Folge,
dass sich ein Eisenbahnunternehmen von der Haftpflicht entlasten kann, wenn eine
urteilsunféahige Person vor einen fahrenden Zug springt und sich selber tétet, wahrend die
Halter-Haftung nach SVG zu bejahen ist, wenn eine urteilsunfahige Person sich vor einen
Lastwagen wirft und getotet wird (vgl. Art. 59 Abs. 1 SVG). Berlcksichtigt man das
hohe Gefahrdungspotenzial von Eisenbahnen, ist eine Ausnahmeregelung, welche die
Eisenbahnunternehmen in dieser Weise beglnstigt, nicht nur dogmatisch, sondern auch

17

18
19

20

Vgl. Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG, der bezliglich Haftung fiir Schaden an ,,Sachen in der Obhut der reisenden
Person* auf das PBG verweist. Im PBG ist der Begriff der Obhutssachen des Reisenden unbekannt. Vielmehr
verwendet das PBG die Begriffe ,, Handgepdck* (Art. 23 PBG) und ,, Reisegepdick“ (Art. 27 PBG). Vgl. auch
Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG, der betreffend Haftung fiir Schéden an ,,beforderten Sachen* auf das GUTG
verweist. Das GUTG verwendet den Begriff der beforderten Sachen nicht (Art. 10 GUTG).

Vgl. BBI 2007 4492 (letzter Absatz, erster Satz).

Geméss FELLMANN richtet sich die Haftung fir Schaden an Reisegepadck primdr nach dem GUTG
(vgl. FELLMANN (Fn. 16), § 14 N 1213), demgegeniiber pladieren HOCHSTRASSER/RUSCH fur eine priméare
Anwendbarkeit des PBG (vgl. MICHAEL HOCHSTRASSER/ARNOLD F. RuscH, Der Vertrag des Passagiers mit den
SBB, in: Jusletter 8. Oktober 2012; zustimmend GRUNIG SHIRIN, ,,Unterwegs zuhause® im Irrgarten des
Personenbeforderungsvertrags, HAVE, Zirich 4/2014, S. 354). KONIG vertritt schliesslich eine differenzierte
Ansicht, wonach die Haftung nach PBG erfolgt, wenn der Reisende das Reisegepack unter seiner Obhut
mitfihrt, und nach GUTG, wenn der Reisende das Reisegepack dem Transportunternehmen {bergibt und
befordern lasst (KONIG, Die Gefahrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14), N 73 f. mit Verweis auf N 146
und 156).

Vgl. AB 2007 Standerat 1171.



sachlich nicht gerechtfertigt.” Wenn schon miisste man dieselbe Begiinstigung
einheitlich, insbesondere auch im SVG, einfuhren.

1 Nicht nur problematisch, sondern stark zu kritisieren sind die unzéhligen
Haftungsverweise in den verschiedenen Transportgesetzen.?? Durch die Verweise in
anderen Gesetzen auf die Haftung nach EBG (Rz. 7), das ja dann auf wiederum andere
Gesetze verweist, die zum Teil ihrerseits weiterverweisen (Rz. 9), werden schwierige
Auslegungsprobleme geschaffen. Illustrativ:

e Art. 20 SebG i.V.m. Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG i.VV.m. Art. 7 sowie Art. 10 Abs. 3
und 4 GUTG i.V.m. Art. 3 GUTV i.V.m. Art. 23 CIM

Die Schaffung eines solchen Geflechts ist in keiner Weise anwenderfreundlich und sollte
vom Gesetzgeber vermieden werden.?

12 Zusammengefasst sind die heute geltenden Haftpflichtbestimmungen  fur
Transportunternehmen in dreifacher Hinsicht revisionsbedurftig:

e Erstens fehlt eine Koordination zwischen den einzelnen Gesetzen. So werden
ohne ersichtlichen Grund in Art. 40b Abs. 2 lit. a und b EBG andere Begriffe
verwendet, als im PBG und GUTG (Rz. 9). Diese mangelhafte Koordination fiihrt
zu einer Rechtsunsicherheit und sollte bereinigt werden (vgl. dazu nachfolgend
Rz. 13 ff., insbesondere Rz. 32-34).

e Zweitens fehlt eine Abstimmung zwischen der Entlastung nach EBG und
derjenigen nach SVG. Gemdss der heute geltenden Rechtslage werden den
Transportunternehmen, die nach EBG haften (Rz. 7), neben den klassischen
Entlastungsgriinden noch weitere Entlastungsgriinde zugestanden. Demgegeniiber
kdnnen sich Transportunternehmen, die nach SVG haften (Rz. 7), zwingend nur
dann entlasten, wenn ein klassischer Entlastungsgrund vorliegt. Diese
Ungleichbehandlung ist weder dogmatisch noch sachlich gerechtfertigt (Rz. 10)
und sollte behoben werden (vgl. dazu nachfolgend Rz. 13 ff., insbesondere
Rz. 35).

e Drittens enthalten die Haftpflichtbestimmungen flir Transportunternehmen
unzéhlige Haftungsverweise. Dies flihrt zu schwierigen Auslegungsfragen und ist
alles andere als anwenderfreundlich (Rz. 11). Das Uber die Zeit entstandene
Flickwerk an Haftungsverweisen in den bestehenden Gesetzen sollte grundlegend
revidiert werden (vgl. dazu nachfolgend Rz. 13 ff., insbesondere Rz. 35).

2 \gl. KoniG, Die neue Haftung der Eisenbahnunternehmen (Fn. 15), S. 203-205 (C. Die neuen
Entlastungsgriinde, im Besonderen Ziff. 4. S. 204 f.).

2 \/gl. KoNIG, Die Gefahrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14), N 123-160; vgl. auch vgl. FELLMANN
(Fn. 16), § 14 N 1219.

% \/gl. KoNiG, Die neue Haftung der Eisenbahnunternehmen (Fn. 15), S. 207.
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Uberprufung der heute geltenden Haftpflichtbestimmungen

Totalrevision des Gutertransportgesetzes (GUTG)

Juristische Eingabe des Swiss Shippers‘ Council vom 31. Juli 2013

Am 31. Juli 2013 reichte die Transportrechtskommission des Swiss Shippers‘ Council
SSC dem Bundesamt fiir Verkehr eine juristische Eingabe zum Entwurf der Totalrevision
des GUTG ein. In dieser Eingabe stellte der SSC im Wesentlichen vier Forderungen:

Erstens solle die Grundnorm flr die ausservertragliche Haftung fur alle
Transportunternehmen im GUTG verankert werden. Dazu seien die Art. 40b-f
vom EBG in das GUTG zu verschieben und anzupassen.

Zweitens solle fiur Gepéckstucke und Frachtgut nach wie vor nicht die
Gefahrdungshaftung, sondern eine ausschliessliche vertragliche Haftung gelten.
Neu solle jedoch die Ausnahme betreffend persdnliche Sachen und Gepéckstiicke
im PBG und die Ausnahme betreffend Frachtgut im GUTG geregelt werden.

Drittens sei im GUTG der Begriff des Frachtguts zu umschreiben. Im PBG sei
eine gesetzliche Definition fir den , Reisenden* und flr , Reisegepdck*
einzuflhren. Der unklare Begriff der Obhutssache sei nicht mehr zu verwenden.

Viertens sollen in den Spezialgesetzen weiterhin die bereits bestehenden und
bewahrten Sonderregelungen beztglich der transportbezogenen Gefahren geregelt
sein.

Botschaft und E-GUTG vom 30. April 2014

Am 30. April 2014 unterbreitete der Bundesrat dem Parlament die Botschaft zur
Totalrevision des GUTG.?* Gleichzeitig wurde der Entwurf des revidierten GUTG
publiziert.”® In Bezug auf die Haftpflichtbestimmungen fiir Transportunternehmen
enthielten Botschaft und Entwurf folgende Ausfiihrungen und Bestimmungen:

Ausservertragliche Haftung; Anpassung der Haftungsformulierung von Art. 40b
Abs. 2 lit. b EBG: Der bisherige Art. 7 GUTG (der auf Art. 40b-f EBG verweist)
soll beibehalten werden.?® Der Riickverweis in Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG auf das
GUTG soll gestrichen werden, da dieser zu einem Zirkelschluss fiihre. Neu soll in
Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG auf das OR und die massgeblichen internationalen
Vorschriften verwiesen werden.?’

Art. 40b Abs. 3 EBG: Neu soll auf das revidierte GUTG verwiesen werden.

2 BBl 2014 3827-3950.
% BBl 2014 3951-3964.
% BBI 2014 3922 und 3926.

N

" BBI 2014 3923, 3926 und 3937.



15

16

17

10

Nach Massgabe der Botschaft und des E-GUTG vom 30. April 2014 wirde die
Grundsatzbestimmung von Art. 40b EBG neu wie folgt lauten:

Abs. 1: Der Inhaber eines Eisenbahnunternehmens haftet fur den Schaden, wenn die
charakteristischen Risiken, die mit dem Betrieb der Eisenbahn verbunden
sind, dazu fihren, dass ein Mensch getdtet oder verletzt wird oder ein
Sachschaden entsteht. [Unverandert]

Abs. 2: Er haftet fir Schaden:

a. an Sachen in der Obhut der reisenden Person ausschliesslich nach dem
PBG. [Unverandert]

b. an beforderten Sachen ausschliesslich nach dem Obligationenrecht und
den massgeblichen internationalen Vereinbarungen.? [Bisher: an
beférderten Sachen ausschliesslich nach dem GUTG]

Abs. 3: Soweit die Haftung nach Absatz 2 nicht im PBG oder im GUTG geregelt
ist, gelten ausschliesslich die vertragsrechtlichen Bestimmungen des
Obligationenrechts.”® [Inhaltlich unverandert; Verweis neu auf das
revidierte GUTG]

Fragenkatalog des Bundesamtes fur Verkehr (BAV)

Vorbemerkungen zur juristischen Eingabe des SSC und zur
Totalrevision des GUTG

Der Inhalt der zuvor erwahnten juristischen Eingabe des SSC vom 31. Juli 2013 (Rz. 13)
sowie der, im Rahmen der Totalrevision des GUTG publizierten, Botschaft und des E-
GUTG vom 30. April 2014 (Rz. 14 f.) wird vorliegend nicht im Einzelnen analysiert und
bewertet. Selbstverstandlich aber wird der Inhalt, soweit fiir die Beantwortung des
Fragenkatalogs BAV von Relevanz, mit einbezogen und berlcksichtigt. Bereits an dieser
Stelle ist in Bezug auf den Inhalt der juristischen Eingabe des SSC vom 31. Juli 2013
(Rz. 17) sowie der Botschaft und des E-GUTG vom 30. April 2014 (Rz. 18) Folgendes
festzuhalten:

Juristische Eingabe des SSC: Der SSC verlangt in seiner juristischen Eingabe vom
31.Juli 2013 in grundsatzlicher =~ Weise, dass die ausservertraglichen
Haftpflichtbestimmungen (Art. 40b-f EBG) vom EBG in das GUTG verschoben werden
sollen. Wie zuvor in Rz. 7 dargelegt, handelt es sich beim EBG um ein Verkehrsgesetz,
beim GUTG um ein Transportgesetz. Das GUTG findet im Wesentlichen Anwendung auf
den Transport von Gitern mit gewissen Verkehrsmitteln (vgl. Art. 1 GUTG und Art. 1 E-
GUTG). Demgegentber ist der Anwendungsbereich des EBG nicht auf den Transport von
Gutern begrenzt, sondern auf den gesamten Eisenbahnverkehr. Mit der Eisenbahn
transportiert werden kdnnen neben Gutern auch sonstige Sachen, wie Hand- oder

% \/gl. BBI 2014 3937 und 3962.
2 \/gl. BBI 2014 3937 und 3962.
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Reisegepack, sowie auch Menschen. Wiirde man die ausservertraglichen
Haftpflichtbestimmungen in grundsétzlicher Weise im GiTG regeln, wie dies der SSC
verlangt, hitte dies zur Folge, dass die Haftung zum Beispiel fir Kérperschiden im
GiTG zu finden wire. Dies ist nicht sachgerecht: Kein Geschéidigter kommt auf die Idee,
wenn er einen Korperschaden durch eine Eisenbahn erleidet (die woméglich nicht einmal
Giiter transportiert), im Giitertransportgesetz nach der Haftung zu suchen. Eine
Verschiebung der ausservertraglichen Haftpflichtbestimmungen von einem
Verkehrsgesetz (EBG) in ein Transportgesetz (GiiTG) ist somit abzulehnen. Wenn
schon miisste ein transport- und verkehrsiibergreifendes Haftpflichtgesetz geschaffen
werden (Rz. 35).

18 Totalrevision des GiTG: Gemiss Botschaft und E-GiTG vom 30. April 2014 sollen die
heute geltenden Bestimmungen von Art. 40b Abs. 2 lit. b und Abs. 3 EBG (Rz. 8) wie
folgt revidiert werden:

Grundregel (Art. 40b EBG)

Abs. 1: Grundsatz:  Gefihrdungshaftung
nach EBG fiir Personen- und
Sachschiden

internationalen
Vereinbarungen

Vereinbarungen

(Diese Darstellung zeigt, dass Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG inhaltlich dahingehend revidiert werden soll, dass
nicht mehr wie bisher ausschliesslich auf das GiiTG verwiesen wird, sondern neu ohne Einschriinkung
auf das OR und die massgeblichen internationalen Vereinbarungen (vgl. die Markierung in gelber
Farbe). Art. 40b Abs. 3 EBG soll demgegeniiber inhaltlich unverindert bleiben und weiterhin auf das
GiTG verweisen (selbstverstandlich auf die revidierte Fassung des GiTG). Somit soll Art. 40b Abs. 3 EBG
nicht im gleichen Umfang wie Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG revidiert werden, obwohl diese beiden
Bestimmungen, wie zuvor in Rz. 8 dargelegt, miteinander verkniipft sind)

19 Im Zwischenbericht vom 14. Januar 2015°° wurde bereits darauf hingewiesen, dass die in
der Totalrevision des GUTG vorgesehene Anpassung von Art. 40b Abs. 2 lit. b und
Abs. 3 EBG (Rz. 18) zu zusitzlichen Unklarheiten fithrt und problematisch ist. Um
unnotige Wiederholungen zu vermeiden, wird der Inhalt des Zwischenberichtes vom

30 vgl. Zwischenbericht Dr. iur. Roger Kénig/Bundesamt fiir Verkehr BAV vom 14. Januar 2015 betreffend
Totalrevision GiTG.
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14. Januar 2015 an dieser Stelle nicht noch einmal Wort fur Wort wiedergegeben. Jedoch
werden nachfolgend die wesentlichen Feststellungen beziiglich der in der Totalrevision
des GUTG vorgesehenen Anpassung von Art. 40b Abs. 2 lit. b und Abs. 3 EBG
aufgefuhrt:

e Gemaéss der Botschaft zur Totalrevision des GUTG vom 30. April 2014 soll der
Verweis in Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG auf das GUTG gestrichen werden, da dieser
Verweis zu einem Zirkelschluss fiihre.* Diese Aussage, wonach der Verweis
von Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG zu einem Zirkelschluss fuhre, ist unzutreffend.
Nach dem heute geltenden Haftungssystem ist von folgender Ausgangslage
auszugehen:

o Art. 7 GUTG verweist fur die ausservertragliche Haftung auf Art. 40b-f
EBG.

o Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG verweist in Bezug auf die Haftung fir Schaden
an befdrderten Sachen zwar zuriick auf das GUTG, aber eben gerade nicht
auf  Art. 7 GUTG, sondern unter Berlcksichtigung der
Gesetzesmaterialien®” auf Art. 10 Abs. 3 und 4 GUTG iber den
Beftrderungsvertrag. Art. 10 Abs. 3 GUTG verweist auf Anhang B des
COTIF (CIM)®, womit grundsatzlich die Haftungsbestimmungen von
Art. 23 ff. CIM zur Anwendung gelangen, soweit der Bundesrat nach
Massgabe von Art. 10 Abs. 4 GUTG in der GUTV keine abweichende
Vorschrift erlassen hat.** Somit kann nicht davon gesprochen werden, dass
der heute geltende Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG zu einem Zirkelschluss fuhrt.

e Nicht nur ist die in der Botschaft zur Totalrevision des GUTG vom 30. April 2014
angegebene Begrindung (wonach der Verweis in Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG
enthaltene Verweis auf das GUTG zu einem Zirkelschluss fiihre) unzutreffend.
Auch fuhrt die im Rahmen der Totalrevision vorgeschlagene Revision der EBG-
Bestimmungen nicht zu der gewinschten Vereinfachung der Rechtslage,
sondern vielmehr zu zusatzlichen Unklarheiten und Problemen:

o Zusétzliche Unklarheiten ergeben sich aus dem revidierten Art. 40b Abs. 2
lit. b EBG, der nicht mehr (ausschliesslich) auf das GUTG verweisen soll,
sondern neu (ohne Einschrankung) auf das OR und die massgeblichen
internationalen  Vereinbarungen.  Unklar  bleibt  beziglich  des

31

32

33

34

BBI 2014 3923, 3926 und 3937; vgl. auch juristische Eingabe des SSC vom 31. Juli 2013, Il. Verungliickte
Rechtslage nach der Revision des Eisenbahngesetzes (EBG)/B. Folge: gesetzgeberischer Zirkelschluss fiir
ausschliessliche vertragliche Haftung fur Obhutssachen und transportierte Sachen.

BBl 2007 4492, letzter Absatz, sowie 4501; vgl. auch vgl. KONiG, Die Geféhrdungshaftung nach
Eisenbahngesetz (Fn. 14), N 157.

Anhang B zum Protokoll vom 3. Juni 1999 betreffend die Anderung des Ubereinkommens iber den
internationalen Eisenbahnverkehr (COTIF) vom 9. Mai 1980 (SR-Nr. 0.742.403.12).

Vgl. FELLMANN (Fn. 16), § 14 N 1221 f.; vgl. KoniG, Die Gefahrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14),
N 157-159.
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Binnenverkehrs, in welchem hierarchischen Verhaltnis die Bestimmungen
des OR und die massgeblichen internationalen Vereinbarungen stehen.
Ebenfalls nicht geklart wird (weder im Gesetzestext selber, noch in den
Gesetzesmaterialien), welche internationalen Vereinbarungen genau
massgeblich sein sollen. In Bezug auf den Verweis in der revidierten
Fassung von Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG auf das OR ist zu bemerken, dass
dieser Verweis generell erfolgt. Ein genereller Verweis hatte zur Folge,
dass sich ein Geschédigter, im Gegensatz zur heutigen Rechtslage, neu
auch auf die ausservertragliche Haftung von Art. 41 ff. OR berufen
konnte, was aber soweit ersichtlich (vgl. Art. 40b Abs. 3 EBG) nicht
gewollt ist.

o Nicht nur unklar, sondern geradezu problematisch ist, dass Art. 40b Abs. 3
EBG inhaltlich unveréndert bleiben soll (und weiterhin auf das GUTG
verweist), obwohl Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG angepasst wurde (und nicht
mehr auf das GUTG verweist, sondern auf das OR und die massgeblichen
internationalen Vereinbarungen). Die beiden Regelungen von Art. 40b
Abs. 2 lit. b und Abs. 3 EBG gehdren inhaltlich zusammen (Rz. 8) und
sind entsprechend miteinander verkniuipft. Soweit Art. 40b Abs. 3 EBG
nach wie vor auf das GUTG verweist, Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG hingegen
nicht mehr, ergibt die Regelung von Art. 40b Abs. 3 EBG keinen Sinn
mehr (eine konkreter Lésungsvorschlag wird, unter Berlicksichtigung der
Beantwortung des Fragenkatalogs BAV, weiter hinten in Rz. 32 f.
unterbreitet).

Beantwortung des Fragenkatalogs BAV

Zu Frage 1: Reisende/Nichtreisende Person

., Wire es sachgerecht, unterschiedliche Haftungsregeln (beziglich Gefahrdungshaftung,
Haftung aus unerlaubter Handlung oder Vertragshaftung) flr einerseits reisende und
andererseits nichtreisende Personen vorzusehen?

Im Haftpflichtrecht ist zunachst zu unterscheiden zwischen der ausservertraglichen und
der vertraglichen Haftung. Die ausservertragliche Haftung steht grundsatzlich, sofern das
Gesetz nicht ausdriicklich etwas anderes bestimmt, jedermann offen. Das heisst eine
Person kann sich in der Regel — ungeachtet des Vorliegens eines Vertragsverhéltnisses —
auf die ausservertragliche Haftung berufen. Bei der Gefahrdungshaftung von Art. 40b
Abs. 1 EBG und der Deliktshaftung aus unerlaubter Handlung nach Art. 41 ff. OR
handelt es sich jeweils um eine ausservertragliche Haftung.*®

In Bezug auf die ausservertragliche Haftung ist es sachgerecht, dass sich sowohl
reisende Personen (die mit dem Transportunternehmen in einer vertraglichen Beziehung
stehen; vgl. Art. 19-23 PBG), als auch nichtreisende Personen darauf berufen kénnen.

¥ \vgl. KoNiG, Die Gefahrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14), N 419.
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Das ist weitgehend*® bereits heute der Fall. Es besteht kein Anlass, diesen Grundsatz zu
andern. Anspruche aus Geféahrdungshaftung (Art. 40b Abs. 1 EBG) und aus unerlaubter
Handlung (Art. 41 ff. OR) mussen somit im gesetzlich festgelegten Umfang sowohl
reisenden, als auch nichtreisenden Personen offenstehen (zur Haftungskonkurrenz im
Einzelnen vgl. Rz. 30).%

Eine andere Frage ist, ob bei der Vertragshaftung die Unterscheidung zwischen
reisenden und nichtreisenden Personen Sinn macht. Diese Frage muss differenziert
betrachtet werden. Das in diesem Zusammenhang massgebende PBG unterscheidet
massgeblich zwischen der Haftung aus Personentransportvertrag fiir Schaden an/durch
Handgepack des Reisenden (Art. 23 Abs. 2/3 PBG) und der Haftung aus Transportvertrag
fur Schaden am Reisegepéck (Art. 27 PBG).

e Der Transport von Reisegepack setzt nicht zwingend voraus, dass die Person
selber auch mit dem Unternehmen reist (vgl. Art. 24 Abs. 3 PBG, wonach die
Tarife vorsehen konnen, dass Reisegepdck auch transportiert wird, wenn kein
Fahrausweis vorgelegt wird). Deshalb ist hier die Vertragshaftung
sinnvollerweise an das Bestehen eines Transportvertrages (Art. 24-27 PBG) zu
knlpfen, nicht an den Begriff der reisenden Person.

e Die Verwendung des Begriffs der reisenden Person macht demgegenuber
bezuglich der Haftung aus Personentransportvertrag fur Schaden an/durch
Handgepack des Reisenden durchaus Sinn. Denn diese Vertragshaftung setzt
gerade voraus, dass eine Person mit dem Transportmittel reist (vgl. Art. 19 Abs. 1
PBG). In Bezug auf die Haftung fur Schéden an/durch Handgepéck des
Reisenden kann der Begriff der reisenden Person somit verwendet werden, um
vertragliche Anspriiche zu begrinden.

Zusammengefasst ist es hinsichtlich der ausservertraglichen Haftung (Anspriche
aus Gefahrdungshaftung von Art. 40b Abs. 1 EBG und aus unerlaubter Handlung
nach Art. 41 ff. OR) nicht sachgerecht, unterschiedliche Haftungsregeln fur
einerseits reisende und andererseits nichtreisende Personen vorzusehen. In Bezug
auf die Begrindung der Vertragshaftung ist diese Unterscheidung zwischen
reisender und nichtreisender Person sinnvoll, soweit sie die Haftung fir Schaden
an/durch Handgepack betrifft.

36

37

Mit zwei Ausnahmen bezlglich der Haftung fir Schaden an Obhutssachen des Reisenden (Art. 40b Abs. 2 lit. a
EBG; vgl. dazu nachfolgend Rz. 21) und der Haftung fiir Schdden an beférderten Sachen (Art. 40b Abs. 2 lit. b
EBG; vgl. dazu nachfolgend Rz. 23-26).

Ob zwischen den einzelnen ausservertraglichen Haftungstatbestdanden Anspruchskonkurrenz besteht (vorliegend
zwischen der Gefahrdungshaftung nach EBG und der Haftung aus unerlaubter Handlung nach OR) oder ob die
Geféhrdungshaftung der Haftung aus unerlaubter Handlung als leges speciales vorgeht, ist in der Lehre
umestritten (vgl. dazu FELLMANN (Fn. 16), § 12 N 131-133 m.w.H.; vgl. auch PETER GAuUCH, Die Haftpflicht der
Eisenbahnen. Haftung nach Eisenbahnhaftpflichtgesetz, in: recht, 5/1998, S. 209).
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,Ist es sachgerecht, Schadden an Obhutssachen des Reisenden von der
Geféhrdungshaftung auszunehmen (Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG) und an den Umstand zu
knlpfen, ob der Reisende gleichzeitig einen Korperschaden erlitten hat (Art. 23 Abs. 2
PBG)?“

Das EBG enthélt in Art. 40b-f besondere Haftungsbestimmungen. Diese Bestimmungen
regeln die Haftung fir Schéaden, die durch die Verwirklichung von charakteristischen
Betriebsrisiken verursacht werden: Dabei legt Art. 40b Abs. 1 EBG als Grundsatz eine
Gefahrdungshaftung fest; Art. 40b Abs. 2 EBG nimmt gewisse Sachschdden (solche an
Obhutssachen des Reisenden sowie solche an beforderten Sachen) wvon der
Gefahrdungshaftung aus.

Die Gefahrdungshaftung, ausgestaltet als strenge Kausalhaftung, ist nur im Rahmen
der Verwirklichung von besonderen Gefahren gerechtfertigt.*® Somit kniipft die
Gefahrdungshaftung nach EBG zu Recht an der Verwirklichung von besonderen
Gefahren (den charakteristischen Betriebsrisiken) an.*® Unterschiedliche Regeln
beziiglich der Gefédhrdungshaftung fir einerseits reisende und andererseits nichtreisende
Personen sind demgegentber nicht Sachgerecht. Es gibt rechtsdogmatisch keinen Grund,
weshalb ein Reisender, der einen Schaden durch die Verwirklichung von besonderen
Gefahren erleidet, anders gestellt werden sollte als ein Nichtreisender.*

Die Ausnahmebestimmung von Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG, wonach Schaden an
Obhutssachen des Reisenden von der Gefahrdungshaftung nach EBG ausgenommen sind
und die Haftung nach PBG erfolgt, lasst sich denn auch nicht rechtsdogmatisch, sondern
lediglich rechtspolitisch begrinden. Diese rechtspolitisch motivierten Ausnahmen fiir
gewisse Sachschéden hat PETER GAUCH bereits in einem viel beachteten Aufsatz im Jahr
1998 kritisiert. Er hielt unzweideutig fest, dass ,, /w/as wir hinsichtlich der Eisenbahnen
brauchen, ist eine echte Betriebshaftung, die sich uneingeschrénkt auch auf die
Sachschaden und die Genugtuung erstreckt“.**

Die vom Gesetzgeber gewahlte Loésung, mit der sachlich nicht gerechtfertigten
Ausnahme von der Gefahrdungshaftung fir Schéden an Obhutssachen des Reisenden,
fuhrt zu fragwirdigen Ergebnissen: Reist zum Beispiel ein Ehepaar mit der Eisenbahn.
Beide Ehegatten fiihren je einen Koffer mit sich. Wahrend der Fahrt muss die Eisenbahn
eine Schnellboremsung einleiten, woran das Eisenbahnunternehmen kein Verschulden
trifft. Aufgrund dieses Vorfalls erleidet der Ehemann einen Kérperschaden. Zusétzlich
werden beide Koffer beschéddigt. Hier haftet das Eisenbahnunternehmen nur flr den
Kdrperschaden (Art. 40b Abs. 1 EBG) und den Sachschaden (Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG
i.V.m. Art. 23 Abs. 2 lit. a PBG) des Ehemanns; hingegen muss es den Sachschaden der
Ehefrau nicht ersetzen (Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG i.V.m. Art. 23 Abs. 2 lit. b PBG),
obwohl der Schaden durch dasselbe Ereignis ausgelést wurde.*?

38
39

40
41

42

FELLMANN (Fn. 16), § 12N 111 f.

Vgl. KONIG, Die Gefahrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14), N 23 (m.w.H. in Fn. 44 auf Lehre und
Rechtsprechung).

Vgl. dazu schon GAuUcH (Fn. 37), S. 211.

GAucH (Fn. 37), S. 211 (Hervorhebungen durch den Verfasser des vorliegenden Berichtes nachtréaglich
eingefligt).

Vgl. KoNig, Die Gefahrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14), N 141; SHIRIN GRUNIG bezeichnet diese
Regelung sogar als unsinnig, vgl. GRUNIG (Fn. 19), S. 355.
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Zusammengefasst ware es (eindeutig) nicht sachgerecht, unterschiedliche Regeln
bezuglich der Geféahrdungshaftung fir einerseits reisende und andererseits
nichtreisende Personen vorzusehen. Vielmehr wére es aus rechtsdogmatischer Sicht
gerechtfertigt, die Ausnahmebestimmung von Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG zu streichen und
eine uneingeschrankte Betriebshaftung fiir Sachschaden festzulegen.*® Ob dies politisch
durchflhrbar ist, ist eine andere Frage und kann hier nicht beantwortet werden.

., Bestiinde ein Vorteil, wenn man den Begriff der , reisenden Person‘ (z.B. in Art. 40b
Abs. 2 EBG) auf Gesetzesebene definieren wiirde? Wenn ja, sollte man den Begriff der
,reisenden Person so definieren, dass darunter nur Personen innerhalb des
Eisenbahnfahrzeugs fallen (also ab dem Zeitpunkt ab dem sie auf das Trittbrett steigen)?
Und gdbe es weitere Moglichkeiten den Begriff der ,, reisenden Person* zu definieren?

Gemass Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG haftet der Inhaber eines Eisenbahnunternehmens fir
Schéden an Sachen in der Obhut der reisenden Person ausschliesslich nach dem PBG. Als
reisende Person i.S.v. Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG gilt, wer ,,den Eisenbahnwaggon mit
dem Willen, sich zwischen bestimmten Stationen transportieren zu lassen, betritt und
solange, bis sie den Eisenbahnwaggon wieder verlasst“.** Diese Begriffsumschreibung
ist in der Lehre unbestritten,*® galt bereits unter dem EHG*® und soll nach Massgabe der
Gesetzesmaterialien zu Art. 40b Abs. 2 It. a EBG beibehalten werden.*’ Entsprechend ist
kein Grund ersichtlich, der es rechtfertigen wirde, den (unbestrittenen) Begriff der
reisenden Person i.S.v. Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG auf Gesetzesebene zu definieren.

Im Ubrigen ist zu bemerken, dass der Begriff der reisenden Person nicht nur in

Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG verwendet wird, sondern auch in Art. 8c Abs. 4 EBG, Art. 34
Abs. 1 lit. a EBG sowie an zahlreichen Stellen im PBG. So legt zum Beispiel Art. 22
Abs. 2 PBG fest, dass Reisende fir Schaden haften, die sie an , Anlagen und
Fahrzeugen des Unternehmens verursachen. In Art. 22 Abs. 2 PBG muss also der
Begriff des Reisenden weiter gefasst werden (wer sich in oder ausserhalb des Fahrzeugs
befindet) als bei anderen Bestimmungen, wie zum Beispiel bei Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG
(nur wer sich im Fahrzeug befindet).
Zusammengefasst ergdbe sich kein Vorteil, den Begriff des Reisenden auf
Gesetzesebene zu definieren. Der Begriff des Reisenden i.S.v. Art. 40b Abs. 2 lit. a
EBG ist in der Lehre unbestritten und er war es bereits unter dem EHG. Bei einer
Legaldefinition bestiinde die Gefahr, dass die einzelnen Gesetzesbestimmungen des EBG
und des PBG, die den Begriff des Reisenden an zahlreichen Stellen mit
unterschiedlichem Sinngehalt verwenden, nicht mehr sachgerecht ausgelegt werden
kdnnten.

43

44

45

46
47

Vgl. GAaucH (Fn. 37), S. 211; vgl. KONIG, Die Gefahrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14), N 141.

Vgl. KoNiG, Die Gefahrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14), N 131, mit Verweis in Fn. 209 auf KARL
OFTINGER/EMIL W. STARK, Schweizerisches Haftpflichtrecht, Zweiter Bd.: Besonderer Teil, Dritter Teilbd.:
Ubrige Gefahrdungshaftungen, 4. Aufl., Zurich 1991, § 27 N 29; zustimmend FELLMANN (Fn. 16), § 14 N 1204.
Vgl. FELLMANN (Fn. 16), § 14 N 1204; vgl. KoNig, Die Gefahrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14),
N 131.

Vgl. OFTINGER/STARK (Fn. 44), § 27 N 29.

Vgl. BBI 2007 4492.
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b) Zu Frage 2: Umschreibung von Art. 40b Abs. 2 lit a EBG (Obhutssachen) [Erganzung:
und Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG (beforderte Sachen)]

23 ,Das Eisenbahngesetz verwendet in Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG den Begriff der
,,Obhutssache” und verweist auf das Personenbeforderungsgesetz (PBG). Dieses
unterscheidet zwischen Handgepack, Art. 23 PBG, und Reisegepack, Art. 27 PBG. Als
Handgepack gelten leicht tragbare Gegenstande, wahrend unter Reisegepack
aufgegebene Gegenstande fallen (Art. 24 ff. PBG). Unter den Begriff ,, Obhutssache *
durften allerdings samtliche mitgefiihrten Gegenstande fallen, egal ob leicht oder schwer
tragbar.

Sollte man diese Differenzierung aufgeben? Ware eine andere Abgrenzung
zweckmassig? Sollte man nur darauf abstellen, ob eine Sache in der Obhut des Reisenden
ist oder ob es der Bahn zur Befdrderung tibergeben wurde?

Ware es sachgerecht, unterschiedliche Haftungsregeln fiir Sachen vorzusehen, die von
reisenden Personen mitgefuhrt werden bzw. die nicht von reisenden Personen mitgefuhrt
werden? “

Art. 40b Abs. 2 EBG nimmt gewisse Sachschdden (Schéden an Obhutssachen des
Reisenden sowie Schdden an beforderten Sachen) von der Gefahrdungshaftung nach
EBG aus:

e Die Haftung fiir Schaden an Obhutssachen des Reisenden erfolgt nach Massgabe
von Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG ausschliesslich nach dem PBG*. Im PBG selber
findet sich der Begriff der Obhutssache, wie er in Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG
verwendet wird, nicht. Vielmehr unterscheidet das PBG zwischen Handgepéack
und Reisegepack. Die Haftung fir Schaden an Handgepéck erfolgt primér nach
Art. 23 Abs. 2 PBG, diejenige flr Schaden an Reisegepack primar nach Art. 27
PBG.

e Die Haftung fur Schaden an beférderten Sachen erfolgt geméss Art. 40b Abs. 2
lit. b EBG ausschliesslich nach dem GUTG [neu, sofern die im Rahmen der
Totalrevision des GUTG (Rz. 13-19) vorgesehene Anderung beibehalten werden
sollte, wirde die Haftung nach dem OR und den massgeblichen internationalen
Vereinbarungen erfolgen]. Im GUTG findet sich der Begriff der beforderten
Sachen, wie er in Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG verwendet wird, nicht. Jedoch ist
unbestritten,*® dass die Haftung fiir Schaden an beférderten Sachen nach den
Regeln Uber den Beforderungsvertrag (vgl. Art. 10 GUTG) erfolgt. Unter
Berlcksichtigung von Art. 10 Abs. 3 und 4 GUTG sind fir die Haftung die
Bestimmungen des CIM massgebend; fir den nationalen Verkehr kann der
Bundesrat abweichende Vorschriften erlassen.

Somit sieht das PBG Haftungsregeln fir Handgepéack und Reisegepéck vor; das GUTG,
mit Verweis auf das CIM, Haftungsregeln fir beforderte Guiter.

8 |m PBG findet sich der Begriff der Obhutssache, wie er in Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG verwendet wird, nicht.
* \Vgl. KoniG, Die Gefahrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14), N 158; zustimmend FELLMANN (Fn. 16),
§ 14 N 1222.
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In Bezug auf die Haftung ist die Unterscheidung zwischen Handgepack (Art. 23
Abs. 2 PBG), Reisegepack (Art. 27 PBG) und beforderten Gitern (Art. 10 Abs. 3 und 4
GUTG) an sich nicht problematisch. Problematisch ist vielmehr, dass in Art. 40b Abs. 2
lit. a und b EBG nicht dieselbe Terminologie verwendet wird, wie im PBG und im
GUTG. So verweist Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG fur Schaden an Obhutssachen des
Reisenden auf das PBG; Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG verweist fur Schaden an beforderten
Sachen auf das GUTG. In der Lehre ist umstritten, welche Sachen genau unter den Begriff
der Obhutssachen des Reisenden fallen, welche unter den Begriff der beforderten
Sachen.*

Logisch wére, dass das EBG fir Schaden an Handgepack und an Reisegepack auf die
(bereits vorhandenen) Haftungsbestimmungen des PBG verweist; fir Schéden an
beforderten Gitern auf das GUTG resp. auf das CIM. Jedoch wurde in den
Gesetzesmaterialien zur EBG-Haftung aus unbekannten Griinden (hdchstwahrscheinlich
irrtimlich) festgehalten, dass unter den Begriff der Obhutssachen des Reisenden
(Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG) das Handgepéck féllt, unter den Begriff der beférderten
Sachen (Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG) das Reisegepack sowie beforderte Giter.>" Dies fiihrt
zur unbefriedigenden Losung, dass zwar das PBG Haftungsregeln fur Schdden an
Reisegepéack enthélt, die Haftung diesbezlglich sich aber in der Regel (sofern der
Reisende das Reisegepédck nicht unter seiner Obhut mitfuhrt) nach den Bestimmungen
des GUTG richtet. Es ist deshalb nachvollziehbar, dass in der Lehre festgehalten wird,
dass die einzelnen Gesetze unzureichend koordiniert sind und dass wohl der Gesetzgeber
selbst den Uberblick verloren habe.*?

Die vorhandene Problematik beziiglich Art. 40b Abs. 2 lit. a und b EBG kdnnte mit
einer einfachen, sachgerechten Losung entscharft werden.

e Neuformulierung von Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG: ,an Handgepdick und
Reisegepéack ausschliesslich nach dem Personenbeférderungsgesetz vom 20. Méarz
2009, “ [bis anhin: an Sachen in der Obhut der reisenden Person ausschliesslich
nach dem Personenbefdrderungsgesetz vom 20. Mérz 2009].

e Neuformulierung von Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG:

o Variante 1: ,an beforderten Giitern ausschliesslich nach dem

‘

Giitertransportgesetz vom ...;"

o Variante 2: ,an beforderten Giitern ausschliesslich nach Anhang B
(Einheitliche Rechtsvorschriften flir den Vertrag Uber die internationale

% vgl. FELLMANN (Fn. 16), § 14 N 1213; vgl. KoniG, Die Gefahrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14),
N 73 f. mit Verweis auf N 146 und 156; vgl. HOCHSTRASSER/RUSCH (Fn. 19), Rz. 8 Fn. 12; vgl. GRUNIG
(Fn. 19), S. 354.

1 vgl. BBI 2007 4405, 4474, 4476, 4477, 4479, 4481 f., 4492 (,Absatz 2 nimmt Sachen in der Obhut des
Reisenden (Handgepéck) ... “), 4498; vgl. BBl 2007 4474, 4476, 4479, 4481, 4492 (,, ... und beforderte Sachen
(Reisegepdick und Frachtgut) ...“).

%2 \gl. GRUNIG (Fn. 19), S. 354 mit Verweis auf HOCHSTRASSER/RUSCH (Fn. 19), Rz. 8 Fn. 12; FELLMANN
(Fn. 16), § 14 N 1213 ff.; KONIG, Die Gefahrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14), N 125-166.
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Eisenbahnbeférderung von Giitern — CIM) des Protokolls 1999 [Fussnote
mit Verweis auf SR 0.742.403.12]. «*

[bis anhin: an beforderten Sachen ausschliesslich nach dem
Gutertransportgesetz vom 19. Dezember 2008].

Zusammengefasst liegt die vorhandene Problematik nicht in der Abgrenzung
zwischen Handgepack und Reisegepack i.S.d. PBG, sondern vielmehr in der
unklaren Umschreibung von Art. 40b Abs. 2 EBG. Die Differenzierung zwischen
Handgepack und Reisegepéck, wie sie das PBG vornimmt, ist sachlich begrindet: Im
ersten Fall (Handgepack) fiihrt der Reisende die Sache selber mit, im zweiten Fall
(Reisegepéck) Ubergibt der Reisende die Sache in der Regel dem Transportunternehmen
zur Beftrderung. Deshalb sollte nicht die im PBG enthaltene Differenzierung zwischen
Handgepack und Reisegepack aufgegeben werden, sondern die Umschreibung von
Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG der Terminologie des PBG angepasst werden. Bei dieser
Gelegenheit sollte auch die Umschreibung von Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG der
Terminologie des GUTG angepasst werden: An Stelle des Begriffs der beforderten
Sachen sollte neu derjenige der beforderten Giiter verwendet werden. In Bezug auf die
vorgeschlagene Neuformulierung von Art. 40b Abs. 2 lit. a und b EBG wird auf den
Absatz zuvor verwiesen.

Zu Frage 3: Haftungsregelung beziiglich Handgepack (Art. 23 Abs. 2 lit. a und b PBG)

,,Geht es um die Beschadigung von Obhutssachen, wird von Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG
auf das Personenbeférderungsgesetz verwiesen. Dieses unterscheidet den Sachverhalt
der gleichzeitigen Schadigung von Personen und leicht tragbaren Gegenstéande (Art. 23
Abs. 2 lit. a PBG) vom Sachverhalt, wo nur ein Sachschaden entsteht (Art. 23 Abs. 2 lit. b
PBG). Diese Unterscheidung hat zur Folge, dass das Eisenbahnunternehmen fir die
Schaden am Gepack je nach Konstellation verschiedenen Haftungsarten unterliegt. Dies
ist nicht sachgerecht.

Kdnnen Sie uns einen konkreten Ldsungsvorschlag unterbreiten, der eine einheitliche
Haftung des Eisenbahnunternehmens fiir Schaden am mitgefiihrten Gepack (leichtem wie
schwerem) vorsieht?

Kdnnte eine Losung darin bestehen, dass die Gefahrdungshaftung zwar auch flr
mitgeflihrtes Gepack gilt, aber die Beweislast, dass sich bei Schaden an solchem Gepéack
die Gefahrdung realisiert hat, lage beim Geschadigten? Eine dahingehende Vermutung
bestlinde nur, wenn es bei einem Ereignis auch Verletzte gegeben hat.

Gemass Art. 23 Abs. 2 PBG haftet das Transportunternehmen fir den Verlust oder die
Beschadigung von Handgepéck, wenn

e der Schaden bei einem Unfall entstand, bei dem die reisende Person, die das
Handgepack unter ihrer Obhut hatte, getotet oder verletzt wurde und das
Unternehmen fiir den Kdérperschaden haftet (lit. a); oder

%% Variante 2 hétte zur Folge, dass der Bundesrat in der GUTV — im Gegensatz zu heute — fiir den nationalen

Verkehr in der GUTV keine vom CIM abweichenden Haftungsvorschriften mehr vorsehen kénnte.
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e das Unternehmen den Schaden auf andere Weise verursachte und nicht beweist,
dass es daflr kein Verschulden trifft (lit. b).

Somit haftet das Transportunternehmen streng kausal fur den Schaden an Handgepéck,
wenn der Reisende gleichzeitig einen ersatzpflichtigen Korperschaden erleidet
(Gefahrdungshaftung); erleidet der Reisende demgegeniber nicht gleichzeitig einen
ersatzpflichtigen Korperschaden, haftet das Transportunternehmen nur bei Verschulden
(Verschuldenshaftung mit Beweislastumkehr). Diese Unterscheidung ist, wie im
Fragenkatalog zu Recht festgehalten wird, nicht sachgerecht.>

Die im Fragenkatalog vorgeschlagene Losung beziiglich der Verteilung der Beweislast
wére eine Moglichkeit. Nach dieser Losung misste grundsatzlich der Geschédigte
beweisen, dass sich die Gefahrdung realisiert hat. Ausnahmsweise, wenn es bei einem
Ereignis Verletzte (oder Tote) gegeben hat, bestinde eine Vermutung, dass sich die
Gefahrdung realisiert hat. Diese Losung zielt in die richtige Richtung. Jedoch hétte man
bei dieser Losung nach wie vor ein unterschiedliches Ergebnis, je nachdem, ob
gleichzeitig ein Personenschaden erfolgt oder nicht. Erschwerend kommt hinzu, dass bei
dieser Losung der Geschadigte beziiglich des Personenschadens die Verwirklichung der
Gefahrdung beweisen misste (vgl. Art. 40b Abs. 1 EBG i.V.m. Art. 8 ZGB), beziiglich
des Sachschadens an Handgepéck eine Vermutung bestlinde, dass der Sachschaden durch
die Geféhrdung erfolgte.

Die von lhnen vorgeschlagene — sinnvolle® — Regelung, wonach die
Gefahrdungshaftung auch fir Schaden an Handgepack gilt, sofern sich die Gefahrdung
realisiert hat, kdnnte mit einer einfachen L&sung erreicht werden:

e 1. Streichung von Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG. Dies hatte zur Folge, dass wenn
sich die Geféhrdung realisiert, das Transportunternehmen fiir Handgepéck (wie
im Ubrigen selbstverstandlich auch fir Reisegepack) streng kausal haftet
[ausservertragliche Gefahrdungshaftung].

e 2. Abdnderung von Art. 23 Abs. 2 PBG: Das Unternehmen haftet fir den Verlust
oder die Beschadigung von Handgepack, wenn das Unternehmen nicht beweist,
dass es daflr kein Verschulden trifft [vertragliche Verschuldenshaftung mit
Beweislastumkehr].

Diese Ldosung hatte den Vorteil, dass die ausservertragliche Gefahrdungshaftung auch fir
Schaden an Handgepack und Reisegepack Anwendung findet. Auf die ausservertragliche
Gefahrdungshaftung kann sich der Geschadigte ohnehin nur dann berufen, wenn sich die

* Vgl. dazu auch zuvor Rz. 21: Beispiel mit dem reisenden Ehepaar, das je einen Koffer mit sich fihrt; auf Grund

55

eines Ereignisses werden beide Koffer beschadigt; am Ereignis trifft das Transportunternehmen kein
Verschulden; das Transportunternehmen haftet in diesem Fall lediglich fiir den Schaden am Koffer des
Ehemanns, weil nur dieser einen ersatzpflichtigen Korperschaden erlitt; der Schaden am Koffer der Ehefrau
muss demgegeniiber vom Transportunternehmen nicht ersetzt werden, obwohl der Schaden durch dasselbe
Ereignis ausgeldst wurde.

Vgl. dazu auch GAucH (Fn. 37), S. 211 (,, Was wir hinsichtlich der Eisenbahnen brauchen, ist eine echte
Betriebshaftung, die sich uneingeschrinkt auch auf die Sachschdden [ ...] erstreckt ).
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charakteristischen Betriebsrisiken realisiert haben (vgl. Art. 40b Abs. 1 EBG). Jedoch
darf bei einer Abanderung von Art. 23 Abs. 2 PBG eine Schwierigkeit nicht vergessen
werden: Nicht nur das EBG, sondern auch das SVG verweist auf das PBG. So bestimmt
sich nach Massgabe von Art. 59 Abs. 4 lit. b SVG die Haftung des Halters fir Schaden an
den mit seinem Fahrzeug beférderten Sachen, ausgenommen an Gegenstéanden, die der
Geschédigte mit sich fuhrte, namentlich Reisegepéck u. dgl. nach dem OR; vorbehalten
ist das Transportgesetz vom 4. Oktober 1985 (heute: PBG). Deshalb wére bei einer
Abanderung von Art. 23 Abs. 2 PBG auch eine Abanderung von Art. 59 Abs. 4 lit. b
SVG erforderlich:

e 3. Abanderung von Art. 59 Abs. 4 lit. b SVG: [Nach dem OR bestimmt sich] die
Haftung des Halters fiir Schaden an den mit seinem Fahrzeug beférderten Giitern.

Mit den Losungen 1-3 kdnnte erreicht werden, dass die ausservertragliche Haftung im
Falle einer Schadigung durch die charakteristischen Betriebsrisiken (EBG) respektive
durch den Betrieb (SVG) eine ausservertragliche Gefahrdungshaftung ist (mit Ausnahme
der Haftung flr Schaden an transportierten Gutern, fir die im Anwendungsbereich des
EBG eine Haftung nach CIM>® respektive im Anwendungsbereich des SVG eine Haftung
nach OR>" erfolgt). Die vertragliche Haftung fiir Schaden an Handgepéack, wiirde sich
nach Massgabe von Art 23 Abs. 2 PBG richten (vertragliche Verschuldenshaftung mit
Beweislastumkehr; vgl. Losung 2 zuvor), fur Schidden an Reisegepéck wie bisher nach
Art. 27 PBG (milde Kausalhaftung).

Zusammengefasst ist die Unterscheidung in Art. 23 Abs. 2 lit. a und b EBG nicht
sachgerecht. Das Transportunternehmen sollte, wie im Fragenkatalog richtig
festgestellt, fur Schaden an Handgepéack streng kausal haften, sofern — und nur
sofern — der Schaden durch die charakteristischen Betriebsrisiken verursacht
wurde. Diese Losung wirde beziiglich der EBG-Haftung bereits dadurch erreicht, wenn
Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG gestrichen wirde (vgl. zuvor Lésung 1.). Bei einer Streichung
von Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG konnte Art. 23 Abs. 2 lit. a PBG — aus Sicht der EBG-
Haftung — ebenfalls gestrichen werden (vgl. zuvor Lésung 2.). Jedoch darf Art. 23 Abs. 2
lit. a PBG nur dann ebenfalls gestrichen werden, wenn Art. 59 Abs. 4 lit. b SVG (der auf
das PBG verweist) abgedndert werden kann (vgl. zuvor Ldésung 3.). Falls eine
Abénderung des SVG nicht erfolgen sollte, wéare in jedem Fall nur die Lésung 1 zu
empfehlen (Streichung von Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG). Andernfalls wiirde die Haftung
nach SVG fur Schaden an Handgepéack, die durch den Betrieb eines Motorfahrzeuges
verursacht werden, verscharft.

Zu Frage 4: Differenzierte Behandlung der verschiedenen Arten von Sachen /
Beweislast

,,ES gibt verschiedene Arten von Sachen, wie Obhutssachen, zur Beférderung
aufgegebene Sachen und anders transportierte Sachen. Kann man eine differenzierte
Behandlung der verschiedenen Sachen rechtfertigen? [erste Teilfrage]

% \/gl. Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG i.V.m. CIM.
" vgl. Art. 59 Abs. 4 lit. b SVG i.V m. OR.
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Koénnte man z.B. auch verlangen, dass bei der Beschadigung einer Sache ohne
gleichzeitige Totung oder Verletzung eines Menschen, die Beweislast der Verwirklichung
der charakteristischen Risiken der geschadigten Person obliegt? “ [zweite Teilfrage]

Die erste Teilfrage betrifft die differenzierte Behandlung der verschiedenen Arten von
transportierten Sachen (Obhutssachen des Reisenden, zur Beforderung aufgegebene
Sachen, anders transportierte Sachen). Nach der geltenden Rechtslage erfolgt auf Grund
der Ausnahmebestimmungen von Art. 40b Abs. 2 EBG eine differenzierte Behandlung
von gewissen (transportierten) Sachschéden.

e Die Haftung fur Schéden an Obhutssachen erfolgt nach den Bestimmungen des
PBG (Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG). Das PBG unterscheidet zwischen der Haftung
fur Schaden an Handgepack (Art. 23 Abs. 2 lit. a und b PBG) und der Haftung fiir
Schéden an Reisegepéck (Art. 27 PBG). Wie bereits zuvor in Rz. 21 mit Verweis
auf die Lehrmeinung von PETER GAUCH dargelegt, sollte sich die
ausservertragliche  Gefahrdungshaftung uneingeschrédnkt auf Sachschéden
erstrecken.”® Selbstverstandlich nur in dem Rahmen, in dem sich die
charakteristischen Betriebsrisiken verwirklicht haben. Insofern — das heisst in
Bezug auf die ausservertragliche Gefahrdungshaftung — ist eine differenzierte
Behandlung flr die Haftung fir Schaden an Obhutssachen nicht gerechtfertigt.
Entsprechend sollte der in Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG enthaltene Verweis auf das
PBG gestrichen werden (vgl. zuvor Rz. 24, Zusammenfassung).

Anders verhélt es sich hinsichtlich der im PBG enthaltenen Vertragshaftung.
Das PBG beinhaltet unterschiedliche Haftungsregelungen fiir Schéden an
Handgepack (Art. 23 Abs. 2 PBG) und fiir Schaden an Reisegepéack (Art. 27
PBG). Die Differenzierung zwischen der Haftung fur Schaden an Handgepack
und Schaden an Reisegepack, wie sie das PBG vornimmt, ist — bezlglich der
Vertragshaftung (nicht aber beziglich der ausservertraglichen
Gefahrdungshaftung; vgl. Absatz zuvor) — sachlich begriindet: Im ersten Fall
(Handgepéck) fihrt der Reisende die Sache selber mit, im zweiten Fall
(Reisegepéck) (bergibt der Reisende die Sache in der Regel dem
Transportunternehmen zur Beforderung (vgl. Rz. 23, Zusammenfassung).

e Die Haftung fir Schaden an beférderten Sachen erfolgt nach den Bestimmungen
des GUTG (Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG). Das GUTG enthélt keine eigenen
Haftungsregeln, sondern verweist in Art. 10 Abs. 3 GUTG auf die Bestimmungen
des CIM. Gemass den massgebenden Gesetzesmaterialien haben sowohl die
verladende Wirtschaft wie die Bahnen im Rahmen der Vernehmlassung und der
Vertiefungsarbeiten gewinscht, dass im nationalen Verkehr dieselben
Bestimmungen gelten sollen, wie im internationalen Verkehr. Ein Bedurfnis, flr
Transporte im Binnenverkehr ein separates Regelwerk zu erlassen, besteht nicht.*
Auch wenn aus rechtsdogmatischer Sicht auch hierfur eine Gefahrdungshaftung

8 GaucH (Fn. 37), S. 211.
" vgl. BBI 2007 4501, zweitletzter Absatz (,, Abs. 3: Das Ubereinkommen [...] “).
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gerechtfertigt ware (sofern der Schaden durch die Verwirklichung der
charakteristischen Betriebsrisiken verursacht wurde): Wenn alle zufrieden sind
mit einer Gesetzesregelung, gibt es an sich keinen Grund, diese zu &ndern.
Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG sollte jedoch dahingehend abgeéndert werden, indem
klargestellt wird, dass diese Bestimmung beforderte Glter betrifft (vgl. Rz. 23,
Neuformulierung, Varianten 1 und 2).

Zusammengefasst ist eine differenzierte Behandlung fiir Schaden an Handgepéack
und an Reisegepack im Rahmen der ausservertragliche Gefahrdungshaftung nicht
gerechtfertigt. Anders sieht es bei der Vertragshaftung aus. Dort kann auf Grund der
unterschiedlichen Vertragsarten (Transport von Handgepéack, das der Reisende selber mit
sich fihrt; Transport von Reisegepdck, das der Reisende in der Regel dem
Transportunternehmen (ibergibt) eine unterschiedliche Haftungsregelung sachlich
begriindet werden. In Bezug auf Schaden an transportierten Gitern sollte die bestehende
Haftungsregelung (Haftung nach CIM) beibehalten werden, da diese Regelung auf breite
Akzeptanz stosst.

Die zweite Teilfrage betrifft die Beweislast beziiglich (Sach-)Schaden, die durch die
charakteristischen Betriebsrisiken verursacht wurden. Bereits nach der heute geltenden
Beweislastverteilung muss der Geschéadigte, der einen Anspruch geltend macht,
beweisen, dass die Ursache des Schadens die charakteristischen Betriebsrisiken waren
(Art. 40b Abs. 1 EBG i.V.m. Art. 8 ZGB). Es ist kein Grund ersichtlich, weshalb diese
Regelung nicht beibehalten werden sollte. Die Beweislastverteilung fiihrt bei der heute
geltenden Rechtslage nicht zu Schwierigkeiten (vgl. Rz. 24).

Zu Frage 5: Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG (Zirkelschluss und Beurteilung der
vorgeschlagenen Ldsung)

,,Ubergibt der Reisende eine Sache dem Eisenbahnpersonal zur Beférderung, kommt
Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG zur Anwendung, welcher auf das Gutertransportgesetz
verweist. Da weder Art. 40b Abs. 2 lit. b noch das GUTG Haftungsbestimmungen
enthalten, kommt subsidiar Art. 40b Abs. 3 EBG zur Anwendung, welcher auf das OR
verweist. Kénnen Sie uns einen konkreten Vorschlag machen, um diesen Zirkelschluss zu
vermeiden?

Wie beurteilen Sie die von uns vorgeschlagene Losung (Verweis auf und Regelung in
Art. 7 GUTG

Vorab ist festzuhalten, dass Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG nicht zu einem Zirkelschluss fuhrt.
Wie zuvor in Rz. 19 dargelegt, verweist Art. 7 GUTG fir die ausservertragliche Haftung
auf Art. 40b-f EBG. Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG verweist in Bezug auf die Haftung fur
Schéden an beférderten Sachen zwar zurlick auf das GUTG, aber eben gerade nicht auf
Art. 7 GUTG, sondern unter Berlcksichtigung der Gesetzesmaterialien grundsatzlich auf
Art. 10 Abs. 3 und 4 GUTG uber den Beforderungsvertrag. Art. 10 Abs. 3 GUTG verweist
auf Anhang B des COTIF (CIM), womit grundsétzlich die Haftungsbestimmungen von
Art. 23 ff. CIM zur Anwendung gelangen. Art. 7 GUTG fihrt somit nicht zu einem
Zirkelschluss und sollte auch weiterhin auf das EBG verweisen. Dieser Verweis
bezweckt unter geltendem Recht, dass das Transportunternehmen fiir Schaden an
beférderten Sachen einer ausschliesslichen Vertragshaftung unterliegt.
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Jedoch sollte der Wortlaut von Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG angepasst werden (bisher:
beforderte Sachen; neu: beférderte Guter) und allenfalls in Art. 40b Abs. 2 lit. b
EBG (nicht in Art. 7 GUTG) direkt auf das CIM verwiesen werden (vgl. Rz. 23,
Neuformulierung von Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG).

Zu Frage 6: Haftungsentlastung (Art. 40c EBG)

., Art. 40c Abs. 2 lit. b EBG sieht eine Entlastung des Eisenbahnunternehmens von der
Haftpflicht vor, wenn der geschadigten oder einer dritten Person grobes
Selbstverschulden vorgehalten werden kann. Wére es zweckmassig, i) eine vollstandige
Entlastung oder ii) eine Haftungsbeschrankung der Bahn beispielsweise durch eine
Mithaftung des Geschadigten auch bei weniger als grobem Verschulden des
Geschadigten vorzusehen? Wie kdnnte eine solche Regelung aussehen? *

Zu i) vollstdndige Entlastung: Art. 40b Abs. 1 EBG legt im Rahmen der Verwirklichung
der charakteristischen Betriebsrisiken eine Geféahrdungshaftung fest, die als strenge
Kausalhaftung ausgestaltet ist. Wesensmerkmal einer solchen Geféhrdungshaftung ist,
dass sich ein Haftungssubjekt nur dann von der Haftpflicht (vollstandig) entlasten kann,
wenn ein sogenannt ,, klassischer Entlastungsgrund* vorliegt. Das heisst eine Entlastung
erfolgt nur dann, wenn héhere Gewalt, grobes Selbstverschulden des Geschadigten oder
grobes Drittverschulden vorliegt. Das SVG zum Beispiel halt explizit fest, dass der Halter
nur dann von der Haftpflicht befreit wird, wenn er beweist, dass der Unfall durch héhere
Gewalt oder grobes Verschulden des Geschéadigten oder eines Dritten verursacht wurde
(vgl. Art. 59 Abs. 1 SVG).% Das Vorliegen eines solchen klassischen Entlastungsgrundes
unterbricht den adaquaten Kausalzusammenhang, weshalb eine vollstandige Entlastung in
diesen Féllen gerechtfertigt ist.

Das EBG enthalt eine besondere Regelung beziiglich der Entlastung. Nach der
allgemeinen Umschreibung von Art. 40c Abs. 1 EBG erfolgt eine Entlastung von der
Haftpflicht, wenn ein Sachverhalt, der dem Eisenbahnunternehmen nicht zugerechnet
werden kann, so sehr zur Entstehung des Schadens beigetragen hat, dass er als dessen
Hauptursache anzusehen ist. Sodann konkretisiert Art. 40c Abs. 2 EBG, was unter
solchen Sachverhalten zu verstehen ist: insbesondere hohere Gewalt, grobes Verschulden
des Geschadigten oder grobes Verschulden eines Dritten. Mit dem Wort ,, insbesondere “
bringt der Gesetzgeber zum Ausdruck, dass der Richter neben den Kklassischen
Entlastungsgrinden (hohere Gewalt, grobes Selbstverschulden des Geschadigten, grobes
Drittverschulden) weitere Griinde anerkennen kann, die das Eisenbahnunternehmen von
der Haftpflicht vollstdndig entlasten. Das heisst: Bereits unter der heute geltenden
Rechtslage sind — unbestritten® — weitere Entlastungsgriinde méglich. Als weiterer
Entlastungsgrund in Frage kommt insbesondere die Selbsttdtung einer urteilsunfahigen
Person.? Das zeigt, dass bereits unter der geltenden Rechtslage eine vollstandige
Entlastung mdglich ist. Und zwar selbst dann, wenn den Geschédigten nicht nur kein

0 gl
1 vgl.

242,
82 vgl.

FELLMANN (Fn. 16), § 13N 627 f.
FELLMANN (Fn. 16), § 1285-1291; KoNIG, Die Gefdhrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14), N 228-

BBI 2007 4480 und 4493.



25

grobes Selbstverschulden traf, sondern Gberhaupt keines — wie im Falle eines Suizides
einer urteilsunfahigen Person.

Die Zulassung von weiteren Entlastungsgrinden ist eine Anomalie im
schweizerischen Haftpflichtrecht. Es ist denn auch nicht recht einsichtig, weshalb fir die
Gefahrdungshaftung der Eisenbahnunternehmen Entlastungsgrinde gelten sollten, die bei
allen anderen Haftungstatbestdnden nicht bertcksichtigt werden durfen. Diese
Ungleichbehandlung der Haftungsgrinde ist fragwirdig und hat etwa zur Folge, dass sich
ein Eisenbahnunternehmen von der Haftpflicht entlasten kann, wenn eine urteilsunfahige
Person vor einen fahrenden Zug springt und sich selber totet, wahrend die Halter-Haftung
nach SVG zu bejahen ist, wenn eine urteilsunfahige Person sich vor einen Lastwagen
wirft und getotet wird (vgl. Art. 59 Abs. 1 SVG). Bericksichtigt man das hohe
Gefahrdungspotenzial von Eisenbahnen, ist eine Ausnahmeregelung, welche die
Eisenbahnunternehmen in dieser Weise begunstigt, nicht nur dogmatisch, sondern auch
sachlich nicht gerechtfertigt.®® Auch WALTER FELLMANN &ussert an der Zulassung von
weiteren Entlastungsgriinden ,,schwerste Bedenken und hélt unmissverstandlich fest,
dass bei der Annahme weiterer Entlastungsgriinde ,, grisste Zuriickhaltung “ geboten ist.®*
Zusammengefasst ist bereits unter der heute geltenden Rechtslage die Zulassung
von weiteren Entlastungsgrinden mdoglich. Die Zulassung von noch weiteren
Entlastungsgrinden wére (eindeutig) nicht zweckmassig.

Zu ii) Haftungsbeschrankung bei Verschulden des Geschédigten: Gemass Art. 40f EBG
richtet sich die Haftung nach OR, soweit das EBG nichts anderes vorsieht. In Bezug auf
die Festsetzung des Schadens und die Bestimmung des Ersatzes sieht das EBG nichts vor.
Deshalb kommen diesbezuglich die allgemeinen Regeln des OR zur Anwendung. Nach
Massgabe von Art. 44 OR kann das Gericht die Haftungsquote herabsetzen. Trifft den
Geschadigten ein Selbstverschulden, so fihrt dies (wie im SVG) zur Herabsetzung der
Haftungsquote. Erreicht das Selbstverschulden eine derart hohe Intensitat, dass es als
Hauptursache des Schadens anzusehen ist, wird das Haftungssubjekt zum Vornherein von
seiner Haftpflicht entlastet.®® Somit ist von folgender Rechtslage auszugehen: Bei grobem
Selbstverschulden des Geschéadigten wird das Eisenbahnunternehmen von der Haftung
vollstandig entlastet. Bei leichtem oder mittelschwerem Selbstverschulden des
Geschadigten erfolgt — bereits unter der heute geltenden Rechtslage — eine Herabsetzung
der Haftungsquote.

Zusammengefasst erfolgt bereits unter der heute geltenden Rechtslage eine
Haftungsbeschrankung bei Verschulden des Geschadigten (Art. 40 f EBG i.V.m.
Art. 44 OR). Eine Intervention des Gesetzgebers ist entsprechend nicht erforderlich.

8 KoNIG, Die neue Haftung der Eisenbahnunternehmen (Fn. 15), S. 204 f. (C. Die neuen Entlastungsgriinde,
Ziff. 4.).

% \gl. FELLMANN (Fn. 16), § 14 N 1289 f.

8 KoNIG, Die Gefahrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14), N 365-367 (insbesondere Rz. 367).
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Zu Frage 7: Regressregelungen (Art. 17 PBG und Art. 40d Abs. 2 EBG)

., Art. 17 PBG sieht vor, dass Unternehmen, die einen Transportvertrag anbieten, der fur
die Netze mehrerer Unternehmen gilt, die Haftungsgemeinschaft und den gegenseitigen
Ruckgriff regeln.

Wie konnte eine solche Regelung sinnvollerweise aussehen? Wie ist eine Streichung
des in Art. 17 Abs. 3 PBG enthaltenen Genehmigungsvorbehaltes zu beurteilen?

Besteht Anlass, die im Eisenbahnhaftpflichtrecht vorgesehene Regressregelungen
(Art. 40d Abs. 2 EBG) zu ergénzen, zu modifizieren oder abzuschaffen?

Zu Art. 17 PBG: Gemass Art. 17 Abs. 1 lit. a PBG vereinbaren die Unternehmen zur
Sicherstellung des direkten Verkehrs ihre gegenseitigen Beziehungen, insbesondere die
Haftungsgemeinschaft und den gegenseitigen Ruckgriff. Art. 17 Abs. 3 PBG legt fest,
dass die Ubereinkommen (iber den direkten Verkehr und iiber die Haftung besondere
Interessen einzelner Unternehmen nur so weit bericksichtigen dirfen, als die
Gesamtinteressen des offentlichen Verkehrs nicht beeintrdchtigt werden. Die
Ubereinkommen sind dem BAV zur Genehmigung vorzulegen.

Art. 17 PBG findet Anwendung auf Unternehmen, die Uber eine
Konzession/Bewilligung i.S.v. Art. 6 ff. PBG verfiigen. Solche Unternehmen, die Gber
eine Konzession/Bewilligung verfugen, fihren unter Umstadnden Transporte durch, die
uber das Netz verschiedener Unternehmen fihren. In diesem Fall sind die Unternehmen
verpflichtet, einen einzigen Transportvertrag anzubieten (Art. 16 PBG). Auch wenn die
Unternehmen nur einen einzigen Transportvertrag anbieten, lautet der Transportvertrag
zumindest auf ein (oder mehrere) konzessioniertes/bewilligtes Unternehmen. Somit haftet
im  Aussenverhéltnis zum Kunden immer zumindest ein (oder mehrere)
konzessioniertes/bewilligtes Unternehmen. Die Grindung einer Drittgesellschaft, zum
Beispiel einer Genossenschaft, um den Transportvertrag mit dem Kunden Uber diese
Drittgesellschaft  abzuschliessen, waére rechtswidrig (zumindest sofern diese
Drittgesellschaft nicht (ber eine Konzession/Bewilligung i.S.v. Art. 6 ff. PBG verfugt).
Entsprechend kann die Haftung im Aussenverhdltnis zum Kunden nicht damit
eingeschrankt werden, in dem zum Beispiel eine minimal Kkapitalisierte
Drittgesellschaft gegrindet wird.

Den konzessionierten/bewilligten Unternehmen steht fir die Durchflihrung des
direkten Verkehrs grundsétzlich nur die Rechtsform der einfachen Gesellschaft zur
Verfligung. Wollten sie fur die Durchfilhrung eine Drittgesellschaft mit eigener
Rechtspersonlichkeit griinden, miusste diese Drittgesellschaft zwingend Uber eine
Konzession/Bewilligung i.S.v. Art. 6 ff. PBG verfigen. Grinden die
konzessionierten/bewilligten  Unternehmen  keine  Drittgesellschaft mit eigener
Rechtspersonlichkeit, die Uber eine Konzession/Bewilligung i.S.v. Art. 6 ff. PBG verflgt,
haften die Unternehmen im Innenverhaltnis zwingend nach den Bestimmungen Uber die
einfache  Gesellschaft. Die  gesetzlichen  Bestimmungen hinsichtlich  des
Innenverhéltnisses kdnnen vertraglich abgeéndert werden.

Im Anwendungsbereich von Art. 17 Abs. 1 lit. e PBG sind die Unternehmen
verpflichtet, die Haftungsgemeinschaft und den gegenseitigen Ruckgriff zu regeln. Das
heisst, die Unternehmen missen sich zumindest absprechen, wie sie das Innenverhéltnis
regeln wollen. Dabei kdnnen sie zum Beispiel die gesetzliche Regelung des OR bezuglich
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einfacher Gesellschaft Gibernehmen oder etwas anderes vorsehen. Aus dieser Bestimmung
von Art. 17 Abs. 1 lit. e PBG folgt, dass sich die Unternehmen bereits im Voraus die
Haftung im Innenverhaltnis thematisieren und sich auf eine vertragliche Regelung
einigen.

Diese vertragliche Regelung ist gemass Art. 17 Abs. 3 PBG dem BAV zur
Genehmigung vorzulegen. Der Genehmigungsvorbehalt hat den Vorteil, dass das BAV,
falls erforderlich, rechtzeitig eingreifen kann. Zum Beispiel in dem Fall, in dem zwei
konzessionierte/bewilligte ~ Unternehmen  eine  Drittgesellschaft ~ mit  eigener
Rechtspersonlichkeit griinden wollen, um ihre Haftung einzuschréanken. Der Abschluss
des Transportvertrages mit dem Kunden tber eine solche Drittgesellschaft, die tiber keine
Konzession/Bewilligung verfligt, dirfte unter PBG ohnehin gesetzeswidrig sein.
Entsprechend  haften im  Aussenverhéltnis  immer ein  oder  mehrere
konzessionierte/bewilligte Unternehmen. Als Folge davon muss nach Massgabe von
Art. 17 PBG auch das Innenverhdltnis zwischen diesen konzessionierten/bewilligten
Unternehmen (und nicht etwa Uber eine nicht Drittgesellschaft) geregelt werden.

Es stellt sich die Frage, ob der in Art. 17 Abs. 3 PBG enthaltene
Genehmigungsvorbehalt allenfalls gestrichen werden kénnte und ob in Bezug auf Art. 17
Abs. 1 PBG Verbesserungsmoglichkeiten bestehen.

e Offenbar haben in jlingerer Zeit Unternehmen versucht, Gber die Griindung von
Drittgesellschaften (zum Beispiel der Griindung einer tief kapitalisierten GmbH
oder AG) das Haftungssubstrat potentiell einzuschranken. Bei einer Streichung
des Genehmigungsvorbehalts bestiinde nun die Gefahr, dass das BAV in diesen
Féallen nicht mehr rechtzeitig einschreiten kann und deshalb eine
Rechtsunsicherheit entstiinde. Da gerade in jlngerer Zeit Unternehmen versucht
haben, ihr Haftungssubstrat einzuschranken oder zu reduzieren, sollte Art. 17
Abs. 3 PBG nicht ersatzlos gestrichen werden.

e Sinnvoll ware aber, Art. 17 Abs. 3 PBG dahingehend abzuéndern, dass dem BAV
nicht mehr samtliche Ubereinkommen zur Genehmigung vorzulegen sind,
sondern das BAV bei Bedarf einschreiten kann. So kénnte der letzte Satz von
Art. 17 Abs. 3 PBG (Diese Ubereinkommen sind dem BAV zur Genehmigung
vorzulegen.) gestrichen und durch folgende Regelung ersetzt werden: ,, Das BAV
kann Ubereinkommen ganz oder teilweise fiir nichtig erklaren und Anderungen
verfigen, wenn Ubereinkommen nicht den gesetzlichen Anforderungen

¢

entsprechen .

e Uberdies wire es sinnvoll, Art. 17 Abs. 1 PBG dahingehend zu erginzen, dass
klargestellt wird, dass die Einschrankung oder Reduktion des Haftungssubstrats
mittels Ubereinkommen unzuléssig ist. Entsprechend wird vorgeschlagen, Art. 17
Abs. 1 lit. e PBG wie folgt zu erganzen: die Haftungsgemeinschaft und den
gegenseitigen Ruckgriff, ,, wobei das Haftungssubstrat nicht eingeschrdnkt oder
reduziert werden darf™.
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Zusammengefasst kann der generelle Genehmigungsvorbehalt in Art. 17 Abs. 3
PBG aufgebeben werden. Jedoch nur, wenn dem BAV die Mdglichkeit eingeraumt
wird, bei Bedarf einzuschreiten. Auf Grund der Versuche von Unternehmen, ihr
Haftungssubstrat im Aussenverhaltnis durch die Grindung von tief kapitalisierten
Drittgesellschaften einzuschranken oder zu reduzieren, sollte in Art. 17 Abs. 1 lit. e
PBG klargestellt werden, dass dies unzulassig ist.

Zu Art. 40d Abs. 2 EBG: Art. 40d EBG regelt die Haftung fur den Fall, dass ein
Eisenbahnunternehmen die Infrastruktur eines anderen Eisenbahnunternehmens benitzt
und dabei einen Schaden verursacht (zum Beispiel wenn die BLS die Infrastruktur der
SBB benitzt und dabei eine Person am Kdorper schadigt). Art. 40d Abs. 1 und 3 EBG
regeln das ,, Aussenverhdltnis “, das heisst das Verhaltnis zwischen Haftpflichtigem und
Geschédigten. Nach Art. 40d Abs. 1 haftet dem Geschadigten primér nur der
Infrastrukturbendtzer (in  unserem Beispiel die BLS). Ist der schadigende
Infrastrukturbendtzer nicht bestimmbar, so haftet subsididr der Infrastrukturbetreiber (in
unserem Beispiel die SBB). Diese sogenannte Kaskadenhaftung war vom Gesetzgeber
ausdrucklich gewollt und wurde entgegen dem Vorschlag des Bundesrates etabliert. Der
Bundesrat sah urspringlich in Bezug auf das Aussenverhdltnis eine ,normale*
Solidarhaftung zwischen Infrastrukturbeniitzer und Infrastrukturbetreiber vor.®® Eine
Solidarhaftung wére fiir den Geschéadigten, im Vergleich zur etablierten
Kaskadenhaftung, klar giinstiger gewesen, da der Geschadigte den Ersatz des Schadens
wahlweise vom Infrastrukturbenutzer, vom Infrastrukturbetreiber, oder von beiden, hétte
verlangen konnen. Tatsache ist aber, dass sich der Geschéddigte auf Grund der
Kaskadenhaftung von Art. 40d Abs. 1 und 3 EBG primdr an den schadigenden
Infrastrukturbeniitzer wenden muss.

Der im Aussenverhéltnis gegentiber dem Geschadigten haftende Infrastrukturbenutzer
kann nun im ,, Innenverhdltnis “ auf den Infrastrukturbetreiber regressieren, wenn der
Infrastrukturbetreiber die Entstehung des Schadens mitverursacht hat (Art. 40d Abs. 2
EBG). In unserem Beispiel also kann die BLS auf die SBB regressieren, wenn die SBB
den Schaden mitverursacht hat.

Diese Regelung von Art. 40d Abs. 2 EBG ist sachgerecht. Es ist richtig, dass der im
Aussenverhéltnis einzig haftende Infrastrukturbenutzer auf den Infrastrukturbetreiber
regressieren kann, sofern letzterer den Schaden mitverursacht hat.

Zusammengefasst besteht kein Anlass, die Bestimmung von Art. 40d Abs. 2 EBG zu
erganzen, zu modifizieren oder abzuschaffen.

% \/gl. KoniG, Die Gefahrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14), N 280-315.
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Zu Frage 8: Vertragshaftung nach PBG

., In welchen Bereichen ware es sinnvoll, neben der Geféahrdungshaftungsregelung
erganzend gesetzliche Vorgaben zu einer vertraglichen Haftung zu machen?

Nicht durch die eisenbahnrechtliche Gefahrdungshaftung abgedeckt ist die vertragliche
Schlecht- bzw. Nichterfullung.

Wie konnte der Geltungsbereich der Regelungen von Art. 42 ff. PBG sinnvollerweise
definiert und von den Regelungen zur Gefahrdungshaftung abgegrenzt werden?

Nach Massgabe von Art. 1 PBG findet dieses Gesetz Anwendung auf die regelmassige
und gewerbsmassige Personenbeforderung auf Eisenbahnen, auf der Strasse und auf dem
Wasser sowie mit Seilbahnen, Aufziigen und anderen spurgefiihrten Transportmitteln.
Der Anwendungsbereich des PBG ist also sehr weit gefasst. Eine Gesetzesrevision des
PBG miisste die Eigenheiten samtlicher Transportarten beriicksichtigen.

Das PBG unterscheidet aktuell zwischen der vertraglichen Haftung (Art. 42-50 PBG)
und der ausservertraglichen Haftung (Art. 51 PBG). Die Bestimmungen uber die
vertragliche Haftung finden sich aber — entgegen dem Titel des zehnten Abschnittes —
nicht nur in Art. 42-50 PBG, sondern verteilt an verschiedenen Stellen im Gesetz. So
enthalten zum Beispiel Art. 21 PBG, Art. 23 Abs. 2 und 3 PBG sowie Art. 27 PBG
Bestimmungen Uber die vertragliche Haftung.

Die vertraglichen Haftungsbestimmungen finden sich verteilt im gesamten PBG.
Ferner enthalt das PBG zahlreiche fragwirdige Bestimmungen, wie die Verwirkungsfrist
von Art. 47 PBG oder die nur einjahrige Verjahrungsfrist von Art. 48 PBG. Zudem sind
die Haftungsbestimmungen widerspriichlich, enthalten Licken und Unklarheiten: So ist
zum Beispiel die Haftung des Transportunternehmens fiir Personenschéden nicht
geregelt. Es gibt Autoren, die daraus ableiten, dass der Personenbeférderungsvertrag
keine Grundlage fiir eine Vertragshaftung bei Personenschaden bilde.®” Ein genereller
Ausschluss der Vertragshaftung fiir Personenschéden kann aber nicht gewollt sein und
wirde denn auch in krasser Weise gegen fundamentale Rechtsgrundsatze verstossen. So
ist nach Massgabe von Art. 100 OR eine zum Voraus getroffene Verabredung, wonach
die Haftung fur rechtswidrige Absicht oder grobe Fahrlassigkeit ausgeschlossen sein
wirde, nichtig (Abs. 1); auch ein zum Voraus erklarter Verzicht auf Haftung fir leichtes
Verschulden kann nach Ermessen des Richters als nichtig betrachtet werden, wenn die
Verantwortlichkeit aus dem Betriebe eines obrigkeitlich konzessionierten Gewerbes
erfolgt (Abs. 2). Die Personenbeférderung i.S.d. PBG ist in der Regel als konzessioniertes
Gewerbe zu qualifizieren (vgl. 6 PBG). Somit kann sich ein Transportunternehmen das
Personen beftrdert hochstens fir leichtes Verschulden freizeichnen — und selbst dann
kann der Richter diese Freizeichnung als nichtig betrachten. Es ist entsprechend
Uberhaupt nicht einsichtig, weshalb der Gesetzgeber die Transportunternehmen von der
vertraglichen Haftung fur Personenschaden gesetzlich vollumfanglich befreien sollte (und
das selbst bei grobem Verschulden oder Vorsatz des Transportunternehmens).

87 \gl. PETER VETTER, Die Haftung von Seilbahnunternehmen, in: Klett (Hrsg.), Haftung am Berg 2013, Beitrage

zur HAVE-Tagung vom 20. November 2013 in Olten, Zirich 2013, S. 85 f.; BBI 1983 Il 186 f.; a.M. GRUNIG
(Fn.19), S. 358.
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Eine Klarstellung der Vertragshaftung kann nur mit einer grundlegen Revision des
PBG erreicht werden. Dabei wére Zweifaches zu tberlegen:

e Erstens die Schaffung eines separaten Haftpflichtgesetzes. Mit dieser Losung
kdnnten auch gleich das grosse Problem der unzéhligen Haftungsverweise gelost
werden und die Frage bezuglich der Konkurrenz der einzelnen
Haftungsbestimmungen geklart werden. Ein solches Haftpflichtgesetz sollte
Bestimmungen einerseits in Bezug auf die ausservertragliche Haftung,
andererseits in Bezug auf die vertragliche Haftung enthalten. Dabei sollten
moglichst wenige Bestimmungen geschaffen werden, welche die Besonderheiten
regeln. Im Ubrigen sollte vollumfanglich auf das OR verwiesen werden.

Sinnvoll wére, sdmtliche Bestimmungen des OR fir anwendbar zu erklaren,
soweit diese nicht ausdricklich durch eine Regelung im Haftpflichtgesetz
ausgeschlossen werden. In Bezug auf die ausservertragliche Haftung waéren
anzuwenden, wie bereits heute und vorbehalten einer ausdricklich
anderslautenden Regelung, die Bestimmungen des OR von Art. 41 ff. OR.
Hinsichtlich der vertraglichen Haftung waren dies, ebenfalls wie bereits heute und
wiederum vorbehalten einer ausdriicklich anderslautenden Regelung, die
Bestimmungen von Art. 97 ff. OR, bei transportierten Sachen uberdies die
besonderen Regeln des OR betreffend den Frachtvertrag von Art. 440-457 OR.

Einzelne Regelungen, die exklusiv anwendbar sein sollen, kénnten unter einem
separaten Abschnitt im Haftpflichtgesetz Gbersichtlich umschrieben werden. Zu
denken ware da an den Verspatungsschaden sowie an gewisse Sachschaden, wie
Obhutssachen des Reisenden und beforderte Sachen. Ausserdem konnte bei dieser
Gelegenheit auf  Gesetzesstufe  geregelt werden, dass gesetzliche
Haftungsbeschrankungen beziiglich der Vertragshaftung auch fir die
ausservertragliche Haftung gelten.

Dies ware eine sachgerechte und moderne Ldsung (analog der neuen EBG-
Haftung: Einige wenige Bestimmungen, die sachlich gerechtfertigt sind, im
Ubrigen Verweis auf das OR).

e Zweitens, falls kein separates Haftpflichtgesetz geschaffen werden soll, sollte die
vertragliche Haftung nach PBG vollumfanglich revidiert werden. Im Rahmen
einer solchen Revision ware es zudem sinnvoll, eine Bestimmung zu schaffen,
welche das Verhéltnis zwischen der Vertragshaftung nach PBG und der
ausservertraglichen Haftung (Gefahrdungshaftung und Deliktshaftung) gesetzlich
festlegt.

Zusammengefasst besteht ohne Zweifel Revisionsbedarf in Bezug auf die
vertraglichen Haftungsbestimmungen des PBG. Es macht aber keinen Sinn, im
vorliegenden Rahmen eine Abédnderung von einzelnen Bestimmungen von Art. 42 ff.
PBG vorzuschlagen. Dadurch wirde das bestehende Flickwerk nur noch vergrdssert.
Vielmehr sollte eine Uberpriifung der vertraglichen Haftungsbestimmungen des PBG
grundlegend erfolgen und bei dieser Gelegenheit eine Abstimmung mit der
ausservertraglichen Haftung vorgenommen werden. Ziel sollte eine moderne
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Haftungsregelung sein, die besondere Bestimmungen nur soweit erforderlich vorsieht,
und im Ubrigen auf die etablierten Haftungshestimmungen des OR verweist.

Zusatzliche Fragestellung: Zur Konkurrenz zwischen den Ansprichen aus unerlaubter
Handlung, aus Geféahrdungshaftung und aus Vertragshaftung

, Inwelchem Verhaltnis stehen die ausservertraglichen Haftungsanspriiche aus
Deliktshaftung (Art. 41 OR) und aus Gefahrdungshaftung? Wére eine Reihen- oder
Rangfolge sachgerecht?

In welchem Verhéaltnis stehen die ausservertraglichen und die vertraglichen
Haftungsanspriiche? Welche Auswirkungen hatte eine Anspruchskonkurrenz zwischen
diesen Haftungsanspruchen *

Verhaltnis zwischen ausservertraglichen Haftungsanspriichen/Reihen- und Rangfolge: In
der Lehre bestehen Meinungsdifferenzen beziglich des Verhaltnisses zwischen den
ausservertraglichen Haftungsansprichen. Unter Berufung auf eine &ltere Lehrmeinung
von KARL OFTINGER vertritt HEINZ REY die Auffassung, die Gefédhrdungshaftungen
stellen im Verhaltnis zur Haftung nach OR leges speciales dar. Wenn daher sowohl die
Tatbestandsvoraussetzungen einer Haftung nach OR wie auch jene einer
Gefahrdungshaftung erfullt seien, komme die Gefahrdungshaftung als Spezialgesetz
exklusiv zur Anwendung.®® Demgegeniiber vertreten neuere Lehrmeinungen die
Auffassung, dass  zwischen den  ausservertraglichen  Haftungsansprichen
Anspruchskonkurrenz besteht. Geméss WALTER FELLMANN besteht innerhalb des
Haftpflichtrechts sowohl zwischen der Verschuldenshaftung des Art. 41 OR (nachfolgend
,, Deliktshaftung “ genannt) und den gewdhnlichen Kausalhaftungen des OR und ZGB wie
auch zwischen diesen Haftungstatbestanden und den Gefahrdungshaftungen der
Spezialgesetze Anspruchskonkurrenz.’® Zum selben Ergebnis (Anspruchskonkurrenz)
kommen auch PETER GAUCH™ und — gestiitzt auf Uberlegungen der Methodenlehre —
ERNST KRAMER™.

Mit der Gefahrdungshaftung, ausgestaltet als strenge Kausalhaftung, wird bezweckt,
die Haftung der gefahrschaffenden Person zu verscharfen. Fraglich ist, ob sich eine
Person, die durch die Verwirklichung der Betriebsgefahr einen Schaden erleidet,
gegenuber der gefahrschaffenden Person nur auf die Gefdhrdungshaftung berufen kann
oder auch auf weitere Haftungsgrunde. Diese Frage ist dahingehend zu beantworten, dass
sich ein Geschadigter grundsétzlich auf sdmtliche Haftungsgrinde berufen kann, die
erfiillt sind.” Zu beachten sind zwei Ausnahmen:

e Erstens ist ,,ein Vorrang der Gefdhrdungshaftung als lex specialis und damit deren
Exklusivitat (bei Anspruchskonkurrenzen) immer dann zu bejahen, wenn die lex
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HeEiNz Rey, Ausservertragliches Haftpflichtrecht, 4. Aufl., Zirich 2008, N 1247; KARL OFTINGER/EMIL W.
STARK, Schweizerisches Haftpflichtrecht, Erster Bd.: Allgemeiner Teil, 2. Aufl., Zirich 1995, 479; vgl.
FELLMANN (Fn. 16), § 12 N 131.

FELLMANN (Fn. 16), § 12 N 132.

GAucH (Fn. 37), S. 209 f.

ERNST KRAMER, Juristische Methodenlehre, 4. Aufl., Bern 2013, S. 114 f.

GAucH (Fn. 37), S. 209 f.; vgl. dazu auch KonNiG, Die Gefahrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14),
N 416 (m.w.H.).
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specialis die Geltendmachung von Anspriichen an insgesamt einschréankendere
(ungtinstigere) Bedingungen kniipft als die lex generalis«.”

e Zweitens ist die Exklusivitat der Gefédhrdungshaftung zu bejahen, wenn der
Gesetzeswortlaut klar besagt, dass die Gefahrdungshaftung ausschliesslich
anwendbar ist.”*

Der Vergleich zwischen der Deliktshaftung und der Gefahrdungshaftung zeigt, dass
die Verwirklichung der charakteristischen Betriebsrisiken (der Gefahrdungshaftung) das
Verschulden (der Deliktshaftung) ersetzt. Somit wird das (bei der Deliktshaftung)
vorausgesetzte) Verschulden von der (bei der Gefahrdungshaftung vorausgesetzten)
Verwirklichung der charakteristischen Betriebsrisiken ersetzt. Mit anderen Worten
modifiziert die Gefahrdungshaftung des EBG die Deliktshaftung des OR.” Dieses
Faktum reicht noch nicht, damit die Geféhrdungshaftung als lex specialis exklusiv zur
Anwendung gelangt.

Zuséatzlich mussten die Bedingungen, insbesondere die Tatbestandsmerkmale der
Gefahrdungshaftung, fir den Geschadigten ungunstiger sein, damit sie der Deliktshaftung
als lex specialis vorgeht. Indem die Gefédhrdungshaftung an die Schaffung einer
unvermeidbaren Gefahr knipft — und im Gegensatz zur Delitkshaftung — kein
Verschulden voraussetzt, ist die Gefahrdungshaftung zweifellos ginstiger.”® Hinzu
kommt, dass die Freizeichnungen von der Haftung zu Lasten des Geschéddigten im
Rahmen der Gefahrdungshaftung generell nichtig sind.”” Weil die Bedingungen der
Gefahrdungshaftung fur den Geschadigten insgesamt giinstiger sind, als die Bedingungen
der Deliktshaftung, besteht zwischen der Gefahrdungshaftung und der Deliktshaftung
Anspruchskonkurrenz, soweit sich im Gesetz keine gegenteilige Anordnung’® findet. Das
EBG enthélt keine Bestimmung, dass die Gefahrdungshaftung ausschliesslich anwendbar
wére. Deshalb kann sich der Geschadigte nach geltender Rechtslage neben der
Gefahrdungshaftung auch auf die Deliktshaftung des OR berufen, wenn das
Eisenbahnunternehmen  zusétzlich zur  Verwirklichung der charakteristischen
Betriebsrisiken ein Verschulden trifft.”

Ein Bedarf, neu eine gesetzliche Reihen- oder Rangfolge zwischen diesen Anspriichen
einzuflhren, besteht nicht. Schon jetzt gilt ein eigentliches Primat der Deliktshaftung. Im
Normalfall gelangt im ausservertraglichen Haftungsbereich die Deliktshaftung zur
Anwendung. Erst dann, wenn sich die charakteristischen Betriebsrisiken verwirklicht
haben, wird die Deliktshaftung, wie zuvor dargelegt, modifiziert und die
Gefahrdungshaftung gelangt in  Anspruchskonkurrenz  zur Deliktshaftung zur
Anwendung. Diese Regelung entspricht dem Zweck der Gefahrdungshaftung, die
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Generell KRAMER (Fn. 71), S. 114 mit Verweis in Fn. 287 auf die Abhandlung von HANS MERZ, S. 94 ff., zum
Verhéltnis zwischen Gewahrleistung und Irrtumsanfechtung.

GAucH (Fn. 37), S. 209.

Vgl. KoNig, Die Gefahrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14), N 420.

Vgl. KRAMER (Fn. 71), S. 114 f.

Vgl. KoNig, Die Gefahrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14), N 421.

Vgl. GAucH (Fn. 37), S. 209.

Vgl. KoNig, Die Gefahrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14), N 422.
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Haftung der gefahrschaffenden Person zu verschérfen (aber selbstverstandlich nur in dem
Umfang, in dem die Gefahr geschaffen wird), und ist sachgerecht.

Zusammengefasst besteht nach geltender Rechtslage Anspruchskonkurrenz
zwischen den Ansprichen aus Deliktshaftung und den Ansprichen aus
Gefahrdungshaftung. Diese Regelung der Anspruchskonkurrenz wird von der Lehre
sowohl aus sachlichen als auch aus methodischen Grunden iberwiegend befiirwortet.

Verhéltnis zwischen ausservertraglichen und vertraglichen Haftungsansprichen/
Auswirkungen im Falle von Anspruchskonkurrenz: Weitgehend unbestritten ist heute,
dass Anspruchskonkurrenz nicht nur zwischen den vertraglichen Haftungstatbestanden
und den ausservertraglichen des Delitksrechts des OR und des ZGB gilt, sondern auch
zwischen der vertraglichen Haftung und den ausservertraglichen Gefédhrdungshaftungen
der Spezialgesetze.®

In Bezug auf die Gefahrdungshaftung nach EBG ergeben sich nach geltender
Rechtslage zwei Ausnahmen vom Grundsatz der Anspruchskonkurrenz. Die eine betrifft
Schdden an Obhutssachen des Reisenden, die andere betrifft Schaden an beforderten
Sachen. Fir solche Schaden gilt auf Grund der ausdriicklichen Regelung von Art. 40b
Abs. 2 und 3 EBG eine ausschliessliche Vertragshaftung.®*

In Bezug auf die Vertragshaftung enthélt das PBG gesetzliche Begrenzungen. Zu
nennen ist in diesem Zusammenhang insbesondere der in Art. 21 PBG geregelte
Verspatungsschaden. Danach haften konzessionierte Unternehmen nur in begrenztem
Masse fur den Schaden, der aus Verspatung entsteht. Der in Art. 21 PBG geregelte
Verspatungsschaden des Reisenden ist weder Personen- noch Sachschaden, sondern
reiner Vermogensschaden. Entsprechend bestehen keine Berihrungspunkte mit der
Gefahrdungshaftung des EBG, welche reine Vermégensschaden nicht zum Gegenstand
hat (sondern nur Personen- und gewisse Sachschaden, welche zudem durch die
Verwirklichung von charakteristischen Betriebsrisiken entstehen miussen, nicht durch
Verspatung).

Fraglich bleibt, ob Berlhrungspunkte zwischen der Vertragshaftung und der
ausservertraglichen Deliktshaftung nach Art. 41 OR bestehen. Konkret stellt sich die
Frage, ob Art. 41 OR potentiell geeignet ware, die Haftungsbeschrankung von Art. 21
PBG bezuglich des Verspatungsschadens zu unterlaufen, da er einen Anspruch auf Ersatz
von Verspatungsschaden begriinden kénnte. Dies ist theoretisch wohl méglich (wenn der
Verspatungsschaden durch das Unternehmen absichtlich und in Verstoss gegen die guten
Sitten erfolgen wirde), praktisch aber nur sehr schwer vorstellbar:

e Erstens handelt es sich, wie zuvor dargelegt, beim Verspatungsschaden um einen
reinen Vermdgensschaden. Dessen Zufugung ist nicht widerrechtlich i.S.d.
Deliktshaftung von Art. 41 Abs. 1 OR, es sei denn, das schadigende Verhalten
verletzte ausnahmsweise eine geschriebene oder ungeschriebene Schutznorm, die
dem Schutze des Betroffenen vor Schadigungen der vorliegenden Art und damit

8 FeELLMANN (Fn.16), §12 N 133 mit Verweis in Fn. 173 auf WALTER FELLMANN/ANDREA KOTTMANN,
Schweizerisches Haftpflichtrecht, Bd. I, Bern 2012, N 12 f. m.w.H.; Rey (Fn. 68), N 44 f. (m.w.H.) und 1247 f,;
KoONIG, Die Geféhrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14), N 428-433.

8 \gl. KoniG, Die Gefahrdungshaftung nach Eisenbahngesetz (Fn. 14), N 434-437.
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dem Schutze des Vermdgens als solchem dient.?? Eine solche Schutznorm ist
bezuglich des Verspatungsschadens nicht ersichtlich. Im Gegenteil. Nach Art. 21
PBG wird das Vermogen eines Reisenden bei Vermogensschaden durch
Verspatung eben gerade nur in einem gewissen Rahmen geschitzt. So wird sich
ein Reisender im Falle eines Verspatungsschadens praktisch nie tber Art. 21 PBG
hinaus Schadenersatz verlangen konnen. Vorbehalten bleibt ein allfalliger
absichtlicher Verstoss des Unternehmens gegen die guten Sitten (Art. 41 Abs. 2
OR). Ein solcher Verstoss gegen die guten Sitten ist aber im vorliegenden
Zusammenhang hochstens theoretisch denkbar.

e Zweitens gilt geméss herrschender Lehre eine zul&ssige vertragliche
Freizeichnung auch in Bezug auf die ausservertragliche Haftung.?® Das muss
umso mehr gelten, wenn bereits das Gesetz die Vertragshaftung beschrankt, wie
das zum Beispiel beim Verspatungsschaden in Art. 21 PBG der Fall ist.
Entsprechend ware selbst in (Extrem-)Fallen davon auszugehen, dass der
Geschadigte gestitzt auf die ausservertragliche Haftung maximal den in Art. 21
PBG umschriebenen Verspatungsschaden ersetzt erhélt.

Gestiitzt auf diese Uberlegungen besteht kein Anlass, die geltende Rechtslage der
grundsatzlichen Anspruchskonkurrenz gesetzlich zu &ndern. In Bezug auf gewisse
Sachschédden (Schéden an Obhutssachen des Geschadigten sowie an beforderten Sachen)
hat der Gesetzgeber bereits eine ausschliessliche Vertragshaftung etabliert (vgl. Art. 40b
Abs. 2 und 3 EBG). Dies mit dem Ziel, dass die fir die Vertragshaftung geltende
Haftungsbeschrankung in keinem Fall Gber die ausservertragliche Haftung unterlaufen
werden kann. Demgegeniiber besteht bei reinen Vermdgensschaden, wie zum Beispiel
beim Verspatungsschaden, kein Grund, die ausservertragliche Haftung gesetzlich
auszuschliessen. Denn die im vorliegenden Zusammenhang mdglichen reinen
Vermogensschaden  werden  praktisch  nie  gestitzt auf  ausservertragliche
Haftungstatbestande, insbesondere die der Deliktshaftung und der Gefahrdungshaftung
nach EBG, zu ersetzen sein. Bei einer Revision der Haftungsbestimmungen des PBG
waére allenfalls zu (berlegen, ob in einem Absatz sinngemass klargestellt werden soll,
dass zwischen den einzelnen Haftungsgrundlagen Anspruchskonkurrenz besteht, jedoch
bezuglich der ausservertraglichen Haftung die gesetzlichen Beschrankungen auch der
Vertragshaftung zu beachten sind.

Zusammengefasst ~ bestehnt  nach  geltender  Rechtslage  grundséatzlich
Anspruchskonkurrenz ~ zwischen  ausservertraglichen  und  vertraglichen
Haftungsansprichen. Von der grundséatzlichen Anspruchskonkurrenz hat der
Gesetzgeber in Bezug auf Sachschaden zwei Ausnahmen festgelegt. So gilt fiir Schaden
an Obhutssachen des Reisenden und an beforderten Sachen eine ausschliessliche
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Vgl. PETER GAUCH/JUSTIN SWEET, Deliktshaftung flr reinen Vermdgensschaden, in: Festschrift Max Keller,
Ziirich 1989, S. 119 f,; vgl. BGE 119 11 127 E. 3 S. 128 f.

Vgl. RoLAND BREHM, Die Entstehung durch unerlaubte Handlungen, Art. 41-61 OR, in: Hausheer Heinz/Walter
Hans Peter (Hrsg.), Berner Kommentar, Kommentar zum schweizerischen Privatrecht, Das Obligationenrecht,
Bd. VI, 1. Abteilung Allgemeine Bestimmungen, 3. Teilbd., 1. Unterteilbd., 4. Aufl., Bern 2013, N 230c zu Art.
41 OR; vgl. auch BERND THYSSEN, Die Haftungsfreizeichnung im Deliktsrecht und in der Gefahrdungshaftung,
Diss. Osnabriick 1997, S. 12.
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Vertragshaftung. In Bezug auf Personenschaden bestehen zu Recht keine gesetzlichen
Ausnahmen von der Anspruchskonkurrenz. Hinsichtlich reiner Vermogensschaden ist
eine gesetzliche Ausnahmebestimmung nicht erforderlich (da reine Vermogensschaden
im  Zusammenhang mit der vorliegenden  Thematik, insbesondere  bei
Verspatungsschaden, kaum je Uber ausservertragliche Haftungstatbestdnde zu ersetzen
sind und falls doch, die gesetzlichen Haftungsbeschrankungen auch bei der
ausservertraglichen Haftung zu beachten sind).

Vorschlage fur eine Vereinfachung und Vereinheitlichung der heute
geltenden Haftpflichtbestimmungen

Gestiitzt auf die zuvor in Rz. 7-30 vorgenommene Analyse und Uberpriifung der heute
geltenden Haftpflichtbestimmungen werden nachfolgend Massnahmen vorgeschlagen,
die zu der erforderlichen Vereinfachung und Vereinheitlichung der heute geltenden
Haftpflichtbestimmungen fuhren wirden.

In Bezug auf die seit dem 1. Januar 2010 geltende ausservertragliche
Gefahrdungshaftung nach EBG ist vorab Folgendes festzuhalten: Diese neuen
Haftungsregeln (Art. 40b-f EBG) sind inhaltlich grundsatzlich als ,,gut* zu qualifizieren.
Aus Grinden der Rechtssicherheit sollte deshalb vom Gesetzgeber nur dort korrigierend
eingegriffen werden, wo sachlich begriindet. Sachlich begriindet ist ein Eingriff sicher in
Bezug auf Art. 40b Abs. 2 EBG. Diese Bestimmung verweist fiir Schaden an
Obhutssachen des Reisenden und an beforderten Sachen auf andere Gesetze. In diesen
anderen Gesetzen finden sich die Begriffe der ,,Obhutssachen des Reisenden® und der
,beforderten Sachen* nicht. Als Sofortmassnahme wird deshalb vorgeschlagen, diese
Begriffe zu koordinieren, ohne dass dabei eine materielle Abanderung der
Haftungsbestimmungen vorgenommen wird. Diese Revision der widersprichlichen
Verweise ist erforderlich und sollte politisch zu keinen Meinungsverschiedenheiten
fuhren, da die bereits heute bestehe Haftungsregelung inhaltlich beibehalten wird (vgl.
nachfolgend 1.).

Nicht anwenderfreundlich und geradezu problematisch sind die in den einzelnen
Gesetzen enthaltenen, zahlreichen Haftungsverweise. Diese Problematik kann nicht ohne
Weiteres gelést werden: Haftungsbestimmungen finden sich an zahlreichen Stellen in
unterschiedlichen Transport- und Verkehrsgesetzen (vgl. illustrativ: Art. 20 SebG i.V.m.
Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG i.V.m. Art. 7 sowie Art. 10 Abs. 3 und 4 GUTG i.V.m. Art. 3
GUTV i.V.m. Art. 23 CIM). Die Abanderung oder sogar Streichung einer
Haftungsbestimmung hat deshalb erhebliche Auswirkungen, die sich nicht nur auf das
betroffene Gesetz erstrecken, sondern auch auf andere Gesetze, die mit dem betroffenen
Gesetz ,,verflochten® sind. Eine sinnvolle Vereinfachung und Vereinheitlichung der heute
geltenden Haftungsbestimmungen kann deshalb nur mit einer grundlegenden, uber die
erforderlichen Sofortmassnahmen hinausgehenden, Revision erreicht werden. Bei dieser
Gelegenheit sollten auch die veralteten Bestimmungen des PBG beziglich der
Vertragshaftung revidiert und mit der ausservertraglichen Haftung koordiniert werden
(vgl. nachfolgend 2.).
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Erforderliche Sofortmassnahmen ohne Ab&anderung der materiellen
Haftungsbestimmungen (Revision der widerspruchlichen Verweise)

Rechtsunsicherheit und entsprechend Handlungsbedarf besteht in Bezug auf die
Formulierung von Art. 40b Abs. 2 lit. a und b EBG (Rz. 23):

Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG verweist bezuglich der Haftung fir Schaden an
Obhutssachen des Reisenden ausschliesslich auf die Haftungsbestimmungen des PBG. Im
PBG finden sich keine Haftungsbestimmungen beziglich der Haftung fur Schaden an
Obhutssachen. Vielmehr unterscheidet das PBG zwischen der Haftung fiir Schaden an
Handgepack (vgl. Art. 23 Abs. 2 PBG) und der Haftung fur Schéden an Reisegepack
(vgl. Art. 27 PBG). In Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG sollten deshalb, wie im PBG, die
Begriffe des Handgepédcks und des Reisegepédcks verwendet werden. Mit dieser
Umschreibung wird nicht nur eine Koordination der Begriffe erreicht, sondern auch
klargestellt, dass die Haftung fur Schaden an Reisegepack ausnahmslos nach PBG erfolgt
(was unbestritten sachgerecht ist, da im PBG die Haftungsregeln bezlglich Schaden an
Reisegepéck enthalten sind).

Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG verweist zurzeit fir Schidden an ,,beforderten Sachen‘
ausschliesslich auf das GUTG. Der Begriff der beforderten Sachen wird im GUTG nicht
verwendet. Vielmehr enthalt das GUTG den Begriff der Glter. Entsprechend — und um
eine klare Abgrenzung zu Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG zu erreichen — sollte in Art. 40b
Abs. 2 lit. b EBG der Begriff der beforderten Giter verwendet werden.

Inskiinftig soll das GUTG, gemass der Totalrevision des GUTG (Rz. 18), nicht mehr
ausschliesslich auf das GUTG, sondern auf das OR und die massgeblichen internationalen
Vereinbarungen verweisen. Die in der Totalrevision des GUTG vorgesehene Abénderung
wirde nicht zu der gewinschten Vereinfachung der Rechtslage, sondern vielmehr zu
zusétzlichen Unklarheiten und Problemen fiihren (Rz. 19). Jedoch scheint mir Kklar, was
der Gesetzgeber wollte: Eine primare Haftung ausschliesslich nach den massgeblichen
internationalen Vereinbarungen (CIM) und, sofern das CIM keine Regel enthalt,
subsidiar eine Haftung ausschliesslich nach den vertragsrechtlichen Bestimmungen des
OR. Dieses Ziel kann erreicht werden, indem in Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG
ausschliesslich auf das CIM verwiesen wird, in Art. 40b Abs. 3 EBG ausschliesslich auf
die vertragsrechtlichen Bestimmungen des OR. In Bezug auf das OR k&men, wie bis
anhin, die Bestimmungen von Art. 440-457 OR i.V.m. Art. 97 ff. OR zur Anwendung.

Gestiitzt auf diese Uberlegungen werden folgende Sofortmassnahmen vorgeschlagen,
mit denen das Problem der widerspriichlichen Verweise gelést wirden, ohne dabei die
heute bestehenden materiellen Haftungsbestimmungen abzuandern:
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Artikel

Heute geltende Regelung

Revisionsvorschlag

40b Abs. 2 lit. a EBG

Er haftet fiir Schaden

an Sachen in der Obhut der reisenden
BBESBH ausschliesslich nach  dem
Personenbeforderungsgesetz  vom  20.
Mérz 2009;

an Handgepack und Reisegepack
ausschliesslich nach dem Personenbe-
forderungsgesetz vom 20. Mérz 2009;

40b Abs. 2 lit. b EBG

Er haftet flr Schaden

an beforderten SEBMBN ausschliesslich
nach dem [SHICHIGNSOOMOEScHE /oM 19.
Dezember 2008. [geplante Anderung
gemass der Totalrevision des GUTG:
an beforderten [SEGHEN nach dem

geblichen internationalen  Verein-
barungen "

[Variante 1:] an beférderten GUtern
ausschliesslich nach dem (Gliter

transportgesetz vom |...]

Variante 2: an beforderten (Glitern

ausschliesslich nach Anhang""'B

Clivi) des Protokolls 1999 Fussnote mit

Verweis auf SR 0.742.403.12]. %

40b Abs. 3 EBG

Soweit die Haftung nach Absatz 2 nicht
im Personenbeférderungsgesetz vom 20.

Marz 2009 oder im [EHiSHIGISOONE
gesetz vom 19. Dezember 2008 geregelt

ist, gelten ausschliesslich die vertrags-
rechtlichen Bestimmungen des OR.

Falls Variante 1 gewahlt wird:

Soweit die Haftung nach Absatz 2
nicht im Personenbeférderungsgesetz
vom 20. Maéarz 2009 oder im
Giitertransportgesetz vom [...] geregelt
ist, gelten  ausschliesslich  die
vertragsrechtlichen Bestimmungen des
OR.f®

Falls Variante 2 gewahlt wird:
Soweit die Haftung nach Absatz 2
nicht im Personenbeférderungsgesetz

vom 20. Marz 2009 oder im'ARhang'B
(Einheitliche Rechtsvorschriften fur
den Vertrag iber die internationale
Eisenbahnbeforderung von Giitern —

Clvi) des Protokolls 1999 geregelt ist,

gelten ausschliesslich die vertrags-
rechtlichen Bestimmungen des OR.%’

(mit roter Farbe markiert ist der heute geltende Gesetzestext, der revidiert werden soll; der revidierte
Gesetzestext ist mit griiner Farbe markiert)
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Vgl. BBI 2014 3937 und 3962.
Variante 2 hétte zur Folge, dass der Bundesrat in der GUTV — im Gegensatz zu heute — fiir den nationalen
Verkehr in der GUTV keine vom CIM abweichenden Haftungsvorschriften mehr vorsehen kénnte.

In Bezug auf das OR gelangen zur Anwendung die Bestimmungen von Art. 440-457 OR und, soweit diese
Bestimmungen keine Regelung enthalten, Art. 97 ff. OR (vgl. KONiG, Die Gefahrdungshaftung nach
Eisenbahngesetz (Fn. 14), N 166).

Vgl. Fn. zuvor.
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Weitere Sofortmassnahmen — insbesondere eine Legaldefinition der Begriffe der
reisenden Person und der Obhutssache — sind nicht zweckmassig.

e Eine Legaldefinition des Begriffs der reisenden Person wére sogar problematisch,
da dieser Begriff in den einzelnen Transport- und Verkehrsgesetzen an
verschiedenen Stellen mit unterschiedlichem Sinngehalt verwendet wird (Rz. 22).

e Eine Legaldefinition des Begriffs der Obhutssache ist ebenfalls abzulehnen und
mit dem zuvor dargelegten Revisionsvorschlag von Art. 40b Abs. 2 lit. a EBG
(Rz. 33) ohnehin nicht mehr erforderlich.

Schaffung eines einheitlichen und anwenderfreundlichen Haftungs-
systems inklusive Uberprifung der materiellen Haftungsbestimmungen

Hauptproblem sind die zahlreichen Haftungsverweise sowie die Verteilung der
materiellen Haftungsregeln tiber mehrere Transport- und Verkehrsgesetze. So finden sich
Haftungsverweise und Haftungsregeln unter anderem im: SVG, EBG, BSG, SebG,
AnschlG sowie PBG und GUTG (Rz. 3 f.). Dies schafft komplexe Auslegungsfragen und
ist keineswegs anwenderfreundlich. Dieses , Geflecht an Haftungsverweisen und
Haftungsbestimmungen®  ist auf eine fehlende Koordination zuriick zu fithren und
historisch wohl damit zu begriinden, dass nicht sémtliche Gesetze zum selben Zeitpunkt
entstanden sind. Uber die Zeit hat sich so ein Flickwerk an Haftungsbestimmungen
ergeben (vgl. Rz. 11, wo aufgezeigt wurde, dass ein Rechtssuchender bis finf Gesetze zur
Hand nehmen muss, bis er die anwendbare Haftungsbestimmung findet).

Es ist nicht mdglich, dieses Problem der zahlreichen Haftungsverweisen und
Haftungsbestimmungen mit einigen wenigen Kunstgriffen zu I6sen. Zu stark sind die
einzelnen Haftungsbestimmungen miteinander verflochten. So verweist zum Beispiel
nicht nur das EBG auf das PBG, sondern auch auf das SVG. Jede Anpassung des PBG
kann deshalb nicht nur im Sinne des EBG beurteilt werden (und damit im Sinne der
Eisenbahn-, Binnenschifffahrts-, Seilbahn-, und Anschlussgleishaftung), sondern muss
auch unter dem Blickwinkel des SVG betrachtet werden. Auch kann nicht einfach eine
Bestimmung im EBG (zum Beispiel die Ausnahmen beziiglich Sachschéden) gestrichen
werden, ohne dass eine sachlich nicht gerechtfertigte Ungleichbehandlung gegentiber der
Haftung nach SVG entstinde. Sofern der Gesetzgeber ein einheitliches,
anwenderfreundliches und dartiber hinaus modernes Haftungssystem in Bezug auf die
Transport- und Verkehrsgesetze schaffen will, musste eine grundlegende Revision
erfolgen. Diese Revision musste sowohl die ausservertragliche als auch die vertragliche
Haftung koordiniert regeln.

88

Von gewissen Autoren sogar als ,,Irrgarten® bezeichnet (vgl. GRUNIG (Fn. 19), S. 362).
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Es bestehen durchaus Mdglichkeiten, um ein einheitliches und anwenderfreundliches
Haftungssystem zu schaffen:

e Eine Mdoglichkeit ware, ein transport- und verkehrsubergreifendes
Haftpflichtgesetz zu schaffen. In diesem Gesetz missten nur die besonderen
Bestimmungen geregelt werden, im Ubrigen konnte auf das OR verwiesen werden
(vgl. dazu Rz. 29, erster Aufzéhlungspunkt, insbesondere hinsichtlich der
Anwendbarkeit der Bestimmungen des OR).

e Eine andere Mdoglichkeit ware, die ausservertragliche und die vertragliche
Haftung in den heute bestehenden Gesetzen grundlegend zu Uberarbeiten. Die
ausservertragliche Haftung konnte im EBG und im SVG belassen werden. Jedoch
sollten die Haftungsbestimmungen des EBG und des SVG aufeinander
abgestimmt und vereinfacht werden: Zum Beispiel wére es sinnvoll, die
Haftungsentlastung im EBG und im SVG inhaltlich gleich zu regeln (Rz. 27).
Zudem waére es sachlich gerechtfertigt, die ausservertragliche Haftung fur
Schéden an Handgepack und Reisegepack der Gefahrdungshaftung zu unterstellen
(nattirlich nur soweit der entsprechende Schaden durch die charakteristischen
Betriebsrisiken verursacht wurde). Im Gegenzug kdnnte die vertragliche Haftung
fur Schaden an Handgepack nur noch eine Verschuldenshaftung mit
Beweislastumkehr vorsehen (Rz. 24). In Bezug auf die vertragliche Haftung
sollten im PBG, wie das bereits heute im EBG der Fall ist, nur die Besonderheiten
geregelt werden. Im Ubrigen sollte auf das OR verwiesen werden (zur
Anwendbarkeit der Bestimmungen des OR vgl. Rz. 29, erster Aufzahlungspunkt,
zweiter Absatz). Bei dieser Gelegenheit konnte im PBG auch das Verhéltnis
zwischen Vertragshaftung und ausservertraglicher Haftung (Gefédhrdungshaftung
und Deliktshaftung) geklart werden.

Fazit

Die heute bestehende Haftung fur Transportunternehmen zeichnet sich aus durch ein
ausserst komplexes Haftungssystem (Rz. 1-6), das unbestritten revisionsbedurftig ist
(Rz. 7-12). Als Folge der zahlreichen Haftungsverweise besteht eine Verflechtung
zwischen den einzelnen Gesetzen, die selbst von Profis kaum mehr tberblickt werden
kann (Rz. 13-18). So wurde zum Beispiel in der Botschaft zur Totalrevision des GUTG
falschlicherweise angenommen, dass der Verweis in Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG auf das
GUTG zu einem Zirkelschluss fihre. Resultat ist eine eigentliche Verschlimmbesserung
von Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG, die nicht etwa die vorhandenen Probleme l6st, sondern im
Gegenteil sogar noch zusatzliche schafft (Rz. 19). Dieses Beispiel zeigt deutlich, dass das
heute bestehende Haftungssystem nicht mehr sachgerecht ist und unbedingt vereinfacht
werden sollte.

Erforderliche  Sofortmassnahmen: In  Bezug auf die ausservertragliche
Gefahrdungshaftung nach EBG besteht eine Rechtsunsicherheit, die auf die ungeniigende
Koordination (Rz. 21-31) zwischen EBG, PBG und GUTG zurlck zu fihren ist. In der
Lehre ist heute umstritten, ob in Bezug auf Schaden an Reisegepdack, das der Reisende
dem Transportunternehmen zur Beforderung Ubergibt, die Haftungsbestimmungen des
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GUTG oder die des PBG zur Anwendung gelangen. Wenn schon missten die
Haftungsbestimmungen des PBG anwendbar sein, da das PBG hierfliir eigens eine
Regelung vorsieht.

Diese Rechtsunsicherheit lasst sich korrigieren, ohne dass materiell eine Anderung an
den bestehenden Haftungsregeln vorgenommen werden muss (Rz. 32-34). Die Korrektur
kann dadurch erfolgen, dass in Art. 40b Abs. 2 lit. a und b EBG dieselben Begriffe
verwendet werden wie im PBG (,, Handgepdick und Reisegepdck‘ an Stelle von Sachen in
der Obhut der reisenden Person) und im GUTG (,, beforderte Giiter” an Stelle von
beforderten Sachen). Ausserdem ware eine Mdglichkeit, in Art. 40b Abs. 2 lit. b EBG
nicht ausschliesslich auf das GUTG zu verweisen (das keine eigenen
Haftungsbestimmungen enthalt), sondern ausschliesslich auf das CIM. Ein konkreter
Revisionsvorschlag wurde in Rz. 33 tabellarisch dargestellt.

Anderung des Genehmigungsvorbehaltes: In Bezug auf die bestehenden
Regressregelungen (Art. 17 PBG und Art. 40d Abs. 2 EBG) wird vorgeschlagen, den in
Art. 17 Abs. 3 PBG enthaltenen Genehmigungsvorbehalt des BAV zu streichen. An
Stelle des Genehmigungsvorbehalts sollte dem BAV die Mdglichkeit eingeraumt werden,
bei Bedarf einzugreifen. In diesem Sinne wird empfohlen, den letzten Satz von Art. 17
Abs. 3 PBG (Diese Ubereinkommen sind dem BAV zur Genehmigung vorzulegen.) zu
streichen und durch folgende Regelung zu ersetzen: ,, Das BAV kann Ubereinkommen
ganz oder teilweise fiir nichtig erklaren und Anderungen verfiigen, wenn Ubereinkommen
nicht den gesetzlichen Anforderungen entsprechen. “ Uberdies wird empfohlen, in Art. 17
Abs. 1 lit. e PBG klarzustellen, dass Unternehmen ihr Haftungssubstrat nicht mittels
Ubereinkommen einschranken oder reduzieren diirfen (Rz. 28).

Vereinfachung und Vereinheitlichung der heute geltenden Haftungsbestimmungen:
Die heute geltenden Haftungsbestimmungen sind verteilt tber mehrere Transport- und
Verkehrsgesetze (SVG, TrG, EBG, BSG, SebG, AnschlG sowie PBG und GUTG).
Problematisch sind sowohl die fehlende Koordination zwischen den einzelnen Gesetzen,
als auch die zahlreichen Verweise, die zu einem hdchst komplexen Haftungssystem
fuhren (Rz. 36). Dieses Haftungssystem kann nicht mit einem Kunstgriff vereinfacht
werden. Vielmehr ist fir die Vereinfachung und Vereinheitlichung der heute geltenden
Haftungsbestimmungen eine grundlegende Revision erforderlich (Rz. 35).





