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Die Hait- und Versicherungspilicht des Automobilhalters

nach dem Bundesgesetz iiber den Motorfahrzeng-~ und Fahrradverkehr
vom 15. Mirz 1932.

Von Dr. W. Kindler, Fiirsprecher, Bern.

A. Einleitung.

Bis zum 1. Januar dieses Jahres richtete sich die
Haftung des Automobilisten nach Art. 41 ff. OR. Aus-
nahmen bestanden nur fiir einzelne Fille. So galten fiir
die Motorfahrzeuge der Post und der konzessionierten
Kraftwagenunternehmungen die Bestimmungen des Eisen-
bahnhaftpflichtgesetzes (Art. 3 des Postverkehrsgesetzes
vom 2. Oktober 1924 und Art. 11 der Kraftwagenverord-
nung vom 8. Februar 1916). Fiir den durch den Betrieb
eines Militdrfahrzeugs verursachten Schaden haftete der
Bund u. U. auf Grund der Militdrorganisation.

Schon seit Jahren wurde die Verschirfung der Auto-
mobilhaftpflicht verlangt. Bereits im Jahre 1901 regte
Prof. Meili an, die Automobilhaftpflicht gleich zu regeln
wie die Eisenbahnhaftpflicht. Bei der Revision des Eisen-
bahnhaftpflichtgesetzes von 1875 im Jahre 1902 beschloss
denn auch der Nationalrat, das Eisenbahnhaftpflichtrecht
auf die Automobile auszudehnen. Der Stinderat stimmte
aber dem Beschluss nicht zu, mit der einfachen Begriin-
dung, dass Automobile keine Eisenbahnen seien und des-
halb die fiir Eisenbahnen aufgestellten Haftpilichtgrund-
sdtze nicht ohne weiteres fiir Automobile gelten konnen.
Der Gedanke, die Automobilhaftpflicht zu wverschirfen,
ruhte jedoch nicht. Im Jahre 1908 wurde im Nationalrat
eine Motion eingereicht, die den Bundesrat einlud, eine
verfassungsmissige Grundlage fiir die bundesrechtliche
Regelung des Automobilverkehrs zu schaffen. In der
Volksabstimmung vom 22. Mai 1921 wurde sodann Art.
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37bis BV vom Volke angenommen, der die verfassungs-
maéassige Grundlage fiir die Regelung des Automobil- und
Fahrradverkehrs durch den Bund darstellt. Mit der Aus-
fiihrung dieses Artikels sollte auch die Haft- und Versiche-
rungspflicht des Automobilhalters eine besondere Regelung
erfahren. Die erste Ausfithrung erfuhr der Artikel durch
das Bundesgesetz iiber den Automobil- und Fahrradverkehr
vom 10. Februar 1926, das in der Volksabstimmung vom
15. Mai 1927 verworfen wurde. Einen Hauptgrund fiir
die Verwerfung des Gesetzes stellte damals vor allem die
verscharfte Haftpflicht des Automobilisten dar. In der
Folge arbeitete der Bundesrat eine neue Vorlage aus, die
er mit Botschaft vom 12. Dezember 1930 den Réten vor-
legte. Das neue Gesetz wurde am 15. Marz 1932 durch
das Parlament verabschiedet. Das Referendum kam dies-
mal nicht zustande.

Die Verschirfung der Automobilhaftpflicht wurde
aus verschiedenen Griinden verlangt. Vor allem wurde
darauf hingewiesen, dass das Automobil infolge seiner
Wucht und Schnelligkeit, mit der es einherfahrt, fiir die
iibrigen Strassenbeniitzer eine so grosse Gefahrdung bilde,
dass eine schirfere Haftung unumgénglich notwendig sei.
Diese schiarfere Haftpilicht iibe auf den Fahrer alsdann
eine erzieherische Wirkung aus, indem er infolge seiner
erhohten Inanspruchnahme bestrebt sei, mit aller Vorsicht
zu fahren. Auch sei es gerecht, wenn derjenige fiir den
Schaden einzustehen habe, dem der Nutzen des Fahrzeugs
zukomme. Es sei sozial unbefriedigend, wenn der Gescha-
digte, der sich in einem Beweisnotstand befinde, was bei
der schnellen Abwicklung eines Motorfahrzeugunfalls nicht
selten der Fall sei, fiir den erlittenen Schaden keinen
Ersatz erhalte.

Auch die Rechtsprechung liess deutlich erkennen,
dass die Gerichte, vor allem das hier massgebende Bundes-
gericht, den bisherigen Gesetzesrahmen als zu eng emp-
fanden. Deshalb suchten sie durch eine extensive Aus-
legung der gesetzlichen Vorschriften den tatsdchlichen
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Verhéltnissen gerecht zu werden. Der Begriff des Ver-
schuldens wurde iiberspannt. Bei der Ubertretung einer
Verkehrsvorschrift sowie bei der Verletzung eines anerkann-
ten Verkehrsprinzips wurde das Verschulden des Auto-
mobilisten vielfach prasumiert. Auf der andern Seite
suchte man das Mitverschulden des Geschidigten wenn
irgendwie mdoglich abzulehnen. Damit wurde die gesetz-
liche Culpahaftung praktisch zu einer Haftung ohne
Verschulden.

B. Die Haftpilicht.

1. Allgemeines.

Das Bundesgesetz iiber den Motorfahrzeug- und Fahr-
radverkehr vom 15. Marz 1932 (MFG), das am 1. Januar
1933 in Kraft getreten ist, regelt in seinem dritten Titel,
Artikel 37 ff., die Haft- und Versicherungspflicht des
Motorfahrzeughalters. Es verwirklicht das seit Jahren
gestellte Begehren, die Automobilhaftpflicht zu verschérfen.
Der Ubergang von der Verschuldens- zur Verursachungs-
haftung gestaltete sich um so leichter, als sich, wie ich
soeben erwahnt habe, das Bundesgericht in seiner Recht-
sprechung schon unter der Herrschaft des OR der Ver-
ursachungshaftung ausserordentlich genidhert hatte. Es
galt zum Teil nur noch die gesetzliche Grundlage fiir eine
bestehende Praxis zu schaffen.

Beim Durchlesen von Art. 1, Abs. 1, MFG erhebt
sich zunéchst die Frage, ob die Anwendung von Art. 37
in dem Sinn beschriankt sein soll, dass dieser nur auf
Schadensfille anzuwenden ist, die im 6ffentlichen Verkehr
verursacht werden. Art. 1, Abs. 1, sagt nidmlich, dass
das Gesetz Bestimmungen aufstelle iiber die Verwendung
von Motorfahrzeugen und Fahrradern im o6ffentlichen
Verkehr. Nehmen wir folgendes Beispiel an: Im Park
des A wird der Brieftriger B durch das Motorfahrzeug
des Parkbesitzers iiberfahren und schwer verletzt. Frage:
Kommen bei der Beurteilung des Rechtsstreites zwischen
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A und B die Haftpflichtbestimmungen des MFG zur An-
wendung? Es liesse sich ohne weiteres der Standpunkt
vertreten, dass, weil sich der in Frage stehende Unfall
nicht im o6ffentlichen Verkehr ereignet hat, Art. 37 nicht
zur Anwendung komme. Damit wiirde aber der Geltungs-
bereich der Automobilhaftpflichtbestimmungen eine erheb-
liche Einschriankung erfahren. Ich glaube deshalb, .dass
dieser Schluss nicht gezogen werden darf, und zwar aus
folgenden Griinden: Die Worte des Art. 1 ,,im 6ffentlichen
Verkehr‘ beziehen sich m. E. nur auf diejenigen Gesetzes-
bestimmungen, welche in Ausfithrung von Art. 37bis BV
geschaffen worden sind, d. h. auf die eigentlichen Verkehrs-
vorschriften, die im zweiten Titel aufgefiihrt werden.
Oder aber die Worte ,,im offentlichen Verkehr‘ sind im
Sinne der Botschaft so auszulegen, dass das im Park
gefithrte Motorfahrzeug im 6ffentlichen Verkehr verwendet
wurde'). Unter 6ffentlichem Verkehr im Sinne von Art. 1
wire dann jeder Verkehr zu verstehen, der sich an einem
Orte abspielt, zu dem eine Drittperson berechtigterweise
Zutritt hat. Der erste Rechtfertigungsgrund ist m. E.
der richtige. Demnach haben sich die Haftpflichtbestim-
mungen des Automobilgesetzes auf alle Automobilunfille
zu beziehen, gleichviel ob sich diese auf offentlicher oder
nichtéffentlicher Strasse ereignen.

Der Grundsatz der neuen Automobilhaftpflicht wird
in Art. 37, Abs. 1, MFG f{estgelegt. Danach haftet der
Halter fiir den Schaden, der durch den Betrieb eines Motor-
fahrzeugs verursacht wird. Die Haftpflicht des Halters
ist gegeben, wenn diesem nachgewlesen wird, dass der
Schaden die Folge des Automobilbetriebs darstellt. Der
Nachweis eines Verschuldens ist nicht mehr erforderlich.
Darin liegt die grundsatzliche Neuerung gegeniiber dem
bisherigen Recht. Bei der Anwendung der neuen Haft-
pflichtgrundsitze stellen sich dem Richter eine Reihe

1) Botschaft des Bundesrats an die Bundesversammlung zum
Entwurf eines Bundesgesetzes iiber den Motorfahrzeug- und Fahr-
radverkehr vom 12. Dezember 1930, S. 20. ' -
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von Fragen: Was ist ein Motorfahrzeug? Wer ist Halter
des Motorfahrzeugs ? Was ist unter dem Betrieb des Motor-
fahrzeugs zu verstehen? Was fiir ein Verhiltnis muss
vorliegen zwischen diesem und dem eingetretenen Schaden,
damit der Halter haftet? Auf welchen Schaden bezieht
sich die Kausalhaftung? Welche Entlastungsmoglich-
keiten gibt es? Die Fragen werden einesteils durch das
Gesetz und andernteils durch die Vollziehungsverordnung
zum Gesetz vom 25. November 1932 (MFYV) beantwortet
Einiges ist dagegen der Auslegung iiberlassen.

2. Der Begrifi des Motorfahrzeugs.

Das Gesetz umschreibt den Begriff des Motor-
fahrzeugs nicht. Dagegen bestimmt Art. 1 MFV, dass
Motorfahrzeuge Fahrzeuge sind, die durch motorische
Kraft angetrieben werden und auf offentlichen Strassen
verkehren, ohne an Geleise gebunden zu sein. Fahrrader
mit Hilfsmotoren sind demnach Motorfahrzeuge (Art. 2,
Abs. 1 b MFYV), desgleichen Trolleybusse?). Sollen sich
nun aber die strengen Haftpflichtbestimmungen auf alle
Fahrzeuge beziehen, die durch motorische Kraft angetrie-
ben werden? Denken wir z. B. an eine Dampfwalze oder
Motorsage, deren Kraftquelle in erster Linie fiir die Ver-
richtung einer Arbeit verwendet wird und nur nebenbei
der Ausfithrung von Fahrten auf der offentlichen Strasse
dient. Sie fahrt dabei mit einer Geschwindigkeit von
vielleicht nicht einmal 10 Stundenkilometer (Km/St).
Sie stellt fiir die iibrigen Strassenbeniitzer keine grossere
Gefahr dar als ein tierbespanntes Fahrzeug. Soll nun deren
Halter, weil die Maschine durch motorische Kraft an-
getrieben wird, gleich haften wie der Halter eines Auto-
mobils, das mit einer Geschwindigkeit von 70 Km/St
und mehr fahrt? Ich glaube nicht. Die verscharfte Haft-

2) Trolleybusse sind Fahrzeuge, welche durch elektrische
Energie, die von zwei Oberleitungsfahrdriahten {ibernommen
wird (wie beim Tram), angetrieben werden und an keine Geleise
gebunden sind.
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pilicht des Motorfahrzeughalters wurde vor allem wegen
der besondern Gefahrlichkeit des Automobils fiir den
Strassenverkehr eingefiithrt3). Wo dieses erhéhte Gefahr-
moment fehlt, ist sie nicht gerechtfertigt. Deshalb be-
stimmt die Vollziehungsverordnung in Art. 5 mit Recht,
dass filr Arbeitsmaschinen und landwirtschaftliche
Traktoren, deren Geschwindigkeit 10 bzw. 20 Km/St
nicht iibersteigen kann, nur die Verkehrsregeln des Gesetzes
und der Verordnung gelten. Die Haftpflicht- und Ver-
sicherungsbestimmungen finden demnach auf diese Motor-
fahrzeuge keine Anwendung. Arbeitsmaschinen sind nach
Art. 3h MFV Motorwagen, deren Kraftquelle vorzugs-
weise zu einer Arbeitsverrichtung, wie Frasen, Sigen,
Spalten, Walzen usw., verwendet wird, daneben aber
auch zur Fortbewegung der Maschine von Arbeitsplatz
zu Arbeitsplatz dient. Landwirtschaftliche Traktoren sind
nach Art. 3 e in Verbindung mit Art. 5 MFV Motorwagen,
die zum Ziehen von Anhingern gebaut sind und keinen
oder nur einen verhidltnisméssig geringen eigenen Trag-
raum besitzen und zu Fahrten im Zusammenhang mit
der Bewirtschaftung eines Landwirtschaftsbetriebs wver-
wendet werden. Die Frage hitte auch in der Weise gelost
werden konnen, dass in der Vollziehungsverordnung der
Begriff des Motorfahrzeugs so umschrieben worden ware,
dass von ithm die Fahrzeuge, bei denen das besondere
Gefahrmoment fehlt, iiberhaupt nicht erfasst worden
wiaren. Dies hiitte dann aber zur Folge gehabt, dass diese
Fahrzeuge dem Gesetz iberhaupt nicht unterworfen
gewesen waren, was man hinsichtlich der eigentlichen
Verkehrsregeln hitte bedauern miissen. Deshalb scheint
mir die Regelung der Vollziehungsverordnung die richtige
zu sein. Wir finden sie auch im deutschen und osterreichi-
schen Recht?). Sie ist wohl auch die vom schweizerischen

3) Botschaft, S. 20,

4) Gesetz iiber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen vom 3. Mai
1909, § 8, Abs. 2, und Kraftfahrzeugverordnung vom 10. Mai 1932,
§ 1; Osterr. Kraftfahrverordnung vom 12. Mai 1930, §§ 93 if.
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Gesetzgeber gedachte. Art. 69, Abs. 2, lit. n, MFG be-
stimmt namlich, dass der Bundesrat landwirtschaftliche
Traktoren und andere durch mechanische Kraft bewegte
Fahrzeuge von den Bestimmungen des Gesetzes ganz oder
teilweise ausnehmen muss, sofern deren Hochstgeschwindig-
keit und Verwendung auf der offentlichen Strasse eine
beschrinkte ist. Damit ist, argumentum e contrario,
gesagt, dass diese Fahrzeuge grundsitzlich Motorfahrzeuge
im Sinne des Gesetzes sind, dass jedoch fiir sie nicht alle
Bestimmungen des Gesetzes zu gelten haben. In Zweifels-
fallen hat der Bundesrat zu entscheiden, ob und in welcher
Weise eine Kategorie oder ein einzelnes Motorfahrzeug
unter die Bestimmungen des Gesetzes fallt (Art. 1, Abs. 2,
MFG).

Ein Anhingewagen fiir sich allein ist kein Motor-
fahrzeug. Wird er jedoch mit einem solchen zusammen-
gekoppelt, so bildet er mit diesem als Anhidngerzug
eine Einheit; er gehort zu dem Motorfahrzeug. Verursacht
er in dieser Weise, z. B. durch Hin- und Herschleudern
auf der Strasse, einen Unfall, so ist dieser durch den
Betrieb des Motorfahrzeugs entstanden.

3. Der Halter.

Die Pflicht zum Ersatz des durch den Motorfahrzeug-
betrieb entstandenen Schadens trifft den Halter. Auch
im deutschen Automobilgesetz wird der Halter als haft-
pflichtige Person genannt®). Wer jedoch unter dem Halter
zu verstehen ist, wird weder im schweizerischen noch im
deutschen Recht gesagt. Weite Kreise haben von jeher
eine Definition des Halterbegriffs im Gesetz verlangt®).

5) Kraftfahrzeuggesetz, § 7.

%) Eingabe der schweiz. Strassenverkehrsliga vom 12. Fe-
bruar 1931 an die nationalritliche Kommission, S. 14: ,,Unter
dem Halter eines Motorfahrzeugs ist diejenige Person zu verstehen,
die ein Fahrzeug fiir eigene Rechnung im Gebrauch hat und
diejenige Verfiigungsgewalt dariiber besitzt, die ein solcher Ge-
brauch voraussetzt.‘
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Der Gesetzgeber tat es nicht, da er es wohl fiir zweck-
méssiger erachtete, die nihere Umschreibung des Begriffs
der richterlichen Praxis zu iiberlassen.

Wir besitzen im schweizerischen Recht schon einen
Fall, wo der Halter einer Sache als haftpflichtig erklart
wird. Es ist Art. 56 OR, nach welchem fiir den von einem
Tier angerichteten Schaden haftet, wer das Tier halt.
Halter des Tieres ist nach der Gerichtspraxis nicht not-
wendigerweise der Eigentiimer des Tieres. Es ist vielmehr
derjenige, der dauernd von dem Tier den Nutzen zieht
und infolgedessen fiir sein Dasein sorgt. Dies sind z. B.
der Nutzniesser, und nicht der Eigentiimer, der Péchter,
der Fuhrhalter usw.?)

Wohl gleich dachte der Gesetzgeber bei der Regelung
der Automobilhaftpflicht. Auch hier soll Trager der
Haftpflicht sein, wer aus dem Betrieb des Fahrzeugs den
Nutzen zieht. Dies ist nicht immer der Eigentiimer oder
Besitzer, sondern der, welcher das Fahrzeug halt. Fiir die
Feststellung des Halterbegriffs nach schweizerischem Recht
spielt aber m. E. noch die enge Verbindung von Haf-
tung und Versicherungspflicht eine bedeutende Rolle,
worauf ich spater zuriickkommen werde. Deshalb hat der
Gesetzgeber mit Recht davon abgesehen, den Eigentiimer
oder den Besitzer, Begriffe, die gesetzlich bereits fest
umschrieben sind und denen keine andere Bedeutung
gegeben werden kann, als Tréger der Haftpflicht zu nennen.
Den Besitzer als haftpflichtige Person zu bezeichnen,
wére schon deshalb nicht sehr gliicklich gewesen, weil der
Begriff in verschiedener Weise gebraucht wird: selbstin-
diger und unselbstidndiger Besitzer.

In Deutschland besteht iiber den Begriff des Motor-
fahrzeughalters eine umfangreiche Gerichtspraxis. Einige
Beispiele werden uns zeigen, was das Reichsgericht darunter
versteht:

1. Fall: A hatte B ein Motorfahrzeug fiir die Dauer
eines Monats vermietet. Der Wagen wurde wahrend

) Komm. Oser/Schénenberger zu Art. 56 OR.
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dieser Zeit vom Chauffeur des B gefiihrt, der jedoch
fiir die Mietsdauer als in den Diensten des A stehend galt.
A bezahlte die Versicherungsprédmien.

Ohne die Frage zu priifen, ob auch B Halter des
Motorfahrzeugs geworden ist, entschied das Reichsgericht,
dass A die Haltereigenschaft wahrend der Dauer der Miete
nicht verloren hat, und zwar aus folgenden Griinden:
Nach den Abmachungen zwischen den Parteien war der
Wagenfiihrer des B wihrend der Mietsdauer als Chauffeur
des A anzuschauen. Demnach stand diesem durch den
Chauffeur die Verfiigungsgewalt iiber den Wagen zu.
Ebenso zog er die Nutzungen aus dem Wagen in Gestalt
des vom Mieter zu zahlenden Mietzinses. Andererseits
bezahlte er die Versicherungsprdmien und, wie angenom-
men werden darf, auch die Motorfahrzeugsteuer. Dem
Umstand, dass der Mieter die Brenn- und Schmierstoffe
zu liefern hatte, kommt keine entscheidende Bedeutung
zu, da diese Tatsache wohl in der Bemessung des Miet-
zinses zum Ausdruck kams$).

Die Frage, ob der Entscheid anders hatte ausfallen
miissen, wenn der Chauffeur wahrend der Mietsdauer
nicht in den Diensten des A, sondern des B gestanden
wire, erorterte das Gericht nicht. Fiir diesen Fall erklart
der Kommentar Miiller, dass Halter der Mieter sei, wenn
er das Fahrzeug selbst fithre oder fithren lasse und fiir
seine Unterbringung und Instandhaltung sowie fiir die
notwendigen Betriebsstoffe sorge. Miete sich dagegen
jemand ein Fahrzeug gegen feste Vergiitung und fiihre
das Fahrzeug der Vermieter oder dessen Chauffeur, so sei
Halter des Fahrzeugs einzig der Vermieter?).

2. Fall: Die Taxiunternehmung A hatte B ein Motor-
fahrzeug unter Eigentumsvorbehalt wverkauft. Raten-
zahlungen und Zinse, die B zu leisten hatte, waren so hoch
bemessen, dass bei regelmiassiger Entrichtung der Lei-

%) R.G. 120 S. 160.
%) Miiller, Komm. zum deutschen Kraftfahrzeuggesetz, 1930,

S. 240.
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stungen der Wagen erst nach 414, Jahren bezahlt war.
Nach aussen schien B Chauffeur der Taxiunternehmung A
zu sein, die allein die Erlaubnis zum Kraftdroschken-
betrieb besass. Tatséchlich fithrte aber B den Wagen
auf eigene Rechnung. Die Haftpflichtversicherungspramien
bezahlte A.

Das Reichsgericht erkliarte die Taxiunternehmung A
als Halter. Es fiihrte u. a. aus: ,, . . . Wenn auch in der
Regel beim Verkauf eines Kraftwagens unter Eigentums-
vorbehalt der Kaufer und nicht der Verkiufer als Halter
anzusehen ist, so wird doch zu priifen sein, ob nicht bei
Verhiltnissen, wie sie hier herrschten, tatséichlich der
Betrieb in der Hauptsache im Interesse und zum Nutzen
der Beklagten (Taxiunternehmung A) gefithrt wurde, die
in Gestalt der Ratenzahlungen, Zinsen und Ausbesserungs-
kosten wohl den grossten Teil der Betriebseinnahmen
bezog . . . und durch Zahlung der Pramien der Haftpflicht-
versicherung, wohl auch der Feuerversicherung und der
Steuern zu den Betriebsausgaben beitrug . . .¢19)

Dieser Entscheid zeigt uns in erster Linie, dass bei
einem Verkauf unter Eigentumsvorbehalt in der Regel
der Kaufer Halter wird. Dies wohl mit Recht, denn er
verfiigt iiber den Wagen und ihm kommt der wirtschaft-
liche Nutzen des Wagens zugut. Besondere tatsichliche
Verhéltnisse konnen jedoch die Haltereigenschaft des
Verkéufers weiter begriinden.

3. Fall: A stellte bei Kriegsausbruch sein Motor-
fahrzeug einer Militirbehorde zur Verfiigung. Am Abend
wurde der Wagen jeweils in die Garage des A verbracht.
Wollte dieser sein Fahrzeug selbst beniitzen, so stand es
ihm zur Verfiigung. Die Kosten des Betriebs trug mit
Ausnahme der Benzinlieferungen A.

Das Reichsgericht vertrat in diesem Falle wohl mit
Recht den Standpunkt, dass durch ein derartiges unent-
geltliches Leihverhiltnis die Haltereigenschaft des Ver-
leihers nicht aufgehoben wird: ,, . . . Eine Person hat ein

19) R.G. 87, S. 141,
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Fahrzeug fiir ihre Rechnung in Gebrauch, wenn sie die
Nutzungen daraus zieht und die Kosten dafiir bestreitet.
Nach beiden Richtungen erhellt aus dem Sachverhalt,
dass durch die Uberlassung des Wagens an das Reichs-
marineamt keine oder wenigstens keine wesentliche Ver-
dnderung der Verhiltnisse eingetreten war. Der Eigen-
gebrauch des Beklagten (A) war nach einwandfreier Fest-
stellung des Berufungsgerichts nicht aufgehoben, und die
Kosten des Fiithrers und der Betriebsmittel trug er allein,
mit Ausnahme des Benzins, das ihm von der Behorde
gestellt wurde . . .1)

4. Fall: Der Motorwagen des A wurde wegen einer
Beschadigung in die Werkstatte des B verbracht. Auf
einer durch B vorgenommenen Probefahrt ereignete sich
ein Unfall. Wer war im Augenblick der Probefahrt
Halter ?

Das Reichsgericht entschied hier m. E. richtig, dass
die Haltereigenschaft nicht auf den Reparateur des IFahr-
zeugs iiberging: ,, . .. Soweit der Werkstitteninhaber als
solcher, d. h. zum Zwecke der Wiederherstellung und Er-
probung das Fahrzeug in Gebrauch nimmt, geschicht es
nicht auf eigene Rechnung, wenn er auch einstweilen die
Betriebskosten auslegt, sondern in Wirklichkeit auf Rech-
nung des Bestellers, wie auch der bisherige Halter die
Verfiigung iiber das Fahrzeug, vorbehiltlich etwaiger
Befugnisse des Werkstatteinhabers aus dem Werkvertrag,
nicht verliert . . .12?)

5. Fall: Frau A in J hatte mit dem Kaufmann B
in St einen Vertrag abgeschlossen, wonach sich dieser ver-
pflichtete, im Frithjahr 1910 ihr Automobil gegen ein
anderes umzutauschen. Der Kaufmann B hatte einen
gleichen Vertrag mit C geschlossen, nach welchem dieser
das Automobil der Frau A iibernehmen wollte. Frau A
sollte ihren Wagen auf den 1. November 1909 fiir B, der
ihn abzuholen beabsichtigte, zur Verfiigung halten. C fragte

) R.G. 93, S. 222,
12) R.G. 91, S. 269 und 304.
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nun Frau A an, ob es ihr nicht moéglich ware, ihm den
Wagen schon am 29. Oktober 1909 zu iibergeben. Frau A
war damit einverstanden und machte in der Folge — ohne
Mitwirkung des Kaufmanns B — mit C ab, dass dessen
Wagenfithrer X den Wagen abholen sollte. Dies geschah.
Auf Wunsch des C und mit Bewilligung der Frau A beglei-
tete deren Wagenfithrer Y den Wagenfiihrer X des Herrn C,
um ihn in der Handhabung des ihm bis anhin unbekannten
Wagens zu unterrichten. Auf dieser Uberfithrungsfahrt,
wihrend der das Fahrzeug vom Wagenfithrer Y gelenkt
wurde, ereignete sich ein Unfall. Wer war Halter?

Das erstinstanzliche Gericht war der Ansicht, die
Entscheidung der Frage hinge davon ab, ob der Beklagte C
zur Zeit des Unfalls Eigentiimer des Wagens war, da ein
anderes Rechtsverhaltnis, kraft dessen C den Wagen
auf seine Rechnung hitte fithren koénnen, nicht vorliege.
Es verneinte die Frage und damit die Haltereigenschaft
des C. Diese Losung befriedigt jedenfalls nicht. Das
Gericht vergass, dass nicht ein rechtliches, sondern ein
mehr tatsidchliches und wirtschaftliches Verhiltnis fest-
zustellen war. |

Ebensowenig befriedigt der Standpunkt, der im Re-
visionsbegehren vertreten wurde. Nach diesem wire
gemaiss den zwischen Frau A, Kaufmann B und C getrof-
fenen Vereinbarungen der Kaufmann B Halter, der das
Fahrzeug der Frau A gegen ein anderes eintauschen wollte,
um es hernach dem C weiterzugeben. Der Chauffeur Y
der Frau A habe das Motorfahrzeug im Auftrag und im
Interesse des Kaufmanns B dem Beklagten C iiberbracht.

Das Reichsgericht pflichtete m. E. in richtiger Weise
weder der einen noch der andern Auffassung bei. Es fiihrte
u. a. aus: , . .. Héatte B zur Erfilllung der ihm nach den
urspriinglichen Abmachungen obliegenden Verpilichtun-
gen die Unfallfahrt durch den Wagenfiihrer Y ausfiihren
lassen, so ware bei im iibrigen gleichem Verlaufe kaum zu
bezweifeln, dass er in Ansehung dieser Fahrt als Wagen-
halter zu gelten hatte. Jene urspriinglichen Abmachungen
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waren aber iiberholt durch die zwischen Frau A und dem
Beklagten C . . . getroffene Vereinbarung ... Inrechtlicher
Beziehung hat das Berufungsgericht angenommen, dass
das von X ausgefiihrte Abholen nichts anderes dargestellt
habe ,als den im Einverstédndnis der bisherigen Besitzerin
fiir den Beklagten (C) vollzogenen Erwerb der tatsidch-
lichen Gewalt® iiber den "Wagen. Weder diese Annahme
noch die daraus gezogene Folgerung, dass der Beklagte (C)
hierdurch Halter des Wagens geworden sei, lasst einen
Rechtsirrtum erkennen. Insbesondere ist es zutreffend,
wenn das Berufungsgericht . . . davon ausgegangen ist,
dass die Rechtsstellung des Halters eines Kraftfahrzeugs
im Sinne des Gesetzes nicht sowohl auf rechtlichen, als
auf vorwiegend tatsdchlichen, namentlich wirtschaft-
lichen Beziehungen beruht. — Danach kommt es in der
Tat nicht darauf an, ob der als Halter in Anspruch Ge-
nommene Eigentiimer des Fahrzeugs ist, oder ob er es
als Niessbraucher, Piachter, Mieter oder Entleiher ver-
wendet, sondern vielmehr . . . darauf, ob er es fiir eigene
Rechnung im Gebrauch hat und ob er diejenige umfassende
Verfiigungsgewalt iiber das Fahrzeug besitzt, welche ein
solcher Gebrauch voraussetzt. Diese Verfiigungsgewalt
war es, die nach dem festgestellten Sachverhalte Frau A,
die bisher berechtigte Inhaberin der Verfiigungsgewalt,
am 29. Oktober 1909 bei der Abgabe des Wagens an X
auf den Beklagten (C) iibertrug und die der Beklagte (C)
hierbei mit dem Willen erwarb, hinfort seinerseits iiber
den Wagen zu verfiigen und ihn auf seine Rechnung zu
gebrauchen . . .““13)

Schon diese wenigen Entscheide zeigen uns, wie
schwer es sein diirfte, fiir den Halterbegriff eine eindeutige
materielle Umschreibung zu finden, die sich eignen wiirde,
in ein Gesetz aufgenommen zu werden. Wohl muss nach
der deutschen Gerichtspraxis der Halter das Fahrzeug
in der Regel fiir eigene Rechnung im Gebrauch haben,
d. h. es wirtschaftlich nutzen und die Kosten fiir den

13) R.G. 78, S. 130.
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Unterhalt bestreiten, sowie diejenige Verfiigungsgewalt
dariiber besitzen, die ein solcher Gebrauch voraussetzt4).
Aus den angefithrten Beispielen ist jedoch ersichtlich,
dass sich der Begriff nur mehr oder weniger nach diesen
Kriterien bestimmen liasst. So hebt die Tatsache, dass
der Halter die Unterhaltskosten fiir das Motorfahrzeug
nicht allein bestreitet, die Haltereigenschaft nicht un-
bedingt auf. Diese kann sogar dann_bestehen, wenn der
Halter den erheblichsten Teil der Ausgaben fiir den Be-
trieb des Fahrzeugs nicht bestreitet'’). Des weitern hat
das Reichsgericht entschieden, dass die Haltereigenschaft
auch dann nicht immer verloren geht, wenn die tatsdch-
liche Verfiigungsgewalt im Augenblick des Unfallereignisses
nicht mehr bestand, sondern vorher mit Wissen und Willen
auf einen andern iibertragen worden ist: ,, . . . Die wei-
tere Erwiagung des Berufungsgerichts, dass die Eigen-
tiimerin des Wagens auf die Vornahme der Fahrt und die
Art ihrer Ausfithrung keinen Einfluss habe ausfithren
koénnen, ist, auch wenn sie tatsichlich richtig ist, nicht
von entscheidender Bedeutung gegeniiber der Tatsache,
dass die Reparaturunternehmerin diese . . . Verfiigungs-
gewalt seitens der Heeresverwaltung mit deren Wissen
und Willen erlangt hatte . . .““16) Wenn der Halter sein
Fahrzeug fiir kiirzere Zeit einem Dritten iibergibt, um
dessen Kauflust anzuregen, so bleibt er Halter, trotzdem
er wiahrend der Zeit der Ubergabe die Verfiigungsgewalt
nicht mehr besitzt. Ebenso der, welcher sein Fahrzeug
verpfandet'?). Auch in dem obgenannten 2. Fall fehlte
die Verfiigungsgewalt der Taxiunternehmung iiber das
unter Eigentumsvorbehalt verkaufte Motorfahrzeug. Dar-
aus ersehen wir, dass es schwer halt, die fiir den Halter-
begriff massgebenden Kriterien ein fiir allemal festzusetzen
und damit den Begriff knapp und zutreffend zu um-

14) R.G. 120, S. 159.

15) R.G. 91, S. 270.

16) R.G. 91, S. 305.

17) Miiller, S. 242 und 243,
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schreiben. Fiir die Feststellung des Halterbegriffs kommt
es eben weniger auf rechtliche als auf tatsédchliche und
wirtschaftliche Momente an. Eine Begriffsumschreibung,
die diesen tatsidchlichen und wirtschaftlichen Verhalt-
nissen geniigend Rechnung tragen wiirde, miisste so
allgemein gefasst werden, dass sie nicht mehr sagen wiirde
als das Wort Halter selbst. Deshalb hat der Gesetzgeber
m. E. gut getan, von der Aufnahme einer solchen Um-
schreibung in das Gesetz abzusehen. Es soll dem Richter
iiberlassen bleiben, von Fall zu Fall zu entscheiden. Es
wird nicht lange dauern, bis der Begriff auch in der schwei-
zerischen Gerichtspraxis seine Umschreibung gefunden hat.
Die deutsche Judikatur iiber den Motorfahrzeughalter
und die schweizerische iiber den Tierhalter werden dem
Richter zweckdienliche Anhaltspunkte geben. Die richter-
liche Umschreibung des Begriffs kann dann, im Gegensatz
zu der im Gesetz, stets mit Leichtigkeit den im Leben
auftretenden Erscheinungen angepasst werden. Der Gesetz-
geber sagt in Art. 56 OR auch nicht, was unter dem Be-
griff des Tierhalters zu verstehen ist.

Die bundesrétliche Botschaft sagt zum Begriff des
Halters in Anlehnung an Prof. Homberger ganz all-
gemein: ,,Halter ist derjenige, zu dessen Haus oder Betrieb
das Motorfahrzeug im Zeitpunkt des Unfalls gehort, d. h.
derjenige, der den wirtschaftlichen Nutzen des Fahrzeugs
hat, sei er Eigentiimer oder nicht'®). Wenn auch fiir den
Halterbegriff das Eigentum am Fahrzeug nicht ent-
scheidend ist, so kann es fiir seine Feststellung doch von
wesentlicher Bedeutung sein, da es dem Eigentiimer das
Recht gibt, in den Schranken der Rechtsordnung iiber
eine Sache nach seinem Belieben zu verfiigen. Das oster-
reichische Gesetz erklart nicht den Halter, sondern den
Eigentiimer als Trager der Haftpflicht!?).

18) Botschaft, S. 20. Homberger, Haftpflicht ohne Ver-
schulden, Z.S.R. 1930, S. 52a.

19) Gesetz vom 9. Aug. 1908 iiber die Haftung fiir Schiden
aus dem Betriebe von Kraftfahrzeugen, § 1.
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Fiir die Feststellung des Halterbegriffs nach schwei-
zerischem Recht scheint mir vor allem die enge Verbin-
dung von Haft- und Versicherungspflicht von grosser
Bedeutung zu sein. Nach Art. 48 MFG muss jeder Halter
zur Deckung des durch den Gebrauch eines Motorfahrzeugs
verursachten Schadens eine Haftpflichtversicherung ab-
schliessen. Ob diese Haftpflichtversicherung besteht, wird
bei der Ausstellung des Fahrzeugausweises gepriift. Dieser
darf nach Art. 7, Abs. 1, MFG erst dann ausgestellt wer-
den, wenn der Halter u. a. nachgewiesen hat, dass die
durch das Gesetz vorgeschriebene Haftpflichtversicherung
besteht. Der Ausweis muss auf den Namen des Halters
ausgestellt- werden. Nach deutschem Recht muss er auf
den Namen des Eigentiimers lauten3?). Es erhebt sich
nun die Frage, ob der Ausdruck Halter in den Artikeln 7,
37 und 48 MFG gleich verwendet wird, d. h. ob Halter
im Sinne von Art. 7 auch Halter im Sinne von Art. 37
und 48 ist. Die Frage muss bejaht werden. Versicherungs-
pflichtig im Sinne von Art. 48 ist der Halter im Sinne
von Art. 37 und nachweispflichtig im Sinne von Art. 7
ist der Halter im Sinne von Art. 48. Damit erhebt sich
aber die weitere Frage, ob die Verwaltungsbehoérde bei
der Ausstellung des Fahrzeugausweises in jedem Falle
materiell zu priifen hat, ob der Bewerber tatsichlich
Halter des Fahrzeugs ist, d. h. ob seine rechtlichen, tat-
sachlichen oder wirtschaftlichen Beziehungen zum IFahr-
zeug derart sind, dass die Voraussetzungen des Halterbegriffs
erfiillt sind. M. E. kann der Verwaltungsbehérde schon
aus praktischen Griinden keine so weit gehende Priiffungs-
pflicht auferlegt werden. Zudem wére sie als Verwaltungs-
behorde gar nicht in der Lage, den Halter auch fiir den
Richter rechtsverbindlich zu bestimmen. Deshalb muss
sie berechtigt sein, den Fahrzeugausweis auszustellen,
wenn sie festgestellt hat, dass die Priifung des Fahrzeugs
die Eignung zum Verkehr ergeben hat und eine Ver-

20) Verordnung iiber den Kraftfahrzeugverkehr vom 10. Mai
1932, §§ 5 ff.
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sicherungspolice 1m Sinne des Gesetzes besteht. Der
Ausweis ist dann auf den Namen desjenigen auszustellen,
dessen Haftpflicht nach der Versicherungspolice versichert
ist. Die Annahme, dass die Verwaltungshehoérde nicht
materiell zu prifen hat, wer Halter des Fahrzeugs ist,
kann nun aber zur Folge haben, dass Versicherungsnehmer
und Inhaber des Fahrzeugausweises jemand anders ist
als der tatsichliche Halter. Es ist denkbar, dass der
Versicherungsvertrag von einer andern Person als dem
tatsdchlichen Halter abgeschlossen wird und dass infolge-
dessen auch der Fahrzeugausweis nicht auf den tatsach-
lichen Halter lautet. Verursacht in der Folge der tatsich-
liche Halter mit dem Fahrzeug einen Unfall, so fehlt es
an einer Haftpflichtversicherung, da ja nicht seine, sondern
die Haftpflicht der im Fahrzeugausweis genannten Person
versichert ist. Infolgedessen geht bei Insolvenz des tat-
sachlichen Halters der Verunfallte leer aus. Damit wird
aber der Zweck, den die enge Verbindung von Haft- und
Versicherungspflicht im Automobilgesetz verfolgt, jedem
durch den Betrieb eines Motorfahrzeugs geschiadigten
Dritten einen solventen Versicherer zu garantieren, nicht
erreicht.

Dieser Zweck kann nur erreicht werden, wenn der
Richter bei der Anwendung von Art. 37 MFG annimmt,
dass die im Fahrzeugausweis genannte Person, deren
Haftpflicht, wie ich oben dargetan habe, versichert ist,
unter allen Umstidnden Halter des Motorfahrzeugs im
Sinne von Art. 37 MFG ist, gleichviel, ob sie es nach
ihren rechtlichen und tatsichlichen Beziehungen zum
Fahrzeug sein kann, m. a. W., wenn der Richter die Halter-
eigenschaft der im Fahrzeugausweis genannten Person
prasumiert. Dagegen wird man vielleicht einwenden,
dass eine fiir den Richter verbindliche Prasumtion im
Gesetz vorgesehen sein miisse. Das stimmt. Ich frage
mich nun aber, ob sich diese nicht aus der Konstruktion
des Gesetzes als solcher sowie aus einer Reihe von Einzel-
vorschriften ergibt. Ich denke da vor allem an Art. 8

Zeitschrift fiir Schweizerisches Recht. Neue Folge Band 52. 10
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MFG, nach welchem beim Wechsel des Halters der neue
Halter den Fahrzeugausweis unter Androhung einer
Ordnungsbusse binnen 14 Tagen auf seinen Namen iiber-
tragen lassen muss. Ebenso an Art. 40 MF@G, der bestimmt,
dass bei der Ubertragung eines Motorfahrzeugs auf einen
neuen Halter neben diesem bis zur amtlichen Uberschrei-
bung des IFahrzeugausweises auch der alte Halter haftet,
jedoch nur bis zu den im Versicherungsvertrag vorgesehenen
Versicherungssummen, sowie an Art.48, Abs.2, nach dem
die Rechte und Pflichten aus dem Versicherungsvertrag
mit der Ubertragung des Fahrzeugausweises von Rechts
wegen auf den neuen Halter iibergehen. Aus diesen
Bestimmungen diirfte sich m. E. schliessen lassen, dass
der Gesetzgeber fiir die im Fahrzeugausweis genannte
Person die Haltereigenschaft prasumiert. Und zwar wiirde
es sich um eine praesumptio iuris et de iure handeln.
Darin liegt sicherlich keine Unbilligkeit, hat sich doch die
Person, auf deren Namen der Fahrzeugausweis ausgestellt
wurde, vor der Verwaltungsbehorde als Halter ausgegeben
und sich iiber den Bestand der vom Gesetz verlangten
Haftpflichtversicherung ausgewiesen. Nur bei dieser An-
nahme ist eine liickenlose Verbindung von Haftung und
Versicherungspflicht in dem Sinne denkbar, dass fiir jeden
durch den Betrieb eines Motorfahrzeugs verursachten
Schaden neben dem haftpflichtigen Halter ein Versicherer
vorhanden ist, der fiir den Schaden aufkommt. Die enge
Verbindung von Haft- und Versicherungspflicht, die dem
Geschidigten in jedem Falle den erlittenen Schaden zu
ersetzen bezweckt, macht m. E. eine derartig formelle
Umschreibung des Halterbegriffs unumgénglich notwendig.

Ein praktisches Beispiel moge die hier vertretene Auf-
fassung etwas veranschaulichen: Die kantonale Verwal-
tungsbehoérde hat dem Sohn des A auf sein Verlangen hin
am 1. Februar 1933 einen Fahrzeugausweis ausgestellt,
nachdem sie vorher festgestellt hatte, dass die Priifung
des Fahrzeugs durch amtliche Sachverstindige die Eig-
nung zum Verkehr ergeben und der Bewerber nachgewiesen
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hatte, dass die durch das Gesetz vorgeschriebene Haft-
pflichtversicherung bestand. Etwas anderes hat die Ver-
waltungsbehorde. nicht gepriift. Sie priifte im besondern
nicht, ob der Sohn zur Zeit der Ausstellung des Fahrzeug-
ausweises in materieller Beziehung Halter des Fahrzeugs
war oder nicht, d. h. ob ihm seine tatsichlichen, wirtschaft-
lichen oder rechtlichen Beziehungen zum Fahrzeug die
Haltereigenschaft verschafften. Auf der Fahrt vom kan-
tonalen Automobilamt nach Hause verursachte der Sohn
mit dem Wagen einen Unfall. In dem sich anschliessenden
Haftpflichtprozess behauptete er nun, dass nach den
gegebenen Verhiltnissen am Tag der Ausstellung des
Fahrzeugausweises nicht er, sondern sein Vater Halter
des Motorfahrzeugs im Sinne von Art. 37 MF G gewesen sei;
dieser sei es heute noch. Wohl seien Versicherungspolice
und Fahrzeugausweis auf seinen Namen ausgestellt worden,
in Tat und Wahrheit sei er aber nie Halter des Fahrzeugs
gewesen. Deshalb sei er auch nicht Triger der Haftpflicht
im Sinne von Art. 37 MFG. Wenn sich diese Behauptung
als richtig erweisen sollte und der Richter nicht verpflichtet
ist, den im Fahrzeugausweis genannten Sohn als Halter
zu betrachten, so trifft die Haftpflicht ohne Zweifel den
Vater, fiir den keine Versicherung im Sinne von Art. 48
MFG besteht. Ist der Vater insolvent, so hat der ver-
unfallte Dritte das Nachsehen, insofern den Sohn, der
als Fiihrer des Fahrzeugs lediglich nach Art. 41 OR haftet,
am Unfall kein Verschulden trifft. Damit wird aber der
vom Gesetzgeber verfolgte Zweck, dem Geschadigten
stets einen solventen Versicherer zu gewéihrleisten, der
fiir die Unfallfolgen aufkommt, nicht erreicht. Ist dagegen
als Haftpflichtiger der im Fahrzeugausweis genannte Sohn
zu betrachten, so ist alles in Ordnung. Die Anspriiche
des Verunfallten richten sich gegen einen Halter, dessen
Haftpflicht versichert ist.

Die Prasumtion, dass die im Fahrzeugausweis genannte
Person Halter des Fahrzeugs ist, diirfte nun aber nicht
so weit gehen, dass nur sie Halter sein kann. Sie diirfte
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nur so weit gehen, dass sie jedenfalls Halter ist. Im iibrigen
ist es aber denkbar, dass neben ihr oder an ihrer Stelle
auch andere Personen Halter des Motorfahrzeugs sind,
und zwar infolge ihrer rechtlichen, wirtschaftlichen oder
tatsichlichen Beziehungen zum Fahrzeug. Darauf lassen
wiederum Art. 8 und 40 MFG schliessen. Wenn z. B.
jemand ein Motorfahrzeug besitzt und damit herumfihrt,
ohne dass es jemals der kantonalen Behorde zur Priifung
vorgefithrt worden ist, so besteht fiir dieses Fahrzeug kein
Fahrzeugausweis, in welchem jemand als Halter bezeichnet
wird. Wenn mit diesem ungepriiften Fahrzeug ein Unfall
verursacht wird, so muss aber trotzdem jemand Halter
sein, denn haftpflichtig ist nur der Halter. Dieser wird
sich deshalb hier nicht formell, sondern nur materiell
bestimmen lassen. Halter ist hier in Anlehnung an die
zum Begriff des Tierhalters und des Automobilhalters des
deutschen Rechts geschaffene Gerichtspraxis, wer das
Fahrzeug dauernd nutzt, fiir seinen Unterhalt sorgt
und die dafiir notwendige Verfiigungsgewalt besitzt.
Halter im materiellrechtlichen Sinne — ich nenne ihn so
im Gegensatz zu demjenigen, der durch den Fahrzeug-
auswels bestimmt wird — ist weiterhin derjenige, der ein
schon gepriiftes, d. h. mit einem Fahrzeugausweis ver-
sehenes Motorfahrzeug erwirbt und dieses beispielsweise
zur Ausiibung seiner Reisetéitigkeit verwendet, bevor er
den Fahrzeugausweis auf seinen Namen hat iibertragen
lassen. Denn nach den Vorschriften des Gesetzes braucht
der Fahrzeugausweis nicht gleichzeitig mit dem Erwerb
des Fahrzeugs auf den neuen Halter iibertragen zu werden.
Art. 8 MFG raumt dem Erwerber dafiir eine Frist von
14 Tagen ein. Trotz den Erleichterungen, welche die gleich-
zeitige Ubertragung des Fahrzeugausweises fiir die Re-
gelung der Haft- und Versicherungspflicht, d. h. fiir ihre
enge Verbindung, gebracht hitte, musste aus praktischen
Griinden diese Frist gewidhrt werden. Wann sie zu laufen
beginnt, sagt das Gesetz nicht ausdriicklich. Ich nehme
an mit dem Tage des Erwerbs des Fahrzeugs. In der
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Regel werden der formell- und der materiellrechtliche
Halter eine und dieselbe Person sein. Bei der Ubertragung
von Motorfahrzeugen konnen sie jedoch fiir kurze Zeit,
d. h. bis zur Ubertragung des Fahrzeugausweises, aus-
einanderfallen.

Aus diesen Auslithrungen diirfte sich ergeben, dass
in den weitaus meisten Fallen der Halter eines Motor-
fahrzeugs durch den Fahrzeugausweis bestimmt sein wird.
Der Richter hat in diesen Féllen lediglich formell fest-
zustellen, wer 1mm Fahrzeugausweis als Halter genannt
wird. Bel der engen Verkniipfung von Haftung und Ver-
sicherungspflicht musste m. E. ein derart formeller Aus-
gangspunkt gewihlt werden. FEine materielle Priifung,
d. h. eine Priifung der tatsdchlichen, wirtschaftlichen und
rechtlichen Beziehungen einer Person zu einem Motorfahr-
zeug, muss der Richter erst dann vornehmen, wenn kein
Fahrzeugausweis besteht oder wenn die Haltereigenschaft
ohne Ubertragung des Fahrzeugausweises auf eine andere
Person iibergegangen ist. Im letztgenannten Falle wird
aber diese Feststellung in der Regel nur dann nétig sein,
wenn der verursachte Schaden die Versicherungssumme
des alten Halters iibersteigt, da bis zu diesem Betrage
neben dem neuen auch der alte Halter haftet (Art. 40
MFG). Deshalb wird die Feststellung des Halters in einem
Haftpflichtprozess nicht zu grosse Schwierigkeiten be-
reiten. Anders im deutschen Recht, das die obligatorische
Haftpflichtversicherung nicht kennt. Hier muss der
Richter in jedem Falle materiell priiffen, wer z. Z. des
Unfalls Halter war. Mogen uns diese Ausfithrungen
zeigen, dass der Halter im Sinne des schweizerischen Auto-
mobilgesetzes weder mit dem Tierhalter noch mit dem Hal-
ter des deutschen Kraftfahrzeuggesetzes identisch ist.
Er ist ein Ausdruck sui generis, dem durch die enge Ver-
bindung von Haft- und Versicherungspflicht in dem Sinne,
dass jedem durch den Betrieb eines Motorfahrzeugs Ge-
schidigten ein Haftpflichtiger, dessen Haftpflicht ver-
sichert ist, garantiert sein soll, ganz besondere Bedeutung
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zukommt., Ich wiirde den Begriff vielleicht so um-
schreiben:

,Halter des Motorfahrzeugs ist, wer im
Fahrzeugausweis als solcher bezeichnet wird
oder wer, ohne in einem Fahrzeugausweis ge-
nannt zu werden, vom Fahrzeug dauernd den
Nutzen zieht, fiir seinen Unterhalt sorgt und
dariiber die fiir diese Nutzung notwendige Ver-
fiigungsgewalt besitzt.”

4. Der Betrieb des Motorfahrzeugs.

Der Halter haftet fiir den durch den Betrieb des
Motorfahrzeugs verursachten Schaden. Da der Ausdruck
Betrieb des Motorfahrzeugs im Gesetz nicht nidher um-
schrieben wird, ist es wiederum Sache des Richters fest-
zustellen, was darunter zu verstehen ist. Das Bundesgesetz
betr. die Haftpflicht der Eisenbahn- und Dampfschiffahrts-
unternehmungen und der Post vom 28. Marz 1905 (EHG),
der Bundesratsbeschluss betr. die Ordnung des Luft-
verkehrs in der Schweiz vom 27. Januar 1920 (LVO),
das deutsche Reichshaftpflichtgesetz vom 27. Juni 1871
(RHG) und das deutsche Gesetz iiber den Verkehr mit
Kraftfahrzeugen vom 3. Mai 1909 (KFG) sprechen eben-
falls von der Unfallverursachung beim Betrieb2t). Uber
den Betriebsbegriff in diesen Gesetzen besteht eine um-
fangreiche Gerichtspraxis. Es fragt sich nun, ob diese
zur Auslegung der Worte ,,durch den Betrieb eines Motor-
fahrzeugs*‘ im Sinne des schweizerischen Automobilgesetzes
herangezogen werden darf.

Das schweizerische Motorfahrzeug- und Fahrradgesetz
enthalt in Art. 37, Abs. 1, die Worte: ,,Wenn durch den

21) BG betr. die Haftpflicht der Eisenbahn- und Dampf-
schiffahrtsunternehmungen und der Post, Art. 1; BRB betr. die
Ordnung des Luftverkehrs in der Schweiz, Art. 1; Gesetz betr.
die Verbindlichkeit zum Schadenersatz fiir die beim Betriebe
von Eisenbahnen, Bergwerken usw. herbeigefithrten Toétungen
und Korperverletzungen, § 1; Kraftfahrzeuggesetz, § 7.
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Betrieb eines Motorfahrzeugs ein Mensch getotet oder
verletzt oder Sachschaden verursacht wird . . .** Dem-
gegeniiber sprechen das EHG, das RHG und das KFG
nicht von ,,durch den Betrieb‘‘, sondern von ,,beim Be-
trieb*. Darin liegt jedoch m. E. materiell kein Unter-
schied. ‘Es handelt sich lediglich um eine verschiedene
Redaktion. In beiden Fillen soll gesagt werden, dass der
Unfall mit dem Betrieb des Fahrzeugs in ursidchlichem
Zusammenhang stehen muss.

Aus dem Vorentwurf des eidgendssischen Justiz- und
Polizeidepartements zu einem Bundesgesetz iiber den
Motorfahrzeug- und Fahrradverkehr vom 15. September
1930, der Botschaft des Bundesrates vom 12. Dezember
1930 und den Beratungen der Gesetzesvorlage durch die
eidgenossischen Rite ergibt sich eindeutig, dass die Auto-
mobilhaftpflicht der Eisenbahnhaftpflicht nachgebildet
worden ist??). Die Ausdrucksweise des Art.1 EHG
,,Betrieb der Eisenbahn‘’ wurde von Art. 1 MFG sinn-
gemiss iibernommen. Trotzdem der Gesetzgeber die
gerichtliche Praxis iiber den Betriebsbegriff nach EHG
kannte, sah er sich nicht veranlasst, im Automobilgesetz
eine andere Ausdrucksweise zu verwenden. Damit hat er
wohl zum Ausdruck bringen wollen, dass der Bereich der
Betriebsvorgiange in beiden Gesetzen grundsétzlich gleich
zu umgrenzen sei. Deshalb handelt der Richter nach dem
erkennbaren Willen des Gesetzgebers, wenn er sich bei
der Umschreibung des Betriebsbegriffs im Sinne des MFG
auf die gerichtliche Judikatur zu Art.1 EHG stiitzt.
Der Richter kann weiterhin aber auch die deutsche Litera-
tur und Rechtsprechung iiber den Betriebsbegriff des § 7
KFG zu Rate ziehen, welcher Paragraph sachlich das
gleiche regelt wie Art. 37 MFG.

22) Vorentwurf, Art. 31 nebst den dazugehorigen Bemerkun-
gen. Botschaft, S. 20: ,,Die Verursachungs- oder Kausalhaftung
dieses Entwurfs lehnt sich an die Eisenbahnhaftpflicht an . . .
Stenographisches Bulletin des Nationalrats, Mirz 1931, Votum

Meuli, S. 20.
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Gleich wie bei uns wurde in Deutschland das jiingere
Kraftfahrzeuggesetz dem 4&ltern Reichshaftpflichtgesetz
nachgebildet. Deshalb hat sich der Richter auch hier
bei der Feststellung des Begriffs ,,bei dem Betrieb des
Kraftfahrzeugs® auf die bestehende Gerichtspraxis zu
§ 1 RHG gestiitzt?®). In Anlehnung an diese hat das
Reichsgericht den Betriebsbegriff des Kraftfahrzeugs wie
folgt umschrieben: Bei der Frage, wann sich ein Motor-
fahrzeug im Betrieb befindet, ist vom Betriebsvorgang
des einzelnen Kraftfahrzeugs auszugehen. Es darf keines-
wegs allgemein gefordert werden, dass der Unfall durch
Gefahren verursacht worden ist, die dem Kraftfahrzeug-
betrieb eigentiimlich und mit andern Beforderungsmitteln
nicht verbunden sind; vielmehr geniigt es, dass ein ort-
licher, zeitlicher, innerer oder Ausserer Zusammenhang
mit dem Betriebsvorgang oder den Betriebseinrichtungen
vorliegt. Nur wenn es an einem solchen Zusammenhang
fehlt, muss der Unfall durch eine dem Kraftfahrzeugbetrieb
eigentiimliche Gefahr herbeigefithrt worden sein. Ein
Kraftfahrzeug ist jedenfalls dann als in Betrieb gesetzt zu
betrachten, wenn es entweder infolge des motorischen
Antriebs in Bewegung gesetzt oder wenigstens der Motor
als Kraftquelle der Bewegung in Gang gebracht ist. Der
Zustand der Bewegung dauert so lange fort, bis das Fahr-
zeug wieder in vollige Betriebsruhe gesetzt ist. Diese
Betriebsruhe besteht noch nicht, wenn das Fahrzeug seine
Fahrt fiir kurze Zeit unterbricht?!). Gestiitzt auf diese
Erwiagungen hat das Reichsgericht u. a. folgende Ent-
scheidungen getroffen: Ein Fahrzeug ist auch dann noch
als im Betrieb befindlich zu betrachten, wenn die Uber-
tragung der Motorkraft auf die Wagenrdder wegen der
Abstellung des Motors nicht mehr stattfindet, das Fahrzeug
aber infolge der Nachwirkung des motorischen Antriebs

23) Uber den Begriff des Betriebs der Eisenbahn nach RHG
vgl.: R.G. 55 S. 231; 56 S. 265; 68 S. 48; 69 S. 360; 75 S. 285;
126 S. 137.

) R.G. 122 S. 270; 126 S. 333.
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noch in Bewegung ist?®). Wenn der Fiithrer beim Aus-
steigen aus dem Motorfahrzeug durch Zusammenprall
mit einem andern Strassenbeniitzer einen Unfall ver-
ursacht, so liegt ein Unfall bei dem Betrieb des Kraft-
fahrzeugs vor?%). Ein Motorfahrzeug gilt nicht schon dann
als ausser Betrieb befindlich, wenn es auf einer Fahrt
durch zeitweilige Abstellung des Motors voriibergehend,
sei es infolge eines der Weiterfahrt entgegenstehenden
Hindernisses auf der Strasse oder durch voriibergehende
Unterbrechung der Fahrt (Besuch von Wirtschaften,
Geschafts- und Privatbesuche, Abladen usw.) zum Still-
stand gekommen ist, jedoch jederzeit wieder in Betrieb
gesetzt werden kann??). Dagegen wird die Betriebstatig-
keit unterbrochenr, wenn das Fahrzeug infolge Fehlens
von Betriebsstoffen erst nach Ablauf einer geraumen
Zeit wieder in Gang gesetzt werden kann?®). Eine Schreck-
wirkung einer am Unfall nicht direkt beteiligten Person
kann nicht als Betriebsunfall betrachtet werden?2®).

Ich habe oben dargetan, dass der Gesetzgeber durch
die Anpassung des Wortlauts von Art. 37, Abs. 1, MFG
an Art. 1, Abs. 1, EHG wohl den Zweck verfolgte, die
vom Bundesgericht fiir den Begriff des Eisenbahnbetriebs
geschaffene Umschreibung sinngemiss auch fiir den Be-
griff des Motorfahrzeugbetriebs gelten zu lassen. Es
erscheint mir deshalb angezeigt, sich hier die Recht-
sprechung des Bundesgerichts iiber den Betrieb der Eisen-
bahn kurz zu vergegenwirtigen. Dabei darf allerdings
nicht vergessen werden, dass im Einzelfall wegen der
technischen Verschiedenheit des Eisenbahn- und Motor-
fahrzeugbetriebs Verschiedenheiten bei der Beurteilung,
wann sich ein Unfall bei dem Betrieb ereignet hat, denkbar

25) R.G. 122 S. 270.

28) R.G. 126 S. 333.

27y R.G. 95 S. 186; 122 S. 270; 132 S. 262.

) R.G. 122 S. 270.

29) R.G. 133 S. 274. Hier handelt es sich mehr um die Frage
des Kausalzusammenhangs.
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sind. Deshalb braucht man aber die Anwendung der
Rechtsprechung iiber den Eisenbahnbetrieb auf den Motor-
fahrzeugbetrieb nicht ohne weiteres zu verneinen, wie das
beispielsweise der Kommentar Miiller tut®®). Nach der
Praxis des Bundesgerichts ist unter dem Betrieb der Eisen-
bahn im Sinne des EHG nicht der gewerbliche Betrieb
einer Eisenbahnunternehmung iiberhaupt zu verstehen,
sondern nur der Betrieb der Eisenbahn im technischen
Sinn, d. h. die Beforderung von Personen und Sachen
auf Schienengeleisen sowie deren unmittelbare Vorberei-
tung und Abschluss. Ereignet sich der Unfall beim Betrieb
der Eisenbahn, so haftet die Eisenbahn ohne Riicksicht
darauf, ob bei der Abwicklung des Unfalls die besondere
Gefahr des Eisenbahnbetriebs mitgespielt hat. Anders
jedoch, wenn sich der Unfall bei Hilfsarbeiten ereignet.
In diesem Falle tritt nach dem ausdriicklichen Wortlaut
des Gesetzes eine Haftung nur dann ein, wenn mit den
Hilfsarbeiten die besondere Gefahr des Eisenbahnbetriebs
verbunden ist??).

Das frithere Eisenbahnhaftpflichtgesetz vom 1. Heu-
monat 1875 erwiahnte in Art. 2 nur den Betrieb der Eisen-
bahn, nicht aber die Hilfsarbeiten, mit denen die besondere
Gefahr des Eisenbahnbetriebs verbunden ist. In der Folge
subsumierte das Bundesgericht die Unfélle, die sich bei
derartigen Hilfsarbeiten ereignet haben, unter die Betriebs-
unfille. Es verstand unter dem Betrieb der Eisenbahn
den Inbegriff derjenigen Funktionen des Eisenbahn-
gewerbes, welche diesem die ihm eigentiimliche Geféhrlich-
keit verliehen. Der Betrieb umfasste all die Falle, in denen
sich eine dem Bahnbetrieb eigentiimliche, besondere
Gefahr fiir das Leben oder die koérperliche Integritit eines
Menschen verwirklicht hatte, ohne Unterschied, ob die
Gefahr den menschlichen Koérper nur mittelbar oder un-

#0) Miillex, 5, 221 1,

81) Guyer, Komm. zum EHG, 1905, S. 51; Schéarer, Das
Haftpflichtrecht, 1929, S. 47; BE 39, 2 S. 102 ff.; 42, 2 S. 515 ff.
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mittelbar bedrohte3?). Die &ltere Praxis iiber den Begriff
des Eisenbahnbetriebs ging also in dem Sinn weiter, als
sie die Hilfsarbeiten, mit denen die besondere Gefahr des
Eisenbahnbetriebs verbunden ist, in bezug auf die dabei
vorkommenden Unfélle dem eigentlichen Betrieb gleich-
stellte. Da jedoch das neue Gesetz von 1905 die Hilfs-
arbeiten neben dem Betrieb der Eisenbahn ausdriicklich
nennt, braucht der Betriebsbegriff nicht mehr so weit
ausgelegt zu werden. In materieller Beziehung besteht aber
zwischen dem alten und neuen EHG kein Unterschied??).

Art. 37, Abs. 1, MFG erwidhnt nur den Betrieb des
Motorfahrzeugs, nicht aber die Hilfsarbeiten, mit denen
die besondere Gefahr des Automobilbetriebs verbunden ist.
Demgegeniiber nannte das verworfene Gesetz vom 10. Fe-
bruar 1926 auch die Hilfsarbeiten34). Es stellt sich deshalb
die Frage, ob der Betrieb des Motorfahrzeugs im Sinne
von Art. 37, Abs. 1, MFG auch die Hilfsarbeiten, mit denen
die besondere Gefahr des Motorfahrzeugbetriebs verbunden
ist, umfassen soll, d. h. ob der Betrieb des Motorfahrzeugs
im Sinne der bundesgerichtlichen Praxis zum frithern
Eisenbahnhaftpflichtgesetz ausgelegt werden soll. Nach
den Ausfithrungen des deutschen Berichterstatters im
Nationalrat ist anzunehmen, dass unter den Betriebs-
begriff des Motorfahrzeugs auch die Hilfsarbeiten fallen.
Es wurde dariiber ausgefithrt: ,,In Al. 1 ist unter ,Betrieb*
nicht nur das Fahren und Stehenlassen auf der Strasse,
sondern auch allfallige Hilfsarbeit inbegriffen.*3®) Mit

82) Zeerleder, Schweiz. Haftpflichtgesetzgebung, 1888, S. 32
und 33. BE 25, 2 S, 282; 31, 2 S. 26; 32, 2 S. 218 und 250.

33) BE 34, 2 S. 444; 37, 2 S. 232.

3t) Art., 31.

35) Stenogr. Bulletin des Nationalrats, Juni 1931, S. 214.
Die gleiche Ansicht wurde schon in der nationalridtlichen Kom-
mission vertreten. Dort wurde gesagt: ,, . . . que '’emploi du
véhicule automobile comprend aussi les travaux accessoires im-
pliquant les dangers inhérents a cet emploi. Il faudrait le constater
expressément dans le rapport de la commission.” Protokoll der
nationalritl. Kommission iiber die Verhandlungen vom 4.—6. Mai
1931, S. 8.
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dieser im Nationalrat vertretenen und unwidersprochen
gebliebenen Ansicht stehen allerdings die Ausfithrungen in
der Botschaft in direktem Widerspruch. Hier wird gesagt:
,,Die Kausalhaftung dieses Entwurfs findet Anwendung,
wenn durch den Betrieb eines Motorfahrzeugs ein Mensch
getotet oder korperlich verletzt wird oder Gegenstéande,
die der Getotete oder Verletzte mit sich fithrte, zerstort
werden oder verloren gehen . .. Die strengere Haftungs-
art wird durch die Gefahrdung der Verkehrssicherheit
auf der Strasse gerechtfertigt. Eine solche Gefihrdung
wird jedoch nur durch den Betrieb des Motorfahrzeugs
verursacht. Deshalb wird in diesem Entwurf im Gegensatz
zu demjenigen von 1926 und dem KEisenbahnhaftpflicht-
gesetz die Kausalhaftung nur fiir Schiden vorgesehen,
die durch den ,Betrieb des Motorfahrzeugs‘, nicht aber
fir solche, die ,bei Hilfsarbeiten, mit denen die besondere
Gefahr des Motorfahrzeugverkehrs verbunden ist‘, ent-
stehen. *3%) Aus diesen Ausfiilhrungen geht klar und deutlich
hervor, dass nach der Ansicht des Bundesrates Jdie strengere
Haftpflicht auf Hilfsarbeiten keine Anwendung {inden
sollte. Nachdem nun aber die Bemerkungen des deutschen
Berichterstatters im National- und Stidnderat unwider-
sprochen geblieben sind, bin ich eher der Auffassung, dass
der Betriebsbegriff in dem Sinn zu interpretieren ist, dass
er auch die Hilfsarbeiten umfasst; dann jedenfalls aber
nur die, mit denen die besondere Gefahr des Motorfahrzeug-
betriebs verbunden ist. Dies ist wohl nicht unbillig, bringt
doch das Automobil nicht erst durch seine Fahrt, sondern
schon durch seine Existenz vermehrte Gefahren mit sich.
In der Praxis wird es zwar nicht immer leicht sein, die
Hilfsarbeiten vom eigentlichen Betrieb zu unterscheiden.
Sie werden aber beim Motorfahrzeugverkehr wohl
nicht eine so wichtige Rolle spielen wie beim Eisenbahn-
verkehr.

Gegen eine so weit gehende Auslegung des Betriebs-
begriffs wendet sich u. a. Miiller in seinem Kommentar

) Botschaft, S. 21 und 22.
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zum deutschen Kraftfahrzeuggesetz3?). Nach ihm heisst
ein Motorfahrzeug betreiben, die bestimmungsmissigen
Triebkrafte auf das Fahrzeug zum Zweck bestimmungs-
maissiger Bewegung einwirken lassen®®). Danach ist ein
Motorfahrzeug nur dann im Betrieb, wenn es entweder
infolge des motorischen Antriebs in Bewegung gesetzt
oder der Motor als Kraftquelle der Bewegung in Gang
gebracht ist. Deshalb befindet sich ein Motorfahrzeug,
das gezogen wird, nicht im Betrieb; ebensowenig ein
Motorrad, das, wie ein Fahrrad, lediglich durch die Pedale
angetrieben wird. Vorbereitungshandlungen zur Fahrt,
wie Herausschaffen des Fahrzeugs aus der Garage, An-
werfen des Motors zur Probe, Pumpen, Nachstellen der
Bremsen, Auffiilllen des Betriebstoffs usw., fallen nicht
unter den Betrieb. Beendet ist der Betrieb dann, wenn
diec Wirkung der bestimmungsmissigen Triebkraft auf-
hort. Nicht das Abstellen des Motors ist der entscheidende
Zeitpunkt, sondern der Stillstand des Fahrzeugs, da das
Ausrollen bei abgestelltem Motor noch eine Wirkung der
bestimmungsmissigen Triebkraft ist. Demgegeniiber hat
das Reichsgericht entschieden, dass auch durch einen
kiirzeren Stillstand die Betriebstitigkeit nicht aufhort.
Es hat seinerzeit die Umschreibung des Betriebsbegriffs
im Sinne der Anregungen Miillers abgelehnt39).

Die Umschreibung des Betriebsbegriffs in dem Sinn,
dass nur in Bewegung befindliche Motorfahrzeuge im Be-
trieb sind, weist den Vorteil einer klaren Abgrenzung des
Begriffs auf. Dieser Umstand darf aber fiir die Ermittlung
des Inhalts des Gesetzes nicht massgebend sein. Die Um-

87) Miiller, S. 221.

38) Nach dieser Ansicht wire ein Fahrzeug mit Verbrennungs-
maschine dann in Betrieb, wenn es bereit ist, das erzeugte Gas
auf die Maschine einwirken zu lassen, ein Fahrzeug mit Dampfi-
maschine, wenn der erzeugte Wasserdampf in die Zylinder ge-
lassen wird, und ein Elektromobil, sobald der elektrische Strom
zu den EleKtromotoren eingeschaltet wird (Miiller, S. 223
und 224).

) R.G. 132 S. 262,
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schreibung der gesetzlichen Begriffe hat vielmehr nach
dem Wortlaut des Gesetzes und dem vom Gesetzgeber
verfolgten Zweck zu geschehen. Wenn sich die strengere
Haftpflicht des Automobilgesetzes nur auf die sich in
Bewegung befindlichen Motorfahrzeuge beziehen sollte,
so hitte der Gesetzgeber den Wortlaut zweifellos in diesem
Sinne gewidhlt und nicht vom Betrieb, sondern von der
Fahrt des Motorfahrzeugs gesprochen. Schon diese gram-
matikalische Interpretationsweise zeigt uns, dass unter
dem Betrieb wohl nicht nur fahrende Motorfahrzeuge
verstanden werden diirfen. Bei der Auslegung des Begriffs
ist vielmehr vom Inbegriff der Verrichtungen des Motor-
fahrzeugs auszugehen, welche diesem die ihm eigentiim-
liche Gefiahrlichkeit verleihen.® Dabei braucht aber im
Einzelfall, gleichwie im EHG, die besondere Gefihrlich-
keit des Betriebs nicht nachgewiesen zu werden. Eine
Ausnahme besteht nur fiir die Hilfsarbeiten. Hier ist
m. E. die besondere Betriebsgefahr im Einzelfall nach-
zuweisen. Das dem Automobil innewohnende Gefahrdungs-
moment hat eben den Gesetzgeber veranlasst, den Halter
im allgemeinen fiir alle Unfélle, die durch den Betrieb des
Fahrzeugs verursacht werden, ohne Riicksicht auf die
Gefahrlichkeit des einzelnen Betriebsvorgangs, einer ver-
schiarften Haftpflicht zu unterwerfen. Er ging wohl nicht
zu Unrecht davon aus, dass in jedem Betriebsunfall eine
besondere, dem Automobilbetrieb eigenartige Gefahr liegt.
Diese Gefahr braucht aber vom Richter im Einzelfall
nicht mehr festgestellt zu werden%%). Wenn auch die
weitere Auslegung des Betriebsbegriffs die Moglichkeit
von Grenzfillen mit sich bringt, so liegt darin kein
Rechtfertigungsgrund fiir eine engere?!). Dass sie im
weitern Sinn erfolgen muss, wurde, wie ich oben dar-
getan habe, im Nationalrat eindeutig zum Ausdruck

40) Schonbein, Die Haft- und Versicherungspflicht des
Automobilhalters nach dem Entwurf zu einem BG iiber den
Automobil- und Fahrradverkehr vom 10. Februar 1926, S. 23.

4) R.G. 132 S. 262,
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gebracht. Darauf lasst auch Art. 48, Abs. 1, MFG schlies-
sen, wo an Stelle von ,,Betrieb‘* der eher noch weiter
gehende Ausdruck ,,Gebrauch® des Motorfahrzeugs ver-
wendet wird.

Zusammenfassend sind m. E. fiir die Auslegung des
Betriebsbegriffs des Motorfahrzeugs gemass Art. 37, Abs. 1,
MFG in Anlehnung an die deutsche Rechtsprechung iiber
den Betrieb des Kraftfahrzeugs und die schweizerische
iiber den Betrieb der Eisenbahn folgende Richtlinien
massgebend :

a) Unter dem Betrieb des Motorfahrzeugs ist der
Betrieb im Einzelfall zu verstehen. Auch wenn das Fahr-
zeug einem Taxiunternehmen gehort, so ist der einzelne
Betriebsvorgang und nicht der Betrieb der Taxiunter-
nehmung als solcher zu verstehen.

b) Zum Betrieb des Motorfahrzeugs gehoren die Vor-
bereitung der Fahrt sowie die Fahrt selbst bis zu ihrem
Abschluss, wobei unter dem Abschluss das vollige Inruhe-
setzen des Fahrzeugs zu verstehen ist. In diesen Fallen
hat der Geschidigte bloss darzutun, dass der Schaden
durch den Betrieb des Motorfahrzeugs entstanden ist. Der
Nachwels der besondern Geféhrlichkeit des Betriebs-
vorgangs ist nicht notwendig. Unter der Vorbereitung der
Fahrt sind diejenigen Massnahmen zu verstehen, welche
die Fahrt unmittelbar vorbereiten (Herausholen des Fahr-
zeugs aus der Garage, Anlassen des Motors usw.). Kommt
ein auf abschiissiger Strasse stehendes Motorfahrzeug
infolge ungeniigender Sicherung ins Fahren, so befindet
es sich im Betrieb. Es ist nicht unbedingt notwendig,
dass das Fahrzeug infolge des motorischen Antriebs in
Bewegung gesetzt wird. Ein am Strassenrand stillstehendes
Motorfahrzeug kann sich u. U. ebenfalls im Betrieb be-
finden. Die vollige Inruhesetzung des Motorfahrzeugs
hat erst dann stattgefunden, wenn dieses in eine Garage
gestellt oder sonstwie parkiert wird. Das Halten auf kiir-
zere Zeit bedeutet noch keine Inruhesetzung.
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c) Zum Betrieb gehéren auch die Hilfsarbeiten, mit
denen die besondere Gefahr des Motorfahrzeugbetriebs
verbunden ist. Hier muss der Geschidigte nicht nur den
ursdchlichen Zusammenhang zwischen der Hilfsarbeit
und dem entstandenen Schaden nachweisen, sondern
iiberdies dartun, dass mit der Hilfsarbeit die besondere
Gefahr des Automobilbetriebs verbunden ist. Unter den
Hilfsarbeiten sind in erster Linie diejenigen Verrichtungen
zu verstehen, welche das Inbewegungsetzen des Motor-
fahrzeugs nur mittelbar vorbereiten (Revision des Motors,
Nachfiillen des Betriebstoffs, Nachstellen der Bremsen
usw.). Die Haftung nach Art. 37, Abs. 1, MFG erfordert
also nicht, dass sich das Fahrzeug in betriebsfertigem
Zustand befindet. Eine Hilfsarbeit, mit der die besondere
Gefahr des Automobilbetriebs verbunden ist, ist auch
an einem nicht betriebsfertigen Motorfahrzeug denkbar
(Wiederinstandstellung des Motors). Der Betrieb des
Motorfahrzeugs soll eben so weit ausgelegt werden, dass
von ihm moglichst viele durch das Automobil verursachte
Unfalle erfasst werden. Dagegen gehort das Beladen
eines Motorfahrzeugs nicht zum Betrieb. Wohl kann es
eine Hilfsarbeit darstellen, doch fehlt ihr die besondere
Gefahr des Motorfahrzeugbetriebs. Das Beladen eines
Motorfahrzeugs ist an und fiir sich nicht geféhrlicher
als das Beladen eines gewohnlichen Fuhrwerks. Die beson-
dere Gefahr des Motorfahrzeugbetriebs zeigt sich u. a.
in der Schnelligkeit und Beweglichkeit des Fahrzeugs
sowie in den einzelnen Funktionen des Motors.

5. Der Kausalzusammenhang.

Der Halter haftet fiir den Schaden, der durch den Be-
trieb des Motorfahrzeugs entstanden ist. Damit ist gesagt,
dass zwischen dem Betrieb des Motorfahrzeugs und dem
Schaden ein Kausalzusammenhang bestehen muss.
Wann dieser Kausalzusammenhang im Einzelfall gegeben
ist, sagt das Gesetz nicht. Der Frage kommt bel der
Kausalhaftung eine noch grossere Bedeutung zu als bei
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der Verschuldenshaftung. Der Kausalzusammenhang stellt
bei ihr die einzige Beziehung dar zwischen dem schadigen-
den Ereignis und dem entstandenen Schaden. Demgegen-
iiber ist bei der Verschuldenshaftung fiir die Zurechnung
des Erfolges neben dem Kausalzusammenhang stets ein
Verschulden notwendig. In Fallen, wo der Kausalzusam-
menhang zu weit gefasst werden kann, fehlt vielfach das
Verschulden. Dieses bildet gewissermassen ein Korrektiv
fiir eine zu weit gefasste Kausalitat. Eine solche Ausgleichs-
moglichkeit fehlt bei der Verursachungshaftung. Deshalb
muss hier bei der Feststellung des Kausalzusammenhangs
besonders vorsichtig und gewissenhaft vorgegangen
werden.

Der Richter hat zu entscheiden, ob im Einzelfall
zwischen dem Betrieb des Motorfahrzeugs und dem ent-
standenen Schaden ein rechtserheblicher Kausalzusammen-
hang besteht. Nach der herrschenden Praxis des Bundes-
gerichts geniigt fiir die Zurechnung des schédigenden Er-
folgs nicht jeder Kausalzusammenhang, sondern nur der
adaequate. Ich nehme an, dass die Grundsatze iiber die
adaequate Verursachung auch auf die Kausalhaftung des
Automobilhalters Anwendung finden werden. Es besteht
m. E. kein Grund, hier von ihnen abzuweichen. Art. 41,
Abs. 1, MFG sagt ausdriicklich, dass sich Art und Umfang
des Schadenersatzes nach den Grundsidtzen des Obliga-
tionenrechts {iiber unerlaubte Handlungen bestimmen.
Damit ist auch auf die Rechtsprechung verwiesen, die sich
unter der Herrschaft der beziiglichen Artikel des OR
gebildet hat. Die Theorie iiber die adaequate Verursachung
findet auch in andern Spezialhaftpflichtgesetzen An-
wendung??).

Nach den Grundsédtzen der adaequaten Verursachung
liegt ein rechtserheblicher Kausalzusammenhang nur dann
vor, wenn der Betriebsvorgang, objektiv betrachtet, nach

42) Scharer, S. 50 und 51; Karmann, Die zivilrechtliche
Haftung aus der Luftschiffahrt, 1928, S. 70.

Zeitschrift fiir Schweizerisches Recht, Neue Folge Band 52. 11
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der Auffassung des Lebens und den allgemeinen Erfahrun-
gen an und fiir sich geeignet ist, einen solchen wie den ein-
getretenen Erfolg herbeizufithren3). Die Moglichkeit des
Erfolgs ist nicht vom Standpunkt des Téters aus zu be-
urteilen, sondern vom Standpunkt eines Menschen aus
mit normaler Einsicht; dabei sind auch die zur Zeit des
Vorgangs fiir niemand erkennbaren, erst spater durch
den Tatsachenverlauf neu aufgedeckten Umstinde zu
verwerten?). Hat der Téter die in diesem Sinne nicht
erkennbare Kausalitat infolge seines hohern Wissens
trotzdem erkannt, so haftet er%®). Wenn Herr A durch
ein Motorfahrzeug angefahren und getotet wird und spéter
dessen Frau bei der Nachricht tiber den Tod ihres Mannes
einen Nervenschock erleidet, der ebenfalls ihren Tod zur
Folge hat, so stellt der Betrieb des Motorfahrzeugs in
beiden Fallen eine Bedingung des Erfolgs dar. Der Zu-
sammenhang zwischen dem Betriebsvorgang und dem ent-
standenen Schaden ist jedoch m. E. nur im ersten Falle
adaequat. Nur hier kann nach den allgemeinen Lebens-
erfahrungen gesagt werden, dass der Betriebsvorgang
dazu geeignet ist, Erfolge wie den eingetretenen herbei-
zufithren. Im zweiten Falle ist der Tod vielmehr eine Folge
der besondern Beschaffenheit des Nervensystems der
Frau A; der Erfolg steht nur in einem entfernteren, nicht
adaequaten Zusammenhang mit dem urspriinglichen Ereig-
nis. Nach der Praxis des Bundesgerichts kann der adaequate
Zusammenhang auch dann bestehen, wenn der eingetretene
Schaden nicht eine unmittelbare Folge des Betriebsvorgangs
ist. Weiterhin braucht der Betriebsvorgang nicht die
einzige und allein ausschlaggebende Ursache fiir den ein-

43) Oser/Schonenberger, Komm. 1929, S. 298; Schirer,
S.50; Homberger, S.53a; Schoénbein, S.34; Miiller,
S. 229; Homberger, in Z. b. J.V. 1924, Bd. LX, S. 252.

4) Riimelin, Die Verwendung der Kausalbegriffe im Straf-
und Zivilrecht, Archiv fiir zivilistische Praxis, Bd. 90, 1900,
S. 189; Homberger, S. 54a.

45) Oser/Schdonenberger, Komm, 1929, S. 301.
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getretenen Erfolg darzustellen*®). Eine krankhafte Ver-
anlagung des Geschadigten gilt nicht als Mitursache??).

6. Der Schadenersatz.

Der Halter haftet fiir den durch Toétung oder Ver-
letzung einer Person verursachten Schaden sowie fiir den
eingetretenen Sachschaden. Die Haftung des Halters
erstreckt sich also auf den durch den Betrieb eines Motor-
fahrzeugs verursachten Personen- und Sachschaden.
Im Gegensatz zum verworfenen Automobilgesetz von 1926
spricht das gegenwirtige nicht mehr von der korperlichen
Verletzung, sondern von der Verletzung iiberhaupt. Da-
durch wird deutlich zum Ausdruck gebracht, dass nicht
nur die aussere Verletzung des Korpers, sondern auch
Gesundheitsschidigungen, wie Storung der geistigen
und psychischen Funktionen, zu Schadenersatz verpflich-
ten%®). Das deutsche Gesetz nennt in § 7 neben der Ver-
letzung des Korpers die Verletzung der Gesundheit aus-
driicklich. Beziiglich des Sachschadens geht das Automobil-
gesetz weiter als das Eisenbahnhaftpflichtgesetz. Nach
Art. 11 EHG besteht eine Haftung fiir Sachschaden nur
insoweit, als es sich um die Beschadigung, Zerstorung oder
den Verlust von Gegenstinden handelt, die der Betroffene
unter seiner eigenen Obhut mit sich fithrte. Die Unter-
werfung des durch den Betrieb eines Motorfahrzeugs ver-
ursachten Sachschadens unter die strengeren Grundsitze
der Kausalhaftpflicht war nicht von allem Anfang an
gegeben. Der Vorentwurf wollte die strengere Kausal-
haftpflicht nur auf die Félle angewendet wissen, bei denen
eine nicht mit dem Motorfahrzeug beforderte Sache zer-
stort oder beschidigt wurde??). Der bundesritliche Ent-

46) BE 38, 2 S. 474; 41, 2 S. 88; 42, 2 S. 660.

47) Scharer, S. 50 und die dort zitierten Gerichtsurteile.

48) Das Bundesgericht hat entschieden, dass nicht nur die
traumatische Neurose, sondern auch die Schreckneurose zu ent-
schiadigen ist: BE 31, 2 S. 227 und 590; 51, 2 S. 73.

49) Vorentwurf, Art. 31, Abs. 1.
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wurf schloss sich auf Weisung der Expertenkommission
der Regelung des EHG an und sah die Kausalhaftpflicht
fiir Schiaden an solchen Gegenstdnden vor, die der Ge-
totete oder Verletzte unter seiner eigenen Obhut mit sich
fithrte5?). Die nationalratliche Kommission beschloss dann,
die Kausalhaftpflicht auf jeden Sachschaden auszudehnen.
Der Nationalrat schloss sich diesem Beschlusse an und
lehnte einen Minderheitsantrag ab, nach welchem die
Kausalhaftpflicht nur auf Personenschiden Anwendung
finden sollte®!). Der Stadnderat &nderte an dem Beschluss
des Nationalrats nichts®?). Die verschiedene Behandlung
des Sachschadens im Eisenbahnhaftpflicht- und Automobil-
gesetz ist m. E. gerechtfertigt. Das Eisenbahnhaftpflicht-
recht musste in erster Linie fiir diejenigen Sachen einen
erhohten Schutz schaffen, die der Beniitzer der Eisenbahn
mit sich fithrt. Sachen Dritter bedurften keines so weit-
gehenden Schutzes, da die Eisenbahnen eigene Wege
befahren, deren Beniitzung Dritten grundsatzlich unter-
sagt ist. Demgegeniiber musste der Automobilgesetzgeber
vor allem die Interessen Dritter schiitzen. Das Automobil
beniitzt keine eigenen Strassen. Es teilt sie vielmehr mit
den iibrigen Strassenbeniitzern. Dadurch setzt es diese
und deren Eigentum vermehrten Gefahren aus, weshalb
ein erhohter Schutz nicht nur fiir ihre Person, sondern
auch fiir ihre Sachen gerechtfertigt ist. Sachschaden kann
durch Beschddigung, Zerstérung oder Verlust einer Sache
entstehen. Ein zu ersetzender Sachschaden liegt auch dann
vor, wenn beim Vorbeifahren eines Motorfahrzeugs die
Kleider eines Strassenbeniitzers durch Schmutzspritzer

80) Die Expertenkommission beschloss mit 23 gegen 2 Stim-
men, fiir die Automobilhaftpflicht die Grundsatze der Eisenbahn-
haftpflicht zu iibernehmen: Protokoll der Expertenkommission
iber die VII. Sitzung vom 9. Oktober 1930, zu Art. 31. Bundes-
ratlicher Entwurf, Art. 37.

51) Stenogr. Bulletin der Bundesversammlung, Nationalrat,
Sommersession 1931, S. 212,

§2) Stenogr. Bulletin der Bundesversammlung, Stédnderat,
Herbstsession 1931, S. 460,
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beschadigt oder das Schaufenster eines an der Strasse
liegenden Geschifts durch vom Automobil aufgeriihrte
Steine eingeschlagen wird. Ebenso, wenn durch Erschiit-
terungen, die durch den Motorfahrzeugverkehr verursacht
werden, ein sich an der Fahrbahn befindliches Haus
beschiadigt wird. Zwar wird es in diesen Fallen meistens
sehr schwer sein, den fiir den Schaden verantwortlichen
Halter zu fassen, da die Schédigung eine Folge fortwihren-
der, durch den Automobilbetrieb wverursachter Erschiit-
terungen darstellt. Wenn jedoch einmal einem besonders
schweren Fahrzeug die Verursachung eines derartigen
Schadens nachgewiesen werden konnte, so wiirde sich
die Haftpflicht des Halters m. E. auch hier nach den Grund-
satzen des Automobilgesetzes richten?3). :

Die Haftpflichtbestimmungen des Automobilgesetzes
beziehen sich nicht auf jeden Sachschaden, der durch den
Betrieb eines Motorfahrzeugs verursacht wird. Nach
Art. 37, Abs. 7, bleibt die Haftung fiir Sachschaden nach
Transportrecht vorbehalten. Das will m. E. sagen, dass
in den Fillen, in welchen iiber die Beférderung einer Sache
ein Transportvertrag abgeschlossen wird, fiir die Haftung
nicht die Bestimmungen des Automobilgesetzes zur An-
wendung kommen, sondern diejenigen, von welchen der
Transportvertrag im besondern beherrscht wird. Unter
dem Transportrecht im Sinne des Automobilgesetzes ist
deshalb nicht nur das Frachtvertragsrecht des OR zu
verstehen. Dieses regelt den Giitertransport nicht er-
schopfend. Die Regelung der wichtigsten Transport-
vertrage erfolgt vielmehr durch Spezialgesetz. Diese
Spezialgesetze gehoren ebenfalls zum Transportrecht im
Sinne von Art. 37, Abs. 7, MFG*). Die Beforderung einer

53) Anderer Ansicht ist Schonbein, S. 23.

%) Im einzelnen sind zu erwidhnen das BG betreffend den
Transport auf Eisenbahnen und Dampfschiffen vom 29. Mérz 1893
und das Transportreglement der schweizerischen Eisenbahn- und
Dampfschiffunternehmungen vom 1. Januar 1894, sowie das
Postverkehrsgesetz vom 2. Oktober 1924 nebst der Vollziehungs-
verordnung vom 8. Juni 1925.
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Sache nach Transportrecht ist nicht gleichbedeutend mit
entgeltlicher Beférderung. Es gibt auch unentgeltliche
Transportvertrige.

Die Kausalhaftpflicht des Automobilhalters erfiahrt
in ihrer Anwendung noch eine Einschrankung. Gemaéss
Art. 39 MFG richtet sich die Reparation des zwischen ver-
schiedenen Haltern entstandenen Sachschadens nach dem
Obligationenrecht. Die Bestimmung konnte infolge ihrer
kurzen Fassung zu Unklarheiten fithren. Aus dem Mar-
ginale schliesse ich aber, dass sie sich lediglich auf den
Fall beziehen soll, wo zwei oder mehrere Motorfahrzeuge
miteinander Kkollidieren. Hier soll die beidseitige Geféhr-
dung der Motorfahrzeuge kompensiert werden — wenn ich
so sagen darf — und sich die gegenseitige Ersetzung des
durch die Halter erlittenen Sachschadens nach den obli-
gationenrechtlichen Bestimmungen richten. Dabei muss
es aber gleichgiiltig sein, ob der Halter das Fahrzeug selbst
fithrte oder nicht. Es ist durchaus denkbar, dass sich in
dem kollidierten Fahrzeug lediglich der Chauffeur des
Halters oder eine andere Person befand, die den Wagen
mit seiner Bewilligung fithrte. Trotzdem kann der Halter
geschadigt sein, v.a. durch die Beschidigung des Auto-
mobils. Die Bestimmung bezieht sich aber nicht nur auf
die Ersetzung des Schadens, der am Motorfahrzeug ver-
ursacht wird, sondern auf jeden Sachschaden, den der
Halter erleidet. Der am Motorfahrzeug verursachte Scha-
den wird zwar in der Regel den Hauptschaden darstellen.
Wird dagegen jemandem, der zufélligerweise Halter eines
Motorfahrzeugs ist, durch ein anderes Motorfahrzeug der
Gartenzaun eingefahren, so besitzt der Geschadigte, ob-
schon er auch Halter eines Motorfahrzeugs ist, gegen den
Schadensurheber einen Haftpflichtanspruch im Sinne des
Automobilgesetzes. Art. 39 MFG soll eben nur dann zur
Anwendung kommen, wenn Motorfahrzeuge verschiedener
Halter an ein und demselben Unfall beteiligt sind. Miisste
der Sachschaden zwischen den Haltern nach den Grund-
sitzen der Kausalhaftpflicht ersetzt werden, so hitten die
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Autokaskoversicherungen, welche dem Halter die durch
Beschidigung oder Vernichtung des versicherten Wagens
entstehende Vermogenseinbusse decken, an Bedeutung er-
heblich verloren. Es ist aber fraglich, ob diese Regelung
nicht gerade im Interesse der Automobilisten gewesen wire.
Die Ersetzung des am Motorfahrzeug entstandenen Scha-
dens wire dann auch ohne besondere Versicherung ge-
sichert gewesen. Jedenfalls wurde aber aus automobi-
listischen Kreisen das Begehren gestellt, fiir den unter
verschiedenen Haltern verursachten Sachschaden das
Obligationenrecht vorzubehalten5®).

Die Ersetzung des Personenschadens, den ein Halter
bei der Kollision mit einem andern Motorfahrzeug erleidet,
richtet sich dagegen nicht nach dem Obligationenrecht,
sondern nach dem Automobilgesetz (Art. 39, 1. Satz).
Art. 38, Abs. 2, letzter Satz, des bundesrétlichen Entwurfs
behielt auch fiir diesen Fall das Obligationenrecht vor.
Diese Losung scheint mir die folgerichtigere gewesen
zu sein.

Was Art und Umfang des Schadenersatzes anbetrifft,
so sagt Art. 41, Abs. 1, MFG, dass sich diese nach den
Grundsétzen des Obligationenrechts iiber unerlaubte Hand-
lungen bestimmen. Dadurch soll sich eine nihere Um-
schreibung der Schadenersatzanspriiche im Sinne von
Art. 3ff. EHG eriibrigen. Von den Bestimmungen des
Obligationenrechts kommen vor allem Art.42-—-46 und
Art. 52—54 in Betracht. Da aber das Automobilgesetz
die Kausalhaftpflicht statuiert, wird das Verschulden
des Halters entgegen Art. 43, Abs. 1, OR fiir die Schadens-
zumessung mit Ausnahme von Art. 37, Abs.3, MFG
grundsétzlich keine Rolle spielen. Von besonderer Wichtig-
keit werden Art. 45 und 46 OR sein, die in Art. 2 und 3
EHG in etwas verdnderter Form ausdriicklich wiederholt
werden. Uber den Umfang des Schadenersatzes enthalt
das MFG in Anlehnung an das EHG die Bestimmung,

55) Protokoll der nationalrdtlichen Kommission iiber die
Verhandlungen vom 4.—6. Mai 1931, S. 13, 14, 17—19.
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dass der Richter bei ungewohnlich hohem Einkommen
des Getoteten oder Verletzten die Entschidigung unter
Wiirdigung aller Umstinde angemessen erméssigen kann?¢).
Die Vorschrift bezieht sich lediglich auf Personenschaden.
Sie wird in der Praxis nur dann zur Anwendung kommen,
wenn die Schadenersatzsumme die Versicherungssumme
ibersteigt. -
Schadenersatzberechtigt sind der Verletzte, die Erben
des Getoteten und der Sachbeschadigte. Haben andere
Personen durch den Betrieb des Motorfahrzeugs ihren
Versorger verloren, so besitzen auch sie einen Schaden-
ersatzanspruch. Desgleichen hat der Familienangehorige,
der durch den Betrieb des Motorfahrzeugs eines Familien-
mitglieds geschadigt wird, das Recht, von diesem die
Ersetzung des ihm entstandenen Schadens zu verlangen.
Von verschiedener Seite wurde bereits die Frage auf-
geworfen, ob auch der Lenker des Motorfahrzeugs gegen den
Halter einen Schadenersatzanspruch besitzt, wenn er
durch den Betrieb des von ihm gefiihrten Motorfahrzeugs
geschiadigt wird. Fiir die Bejahung der Frage spricht
der Umstand, dass Art. 37, Abs. 1, MFG ohne irgendwelche
Einschrankung sagt, dass der Halter fiir den durch den
Betrieb des Motorfahrzeugs verursachten Schaden haftet,
gleichgiiltig, ob er dieser oder jener Person entstanden ist.
Fiir ihre Verneinung vielleicht die Regelung in Abs. 2
und 3 verbunden mit Abs. 6, durch die der Halter fiir das
Verschulden des Lenkers des Fahrzeugs schlechtweg
verantwortlich gemacht wird, mit andern Worten, der
Halter und der Lenker rechtlich als eine und dieselbe
Person zu gelten haben. Ich mochte hier der richter-
lichen Entscheidung nicht vorgreifen. Mir scheint es aber
billig zu sein, dass auch der durch den Betrieb des von ihm
gefithrten Motorfahrzeugs verletzte Lenker vom Halter
die Ersetzung seines Schadens verlangen kann. Denn
schliesslich bildet das Automobil fiir ihn eine ebenso grosse
Gefahrdung wie fiir einen Mitfahrer oder einen Dritten,

%6) Art. 41, Abs. 3, MFG; Art. 4 EHG.
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der sich auf der Strasse befindet. Selbstverstiandlich
wird das eigene Verschulden des Lenkers einen Haft-
milderungs- oder Haftausschliessungsgrund im Sinne von
Art. 37, Abs. 2 und 3, MFG darstellen. In den Absédtzen
2, 3 und 4 von Art. 37 MFG sind unter dem Ausdruck
,,Geschadigter* nur diejenigen Personen zu verstehen,
die an einem Motorfahrzeugunfall direkt beteiligt sind
und dabei getotet oder verletzt werden oder einen Sach-
schaden erleiden. Der Ausdruck umfasst also nicht den
Kreis aller Schadenersatzberechtigten3”’). Im letztgenann-
ten Sinne sprechen Art. 44, 49, 50 und 55 MFG vom
,»Geschiadigten®.

7. Die Genugtuung.

Das Automobilgesetz hat sich auch bei der Regelung
der Frage der Genugtuung dem Eisenbahnhaftpflicht-
gesetz angeschlossen. Trifft den Halter oder eine Person,
fiir die er verantwortlich ist — das sind die Personen,
deren sich der Halter zum Betrieb des Motorfahrzeugs
bedient, oder die das Fahrzeug mit seiner Einwilligung
fithren —, ein Verschulden, so kann der Richter unter
Wiirdigung der besondern Umstédnde, namentlich in Fallen
von Arglist oder grober Fahrlissigkeit, dem Verletzten
oder, wenn dieser gestorben ist, dessen Angehorigen, auch
abgesehen vom Ersatz eines nachweisbaren Schadens,
eine angemessene Geldsumme als Genugtuung zusprechen.
Voraussetzung des Zuspruchs einer Genugtuungssumme
bildet m. E. mit Recht das Vorhandensein eines Ver-
schuldens des Halters oder der Personen, fiir die er ver-
antwortlich ist. Ein leichtes Verschulden kann aber u. U.
geniigen®®). Der Genugtuungsanspruch ist nur gegeben
bei Verletzung oder Totung einer Person, also bei Perso-

57) Protokoll iiber die Verhandlungen der nationalritl. Kom-
mission vom 4,—6. Mai 1931, S. 10:,,Die Kommission erklirt sich
einverstanden, fiir den ,, Getoteten, Verletzten und Sachbeschidig-
ten’“ den Ausdruck ,,Geschiadigter in die Vorlage aufzunehmen.

) BE 39, 2 S. 320.
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nenschaden. Eine Person, die nur einen Sachschaden er-
litten hat, besitzt den Anspruch nicht.

Berechtigt, eine Genugtuungssumme zu fordern, sind
der korperlich Verletzte und im Fall der Tétung einer
Person deren Angehorige. Unter den Angehorigen ist
gleich wie in Art.47 OR und Art.8 EHG nicht der ganze
Kreis der Personen zu verstehen, die ihren Versorger
verloren haben. Gemeint sind vielmehr nur diejenigen, die
durch den Tod einer Person nahe beriithrt werden, d. h.
die mit dem Verstorbenen in naher verwandtschaftlicher
Beziehung standen. Die Angehorigkeit bestimmt sich
durch die familiiren Beziechungen, die eine Person mit dem
Getoteten hatte. Zu den Angehérigen gehoren z. B. die
Kinder und der Ehegatte, nicht aber weitere Versorgungs-
berechtigte®). Becker will dazu u.U. auch Personen
rechnen, die mit dem Getoteten weder durch Blutsverwandt-
schaft noch Adoption verbunden waren®?). Er denkt dabei
wohl an die Familie im weitern Sinn, wie sie uns aus dem
frithern deutschen Recht her bekannt ist.

8. Die vertragliche Beschrinkung der Haftpflicht.

Die Haftpflicht des Automobilhalters darf nicht
durch Vereinbarungen wegbedungen oder be-
schriankt werden, wie dies teilweise nach Art. 100 und
101 OR moglich ist. Art. 43, Abs. 1, MFG erklart der-
artige Abmachungen ausdriicklich als ungiiltig. Die
Vorschrift ist nur im Hinblick auf die enge Verbindung
von Haftpflicht und Versicherung verstdndlich. Nach
Abs. 2 des gleichen Artikels sind weiterhin Vereinbarungen,
die offenbar unzuldngliche Entschidigungen festsetzen,
anfechtbar. Da die beiden Bestimmungen Art. 16 und 17

L VEntscheid des Bundesgerichts in der Semaine jud., 1907,
p. 209; Botschaft des Bundesrats zum Entwurf des EHG, Bundes-
blatt 1901, Bd. 1, S. 680; Fick, Komm. zum OR, 1915, zu Art. 47;
Oser, Komm. zum OR, 1915, zu Art. 47; BE 18, S. 347 und 399;
32, 2 S. 593.

60) Becker, Komm. zum OR, 1917, zu Art. 47.
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EHG nachgebildet wurden, so kann zu ihrer Auslegung
die Rechtsprechung des Bundesgerichts zu diesen Artikeln
herbeigezogen werden. Danach liegt eine offenbar un-
zulidngliche Entschidigung nur dann vor, wenn der ver-
einbarte Schadensbetrag in einem offenbaren Missverhéaltnis
zum tatsachlichen Schaden steht®!). Anfechtbar sind nicht
nur Vertrage zwischen dem Motorfahrzeughalter und dem
Geschadigten, sondern auch solche zwischen dem Ver-
sicherer des Motorfahrzeughalters und dem Geschidigten.
Die Anfechtung der Vereinbarung muss binnen Jahres-
frist nach ihrem Abschluss erfolgen. Es handelt sich
hier m. E. nicht um eine Verjihrungs-, sondern um eine
Verwirkungsfrist. Nach ihrem Ablauf geht der Anspruch
des Geschadigten unter. Die obligationenrechtlichen Hem-
mungsgriinde der Verjihrung und ihre Unterbrechung
durch Anerkennung gelten nicht. Der Ablauf der Frist
ist von Amtes wegen zu priifen. Dagegen gilt der Anspruch
als noch nicht verwirkt, wenn der Geschiddigte durch
Arglist des Verpflichteten zur Versaumung der Frist
bewogen wurde®?). Vielleicht ist die Frist von einem Jahr
etwas zu kurz bemessen. Im Eisenbahnhaftpflichtgesetz
gilt eine solche von zwei Jahren®®). M. E. sollte sich die
Vereinbarung jedenfalls nicht auf Unfallfolgen beziehen
konnen, die erst nach Ablauf der Verwukungsfrlst in
Erscheinung treten.

9. Die Haftausschliessungs- und Haitmilderungsgriinde.

Die Automobilhaftpflicht darf nicht so weit gehen,
dass der Halter fiir jeden Schaden aufkommen muss, der
durch den Betrieb eines Motorfahrzeugs verursacht wird.
Auch sie muss, wie jede Kausalhaftpflicht, ihre Schranken
haben. Diese sollten billigerweise dort sein, wo der
verursachte Schaden die Folge eines vom Automobilhalter
nicht mehr zu verantwortenden Ereignisses oder Ver-

81) BE 30, 2 S. 46.
82) v. Tuhr, Allg. Teil des schwelz OR 2. Teil, 1925, S. 557.
6) Scharer, zu Art. 17 EHG, S. 69.
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schuldens darstellt. In diesen Fillen sollte dem Motor-
fahrzeughalter die Mdoglichkeit gegeben werden, sich zu
entlasten. Je nach den Entlastungsmaéoglichkeiten,
die der Gesetzgeber dem Haftpilichtigen einrdumt, be-
stimmt sich die Strenge des Gesetzes. Inwieweit das
Automobilgesetz in dieser Beziehung geht, soll hier kurz
dargelegt werden.

Nach Art. 37, Abs. 2, MFG wird der Halter von der
Ersatzpflicht befreit, wenn er beweist, dass der Schaden
durch hohere Gewalt oder durch grobes Verschulden des
Geschidigten oder eines Dritten verursacht worden ist,
ohne dass ihn selbst oder Personen, fiir die er verantwort-
lich ist, ein Verschulden trifft. Die Festsetzung der Ent-
lastungsmoglichkeiten des Automobilhalters gab bei der
Ausarbeitung des Gesetzes vielleicht am meisten zu reden.
Auf der einen Seite wollte man die Entlastungsgriinde
so weit als moglich beschrianken, auf der andern Seite nach
Moglichkeit ausdehnen. Am weitesten in der Beschrankung
gingen diejenigen, welche als Entlastungsgrund nur die
hohere Gewalt zulassen wollten; das eigene Verschulden
des Geschadigten sollte lediglich einen Herabsetzungs-
grund bei der Bemessung des Schadenersatzes bilden.
Mehr auf dem Wege einer Unfallversicherung suchten
diejenigen die Frage zu losen, welche fiir die Versicherungs-
gesellschaft die gesetzliche Pflicht aufstellen wollten,
jeden durch den Betrieb eines Motorfahrzeugs verursach-
ten Schaden zu ersetzen, sofern er nicht durch grobes
Verschulden des Geschidigten selbst herbeigefiithrt worden
ist; beim Vorliegen eines Verschuldens des Halters oder
eines Dritten sollte die Versicherungsgesellschaft ein Riick-
griffsrecht gegeniiber der in Frage kommenden Person
besitzen. Nach diesem Vorschlag hatte auch der Halter
fir die Unfallfolgen auf dem Regresswege aufkommen
miissen. Die Regelung hitte verschiedene Schwierigkeiten
mit sich gebracht. Vor allem wire die Losung der Priamien-
frage nicht leicht gewesen. Wer hitte die Priamien bezahlen
sollen? Wohl nicht der auf dem Regressweg personlich
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haftbare Halter. Weitere Entlastungsmoglichkeiten woll-
ten dem Halter diejenigen einriumen, die in Anlehnung
an den bundesrétlichen Entwurf den Vorschlag machten,
die Ausschlussgriinde des Eisenbahnhaftpflichtgesetzes ins
Automobilgesetz aufzunehmen®t). Die gegenseitige Ab-
wagung dieser verschiedenen Interessen fiithrte dann zur
Regelung, wie sie in Art. 37, Abs. 2, MFG enthalten ist.

Das Vorhandensein eines Entlastungsgrundes ist vom
Halter zu beweisen. Befindet sich dieser in einem Beweis-
notstand, so ist seine Haftung gegeben. Der Nachweis
des Befreiungsgrundes geniigt aber nicht, um ihn von
seiner Haftpflicht zu befreien. Dazu ist noch ein Doppeltes
erforderlich. Einmal darf ihn selbst oder Personen, fiir
die er verantwortlich ist, am Unfall kein Verschulden tref-
fen. Die Personen, fiir die er verantwortlich ist, werden
in Art. 37, Abs. 6, MFG naher umschrieben. Danach
gelten nicht als Dritte im Sinne von Art. 37 MFG Per-
sonen, deren sich der Halter zum Betriebe des Motor-
fahrzeugs bedient oder die das Fahrzeug mit seiner Ein-
willigung fithren. Damit wird dem Halter fiir diese Per-
sonen die zivilrechtliche Verantwortung iiberbunden.
Er haftet fiir den Schaden, den sie durch den Betrieb
seines Motorfahrzeugs verursachen. Unter einer Person,
deren sich der Halter zum Betriebe des Motorfahrzeugs
bedient, ist eine solche zu verstehen, die zum Halter in
einem Verhéltnis im Sinne von Art. 55 OR steht%%). Dabei
ist es gleichgiiltig, ob zwischen ihr und dem Halter ein
eigentliches Anstellungsverhiltnis besteht oder ob sich
dieser ihrer nur im Einzelfall bedient. Die Haftung des
Automobilhalters fiir diese Person hat sich aber nicht nur
auf den Schaden zu beziehen, welchen sie in Ausiibung
ihrer dienstlichen oder geschéaftlichen Verrichtungen ver-
ursacht hat, sondern auf jeden durch den Betrieb des
Motorfahrzeugs herbeigefithrten. Andernfalls miisste dies,

84) Protokoll iiber die Verhandlungen der Expertenkommis-
sion, zu Art. 31, Antrage Hasler, Pfister, Guinand und von Stiirler.
85) Oser/Schonenberger, zu Art. 55 OR.
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gleich wie in Art.55 OR, auch in Art.37 MFG ausdriick-
lich gesagt werden. Dass dem so ist, ergibt sich weiterhin
aus Abs. 5 in Verbindung mit Abs. 6 von Art. 37 MFQG,
wonach eine Person, deren sich der Halter zum Betriebe
des Motorfahrzeugs bedient, nicht Strolchenfahrer im
Sinne von Abs. 5 sein kann®¢). Art. 55 OR kann eben nur
fiir die Festsetzung des Personenkreises, nicht aber fiir
die Bestimmung des Haftungsumfanges des Halters fiir
diese Personen herangezogen werden. — Personen, die
das Fahrzeug mit Einwilligung des Halters fithren, sind
solche, denen der Halter die Fithrung des Fahrzeugs aus
Gefalligkeit, Geschéftsinteresse usw. iiberldsst. Der Halter
stellt beispielsweise sein Automobil seinem Geschéfts-
freund zur Verfiigung, dessen Wagen z. Z. verkehrsunfihig
ist; er iiberldsst das Fahrzeug wihrend eines Nachmittags
seinem Sohn, damit dieser mit seinen Studienkameraden
einen Ausflug ausfithren kann. Auch der Reparateur,
der mit einem ihm zur Reparatur iibergebenen Wagen
eine Probefahrt vornimmt, fithrt den Wagen mit Ein-
willigung des Halters; desgleichen der Fahrschiiler. Unter
die Personen, die das Fahrzeug mit Einwilligung des Hal-
ters fithren, sollten m. E. aber auch die gerechnet werden,
welche dasselbe im Einverstindnis desjenigen fithren, dem
der Halter das Fahrzeug iiberlassen hat. Der Halter
muss eben damit rechnen, dass diese Person die Fithrung
des ihr iibergebenen Wagens einem andern iiberlésst.
Wenn demnach der Geschaftsfreund den ihm zur Ver-
figung gestellten Wagen durch seinen Chauffeur, der
Sohn durch einen Studienkollegen und der Reparateur
durch seinen Mechaniker fithren lasst, so fithren m. E.
auch diese den Wagen im Einverstandnis des Haiters.
Die ,,Personen, deren sich der Halter zum Betriebe seines
Motorfahrzeugs bedient, sind nicht gleichbedeutend mit
den ,,Personen, die das Fahrzeug mit Einwilligung des

6) Damit ist jedoch nicht gesagt, dass solche Personen nicht
Strolchenfahrer im Sinne der strafrechtlichen Bestimmungen sein
konnen (Art. 62 MFG).
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Halters fithren*. Wenn sich der Halter zum Betrieb
seines Motorfahrzeugs eines angestellten Chauffeurs be-
dient und dieser mit dem Wagen hinter dem Riicken seines
Dienstherrn mit einigen Kameraden eine Spritztour aus-
fithrt, so fithrt er das Fahrzeug wohl nicht mit Einwilli-
gung des Halters. Umgekehrt sind Personen, die das Fahr-
zeug mit Einwilligung des Halters fithren, nicht immer
solche, deren sich der Halter zum Betrieb des Motorfahr-
zeugs bedient. Der Geschaftsfreund, dem der Halter
einen Dienst erweist, der Sohn, der seine Freunde spazieren
fahrt und der Reparateur, der seinen Mechaniker fahren
lasst, sind nicht Personen, deren sich der Halter zum
Betriebe seines Fahrzeugs bedient.

Des weitern darf, damit ein Haftbefreiungsgrund ein-
treten kann, der Unfall nicht auf eine fehlerhafte Beschaf-
fenheit des Motorfahrzeugs zuriickzufithren sein. Dies
wird zwar in Abs. 2 von Art. 37 MFG nicht ausdriicklich
gesagt, ergibt sich aber eindeutig aus Abs. 3. Trotzdem
ware es vielleicht folgerichtiger gewesen, wenn diese
Voraussetzung, gleich wie das Fehlen des Verschuldens,
auch in Abs. 2 genannt worden wére. Bei der Auslegung
von Abs. 2 ist allerdings nicht nur der Absatz fiir sich allein
zu betrachten, sondern es muss auch der iibrige Inhalt
des Artikels beriicksichtigt werden. Stellt die fehlerhafte
Beschaffenheit des Motorfahrzeugs eine Mitursache
des eingetretenen Schadens dar, so kommt nicht Abs. 2,
sondern Abs. 3 zur Anwendung, der die Konkurrenz
zwischen dem Verschulden des Geschadigten oder Dritten
und der fehlerhaften Beschaffenheit des Motorfahrzeugs
ausdriicklich regelt.

Als ersten Haftbefreiungsgrund nennt das Gesetz
die hohere Gewalt. Der Begriff der hoéhern Gewalt ist
in der schweizerischen Gesetzgebung ofters anzutreffen.
Ich erinnere nur an die Artikel 299, 487, 490 und 813 OR;
Art. 1 EHG; Art. 27 des BG iiber die elektrischen Schwach-
und Starkstromanlagen vom 24. Juni 1902 (EIG) und
Art. 27 der Militdrorganisation der schweizerischen Eid-
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genossenschaft (MO). In all diesen Fillen wird der Begriff
der hohern Gewalt vom Gesetzgeber nicht umschrieben.
Nach der Rechtsprechung des Bundesgerichts sind dar-
unter nur Ereignisse zu beziehen, die iiberraschend und
mit unwiderstehlicher Gewalt iiber den Betroffenen herein-
brechen, deren Eintritt also nicht voraussehbar ist und
deren Wirkungen nicht abgewendet werden konnen®?).
Der Begriff darf bei der Automobilhaftpflicht nicht zu
weit gefasst werden, da mit der Einfithrung der Kausal-
haftung der Gesetzgeber den Automobilhalter fiir alle
Schadensfolgen haftbar machen wollte, die mit der Gefahr
des Automobilbetriebs in irgendwelcher Beziehung stehen.
Was nach den Errungenschaften der Technik vermieden
werden kann, darf nicht unter den Begriff der héhern
Gewalt fallen. Ebensowenig ein Ereignis, das aus dem
Automobilbetrieb selbst entsteht (Explosion, Bruch eines
Bestandteils, Versagen einer Vorrichtung, {fehlerhafte
Beschaffenheit des Fahrzeugs usw.). Darunter sind viel-
mehr nur Ereignisse zu verstehen, deren Ursache ausser-
halb des Automobilbetriebs liegt und deren Eintritt
auch bei Anwendung der grossten Sorgfalt und aller dem
Automobilhalter zuzumutenden Vorkehrungen nicht zu
verhindern gewesen ist; des weitern solche, fiir die der
Halter auch nicht wegen ihrer Haufigkeit einzutreten hat.
Der Begriff ist mit dem des unabwendbaren Ereignisses
des § 7, Abs. 2, KFG nicht identisch. Nach diesem kann
der Motorfahrzeughalter zu seiner Entlastung auch
Ereignisse geltend machen, die auf die eigentiimlichen
Gefahren des Betriebs zuriickzufithren sind$8).

Neben der hohern Gewalt stellt das grobe Verschulden
des Geschidigten oder des Dritten fiir den Automobil-
halter einen Haftbefreiungsgrund dar. Das Drittverschul-
den und das Selbstverschulden des Geschidigten werden
in den bestehenden Haftpflichtgesetzen verschieden be-

7) BE 31, 2 S. 218; 35, 2 S. 546; 36, 2 S. 60; 38, 2 S. 100;
49, 2 S. 266.
) Miiller, S.248.
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handelt. Im BRB betreffend die Ordnung des Luft-
verkehrs stellt nur das Selbstverschulden des Geschéadig-
ten einen ginzlichen oder teilweisen Haftbefreiungsgrund
dar, nicht aber das Verschulden des Dritten. Nach den
Elektrizititshaftpflichtbestimmungen befreien das Ver-
schulden des Dritten und das grobe Verschulden des Ge-
schédigten den Betriebsinhaber von seiner Haftpflicht,
wogegen im Eisenbahnhaftpflichtgesetz neben dem Ver-
schulden des Dritten nicht nur das grobe, sondern jedes
Verschulden des Geschadigten haftbefreiend wirkt. Nach
der Rechtsprechung des Bundesgerichts zum EHG stellt
das Verschulden des Geschédigten oder Dritten aber nur
dann einen Haftbefreiungsgrund dar, wenn es alleinige
Ursache des Unfalls ist; erscheint daneben die Eigenartig-
keit des Bahnbetriebs als Mitursache, so tritt eine Haft-
befreiung der Eisenbahnunternehmung nicht ein®%. In
Anlehnung an diese Praxis hat das Bundesgericht ent-
schieden, dass auch im EIG das Verschulden des Dritten
und das grobe Verschulden des Geschidigten nur dann
einen Haftausschliessungsgrund bilden, wenn sie die al-
leinige und ausschliessliche Ursache eines Unfalls dar-
stellen??). Wenn neben dem Verschulden des Dritten
der Eisenbahnbetrieb Mitursache des Unfalls ist, so haftet
die Eisenbahnunternehmung dem Geschidigten gegeniiber
in vollem Umfang, besitzt dann aber gegen den schuld-
haften Dritten ein Riickgriffsrecht. Bei Konkurrenz von
Eisenbahnbetrieb und Verschulden des Geschidigten bildet
letzteres einen Reduktionsgrund im Sinne von Art. 5
EHG™). Wie stellt sich nun das Automobilgesetz zu dieser
Praxis ?

Ich habe bereits erwahnt, dass nach Art. 37, Abs. 2,
MFG nur das grobe Verschulden des Dritten oder Geschi-
digten einen Haftausschliessungsgrund darstellt. Bei leich-

89) BE 33, 2 5. 590; 37, 2 S. 239; 38, 2 S. 221; 39,2 S. 320;
42, 2 S. 388; 50, 2 S. 409; 53, 2 S. 86.

70) BE 35, 2 S. 198 und 436; 42, 2 S. 398.

1) Schiarer, zu Art. 1 EHG, S. 52 und 53.

Zeitschrift fiir Schweizerisches Recht. Neue Folge Band 52. 12
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tem Verschulden hat der Richter die Ersatzpflicht des
Halters unter Wiirdigung aller Umstande festzusetzen.
Nach dem bundesratlichen Entwurf sollte jedes Verschul-
den des Geschédigten oder des Dritten haftbefreiend wir-
ken. Auf das Ersuchen weiter Kreise hin schlug dann
aber das eidg. Justiz- und Polizeidepartement der national-
ratlichen Kommission vor, als Haftausschliessungsgrund
nur das grobe Verschulden des Geschiédigten, dagegen
jedes Verschulden des Dritten zu bezeichnen; bei leichtem
Verschulden des Geschéadigten sollte der Richter die
Ersatzpflicht unter Wiirdigung aller Umstinde erméssigen.
Die nationalratliche Kommission ging dann aber noch wei-
ter und beschloss, das Selbst- und Drittverschulden gleich
zu behandeln und nur das grobe Verschulden als Haft-
befreiungsgrund gelten zu lassen. Diesem Beschlusse
stimmten sowohl der Nationalrat als auch der Sténde-
rat zu??). Im Eisenbahnhaftpflichtgesetz spielt der Grad
des Verschuldens keine Rolle. Hier befreit auch das leichte
Verschulden des Dritten oder Geschadigten die Bahn-
unternehmung von ihrer Haftpflicht, wenn es sich als
alleinige Ursache des Unfalls darstellt. Die Einteilung des
Verschuldens in grobes und leichtes ist nicht neu. Sie war
schon dem romischen Recht bekannt und ist, wie wir oben
bereits angetont haben, auch in das geltende Elektrizitats-
haftpflichtrecht aufgenommen worden. Immerhin ist
nicht ausser acht zu lassen, dass die Beurteilung des ein-
zelnen Tatbestands in bezug auf die Annahme eines
leichten oder groben Verschuldens nicht immer leicht sein
wird. Sie ist ausschliesslich Ermessenssache des Richters.

Bei leichtem Verschulden des Geschadigten oder
Dritten, das die alleinige Ursache des Schadens darstellt,
hat der Richter die Ersatzpflicht des Halters unter Wiirdi-
gung aller Umsténde festzusetzen. So sagt das Gesetz.
Die Bestimmung ist nicht sehr klar. Sie will aber nichts
anderes sagen, als dass der Richter bei leichtem Selbst-

72) Protokoll iiber die Verhandlungen der nationalratl. Kom-
mission vom 4.—6. Mai 1931, S. 6.
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oder Drittverschulden die Ersatzpflicht des Halters ent-
sprechend herabzusetzen hat. Nach dem Wortlaut des
Gesetzes konnte man zwar annehmen, dass im Einzelfall
von einer Ermissigung abgesehen oder die Ersatzpilicht
ganz aufgehoben werden konnte. Ich glaube aber, dass
man damit dem Willen des Gesetzgebers nicht entsprechen
wiirde. So wurde schon in der vorhin erwéhnten neuen
Fassung von Art. 36 des Justiz- und Polizeidepartements,
die den Beratungen der nationalrdtlichen Kommission
zugrunde gelegt wurde, ausdriicklich von ,,ermissigen®’
und nicht von ,(festsetzen gesprochen. Die national-
ratliche Kommission hatte dieser Fassung grundsitzlich
zugestimmt. In einer spitern Redaktion muss dann das
Wort ,,ermiéssigen‘* durch ,festsetzen** ersetzt worden
sein, ohne dass man aber damit eine materielle Anderung
vornehmen wollte. Darauf lassen auch die ausfiihrlichen
Verhandlungen im Parlament schliessen. Dort wurde
bei der Behandlung des leichten Selbst- und Drittverschul-
dens stets von der Herabsetzung der Ersatzpflicht gespro-
chen”). Ich verweise besonders auf die eindeutigen Aus-
fithrungen und Antrige von Nationalrat Weisflog, die
vom Berichterstatter als redaktionelle Anregungen ent-
gegengenommen wurden’®). Die Redaktionskommission
hat sie dann aber bei der endgiiltigen Textbereinigung
leider nicht beriicksichtigt. In diesem Zusammenhang
mochte ich noch auf Art. 37, Abs. 3, MFG aufmerksam
machen, der sagt, dass bei Konkurrenz von einem Ver-
schulden des Halters mit einem Verschulden des Dritten
oder Geschiadigten — also auch mit einem leichten Ver-
schulden des Dritten oder Geschidigten — der Halter
von seiner Ersatzpflicht teilweise befreit wird. Wenn
demnach der schuldhafte Halter bei einem leichten Dritt-

73) Stenographisches Bulletin des Nationalrats, Sommer-
session 1931, Ausfithrungen von Bundesrat Hiberlin S. 226;
Gadient S. 231; Ast S. 233; Lachenal S. 240; stenographisches
Bulletin des Standerats, Wintersession 1931, S. 651. ,

74) Stenographisches Bulletin des Nationalrats, Sommersession
1931,. S. 237 und 240. '
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oder Selbstverschulden von seiner Haftung teilweise zu
befreien ist, so muss dies um so mehr fiir den nichtschuld-
haften Halter zutreffen. Aus diesen Griinden kann der
zweite Satz von Art. 37, Abs. 2, wohl nur so ausgelegt
werden, dass bei einem leichten Verschulden des Dritten
oder Geschadigten der Richter die Ersatzpflicht unter
Wiirdigung aller Umstédnde entsprechend herabsetzen muss.
Die gesetzliche Behandlung des leichten Dritt- und Selbst-
verschuldens als teilweisen Haftausschliessungsgrund
bringt gewisse Schwierigkeiten mit sich. Um wieviel soll
beispielsweise die Ersatzpflicht des Halters herabgesetzt
werden, wenn bei einem Unfall, der lediglich auf das leichte
Verschulden eines Dritten zuriickzufiithren ist, ein Schaden
von 1000 Ff. verursacht wird ? Man kann wohl sagen, dem
Grade des leichten Drittverschuldens entsprechend. Dies
hat dann aber zur Folge, dass der Richter innerhalb des
leichten Verschuldens wiederum verschiedene Grade des
Verschuldens zu unterscheiden hat. Wenn man bedenkt,
welche Schwierigkeiten schon die Einteilung des Verschul-
dens in grobes und leichtes bereiten kann, so kann man sich
leicht vorstellen, um wieviel schwieriger es sein wird,
innerhalb des leichten Verschuldens verschiedene Ab-
stufungen vorzunehmen. Ich frage mich weiter: Wenn
der Grad des leichten Verschuldens festgestellt ist, welche
Herabsetzung sollte das grosste leichte Verschulden,
welche das kleinste rechtfertigen? Die Frage lasst sich
in dieser allgemeinen Form wohl gar nicht beantworten.
Der Richter hat von Fall zu Fall zu entscheiden, und zwar
nach Wirdigung aller Umstéinde; er hat neben dem Ver-
schulden die soziale Stellung und die finanziellen Ver-
héltnisse der Beteiligten zu wiirdigen — wobei die des Hal-
ters allerdings nur dann zu beriicksichtigen sein werden,
wenn der Schaden die Versicherungssumme iibersteigt —,
die Art des Schadens, die Beschaffenheit des Angriff-
objekts, den eigenen Schaden des Schadenverursachers
usw.?). Die praktische Auswirkung der Bestimmung

) Oser/Schonenberger zu Art.43 OR; Fick zu Art.43 OR.
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wird also ausschliesslich vom Ermessen des Richters
abhingig sein. Vielleicht wird der automobilfreundliche
Richter den Halter nach Méglichkeit entlasten, der auto-
mobilfeindliche belasten. Ich glaube aber, dass der Vor-
schrift eine nicht sehr grosse praktische Bedeutung zu-
kommen wird, da die Falle des ausschliesslichen leichten
Dritt- oder Selbstverschuldens wohl nur selten vorkommen
werden.

Der Halter wird von der Ersatzpflicht auch dann
befreit, wenn sein Motorfahrzeug ohne sein Verschulden
von einem Dritten zur Ausfithrung einer Strolchenfahrt
verwendet wird (Art. 37, Abs. 4, MFG). Voraussetzung
der Befreiung ist, dass der Halter die Entwendung des
Fahrzeugs nicht durch ein schuldhaftes Verhalten ermog-
licht hat. Mit dieser Regelung wird dem Halter in der
Verwahrung des Motorfahrzeugs eine bestimmte Sorgfalts-
pflicht iiberbunden. Wieweit diese geht, wird der Richter
im Einzelfall zu bestimmen haben. Wenn der Halter
seine Sorgfaltspilicht verletzt, so haftet er dem Geschadig-
ten gegeniiber in vollem Umfang. Eine bloss teilweise
Haftung des Halters fiir den Fall, dass die Verletzung
der Sorgfaltspflicht lediglich eine Mitursache zur Strolchen-
fahrt bildet, sieht das Gesetz nicht vor. Schliesst der
Halter seinen Wagen, den er auf der Strasse stehen
Jassen muss, ab, so ist er seiner Sorgfaltspflicht wohl
nachgekommen; desgleichen, wenn er ihn in die Garage
stellt und diese abschliesst. Nicht so einfach gestaltet
sich die Frage, wenn er die Garage offen lasst oder den
Wagen unverschlossen im eigenen Garten parkiert. Nach
meinem Dafiirhalten hat er hier nicht alles getan, um die
Ausfithrung einer Strolchenfahrt zu verhindern. Im In-
teresse des geschidigten Dritten wird an die Beurteilung
der vom Halter zu beobachtenden Sorgfaltspflicht ein
strenger Masstab angelegt werden miissen. Wie verhilt
es sich nun aber, wenn nicht der Halter, sondern sein
Chauffeur die dem Halter auferlegte Sorgfaltspflicht ver-
letzt? Haftet der Halter auch in diesem Falle fiir den bei
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einer Strolchenfahrt verursachten Schaden? Das Gesetz
spricht nur vom Verschulden des Halters. Daraus muss
wohl geschlossen werden, dass seine Haftung nur
besteht, wenn ihn in der Auswahl, Beaufsichtigung, In-
struktion usw. des Chauffeurs ein Verschulden trifft.
M. E. sollte jedoch der Halter, gleich wie in Abs.2 und 3,
auch hier fiir das Verschulden der Personen eintreten
miissen, deren er sich zum Betriebe des Motorfahrzeugs
bedient oder die das Fahrzeug mit seiner Einwilligung
fiithren. Ich glaube, dass der Zweck der Bestimmung
und der Aufbau des Artikels diese Interpretation zulassen
wiirden. Andernfalls ware Abs. 4 liickenhaft. — Personen,
deren sich der Halter zum Betriebe des Motorfahrzeugs
bedient, konnen keine Strolchenfahrt nach Abs. 5 begehen,
da sie gemiss Abs. 6 nicht Dritte im Sinne des Artikels
sein konnen, also auch nicht im Sinne von Absatz 5.
Wenn der Chauffeur hinter dem Riicken und gegen den
Willen seines Dienstherrn mit einigen Kameraden eine
Spazierfahrt ausfithrt und dabei einen Menschen anfiahrt
und verletzt, so kann der Halter seine Haftung nicht damit
ablehnen, dass die Fahrt gegen seinen Willen vorgenommen
wurde und er die ihm nach Abs. 5 auferlegte Sorgfalts-
pilicht nicht verletzt habe. Dies wohl deshalb, weil der
Gesetzgeber von der Voraussetzung ausging, dass eine
Person, derer sich der Halter zur Fithrung des Motorfahr-
zeugs bedient, jederzeit in der Lage sein wird, iiber das
Motorfahrzeug zu verfiigen. Dagegen kann der Chauffeur
Strolchenfahrer im Sinne von Art. 62 MFG sein (straf-
rechtlicher Tatbestand). — Die Haftung des Strolchen-
fahrers im Sinne von Abs. 4 richtet sich gleich wie die
des Halters nach Art. 37 MFG. Wenn mehrere Personen
ein Fahrzeug entwenden, um damit eine Fahrt auszu-
fithren, so hat m. E. nicht nur der Lenker, sondern es
haben auch die iibrigen als- Strolchenfahrer zu gelten.
Ich mochte sogar noch weiter gehen und jeden Mitfahrer
als Strolchenfahrer bezeichnen, der weiss, dass die Fahrt,
die er mitmacht, eine Strolchenfahrt darstellt. Nach
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meinem Dafiirhalten lasst der Wortlaut des Gesetzes diese
Auslegung zu. Abs. 5 sagt: ,,Ist das Motorfahrzeug . . .
von einem Dritten . . . verwendet worden . . .* Verwendet
wird das Fahrzeug nicht nur vom Lenker, sondern von
jedem, der damit fahrt.

Abs.3 von Art. 37 MFG regelt die Falle, bei welchen
mit dem Verschulden des Dritten oder Geschadigten ein
Verschulden des Halters oder der Personen, fiir die er
verantwortlich ist, oder eine fehlerhafte Beschaffenheit
des Motorfahrzeugs konkurriert. Hier wird der Halter
von der Ersatzpflicht nur zum Teil befreit. Wenn ich im
folgenden vom Verschulden des Halters spreche, so ver-
stehe ich darunter auch dasjenige der Personen, fiir die
er verantwortlich ist. Die Personen sind die gleichen
wie in Abs. 2. Abs. 3 spricht von der fehlerhaften Be-
schaffenheit des Motorfahrzeugs. Demgegeniiber sprach
der bundesritliche Entwurf in Anlehnung an die Recht-
sprechung des Bundesgerichts zu Art. 1 EHG von der
besondern Betriebsgefahr des Motorfahrzeugs und stellte
ein Konkurrenzverhiltnis auf zwischen dieser und dem
Verschulden des Geschidigten. Die nationalratliche Kom-
mission beschloss dann, die ,,besondere Betriebsgefahr
des Motorfahrzeugs“ durch ,,fehlerhafte Beschaffenheit
des Motorfahrzeugs* zu ersetzen, womit sich die beiden
Rite stillschweigend einverstanden erklédrten?€). Der Be-
griff der fehlerhaften Beschaffenheit des Motorfahrzeugs
geht weniger weit als derjenige der besondern Betriebs-
gefahr. Die engere Fassung ist beabsichtigt’?). Es wird
deshalb nicht angehen, dass die Gerichte die fehlerhafte
Beschaffenheit im Sinne der Betriebsgefahr auslegen
werden. Das Motorfahrzeug ist fehlerhaft beschaffen,
wenn es nicht in Ordnung ist, d. h. wenn es einen Material-

’¢) Protokoll der nationalritlichen Kommission iiber die Ver-
handlungen vom 4.—6. Mai 1931, S. 7, 10 und 11.

"7) Stenographisches Bulletin, Nationalrat, Sommersession
1931, Ausfithrungen von Bundesrat Hiberlin S. 227 und 230,
Gadient S. 232, Meuli S. 236.
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fehler aufweist oder seine Vorrichtungen nicht richtig
funktionieren. Der Begriff der fehlerhaften Beschaffen-
heit sollte jedenfalls nicht enger ausgelegt werden. Es
sollten darunter nicht nur Materialfehler verstanden
werden, sondern auch fehlerhaftes Funktionieren der
Vorrichtungen. Haftbegriindend ist einzig die Tatsache
der fehlerhaften Beschaffenheit des Motorfahrzeugs. Nicht
erforderlich ist, dass sie der Halter kennt. Wenn er sie
kennt und mit dem Fahrzeug trotzdem umherfidhrt, so
handelt er ohnehin schuldhaft, worin ein besonderer
Haftungsgrund liegt. — Abs.3 ordnet verschiedene
Konkurrenzfalle. Ich méchte im folgenden auseinander-
halten, wenn erstens mit dem groben und sodann mit dem
leichten Verschulden des Geschadigten oder Dritten ein
Verschulden des Halters oder fehlerhafte Beschaffenheit
des Motorfahrzeugs konkurriert. Das alleinige grobe Selbst-
oder Drittverschulden schliesst die Haftung des Halters
aus. Bildet jedoch ein leichtes oder grobes Verschulden
des Halters oder fehlerhafte Beschaffenheit des Motor-
fahrzeugs Mitursache des Unfalls, so wird der Halter von
seiner Haftpflicht nicht ganz, sondern nur teilweise befreit.
Die Befreiung wird um so grosser sein, je kleiner das Mit-
verschulden des Halters ist. Das leichte Verschulden des
Dritten oder Geschadigten, das alleinige Ursache des
Erfolgs ist, schliesst die Haftpflicht des Halters nur teil-
weise aus. Wenn nun neben dieses leichte Dritt- oder
Selbstverschulden ein Verschulden des Halters, sei es ein
leichtes oder grobes, oder fehlerhafte Beschaffenheit des
Motorfahrzeugs tritt, so dndert dies am Grundsatz nichts.
Der Halter wird auch in diesem Falle von seiner Haft-
pflicht teilweise befreit. Die Befreiung wird aber im
Hinblick auf das eigene Verschulden oder die fehlerhafte
Beschaffenheit des Motorfahrzeugs geringer sein. Bei
grobem Verschulden des Halters wird sie unbedeutend
sein. Inwieweit die Haftpflicht des Halters bei fehler-
hafter Beschaffenheit des Motorfahrzeugs bestehen bleiben
soll, wird der Richter nach seinem Ermessen zu bestimmen
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haben. Richtlinien sind hier schwer zu nennen. Es wird
fiir den Richter iiberhaupt eine schwere Aufgabe sein,
bei der gegenseitigen Abwigung der verschiedenen Ver-
schulden der Beteiligten und der fehlerhaften Beschaffen-
heit des Motorfahrzeugs immer das Richtige zu treffen.
Jedenfalls darf aber hier der Begriff des Verschuldens
des Automobilhalters nicht mehr so weit gefasst werden,
wie dies bei der Beurteilung seines Verschuldens nach
OR 41 geschehen ist. Aus dem Wortlaut von Abs. 3 darf
nicht der Schluss gezogen werden, dass Abs. 2 die voll-
standigen und Abs. 3 die teilweisen Haftausschliessungs-
griinde enthalte. Wir haben oben dargetan, dass auch in
Abs. 2 ein teilweiser Haftausschliessungsgrund geregelt
wird, namlich der des ausschliesslichen leichten Dritt- und
Selbstverschuldens. Abs. 2 regelt die Falle, bei welchen
auf Seiten des Halters jedes Verschulden fehlt und auch
keine fehlerhafte Beschaffenheit des Motorfahrzeugs vor-
liegt, Abs. 3 die, bei denen mit dem Verschulden des Ge-
schiadigten oder Dritten ein solches des Halters oder
fehlerhafte Beschaffenheit des Motorfahrzeugs konkurriert.
Der zweite Satz von Abs. 3 weist daraufhin, dass der Rich-
ter neben dem Verschulden und der fehlerhaften Beschaf-
fenheit des Motorfahrzeugs noch andere Umstinde zu
wiirdigen hat, z. B. die soziale Lage des Geschadigten usw.

Trifft den Halter am Unfall kein Verschulden, so
kann der Richter gemiss Art. 37, Abs. 4, MFG die Haftung
des Halters ermissigen oder ausschliessen, wenn der Ge-
schidigte unentgeltlich im Motorfahrzeug mitgefiihrt
wurde. Dem Richter soll damit mit Recht die Moglichkeit
gegeben sein, die Haftung des Automobilhalters fiir Ge-
falligkeitsfahrten zu mildern. Auch Abs.4 spricht nur vom
Verschulden des Halters, nicht aber vom Verschulden
der Personen, fiir die der Halter verantwortlich ist. Des-
halb stellt sich hier wiederum die Frage, wie es sich ver-
halten soll, wenn das Fahrzeug, in dem Personen unentgelt-
lich mitgefiihrt werden, nicht vom Halter, sondern von
dessen Chauffeur oder sonst einer Person mit Einwilligung
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des Halters gefiihrt wird. Soll hier der Richter die Haftung
des Halters auch nur dann herabsetzen oder ausschliessen
konnen, wenn den Halter kein Verschulden trifft (wobei
dieses aber lediglich in der nicht sorgfaltigen Auswahl
und Instruktion des Lenkers bestehen konnte)? Oder
soll er es nur dann tun konnen, wenn den Lenker selbst
am Unfall kein Verschulden trifft? Oder soll vielleicht
der Richter Abs. 4 trotz eines Verschuldens des Lenkers
anwenden diirfen, in der Meinung, dass der Gescha-
digte den schuldhaften Lenker direkt belangen soll?
M. E. sollte auch hier das Verschulden der Personen, deren
sich der Halter zum Betriebe des Motorfahrzeugs bedient,
oder die das Fahrzeug mit seiner Einwilligung fiihren,
gleich beriicksichtigt werden wie das Verschulden des
Halters und eine Herabsetzung oder Ausschliessung der
Haftung des Halters nur dann moglich sein, wenn diese
Personen am Unfall kein Verschulden trifft. Im Hinblick
auf Abs. 2 und 3 von Art. 37 MFG scheint mir diese Aus-
legung nicht ausgeschlossen zu sein. — Was unter unent-
geltlicher Mitfiihrung zu verstehen ist, wird die Praxis zu
bestimmen haben. Darunter kann Verschiedenes ver-
standen werden: Im engern Sinne die Mitfithrung einer
Person ohne Erlegung eines Geldbetrags, im weitern Sinne
die Mitfithrung einer Person ohne Erbringung irgendeiner
Gegenleistung. Nach meinem Dafiirhalten wird die weiter-
gehende Auslegung dem Zweck der Bestimmung eher
gerecht. Wenn der Vater mit seinem Automobil den Arzt
abholt, um ihn zu seinem schwerkranken Kind zu fiihren,
so ist die Mitfithrung des Arztes wohl keine unentgeltllche
im Sinne von Abs. 4. :

10. Die Haftung mehrerer und ihr Riickgriff.

Hat eine Person, fiir die der Halter verantwortlich
ist, den Unfall schuldhafterweise herbeigefiihrt, so haftet
sie dem geschadigten Dritten gegeniiber neben dem
Halter aus OR 41. Sind fiir den Schaden der Halter und
ein Dritter (Art. 37, Abs. 2 und 3, MFG) verant-
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wortlich, so haftet der Dritte dem Geschadigten gegen-
iiber jedenfalls noch fiir den Teil, um welchen der Halter
von seiner Ersatzpflicht befreit wurde. Nach Art. 41,
Abs. 2, MFG gelten fiir die Verteilung und den Riick-
griff unter den Haftpflichtigen, wenn das Verschul-
den mehrerer Personen oder verschiedene Haftungsgriinde
zusammentreffen, die Grundsidtze des Obligationenrechts.
Damit ‘wird vor allem auf Art.51 OR verwiesen: Haften
dem Geschiadigten mehrere Personen aus verschiedenen
Rechtsgriinden, so hat der Richter zu bestimmen, ob und
in welchem Umfang die Beteiligten Riickgriff gegeneinander
haben. Dabei soll in der Regel in erster Linie derjenige den
Schaden tragen, der ihn durch unerlaubte Handlung ver-
schuldet hat und in letzter Linie derjenige, der ohne eigene
Schuld und ohne vertragliche Verpflichtung nach Gesetzes-
vorschrift haftbar ist. Demnach besitzt der haftbare
Halter gegeniiber dem schuldhaften Lenker, Mechaniker,
Garagisten, Konstrukteur usw. ein Riickgriffsrecht; ebenso
gegen den schuldhaften Dritten, fiir den er gemass Art. 37
MF G teilweise einstehen musste. Vorbehalten bleibt m. E.
auch Art. 72 des BG iiber den Versicherungsvertrag vom
2. April 1908 (VVG), nach welchem der Ersatzanspruch,
der den Anspruchsberechtigten gegeniiber Dritten aus un-
erlaubter Handlung zusteht, insoweit auf den Versicherer
iibergeht, als dieser Entschédigung geleistet hat. Fraglich
ist nur, ob der fiir den Schaden aufgekommene Versicherer
auch gegeniiber den Personen, fiir die der Halter verantwort-
lich ist (Lenker), im Rahmen von Art. 72 VV Gin die Rechte
des Geschadigten surrogiert. Die Frage ist wohl zu bejahen,
wenn das Automobilgesetz oder der Versicherungsvertrag
keine anderslautende Vorschrift -enthalt. Das Gesetz
nimmt dazu nicht ausdriicklich Stellung. Man kann sich
jedoch fragen, ob nicht aus Art. 48, Abs. 1, in Verbindung
mit Art. 37 MFG der Schluss gezogen werden darf, dass
der Versicherer gegen den Lenker keinen Anspruch im
Sinne von Art. 72 VVG besitzt. Nach Art. 48 MFG muss
namlich der Halter eine Haftpflichtversicherung ab-
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schliessen zur Deckung des Schadens, fiir den er nach den
gesetzlichen Bestimmungen haftbar gemacht werden kann.
Die Haftpflicht des Halters umfasst nach Art. 37 MFG
materiell nun aber auch diejenige des Lenkers. Daraus
liesse sich wvielleicht schliessen, dass die Versicherung
ebenfalls die Haftpflicht des Lenkers decken miisse,
was zur Folge hatte, dass der Lenker kein Dritter im Sinne
von Art. 72, Abs. 1, VVG wiare. Ich gebe allerdings zu,
dass diese Begriindung etwas weit geht. Ich bin deshalb
eher der Auffassung, dass Art. 72 auch in bezug auf die-
jenigen Personen gilt, fiir die der Halter verantwortlich ist.
Dies diirfte dann aber auf der andern Seite zur Folge haben,
dass eine Kiirzung der Versicherungsleistungen durch den
Versicherer nach Art. 14 VVG wegen eines Verschuldens
einer Person, deren sich der Halter zum Betriebe des Mo-
torfahrzeugs bedient oder die das Fahrzeug mit seiner Ein-
willigung fiithrt, wegen Art. 50 MF G praktisch bedeutungs-
los ist??*). Die Frage wird zwar in § 2 der allgemeinen Be-
dingungen fiir die Motorfahrzeughaftpflichtversicherung in
der Weise geregelt, dass sich die Versicherung auch auf die
personliche Haftpflicht des Lenkers bezieht, mit Ausnahme
derjenigen Fille, wo das Fahrzeug ohne Verschulden des
Halters von einem Dritten eigenmichtig gebraucht wird.
Damit haben die Versicherungsgesellschaften auf die Gel-
tendmachung ihrer Rechte aus Art. 72 VVG gegen den
Lenker wohl ausdriicklich verzichtet. Dagegen diirfte fiir
diesen Fall Art. 14 VVG wiederum von Bedeutung sein.

Wenn ein Schaden durch den Betrieb von meh-
reren Motorfahrzeugen verursacht wird, so haften die
beteiligten Halter dem Geschadigten gegeniiber solidarisch.
Unter den beteiligten Haltern ist dagegen die Ersatz-
pflicht nach der Grosse ihres Verschuldens zu verteilen.

72) Es wire denkbar gewesen, dass der Gesetzgeber fiir das
Verhiltnis zwischen Halter und Person, deren er sich zum Be-
triebe des Motorfahrzeugs bedient oder die das Fahrzeug mit
seiner Einwilligung fiihrt, eine dhnliche Vorschrift geschaffen
hatte wie in Art. 59 VVG bei den gewerblichen Betrieben. Damit
ware dann der Subrogationsanspruch gemiiss Art. 72 VV G entfallen.
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Fehlt ein solches oder kann es nicht nachgewiesen werden,
so haften sie zu gleichen Teilen (Art. 38 MFG). Das Gesetz
spricht nur von der Unmoglichkeit des Verschuldens-
nachweises, versteht darunter aber zweifellos auch den
Fall, wo ein Verschulden iiberhaupt nicht vorhanden ist.

Eine besondere Regelung enthélt Art. 40 MFG fir
die Haftung des Halters bei der Ubertragung des
Motorfahrzeugs. Erbestimmt, dass bis zur Ubertragung
des Fahrzeugausweises neben dem neuen Halter auch der
alte haftet?®). Wenn demnach A sein Fahrzeug dem B
verkauft, so haftet A fiir Schéaden, die durch den Betrieb
des Fahrzeugs verursacht werden, so lange weiter, bis B
den Fahrzeugausweis auf seinen Namen hat iibertragen
lassen. Dazu gewahrt ithm das Gesetz, wie wir bereits
gesehen haben, eine Frist von 14 Tagen (Art. 8). Innerhalb
dieser Frist soll B, unter Androhung einer Ordnungsbusse,
den Fahrzeugausweis auf seinen Namen iibertragen lassen.
Tut er es nicht, so haftet der alte Halter trotzdem weiter.
Er haftet eben so lange, bis der Fahrzeugausweis auf den
neuen Halter iibertragen wird. Die Bestimmung verfolgt
den Zweck, dem geschiadigten Dritten auch fiir diejenigen
Schidigungen einen solventen Versicherer zu garantieren,
die erst nach der Ubergabe des Fahrzeugs, aber vor der
Ubertragung des Fahrzeugausweises auf den neuen Halter
eintreten. Da nach Art. 48 MFG die Rechte und Pflichten
aus dem Versicherungsvertrag erst mit der Ubertragung
des Fahrzeugausweises und nicht schon mit der Ubergabe
des Fahrzeugs auf den neuen Halter iibergehen, so wire
es denkbar, dass dieser mit dem Fahrzeug einen Schaden
verursacht, bevor er gegen seine Haftpflicht versichert ist.
Wiirde fiir den verursachten Schaden nur er haftbar sein,

’8) Wenn man annimmt, dass die imm Fahrzeugausweis genannte
Person jedenfalls Halter des Fahrzeugs ist, so ergibt sich diese Re-
gelung von selbst. Art. 40 ist deshalb aber nicht iiberfliissig, da er
ausdriicklich bestimmt, dass die Haftung der im Fahrzeugausweis
genannten Person (alte Halter) eine beschriankte ist. Ohne diese
Vorschrift wire sie unbeschrankt (immer unter der Voraussetzung,
dass der im Fahrzeugausweis genannte Halter prasumiert wird).
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so ware kein Versicherer vorhanden, der fiir den Schaden
aufzukommen héatte. Um dem vorzubeugen, sagt Art. 40
MFG ausdriicklich, dass fiir diese Schiden neben dem
neuen auch der alte Halter haftet. Damit wird dem Ge-
schadigten der Versicherer des alten Halters erhalten, der
fiir alle Schidigungen eintreten muss, fiir die der alte
Halter haftbar ist, also auch fiir die nach der Ubergabe
des Fahrzeugs, aber vor der Ubertragung des Fahrzeug-
ausweises auf den neuen Halter verursachten. Demnach
hat der Geschadigte die Maoglichkeit, die Ersetzung des
Schadens vom neuen oder alten Halter oder vom Ver-
sicherer des alten Halters zu verlangen. Da nun aber
der alte Halter mit dem schadigenden Ereignis tatsichlich
in keinem Zusammenhang mehr steht, ist der Anspruch
gegen ihn ein beschrankter. Er soll fiir die Unfallfolgen
nur so weit eintreten miissen, als er seinerseits von seinem
Versicherer Deckung beanspruchen kann. Aus seiner
eigenen Tasche soll er nichts bezahlen miissen. Das Gesetz
bestimmt ausdriicklich, dass er nur bis zu den in seinem
Versicherungsvertrag vorgesehenen Summen haftet. Der
bundesritliche Entwurf war m. E. in dieser Beziehung
noch etwas deutlicher, indem er sagte, dass seine Haftung
nur im Rahmen seines Versicherungsvertrags gegeben sei.
Fiir Schiaden, welche die Versicherungssummen iibersteigen,
ist der neue Halter allein haftbar. So regelt Art. 40 MFG
das Aussenverhiltnis der bei einer Handinderung haft-
pflichtigen Personen. Daneben enthélt er aber auch eine
besondere Regelung fiir das Innenverhéltnis. Ist nadmlich
der neue Halter fiir den Schaden personlich aufgekommen,
so besitzt er bis zum Betrage der Versicherungssumme
ein Riickgriffsrecht gegen den alten Halter oder dessen
Versicherer. Dieses Riickgriffsrecht ist nach meinem
Dafiirhalten in doppelter Weise beschrankt. Einmal darf
es die Versicherungssummen des alten Halters nicht iiber-
steigen. Zudem soll der neue vom alten Halter oder dessen
Versicherer nicht mehr verlangen kénnen, als er selbst
erhalten héatte, wenn er gegen seine eigene Haftpflicht
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versichert gewesen wire. Nur in diesem Rahmen ist die
Riickgriffsbestimmung von Art. 40 verstandlich. Jeden-
falls wollte der Gesetzgeber den neuen Halter intern nicht
besser stellen als jeden andern Halter. Dieser Gedanke
kam im bundesritlichen Entwurf vielleicht noch etwas
besser zur Geltung. Dort wurde ausdriicklich gesagt, dass
die Haftung des alten Halters nur im Rahmen des Ver-
sicherungsvertrags und wohl .auch des Versicherungs-
vertragsgesetzes gegeben sei. In diesem Rahmen hatte
sich dann auch das Regressrecht des Halters bewegen
miissen. Daran wollte die neue Redaktion des Gesetzes
wohl nichts &ndern, sondern lediglich auf einen Haupt-
bestandteil des Versicherungsvertrags, namlich die Hohe
der Versicherungssummen, hinweisen. Auf den ersten
Blick mag es iiberhaupt als unbillig erscheinen, dass das
Gesetz dem neuen Halter, der den Schaden vielleicht
noch schuldhafterweise verursacht hat, einen Regress-
anspruch gegen den alten Halter oder dessen Versicherer
gibt. Wenn man aber den Anspruch im Sinne der obigen
Ausfithrungen nur beschrinkt zuldsst und bedenkt, dass
der Versicherer des alten Halters, der den Schaden letzten
Endes zu tragen hat, dieses Risiko bei der Festsetzung der
Pramien beriicksichtigen und damit auf die Gesamtheit
der Motorfahrzeughalter abwilzen kann, so kann die
Regelung wohl nicht als unbillig bezeichnet werden.
Es wire u. U. unbilliger, wenn der neue Halter, den am
Unfall vielleicht kein Verschulden trifft und der das Risiko
nicht durch Pramien decken kann, fiir den ganzen Schaden
personlich einstehen miisste?®). Zudem hat der alte Halter
— und das ist sehr wichtig — die Moglichkeit, sich der
Weiterhaftung gemiéss Art. 40 MFG zu entziehen, indem
er den Fahrzeugausweis und die Kontrollschilder des ver-
dusserten Fahrzeugs bei der kantonalen Verwaltungs-
behorde abgibt. Damit wird dem Fahrzeug die Verkehrs-
fahigkeit genommen. Solange es keine Schilder besitzt,

79) Protokoll der nationalritlichen Kommission iiber die Ver-
handlungen vom 17.—20. Februar 1931, zu Art. 39, S. 48 und 49.
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darf es nicht verkehren. Es darf erst dann wieder in Ver-
kehr gesetzt werden, wenn fiir das Fahrzeug bei der zu-
standigen Verwaltungsbehorde ein neuer Fahrzeugausweis
und neue Kontrollschilder eingeholt werden. Vor der
Erteilung des neuen Fahrzeugausweises muss sich aber
der Bewerber wiederum iiber den Bestand einer Haftpflicht-
versicherung im Sinne des Gesetzes ausweisen. Somit
besteht auch bei der Ubertragung des Fahrzeugs auf diese
Weise keine Liicke zwischen Haftpflicht und Versicherung.
Art. 40 MFG bezieht sich eben nur auf die Fille, wo ein
Fahrzeug mit dem bestehenden Fahrzeugausweis iiber-
tragen wird. Dazu ist aber der Verdusserer von Gesetzes
wegen nicht verpflichtet, sondern nur berechtigt. Macht
er von der Berechtigung Gebrauch, so iibernimmt er damit
auch die Weiterhaftung geméss Art. 40 MFG. Wesentlich
ist jedoch, dass es in seinem Ermessen liegt, so oder anders
zu handeln. Die Weiterhaftung des alten Halters gemaéss
Art. 40 MFG beruht demnach auf seiner Freiwilligkeit.

11. Die Verjihrung; der Gerichtsstand; die kantonalen
Beweisregeln.

Die Anspriiche gegen den Halter verjahren in zwel
Jahren vom Tag an gerechnet, an dem der Geschidigte
Kenntnis vom Schaden und der Person des Ersatzpflichti-
gen erlangt hat, jedenfalls aber mit dem Ablauf von
zehn Jahren vom Tag des Unfalls an gerechnet (Art. 44
MFG). Das Eisenbahnhaftpflichtgesetz kennt auch die
zweijahrige Frist. Diese fangt aber stets mit dem Unfalltag
an zu laufen. Der bundesritliche Entwurf sah im Anschluss
an das OR bloss eine einjahrige Verjahrungsfrist vor.
Die nationalratliche Kommission beschloss dann, diese
auf zwei Jahre zu erhohen, mit der Begriindung, dass die
einjahrige den Bediirfnissen der Praxis nicht mehr ge-
niige®?). Wird die Klage aus einer strafbaren Handlung
hergeleitet, fiir die das Strafrecht eine Iingere Verjihrungs-

80) Protokoll der nationalriatlichen Kommission iiber die Ver-
handlungen vom 17.—20. Februar 1931, zu Art. 43, S. 39.
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frist vorschreibt, so gilt diese auch fiir den Zivilanspruch.
Nach der bundesgerichtlichen Rechtsprechung bezieht
sich aber diese lingere Verjdhrungsfrist nur auf Anspriiche
gegen den Téter selbst. Das Bundesgericht fiihrte dariiber
aus: ,, . . . Allein diese Bestimmung kann doch nur auf
die Verjihrung des Zivilanspruchs gegen den Urheber
oder Teilnehmer an einer strafbaren Handlung selbst
bezogen werden und nicht auf die Verjahrung dieses An-
spruches gegen Dritte, welche . . ., sei es als Familienhaupt,
sei es als Geschéftsherr, fiir den durch die strafbare Hand-
Iung eines Familiengliedes oder Angestellten verursachten
Schaden haften.*8') Was fiir das Familienhaupt und den
Geschéaftsherrn gilt, wird auch fiir den Halter gelten. Fiir
die Hinderung, den Stillstand und die Unterbrechung der
Verjahrung gelten Art. 134 —138 OR. Daneben werden aber
auch Art. 132, 133, 139, 141 und 142 OR Anwendung finden.

Die Klage gegen den Halter kann beim Gerichte
seines Wohnsitzes oder des Orts, wo sich der
Unfall ereignet hat, angebracht werden (Art. 45
MFG). Bis jetzt konnte der Zivilanspruch am Unfallort
nicht selbsténdig, sondern nur adhésionsweise im Straf-
verfahren geltend gemacht werden. Ob Art. 45 MFG
nicht gegen Art. 59 BV wverstosst, soll hier nicht gepriift
werden. Die Frage wurde bei der Beratung des ersten
Entwurfes eingehend diskutiert®?). Ich mdchte nur darauf
hinweisen, dass schon verschiedene Spezialgesetze wohl
aus praktischen Griinden einen andern Gerichtsstand
als den des Domizils des Beklagten vorsehen®¥). Von ver-

81) BE 22 8. 492,

82) Stenographisches Bulletin des Sténderats, 1924, S. 65—68.

83) Art. 21 des BG betr. den Geschaftsbetrieb von Auswan-
derungsagenturen vom 22, Marz 1888; Art. 2, Ziff. 4, des BG betr.
Beaufsichtigung von Privatunternehmungen im Gebiete des Ver-
sicherungswesens vom 25, Juli 1885; Art. 19 des BG betr. die Haft-
pflicht der Eisenbahn- und Dampfschiffahrtsunternehmungen
und der Post vom 28. Mirz 1905; Art. 8 des BG iiber den Bau
und Betrieb der Eisenbahnen auf dem Gebiete der Eidgenossen-
schaft vom 23. Dezember 1872.

Zeitschrift fiir Schweizerisches Recht. Neue Folge Band 52. 13
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schiedener Seite wurde bei der Regelung der Gerichtsstands-
frage das Begehren gestellt, fiir den Fall des Unfallereig-
nisses einen einheitlichen Gerichtsstand vorzuschreiben.
Es sei unzweckméssig, wenn aus einem Automobilunfall,
bei dem mehrere Personen geschidigt werden, an ver-
schiedenen Orten geklagt werden konne. Dem Begehren
wurde nicht Folge geleistet, mit der Begriindung, nicht
mehr als unbedingt notig in das kantonale Prozessrecht
einzugreifen®). Dazu mdchte ich nur bemerken, dass es
auch nach den bisherigen gesetzlichen Bestimmungen
in der Regel méglich war, an verschiedenen Orten zu klagen,
woraus sich meines Wissens keine Unzukémmlichkeiten
ergeben haben. Zudem wird es sich in diesen Fillen mei-
stens um Streitwerte handeln, deren Uberpriifung durch
das Bundesgericht moglich ist, so dass auch dadurch eine
gewisse Garantie geschaffen ist.

Bei Streitigkeiten, die nach den Haftpflichtbestim-
mungen des Automobilgesetzes entschieden werden miissen,
hat der Richter die Tatsachen zu beurteilen, ohne an die
Beweisregeln des kantonalen Prozessrechts ge-
bunden zu sein (Art. 46 MFG). Der Zweck der Bestim-
mung ist, das materielle Recht zu garantieren. Der Grund-
satz der freien Beweiswiirdigung soll nicht dadurch ein-
geschrankt werden konnen, dass der Richter in der Wiirdi-
gung des vorhandenen und zugelassenen Prozessstoffes
durch kantonale Beweisgrundsitze gebunden wird; fiir
die Erwahrung einer Behauptung sollen z. B. nicht die Aus-
sagen zweier Zeugen verlangt werden konnen usw. Da-
gegen bezieht sich die Bestimmung nicht auf die Zusam-
menstellung des Prozesstoffes (rechtzeitiges Anbringen
der Parteibegehren usw.)8%).

84) Stenographisches Bulletin des Stinderats, 1931, S. 461 ff.
und 467. :

8) BE 42, 2 S. 392.
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12. Die Haiftpilicht des Bundes. Das Verhiltnis zur offent-
lichen Unfallgesetzgebung.

Die Ersetzung des Schadens, der durch den Betrieb
eines Motorfahrzeugs des Bundes verursacht wird,
richtet sich ebenfalls nach den Bestimmungen des Auto-
mobilgesetzes (Art. 47 MFG)%¢). Nur wenn eine der
Militiarversicherung unterstellte Person durch den Betrieb
eines Militirmotorfahrzeugs verletzt oder getotet wird,
so findet ausschliesslich die Bundesgesetzgebung iiber die
Militarversicherung Anwendung (Art. 57 MFG). Die Be-
stimmung will wohl sagen, dass der Geschidigte gegen den
Bund keine weitern Anspriiche gestiitzt auf Art. 49 MFG
haben soll. Der Subrogationsanspruch der Militarver-
sicherung gemiss Art. 16 des BG betr. die Versicherung
der Militarpersonen gegen Krankheit und Unfall vom
28. Juni 1901 gegen einen eventuellen Haftpflichtigen
bleibt vorbehalten. Militirfahrzeug kann auch ein privater
Wagen sein, der unter militirischer Fithrung fiir militérische -
Zwecke verwendet wird®?).

Einer besondern Abklirung bedarf m. E. noch Art. 56
MFG, der das Verhaltnis der Automobilhaftpflicht
zur eidgendssischen Unfallversicherung regelt®s).
Ist der durch den Motorfahrzeugbetrieb Geschidigte bei
der Schweizerischen Unfallversicherungsanstalt versichert,

86) Art, 3, Abs. 2 des Postverkehrsgesetzes vom 2. Oktober
1924, Art. 11 der Verordnung iiber die Konzessionierung von
Unternehmungen fiir die Beforderung von Personen und deren
Gepick mit Kraftwagen (Kraftwagenverordnung) vom 8. Februar
1916 und § 7 des BRB iiber die Erteilung von Konzessionen fir
regelmissige Autofahrten nach Bedarf (Postkonzession B) vom
19. Mirz 1929 werden durch Art. 37 MFG derogiert.

87) Botschaft, S. 29. ‘

88) Der dritte Abschnitt des dritten Titels des Automobil-
gesetzes benennt sich ,,Verhiltnis zur andern Haftpflichtgesetz-
gebung‘‘. In Tat und Wahrheit regelt er aber nur das Verhiltnis
zur oOffentlichen Versicherung. Die Ungenauigkeit rithrt daher,
dass die Redaktionskommission den jetzigen Art. 47 aus dem
frithern Artikel 57 herausnahm und in den ersten Abschnitt
verpflanzte, ohne aber die Benennung des Abschnittes zu andern.
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so bestimmen sich die Anspriiche gegen diese nach der
eidgendssischen Gesetzgebung iiber die Unfallversicherung.
Gegeniiber dem Automobilhalter, der fir den Schaden
aufzukommen hat, tritt die Anstalt bis auf die Hohe ihrer
Leistungen in die Rechte des Versicherten und seiner
Hinterlassenen ein. Fiir den von der Suval nicht gedeckten
Schaden hat der Halter oder dessen Versicherer auf-
zukommen.®?) Vorbehalten bleibt Art. 129, Abs. 2, KUYV,
der bei Unfillen von Versicherten der Anstalt die Haftung
des Arbeitgebers, seiner Familienangehorigen, Angestellten
oder Arbeiter sowie der Familienangehorigen des Ver-
sicherten selbst auf die Fille absichtlicher oder grobfahrlas-
siger Herbeifiihrung des Schadens beschrinkt. Soll sich
nun diese Bestimmung auch auf den Fall beziehen, wo
z. B. der Sohn eines Industriellen, der einen selbsténdigen
Beruf ausiibt, aber mit seinen Eltern in gemeinsamem
Haushalt lebt, mit seinem Automobil ausserhalb des
Betriebs einen Arbeiter seines Vaters iiberfahrt? Dem
strengen Wortlaut des Gesetzes nach ja. Dies kann
wohl aber nicht der Wille des Gesetzgebers sein. Der Vor-
behalt wire vielleicht besser unterblieben. Jedenfalls sollte
er sich aber, wie die Botschaft ausdriicklich sagt, nur auf
Betriebsunfille beziehen®®). Es ist auch hier nicht recht
einzusehen, warum fiir diese Personen, soweit es sich um
die Reparation des durch die Anstalt nicht gedeckten
Schadens handelt, ein privilegiertes Haftpflichtsystem
gelten soll. Verstidndlich und begriindet wire der Vor-

82) Nach der neuesten Praxis des Bundesgerichts hat der
Geschidigte das Recht, vom Schadensstifter die Ersetzung des
bei der Suval nicht versicherten Teils des Schadens auch dann
zu verlangen, wenn die Leistungen der Suval und des Haftpflich-
tigen zusammen einen hohern Betrag ausmachen, als der Ge-
schadigte infolge seines eigenen Verschuldens vom Schadenstifter
allein erhalten hatte. Nach der fritheren Praxis musste sich der
Geschidigte die Leistungen der Suval voll anrechnen lassen.

Zur Auslegung von Art. 100 KUV G vgl. neustens in Zeitschr.
des bern. Juristenvereins Bd. 69, S. 195 ff.

89) Prot. d. Expertenkommission zu Art. 46 ; Botschaft, S. 28.
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behalt m. E. lediglich zugunsten des Arbeitgebers und der
ihm unterstellten Personen fiir Betriebsunfille, soweit es
sich um die Ausiibung der Rechte der Anstalt gemiss
Art. 100 KUV handelt, da fiir die Betriebsunfélle der
Betriebsinhaber die Pramien bezahlt. Es ist aber sehr
fraglich, ob die Bestimmung so eng ausgelegt werden
kann. — In letzter Linie stellt sich noch die Frage, ob der
bei der Unfallversicherungsanstalt Versicherte seine An-
spriiche direkt und in vollem Umfang gegen den Halter
geltend machen kann, ohne Inanspruchnahme der Anstalt.
Nach den Ausfithrungen in der Botschaft ist die Frage
eher zu verneinen. Dort wird gesagt: ,,Wenn der durch
den Betrieb eines Motorfahrzeugs Geschiadigte bei der
Schweiz. Unfallversicherungsanstalt versichert ist, soll
fir die Gutmachung des Schadens in erster Linie diese
eintreten. Der Verunfallte oder die Hinterlassenen des
Getoteten haben jedoch das Recht, weitergehende An-
spriiche gegen den Motorfahrzeughalter oder seine Ver-
sicherung geltend zu machen . . . Wenn man nun aber
bedenkt, dass letzten Endes doch der Halter fiir den
ganzen Schaden aufzukommen hat — die Suval hat einen
Regressanspruch fiir das von ihr Geleistete; der Gesché-
digte einen Anspruch auf Ersetzung des weitergehenden
Schadens —, so sollte es dem Geschidigten auch mdglich
sein, den Halter direkt zu belangen. Es liegt dies u. U.
im Interesse der Prozessékonomie, indem eine Doppel-
spurigkeit des Verfahrens vermieden wird. Es sollte
deshalb dem Geschidigten grundsitzlich freistehen, ob er
sich zuerst an die Anstalt oder an den Halter oder dessen
Versicherer wenden will. Art. 56 MFG steht dieser Auf-
fassung m. E. nicht entgegen. Er regelt lediglich das Ver-
haltnis zwischen Suval und Halter fir den Fall, dass zuerst
gegen die Suval vorgegangen wird. Er sagt aber nicht,
dass zuerst gegen diese vorgegangen werden muss. Eine
gewisse Einschrankung diirfte aber auch hier der in Abs. 3
von Art. 56 MF G vorbehaltene Art. 129, Abs. 2, KUV bilden.
Wenn sich der Vorbehalt auf die Betriebsunfille beziehen
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soll, so muss wohl angenommen werden, dass auch bei
der direkten Inanspruchnahme der in Art. 129, Abs. 2,
KUV genannten Personen nicht Art. 37 MFG, sondern
die Haftungsgrundsidtze von Art. 129, Abs. 2, KUV zur
Anwendung kommen miissen, sofern es sich im einzelnen
um einen Betriebsunfall handelt.

C. Die Haftpilichtversicherung.

Der Halter hat nach Art. 48, Abs. 1, MFG bei einer
vom Bundesrat zum Geschéftsbetrieb in der Schweiz
zugelassenen Versicherungsunternehmung eine Haft-
pflichtversicherung abzuschliessen zur Deckung des
durch den Gebrauch des Motorfahrzeugs verursachten
Schadens. ,,Gebrauch‘’ ist hier im Sinne von ,,Betrieb‘
zu verstehen. Die Bestimmung will sagen, dass eine Haft-
pflichtversicherung zur Deckung derjenigen Schéden vor-
handen sein muss, fiir die der Automobilist als der fiir das
Fahrzeug Verantwortliche aufzukommen hat. Die Ver-
sicherung bezieht sich deshalb nicht auf den Sachschaden,
fiir den der Automobilhalter nach Transportrecht, d. h.
als Transporteur, haftet. Fiir das Transportgut soll eine
besondere Transportversicherung abgeschlossen werden.
Von der Versicherungspflicht sind ausgenommen der
Bund und die Kantone (Art. 48, Abs. 1 und 4, MFG).
Das Obligatorium der Haftpflichtversicherung bezweckt
zweierlei. Einmal soll dadurch das Risiko der person-
lichen Inanspruchnahme des Halters aut die Versicherungs-
gesellschaft, d. h. auf die Gesamtheit, abgewilzt werden.
Viele Automobilisten wiren heute gar nicht in der Lage,
fir die mit dem Motorfahrzeug herbeigefithrten Schidi-
gungen personlich autzukommen; ihr wirtschaftlicher Ruin
ware unvermeidbar. Ebenso wichtig, wenn nicht noch
wichtiger, ist aber der sozialpolitische Zweck der Haft-
pflichtversicherung. Durch sie soll dem geschidigten
Dritten der Haftpflichtanspruch gegen den Halter ge-
sichert werden. Der geschidigte Dritte soll nicht der
Gefahr ausgesetzt sein, bei Insolvenz des Halters leer
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auszugehen. Das sozialpolitische Moment wird im Gesetz
besonders betont. Nur es lasst einige Bestimmungen des
Haftpilichtrechtes, dem der Automobilhalter nunmehr
unterliegt, richtig verstehen.

Der Halter ist nicht verpflichtet, sich gegen die Folgen
seiner Haftpflicht gegeniiber seinem Ehegatten und seinen
Blutsverwandten in auf- und absteigender Linie zu ver-
sichern (Art. 48, Abs. 3, MFG). Im iibrigen muss aber die
Haftpflichtversicherung jeden Schaden decken, der durch
den Betrieb des Motorfahrzeugs verursacht wird; auch den,
welchen Personen erleiden, deren sich der Halter zum Be-
triebe des Motorfahrzeugs bedient (Chauffeur) oder die das
Fahrzeug mit seiner Einwilligung fiithren®?). Absichtlich
herbeigefithrte Schadigungen sind in dem Sinne in die Ver-
sicherungsdeckung einzubeziehen, dass der Versicherer
dem Geschidigten gegeniiber fiir die Unfallfolgen auf-
zukommen hat, gegen den Versicherungsnehmer jedoch
ein Riickgriffsrecht in der Hohe der geleisteten Entschidi-
gungen besitzt (Art. 50, Abs. 1, MFG).

Eine Anderung erfihrt Art. 54 VVG, der bestimmt,
dass die Rechte und Pflichten aus dem Versicherungs-
vertrag auf den Erwerber iibergehen, wenn der Gegenstand
des Versicherungsvertrags den Eigentiimer wechselt. Art.48,
Abs. 2, MFG schreibt namlich vor, dass die Rechte und
Pflichten aus dem Versicherungsvertrag bei der Uber-
tragung eines Motorfahrzeugs erst mit der Ubertragung
des Fahrzeugausweises und nicht schon mit Ubergabe des
Fahrzeugs auf den neuen Halter iibergehen. Der Ver-
sicherer und der Erwerber sind berechtigt, binnen 14 Tagen
nach Kenntnis des Ubergangs des Fahrzeugausweises vom
Versicherungsvertrag zuriickzutreten. Dagegen hebt Art.43
MFG Art. 54 VVG insoweit nicht auf, als dieser Bestim-
mungen iiber die Haftung fir die zur Zeit der Hand-
dnderung falligen Primien und die Riickerstattung der

90) Ich habe frither dargetan, dass m. E. auch der Lenker
gegen den Halter einen Haftpflichtanspruch besitzt. Deshalb
muss die Versicherung auch den Schaden des Lenkers decken.
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zum voraus bezahlten Primien enthalt. Weiter gilt nach
meinem Dafiirhalten auch die Bestimmung, dass die
Haftung des kiindigenden Versicherers erst mit dem Ablauf
von vier Wochen, nachdem er dem Erwerber den Riicktritt
schriftlich angezeigt hat, erlischt. Dagegen kann man
vielleicht einwenden, dass gemaiss Art. 51 MFG das Auf-
horen der Versicherung 14 Tage nach seiner Mitteilung
an die kantonale Behorde wirksam wird. Das stimmt.
Art. 51 MFG sagt aber, dass das Aufhoéren der Versicherung
frithestens 14 Tage nach Eingang der Meldung bei der
kantonalen Behorde rechtswirksam wird. Damit ist m. E.
deutlich gesagt, dass langere Fristen, seien es gesetzliche
oder vertragliche, vorbehalten bleiben. Art. 51 sorgt nur
fiir eine Minimalgarantie. Er ist in dem Sinne zwingend,
dass die vorgesehene Frist nicht verkiirzt werden kann.
Dagegen will er langere Fristen wohl nicht ausschliessen.

Das Gesetz weist eine Reihe von Bestimmungen auf,
die den Zweck verfolgen, die rechtliche Stellung des Ge-
schidigten zu stirken. So bestimmt Art. 49, dass dem
Geschédigten gegen die Versicherungsgesellschaft ein direk-
tes Klagerecht zusteht®!). Es ist, gleichwie die Klage
gegen den Halter, beim Gericht des Wohnsitzes des Hal-
ters oder des Orts, wo sich der Unfall ereignet hat, geltend
zu machen. Es verjiahrt in zwei Jahren. Die Frist ist
jedoch nicht erst vom Tag an zu rechnen, an dem der
Geschadigte Kenntnis vom Schaden und der Person
des Ersatzpflichtigen erhalten hat, sondern schon vom
Unfalltag an. Sie ist ihrer rechtlichen Natur nach eine
Verwirkungsfrist. Es ist denkbar, dass das direkte For-
derungsrecht des Geschidigten gegen den Versicherer

1) Heute gilt fiir das Verhéltnis des Geschadigten zur Ver-
sicherungsleistung Art. 60 VVG, nach welchem der Geschédigte
im Umfang seiner Schadenersatzforderung ein Pfandrecht an der
dem Versicherungsnehmer zustehenden Versicherungsleistung
besitzt. Der Versicherer ist berechtigt, die Ersatzleistung direkt
an den geschidigten Dritten auszurichten. Die Bestimmung wird

fiir die Falle, bei denen der Geschiadigte nicht den Versicherer,
sondern den Halter ins Recht fasst, weitergelten.
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verwirkt ist, dass aber sein Anspruch gegen den haft-
pilichtigen Halter noch nicht verjahrt ist. Deshalb ent-
steht die Frage, ob mit der Verwirkung des direkten Klage-
rechts des Geschidigten auch die Anspriiche des Ver-
sicherungsnehmers gegen den Versicherer untergehen.
Wenn nicht, ob vielleicht der Geschéadigte das in Art. 60
VVG vorgesehene gesetzliche Pfandrecht am Ersatz-
anspruch, der dem Versicherungsnehmer aus der Ver-
sicherung gegen die Folgen gesetzlicher Haftpflicht zu-
steht, verliert. Nach meinem Dafiirhalten darf die Ver-
wirkung des direkten Klagerechts des Geschidigten gegen
die Versicherung nicht den Untergang der vertraglichen
Anspriiche des Haftpflichtigen gegen seinen Versicherer
zur Folge haben. Solange der Halter belangt werden kann,
muss es ithm moglich sein, den zu ersetzenden Schaden
auf die Versicherungsgesellschaft abzuwéilzen. Wenn aber
ein Ersatzanspruch des Versicherungsnehmers noch nach
der Verwirkung des direkten Klagerechts des Geschadigten
anzunehmen ist, so muss an diesem wohl auch das in
Art. 60 VVG vorgesehene Pfandrecht des Geschidigten
moglich sein. Die Bestimmung iiber das direkte Klage-
recht im Automobilgesetz wollte das Versicherungsvertrags-
gesetz nicht derogieren, sondern erginzen. Dem Geschi-
digten soll die Méglichkeit gegeben sein, den Versicherer
direkt zu belangen. Daneben soll es ihm jedoch freistehen,
gegebenenfalls den Halter direkt ins Recht zu fassen,
wobei ihm dann aber zur Sicherung seiner Anspriiche
weiterhin Art. 60 VVG zur Verfiigung stehen muss. Diese
Auffassung entspricht wohl auch am besten dem Wesen
der Haftpflichtversicherung;, bei der als einer Vermégens-
versicherung die Leistungspflicht des Versicherers erst
dann entsteht, wenn dem Versicherungsnehmer an seinem
Vermogen ein Schaden entstanden ist?2).

Sind mehrere Geschidigte vorhanden und iibersteigen
die vom Halter des Fahrzeugs geschuldeten Entschidi-

92) Konig, Gegenstand der Versicherung, erschienen in den
Abhandlungen fiir schweiz. Recht, Neue Folge 63. Heft, S. 31 ff.
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gungen die Versicherungssumme, so erméissigt sich das
Forderungsrecht der Geschéddigten gegeniiber dem Ver-
sicherer im Verhéltnis der Versicherungssumme zum
Gesamtbetrag der Entschiddigungen. Der Versicherer, der
ohne Kenntnis anderweitiger Anspriiche gutglaubig einem
der Geschadigten eine Zahlung leistet, die dessen verhéaltnis-
maissigen Anteil iibersteigt, ist im gleichen Masse auch
gegeniiber den iibrigen Geschidigten befreit. Die letzte
Bestimmung bezweckt den Schutz des Versicherers. Dieser
darf sich aber nicht darauf berufen, wenn er von den
iibrigen Geschadigten hatte Kenntnis haben sollen.
Auch im Interesse des Geschadigten ist die Vor-
schrift, dass Einreden aus dem Versicherungsvertrag oder
aus dem VVG, welche die Deckung des Schadens schméi-
lern oder aufheben wiirden, dem Geschadigten nicht ent-
gegengehalten werden kénnen. Darin liegt u. a. eine Ein-
schrankung von Art. 14 VVG. Dagegen hat der Versicherer
insoweit ein Riickgriffsrecht gegeniiber dem Versicherungs-
nehmer, als er nach dem Versicherungsvertrag oder dem
VVG zur Ablehnung oder Kiirzung seiner Leistung befugt
gewesen wire (Art. 50 MFG)?). Unter die Einreden aus
dem Versicherungsvertrag fallen m. E. nur solche aus dem
Inhalt des Vertrags, nicht aber solche iiber dessen Zu-
standekommen. Obschon vielleicht im Interesse des
Geschidigten eine weitergehende Auslegung wiinschens-
wert ware, so wiirde es auf der andern Seite gegen jede Ge-
rechtigkeit verstossen, einen Versicherer aus einem Vertrag
haften zu lassen, den er gar nie abgeschlossen hat, sondern
der beispielsweise gefilscht worden ist. Das Gesetz spricht
denn auch deutlich von den Einreden aus dem Vertrag.
Wenn die Versicherung aussetzt oder aufhort, so hat
dies der Versicherer der kantonalen Behorde zu melden.

%) Fir die wichtigsten Einreden aus dem Versicherungs-
vertrag, namlich die grobfahrlassige Herbeifiihrung des Schaden-
ereignisses und die schuldhafte Verletzung der Anzeigepflicht
bestand diese Regelung nach den von der Unfalldirektorenkonferenz
aufgestellten ,,Allgemeinen Versicherungsbedingungen fiir die
Motorfahrzeugdritthaftpflicht-Versicherung‘* schon friiher.
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Das Aussetzen oder Aufhéren wird frithestens 14 Tage
nach Eingang der Meldung bei der kantonalen Behorde
rechtswirksam (Art. 51 MFG). Wenn der Halter wahrend
diesen 14 Tagen nicht in den Besitz einer giiltigen Haft-
pflichtversicherung gelangt, so muss die kantonale Behorde
dafiir sorgen, dass ihm der Fahrzeugausweis und die Kon-
trollschilder entzogen werden. Art. 51 MFG ist wohl so
zu verstehen, dass die Versicherung nur zugunsten des
Geschadigten, nicht aber des Versicherungsnehmers, weiter-
besteht. Der Versicherer, der einem geschiadigten Dritten
gegeniiber fiir Unfallfolgen aufgekommen ist, die erst
nach Aufhoren oder Aussetzen der Versicherung ein-
getreten sind, soll deshalb gegeniiber dem Halter ein
Riickgriffsrecht im Sinne von Art. 50, Abs. 1, MFG
besitzen. Der Gesetzgeber wollte m. E. lediglich dem
geschiadigten Dritten einen erhohten Schutz verschaffen,
nicht aber dem Versicherungsnehmer.

Die obligatorischen Versicherungssummen wurden
gegeniiber den im Konkordat iiber eine einheitliche Ver-
ordnung betreffend den Verkehr mit Motorfahrzeugen
und Fahrriddern vom 7. April 1914 und den in den kan-
tonalen Gesetzen vorgesehenen Summen erheblich er-
hoht®). Sie betragen nach Art. 52 MFG fir Personen-
schaden bei Motorwagen mindestens 50,000 Franken fiir
die verunfallte Person und 100,000 Franken fiir das Unfall-
ereignis, bei Motorridern mindestens 30,000 Franken
bzw. 60,000 Franken, bei schweren Motorwagen zum
Personentransport bei einem Fassungsvermogen bis zu
zehn Personen mindestens 150,000 Franken, von elf bis
zwanzig Personen mindestens 300,000 Franken und von
iiber zwanzig Personen mindestens 500,000 Franken fiir
das Unfallereignis; fiir Sachschaden betragen sie bei
Motorwagen 5000 Franken und bei Motorrdadern 3000 Fran-

%) Art. 11 des Konkordats sieht einen Betrag von 20,000
Franken fiir Automobile und 10,000 Franken fiir Motorrader vor.
Fiir Autoomnibusse vgl. Art. 5 der Konkordatsergdnzung vom
29. Dezember 1921.
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ken. Verzugszinse und ergangene Prozesskosten diirfen
von -der Versicherungssumme nicht in Abzug gebracht
werden®). Einen Selbstbehalt, wie er in Art. 11, Abs. 2,
des Konkordates vorgesehen wurde, der eine Verringerung
des subjektiven Risikos des Versicherers durch prozentuale
Beteiligung des Versicherungsnehmers an jedem ent-
standenen Schaden bezweckt, sieht das Gesetz nicht vor.
Dagegen kann fiir Sachschaden auf Begehren des Ver-
sicherungsnehmers ein Betrag bis zu 100 Franken von der
Versicherungsdeckung ausgenommen werden. Die Ab-
machung hat jedoch nur Wirkung zwischen dem Ver-
sicherer und dem Versicherungsnehmer. Einem geschadig-
ten Dritten kann sie der Versicherer nicht entgegenhalten.
Er muss diesen in vollem Umfang entschiadigen, besitzt
dann aber gegen den Versicherungsnehmer ein Riickgriffs-
recht in der Hohe des vereinbarten Selbstbehaltes. Der
Selbstbehalt im Sinne von Art. 52, Abs. 5, MFG ist von
der sog. Franchise zu unterscheiden. Diese unterscheidet
sich vom Selbstbehalt dadurch, dass Schiden unter dem
festgesetzten Betrage iiberhaupt nicht, dariiber hinaus
dagegen voll entschidigt werden miissen. Wurde zwischen
den Parteien eine Franchise von 100 Franken abgemacht,
so hat bei einem Schaden von 300 Franken der Versicherer
fiir die vollen 300 Franken aufzukommen; wurde dagegen
ein Selbstbehalt von 100 Franken vereinbart, so hat er
nur fiir 200 Franken einzustehen.

Das bisherige Recht unterwarf den im Ausland
wohnenden Automobilisten, der mit seinem Fahrzeug
voriibergehend in die Schweiz fuhr, der obligatorischen
Versicherungspflicht nicht. Demgegeniiber verlangt das
eidgendossische Automobilgesetz auch vom ausléandischen
Motorfahrzeughalter eine Haftpflichtversicherung. Das
Gesetz regelt zwar die Frage nicht selbst; es verpflichtet
aber den Bundesrat, sie auf dem Verordnungswege zu

93) In der Versicherungssumme konnen die Prozesskosten
jedenfalls so weit inbegriffen sein, als die Versicherungssumme
den zu ersetzenden Schaden iibersteigt. Botschaft, S. 27.
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regeln. Damit werden in Zukunft auch dem durch den
Betrieb eines ausldndischen Motorfahrzeugs geschadig-
ten Dritten die Haftpflichtanspriiche gegen den ausliandi-
schen Halter gesichert. Eine eidgenossische Verordnung
liegt zurzeit noch nicht vor. Die Frage soll aber bis zur
Eroffnung der Reisesaison ihre Regelung finden.

Zum Schluss sei noch die im MFG vorgesehene
»besondere Versicherung® erwahnt. Wir haben gesehen,
dass, wenn das Motorfahrzeug ohne Verschulden des
Halters von einem Dritten eigenmichtig verwendet wird,
dieser an Stelle des Halters haftet, und zwar nach den
Haftpflichtbestimmungen des Automobilgesetzes. Die
Haftpilichtversicherung des Halters braucht demnach die
bei einer solchen Fahrt verursachten Schiédigungen nicht
zu decken. Da es sich bei Strolchenfahrten meistens um
Leute handelt, die nichts besitzen, wird dem Geschadigten
in der Regel ein insolventer Schuldner gegeniiberstehen.
Dies ist sozial unbefriedigend. Deshalb wurde schon im
Nationalrat der Antrag gestellt, den Halter auch fiir die
Folgen einer Strolchenfahrt haften zu lassen, jedoch nur
bis zu der Hohe seiner Versicherungssummen. Der Antrag
wurde mit nur einer Stimme Mehrheit abgelehnt®®). In der
Folge wurde das Problem auf dem Wege einer durch den
Bund abzuschliessenden Versicherung gelost®?). Nach
Art. 55 MFG hat der Bund eine Versicherung zugunsten
von Personen einzugehen, die durch den vom Halter nicht
verschuldeten Gebrauch seines Motorfahrzeugs durch einen
Dritten getotet oder verletzt werden. Die Versicherung
soll sich nur auf Personenschaden beziehen, fiir den ein
Dritter geméass Art. 37, Abs. 5 haftbar ist. Die Versiche-
rungsleistungen haben sich nach den fiir die Unfallversiche-
rung geltenden Grundsdtzen zu bestimmen. Den gegen
Unfall obligatorisch versicherten Personen ist keine Ent-

96) Stenographisches Bulletin des Nationalrats, 1931, S. 218 {f.

97) Bericht des Bundesrats an die Bundesversammlung vom
24, November 1931 iiber Art. 52bis des Entwurfes zum BG iiber
den Motorfahrzeug- und Fahrradverkehr.
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schiadigung auszurichten. Ebensowenig mitfahrenden Per-
sonen, denen der eigenmichtige Gebrauch des Fahrzeugs
bekannt war. Der Versicherer tritt im Umfang seiner
Leistungen an den Geschadigten in dessen Rechte gegen-
iiber dem Haftpflichtigen ein. Die Kosten der Versicherung
hat der Bund aus seinem Anteil am Benzinzoll zu be-
streiten 98),

Die in Art. 55 MFG vorgesehene Versicherung ist
eine solche des privaten Rechts. Sie untersteht deshalb
auch den Bestimmungen des VVG. Fraglich ist nur, ob
es sich um eine Schadens- oder Personenversicherung
(Haftpflicht- oder Unfallversicherung) handelt. Dass es
sich  wohl um keine Haftpflichtversicherung handelt,
ergibt sich aus der Bestimmung, dass der Versicherer
im Umfang seiner Leistungen an den Geschidigten in
dessen Rechte gegen den Haftpflichtigen surrogiert.
Die Versicherung bezweckt also wirtschaftlich nicht die
Haftpflicht einer Person zu decken. Um eine Unfall-
versicherung handelt es sich deshalb nicht, weil die
Leistungspflicht des Versicherers nicht schon mit dem
Eintritt des Unfallereignisses, sondern wie bei der Haft-
piflichtversicherung erst mit dem eingetretenen Schaden
ausgelost wird. Art. 55, Abs. 1, MFG sagt ausdriicklich,
dass die Versicherung nur insofern besteht, als der
Strolchenfahrer fiir den Schaden gemiss Art. 37 MFG
aufzukommen hat. M. E. handelt es sich um eine be-
sondere Vermdgensversicherung, die unter die im VVG
vorgesehene Kategorie der Schadensversicherungen fallt.

Die nahere Ausfithrung von Art. 55 MFG erfolgte
durch einen Vertrag vom 31. Dezember 1932 zwischen dem
Bund und einer Anzahl von zum Geschaftsbetrieb in der
Schweiz zugelassenen Versicherungsgesellschaften. Dieser
Vertrag wurde im Bundesblatt und im Schweiz. Handels-
amtsblatt veroffentlicht??).

98) Stenogr. Bulletin des Standerats 1932, S. 467 ff. u. 643 ff.

#9) Bundesblatt vom 11. Januar 1933 und Handelsamtsblatt
Nr. 15 vom 19. Januar 1933.
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