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Kausalhaftung und Kausalitdt im Verkehr.
Von Dr. Hans von Waldkirch (Ziirich).*)

Einleitung.

Bekanntlich besteht in der Schweiz fiir den Halter
eines Luftfahrzeugs, eines Motorfahrzeugs (motorisch ge-
triebenes, lenkbares Fahrzeug des Strassenverkehrs) sowie
fir die Eisenbahn- und Dampfschiffunternehmungen eine
gesetzliche Kausalhaftung. Diese Triger des Verkehrs haf-
ten nicht erst fiir den von ihnen verschuldeten, son-
dern bereits fiir den von ihnen verursachten Personen-
schaden (Ursache = causa, daher Kausalhaftung). Dasselbe
gilt fur den Sachschaden, bei den Eisenbahn- und Dampf-
schiffunternehmungen jedoch nur, sofern mit dem Sachscha-
den gleichzeitig ein Personenschaden verbunden ist. (Vgl.
LVO Art. 26, MFG Art. 37, EHG Art. 1 und 11.) Diese
Kausalhaftung oder Gefahrdungshaftung wird aus der mit
dem Betrieb der betreffenden Verkehrsfahrzeuge verbun-
denen besondern Betriebsgefahr abgeleitet. Sie fillt nur
dahin, wenn der Schaden durch den Geschidigten selbst
oder einen Dritten verschuldet wurde oder auf hohere Ge-

*) Abkiirzungen:

BGE = Entscheidungen des schweiz. Bundesgerichts.

LVO = Bunderatsbeschluss betr. die Ordnung des Luftverkehrs
in der-Schweiz vom 27. Januar 1920.

MFG = Bundesgesetz iiber den Motorfahrzeug- und Fahrrad-
verkehr vom 15. Marz 1932.

EHG = Bundesgesetz betr. die Haftpflicht der Eisenbahn- und
Dampfschiffunternehmungen etc. vom 28. Marz 1905.

OR = Schweiz. Obligationenrecht.

ZGB = Schweiz. Zivilgesetzbuch.

BGB = Deutsches Biirgerliches Gesetzbuch.

Gk = Gefahrdungskoeffizient.

a.a.0. = am angefithrten Orte.
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walt zuriickzufithren ist (LVO Art. 26, MFG Art. 373,
EHG Art. 1)Y).

1) Im Gegensatz zu K. Oftinger, Schweiz. Haftpflichtrecht,
Seite 9 ff. scheint uns, dass das Wesen der Kausalhaftung, be-
dingt durch Kausalitat, nicht nur negativ, sondern auch positiv
umschrieben werden kann, und dass die von Oftinger gemachte
Unterteilung in ,,Gefidhrdungshaftung’ und ,,gewohnliche Kausal-
haftung® (Seite 14, 17, 388 und 649) nicht notwendig ist. Das
Wesen der Kausalhaftung wird damit kaum einfacher. Es lasst
sich m. E. im Vergleich zu demjenigen der Verschuldenshaftung
positiv umschreiben wie folgt:

Beiden Wesen gemeinsam ist eine Ursache, die vom Haf-
tenden ausservertraglich gesetzt wurde. Im einen Falle muss ein
Verschulden des Haftenden zum Setzen der Ursache hinzutreten,
im andern Falle nicht. Wir konnen somit sagen: Bei der Ver-
schuldenshaftung ist die vom Haftenden gesetzte Ursache ein
von der Rechtsordnung missbilligtes oder, um mit Oftinger zu
reden, ein ,,ethisch tadelnswertes“ Verhalten oder Schaffen eines
Zustandes des die Ursache Setzenden. Bei der Kausalhaftung
jedoch ist die vom Haftenden gesetzte Ursache ein an und fiir sich
von der Rechtsordnung gebilligtes, jedoch ein erhéhtes Schadigungs-
vermogen aufweisendes Verhalten oder Schaffen eines Zustandes
des die Ursache Setzenden. Dieses erhéhte Schadigungsvermogen
kann zu unabsehbaren Folgen fiihren. Darin erblickt man eine
aussergewohnliche Gefiahrdung fiir die Umwelt; daher spricht man
auch von Gefahrdungshaftung anstelle von Kausalhaftung. Unter
Gefahrdung ist jedoch m. E. nicht nur eine drohende Gefahr fiir
Leib und Leben zu verstehen, sondern die Méglichkeit einer in
ihren Folgen unabsehbaren Schidigung irgendwelcher Art, ins-
besondere auch der Schiadigung durch Verletzung von Rechten.
Mit der im Sprachgebrauch iiblichen Redeweise des gefihrdeten
Rechts oder des gefihrdeten Anspruchs ist die extensive Inter-
pretation des Begriffs Gefdhrdung bereits angedeutet. Was
Oftinger auf Seite 14 fiir die ,,Gefdhrdungshaftung als Merkmal
der Gefahr bezeichnet, lasst sich ohne weiteres auch als Merkmal
fiir das Schadigungsvermogen im Sinne der ,,gewohnlichen Kausal-
haftung’® anfiithren. Vgl. ferner Anm. 11.

Das grundsatzliche Wesen der durch Kausalitat bedingten
Kausalhaftung, wie es aus der obigen positiven Umschreibung
hervorgeht, kann durch die Gesetzgebung den jeweiligen Bediirf-
nissen entsprechend modifiziert oder eingeschrinkt werden durch
Zulassung mehr oder weniger weitgehender Entlastungsmoglich-
‘keiten, z. B. durch den Nachweis, dass der Schaden auf hoéhere
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In einem neulich publizierten Entscheid (BGE 67 11
183) hat das schweizerische Bundesgericht zu der fiir die
Praxis tiberaus wichtigen und interessanten Frage Stellung
genommen, wie bei einer Kollision von zwei kausal haften-
den Fahrzeughaltern (Kollision zwischen Motorrad und
Strassenbahn) das Mass der Kausalhaftung auf die beiden
Fahrzeuggattungen grundsiitzlich zu verteilen sei, oder m. a.
W. wie die fiir die Kausalhaftung massgebende Betriebs-
gefahr beim einen und andern Fahrzeug einzuschétzen sel.
Das Bundesgericht gelangte bei der in casu vorliegenden
Kollision zu einer grundsétzlichen Verteilung der Betriebs-
gefahr und damit der gefihrdenden Momente mit 1/, fir
das Motorrad und mit 2%/, fir die Strassenbahn. Diese
grundsétzliche Verteilung der Kausalhaftung wiirde nach
Ansicht des Bundesgerichts nur noch durch das Hinzu-
treten einer Verschuldenshaftung der Beteiligten nach
der einen oder andern Seite hin verschoben werden.

Der Grundgedanke einer Verteilung der Kausal-
haftung auf die beiden kausal haftenden Fahrzeuge ist
wohl richtig. Schwieriger ist die Frage, wie die Verteilung
vorgenommen werden soll. Zur Begriindung der die

Gewalt oder auf Verschulden eines Dritten zuriickzufithren ist
(EHG Art. 1, MFG Art. 37) oder durch den Nachweis der dili-
gentia in eligendo, instruendo et custodiendo im Falle des Art.
55 OR, des Nachweises der erforderlichen Sorgfalt im Falle von
Art. 56 OR und Art. 333 ZGB.

Die Kausalhaftung soll dem erhéhten Schiadigungsvermogen,
das durch das Verhalten oder das Schaffen eines Zustandes des
die Ursache Setzenden gegeben ist, Rechnung tragen und damit
eine verschirfte Haftung zum Ausdruck bringen, um den die Ur-
sache Setzenden zu einer mehr als tiblichen Sorgfalt zu verpflich-
ten. So nach Ansicht des Gesetzgebers bei Verwendung von
Hilfspersonen (OR Art. 55), beim Halter eines Tieres (OR Art. 56),
beim Gebaude- oder Werkeigentiimer (OR Art. 58), beim Halten
eines unmiindigen, entmiindigten, geistesschwachen oder geistes-
kranken Hausgenossen (ZGB Art. 333), beim Betrieb eines
Motorfahrzeugs (MFG Art. 37) oder eines Eisenbahn- oder
Dampfschiffunternehmens (EHG Art. 1), um nur einige typische
Fille zu nennen.
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Strassenbahn stidrker belastenden Verteilung wird vom
Bundesgericht wieder einmal mehr mit der den Tram-
bahnen wie den Bahnfahrzeugen iiberhaupt (vgl. BGE 55
IT 339) innewohnenden, im Vergleich zum Motorrad und
Motorfahrzeug grdsseren Betriebsgefahr argumentiert,
die gekennzeichnet sei durch folgende Merkmale:

a) Grossere ,,Wucht der bewegten Masse"’,
b) Lingerer Bremsweg,
¢) Fehlende Ausweichmoglichkeit.

Es sei gestattet, diese drei Merkmale a, b und c ein-
mal néher zu untersuchen und daran weitere Betrachtun-
gen iiber die Gefidhrdung anzukniipfen. Es soll damit die
Rechtsprechung des Bundesgerichts nicht kritisiert werden,
sondern wir wollen lediglich versuchen, etwas beizutragen,
um die recht komplizierten tatsidchlichen Verhéltnisse, wie
sie bei Unféllen im tédglichen Verkehr vorliegen, moglichst
genau zu erfassen, und dann die Basis fiir eine rechtliche
Beurteilung zu finden, die den Verhiltnissen bestmdglich
Rechnung trigt.

L.

Was das Bundesgericht unter ,,Wucht der bewegten
Masse*‘ versteht, ist aus dem Entscheid nicht ersichtlich.
Da die Kollision ein Stossvorgang ist, so kann darunter
sowohl der Impuls J = mv als auch die kinetische Energie
- mv?2

verstanden werden. Als Impuls verstanden, d. h.

bei mehr oder weniger elastischem Zusammenstoss, mag die
Argumentierung des Bundesgerichts in der Regel zutreffen.
Der Masse m und der Geschwindigkeit v des Motorfahr-
zeugs steht meistens eine weit grossere Masse m und eine
gleiche, jedenfalls nicht eine entsprechend kleinere Ge-
schwindigkeit v des Bahnfahrzeugs gegeniiber, sodass
J = mv fiir das Motorfahrzeug einen kleineren Wert er-
gibt als fiir das Bahnfahrzeug.
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Wegen 1hrer enorm zerstérenden Wirkung, die sie
moglicherweise haben kann, spielt aber die Kkinetische
Energie fiir die Beurteillung der Gefihrdung eine weit
wichtigere Rolle als der Impuls. Durch den Impuls wird
beispielsweise eine Billardkugel lediglich von ihrer ur-
spriinglichen Richtung weggestossen. Durch die kinetische
Energie kann aber bei einer Kollision ein Fahrzeug an

einer Hauswand vollstindig zermalmt werden. Wie die
2

Formel zeigt, darf nun aber hier nicht nur auf das

Verhiltnis der Massen m der kollidierenden Fahrzeuge
abgestellt werden. Noch weit mehr ist die Geschwindigkeit
der Massen zu beriicksichtigen; denn hier wiachst die
., Wucht** bereits mit dem Quadrat der Geschwindigkeit.
Ein ,,schwerer” Strassenbahnwagen von 10t Gewicht und
wie tiblich mit 30 km/h fahrend besitzt beispielsweise trotz
seines Gewichts somit nur 2/; der kinetischen Energie eines
,,leichten Autos von 114 t Gewicht, das aber mit 100 km/h
fahrt. Die Argumentierung des Bundesgerichts, die fiir
die Beurteilung der Grosse der ,,Wucht‘ nur auf das Ver-
héltnis der Massen abstellt, kann also zu sehr falschen
Schliissen fithren. Jedenfalls darf man nicht ganz allge-
mein den Grundsatz aufstellen, das Bahnfahrzeug besitze
wegen seiner grosseren Masse eine grossere ,,Wucht® als
das Motorfahrzeug.

Beim weiteren Merkmal des ,,Jingeren Bremswegs*
handelt es sich um ein gar nicht einfaches Problem. Die
Lénge des Bremswegs ist von zahlreichen Faktoren sub-
jektiver und objektiver Natur abhidngig. Zu den Faktoren
subjektiver Natur zdhlt hauptsidchlich die Reaktionszeit
des Fahrzeugfiihrers. (Vgl. dazu J. Strebel, Kommentar
zum MFG, Art. 25, N. 24.) Diese Reaktionszeit soll an-
geblich nach durchgefiihrten Versuchen normalerweise eine
Sekunde betragen. Es ist aber ohne weiteres einleuchtend,
dass sie weitgehend von der Erkenntnisfihigkeit, der Ent-
schlussfdhigkeit und der Kaltbliitigkeit des Fahrzeugfiihrers
abhangt. So wird derjenige, der Fahrzeugfithrer von Beruf
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ist, iiber die auftauchenden plotzlichen Hindernisse im
allgemeinen weniger sich aus der Fassung bringen lassen
als jemand, der nicht dauernd ein Fahrzeug fithrt. Die
dadurch bedingte Verlingerung der Reaktionszeit (die
sogenannte ,,Schreckzeit'‘) mag daher im Motorfahrzeug-
verkehr da und dort die Linge des Bremswegs wesentlich
beeinflussen; denn im Motorfahrzeugverkehr diirften vor-
wiegend Fahrzeugfithrer téitig sein, die die Fithrung eines
Fahrzeugs nicht als Beruf ausiiben. Es verlingert sich so
beispielsweise bei einer Geschwindigkeit eines Motorfahr-
zeugs von 90 km mit jeder weiteren Sekunde Reaktionszeit
der Bremsweg um je 25 Meter.

Bei den objektiven Faktoren handelt es sich zur Haupt-
sache um technische Faktoren, von welchen die Brems-
wirkung abhiéngig ist. Die Bremswirkung wird erzeugt
durch eine Bremskraft. Als Bremskraft dient bekanntlich
ein kiinstlich erzeugter Bremswiderstand (Reibungswider-
stand zwischen Rad und Bremsklotz, Widerstand des Zy-
lindervakuums resp. der Zylinderkompression zum Brem-
sen verwendeter leerlaufender Explosionsmotoren, Wider-
stand zur Radbremsung verwendeter elektromagnetischer
Krafte). Dieser Bremswiderstand ist nun seinerseits wieder
von zahlreichen Faktoren abhéingig. Viele dieser Faktoren
sind aber selbst wieder wihrend des Bremsvorganges von
der Natur bedingten Verdnderungen unterworfen. Die
technisch wichtigste dieser Verdnderungen diirfte wohl die
an und fiir sich interessante Erscheinung sein, dass der
Reibungskoeffizient zweler aufeinandergleitender trocke-
ner Flachen mit abnehmender Gleitgeschwindigkeit ganz
wesentlich zunimmt. Darin diirfte auch der Grund liegen,
dass die Anwendung der iiblichen Bremswegformel, nach
welcher der Bremsweg einerseits direkt proportional zum
Quadrat der Geschwindigkeit, anderseits indirekt propor-
tional zum Reibungskoeffizienten zwischen Fahrzeug und
Fahrbahn ist, nicht immer voll befriedigen mag. (Vgl. dazu
Strebel a. a. O. Art. 25, N. 25). Beriicksichtigt man fer-
ner, dass der Reibungskoeffizient auf vereister Strasse, auf
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verschneiter Strasse oder auf nasser Strasse jeweils ganz
erheblich sich dndert gegeniiber dem Reibungskoeffizienten
auf trockener Strasse, und dass er zwischen Motorfahrzeug
und Strasse weitgehend auch vom Zustand der Luftreifen
abhingig ist, so wird man erkennen, wie ausserordentlich
komplex das Problem ist. Beim Bahnfahrzeug sind die
Verhiltnisse keineswegs einfacher, obwohl der relativ kleine
Reibungskoeffizient zwischen Stahlrad und Stahlschiene
auf einen langen Bremsweg schliessen lasst. Die direkte
Proportionalitat der Lange des Bremswegs zum Quadrat
der Geschwindigkeit wird aber bei Trambahnen, die be-
kanntlich durchschnittlich nur mit zirka 30 km/h fahren,
als wesentlicher Faktor fiir einen kurzen Bremsweg in Be-
tracht kommen und daher wieder eher gegen die generelle
Regel des Bundesgerichts sprechen, wonach das Bahn-
fahrzeug allgemein einen lingeren Bremsweg aufweise
als das Motorfahrzeug. Auch ist die Linge des vom Bahn-
fahrzeug geschleppten Zugs zu beriicksichtigen, da davon
die sogenannte ,,Durchschlagszeit” der mit Druckluft be-
titigten Bremsen abhéngt (vgl. dazu W. Miiller in
Schweiz. Bauzeitung, Band 120, Nr. 22).

Schlussendlich sei noch auf die sogenannte Deviations-
gefahr hingewiesen, die bei nichtschienengefiithrten Fahr-
zeugen als Betriebsgefahr nicht zu unterschitzen ist und
damit quasi den ,,revers de la meédaille” des angeblich
kiirzeren Bremswegs der nach Ansicht des Bundesgerichts
deshalb weniger gefahrlichen Motorfahrzeuge bildet.

Aus diesen wenigen Andeutungen mag ersehen werden,
wie ausserordentlich kompliziert das Problem des Bremswegs
ist, und dass bei geniigender Beriicksichtigung der zahl-
reichen Faktoren subjektiver und objektiver Natur es da-
her fast unmaoglich erscheinen mag, eine generelle, allgemein
giltige Regel iiber die Linge des Bremswegs der einen und
der andern Fahrzeuggattung aufzustellen. Es scheint uns
aber, dass diesbeziigliche Untersuchungen fir die Beurtei-
lung der Gefahrdung dem Richter erspart bleiben konnen,
wie wir nun in folgendem sub II sehen werden.
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IL

Ist es aber iiberhaupt richtig, auf die,,Wucht
der bewegten Masse und auf die Linge des
Bremswegs als Merkmal der Betriebsgefahr ab-
zustellen, um einen Anhaltspunkt fiir die Ver-
teilung der Kausalhaftung zu erhalten? Wir
glauben nein, und zwar aus folgenden Griinden:

Wie bereits oben in der Einleitung und insbesondere
in Anmerkung 1 erwéhnt, ist die Kausalhaftung die Haf-
tung fiir das Setzen einer Ursache, die zu einem Unfall
gefithrt hat, ohne dass jedoch im Setzen dieser Ursache
ein Verschulden liegt.'®) Da dem in der Einleitung erwéhnten
Bundesgerichtsentscheid, der Anlass zu diesen Unter-
suchungen gibt, eine Kollision zugrunde liegt, interessieren
uns vorldufig nur die Ursachen von Kollisionsunfillen,
d. h. also die Haftung fiir das Setzen von Ursachen, die
zu Kollisionsunfallen fithren. Nun ist es einleuchtend,
dass die ,, Wucht der bewegten Masse‘ niemals die Ursache
einer Kollision sein kann; denn die ,,Wucht‘* allein kann
ja niemals zu einer Kollision fiihren, sondern erst die
Beriithrung des wuchtbesitzenden Fahrzeugs mit einem
andern Triger des Verkehrs. Die ,,Wucht** kann nur fir
die Wirkungen der Kollision von Bedeutung sein; denn
je stirker die — gegenseitige oder einseitige — ,,Wucht"*
bei dieser Beriihrung ist, desto grisser diirften erfahrungs-

1a) Pie Kausalhaftung ist also nicht etwa in dem Sinne zu
verstehen, dass ein Kausalhaftender fiir den ganzen Schaden zu
haften hat, lediglich weil er am betreffenden Schadensfall be-
teiligt ist (wie man das eventuell durch die gelegentlich vorkom-
mende falsche Bezeichnung der Kausalhaftung mit Erfolgshaf-
tung vermuten konnte). Eine solche weitgehende, in ihrer Trag-
weite kaum abzusehende Auslegung des Begriffs der Kausalhaf-
tung konnte niemals mit dem Wortlaut der betreffenden Haf-
tungssiatze in Einklang gebracht werden; denn diese Rechtssitze
erwahnen als Objekt der Haftung, oft sogar expressis verbis, den
vom Haftpflichtigen verursachten Schaden. Verursacht ist
ein Schaden, soweit der Haftpflichtige Ursachen zu dessen Zu-
standekommen gesetzt hat.
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gemiss die Wirkungen des Kollisionsunfalls sein, also der
Schaden. Die ,,Wucht‘* kann uns also niemals eine Ant-
wort geben auf die Frage, ob und in welchem Grade
haftungsbegriindende Ursachen gesetzt worden sind.

Es mussalsosehrscharfunterschiedenwerden:

1. In welchem Grade Ursachen fiir einen Unfall
gesetzt worden sind,

2. in welchem Masse diese Ursachen sich ausge-
wirkt haben.

So wenig Ursache und Wirkung gleichbedeutend sind,
sich vielmehr begrifflich gegenseitig ausschliessen, so wenig
konnen die zu erwartenden Wirkungen (sc. der ,,Wucht*)
ein Gradmesser sein dafiir, in welchem Grade Ursachen
gesetzt worden sind. Der Fall ist durchaus denkbar, dass
beispielsweise A die einzige Ursache setzt, damit die
,, Wucht‘“ des B sich auswirkt. Soll nun B kausal haften,
nur im Hinblick auf seine ,,Wucht*‘, obwohl A die Ursache
gesetzt hat? Es will uns daher scheinen, dass eine Ge-
richtspraxis, die fiir die Verteilung der Kausalhaftung bei
einer Kollision darauf abstellt, welches Fahrzeug das
andere mehr zu fiirchten habe, d. h. demjenigen Fahrzeug
einen grosseren Anteil an der Kausalhaftung iiberbindet,
welches die grossere ,,Wucht‘‘ (kinetische Energie) besitzt,
und welche dabei ausserdem den Begriff der kinetischen
Energie nicht richtig anwendet, niemals ein den Tatsachen
gerecht werdendes Bild des fiir die Bemessung der Ge-
fahrdung und damit des Kausalhaftungsanteils allein
massgebenden Grades der von einem Fahrzeug gesetzten
Ursachen erhalten wird?).

2) Die folgenden Beispiele, wovon zwei zum Gebiet der
Kausalhaftung gehoren, mogen das Gesagte noch verdeutlichen.
Obwohl etwas abliegend, sind sie m. E. instruktiv:

Der Tiger ist bekanntlich ein dusserst geféhrliches Tier. Das
Halten eines Tigers birgt daher ein besonders hohes Schiadigungs-
vermogen. Trotzdem bringt ein Tiger, der in einem geschlossenen
Kiafig gehalten wird, keine grosse Gefahrdung fiir die Umwelt,
jedenfalls niemals eine Gefiahrdung, die der Gefahrlichkeit des

Zeitschrift fiir Schweizerisches Recht. Neue Folge Band 62. 3



34 Dr. Hans v. Waldkirch :

111,

Wie beantwortet sich aber die Frage nach
dem ,,0b", d.h. also, ob eine oder mehrere die
Kausalhaftung begriindende Ursachen fir den
Verkehrsunfall gesetzt worden sind, oder m.a. W.:
Wie lasst sich der Kausalhaftungsanteil fest-
stellen?

A. Der Losung kommen wir durch nachstehende Ge-
dankenfolge niher:

a) Wenn erst die Berithrung zweier Fahrzeuge zu
einem Kollisionsunfall fithren kann (oben II), so besteht
also die Gefdhrdung nicht im erhoéhten Schédigungsver-
mogen, sondern in der Wahrscheinlichkeit, dass eine Ur-
sache zu einer solchen Beriihrung gesetzt wird; denn ohne
Berithrung kann das erhohte Schidigungsvermégen sich

Tigers entspricht; denn es werden keine Ursachen gesetzt, die
diese Gefahrlichkeit auswirken lassen. .

Oder: Trotz der enormen Gefidhrlichkeit eines explodierenden
Gasometers wird man die Nachbarn eines Gasometers nicht als
entsprechend gefihrdet betrachten; denn es werden praktisch
keine Ursachen gesetzt, die zu einer Schidigung durch Explosion
fiihren. Wire die Nachbarschaft durch den Gasometer dauernd
in dem Masse gefdhrdet, wie es dem in der Explosion verkorperten
erhohten Schiadigungsvermodgen entspricht, so diirften im weiten
Umkreis eines Gasometers keine Wohnstédtten mehr errichtet
werden.,

Ein mehr wissenschaftliches Beispiel ist das folgende: Eine
an einem Drahtseil aufgehingte 1000 kg schwere Kugel besitzt
bekanntlich, solange sie nicht fallt, keine kinetische, sondern nur
eine potentielle Energie. Diese an und fiir sich ungefahrliche
potentielle Energie (quasi das Analogon zum Schiadigungsver-
mogen, potentiell von posse =— vermdigen) wird erst zur gefidhr-
lichen kinetischen Energie, wenn die Kugel zu fallen beginnt,
wenn also eine Ursache gesetzt wird, durch welche die Aufhinge-
vorrichtung unwirksam wird (Bruch des Seiles usw.). Solange
aber keine solche Ursache gesetzt wird oder gesetzt werden kann,
ist die Gefihrdung durch die aufgehidngte schwere Kugel minim,
praktisch vielleicht sogar belanglos.
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ja gar nicht auswirkegl. Mit der steigenden Wahrschein-
lichkeit einer gegenseitigen Beriithrung wichst somit die
Gefahrdung, die zu einem Kollisionsunfall fithren kann.
Wenn also die Frage nach dem Kausalhaftungs-
anteil beantwortet werden soll, so heisst das
soviel als den Grad der Gefdhrdung eruieren, die
zu Kollisionsunféllen fithren kann.

b) Nun sind aber die Kollisionsunfélle nur eine ein-
zige Art von Unfillen. Der Betrieb eines Fahrzeugs kann
jedoch auch zu ganz andern Unfillen fithren, die wir zur
Unterscheidung von a) als Nichtkollisionsunfille be-
zeichnen wollen®). Sie mogen vielleicht seltener sein als
die Kollisionsunfélle, eventuell sogar auch gar keinen
Schaden zur Folge haben. Das darf aber nicht dazu ver-
leiten, sie iiberhaupt ausser acht zu lassen. Abgesehen
davon, dass man von keiner Unfallart mit Bestimmtheit
zum voraus behaupten kann, dass sie nie zu einem Schaden
fithren wird, miissen wir die Ursachen der Nichtkolli-
sionsunfille, resp. die Wahrscheinlichkeit, dass diese Ur-
sachen zu Unfédllen fithren, miteinbeziehen; denn die
Kausalhaftung nach MFG und EHG umfasst ja nicht
nur die Haftung fiir die Ursachen von Kollisionsunfillen.
Ausserdem konnte praktisch kaum eine genaue Grenze
zwischen Kollisionsunfdllen und Nichtkollisionsunfillen
gezogen werden. Viele Unfélle liegen auf dem Grenz-
gebiet, je nachdem, wie weit man unter den Begriff der
Kollision auch nichtmechanische Einwirkungen subsu-
miert, wie z. B. die Vergiftung eines Dritten durch aus-
stromende Verbrennungsgase eines Motorfahrzeugs, Unfall

3) Beispiele aus der Praxis: Explosion eines Motorfahrzeugs,
ein Passagier fillt aus der Strassenbahn, Unfall wegen Blendung
durch Scheinwerfer eines Autos, nicht als Folgen einer Kollision
eingetretene Entgleisung, Sturz beim Aufspringen auf ein Fahr-
zeug, Fingerquetschung beim Schliessen der Tiire eines Fahrzeugs,
Unfall durch Funkenwurf einer Lokomotive, Vergiftung von
Kiihen, die in der Nahe eines mit einem Unkrautvertilgungsmittel
bespritzten Fahrdamms weiden.
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infolge Erschrecken ob einem unerwartet auftauchenden
Fahrzeug, ohne jedoch mit ihm zu kollidieren, usw.

c) Die Wahrscheinlichkeit, dass die Ursachen von a)
und b) zu Unféllen irgendeiner Art und zur Schédigung
eines Dritten oder Insassen fithren, ergibt nun den ge-
samten Grad der Gefihrdung, die vom Betrieb der be-
treffenden Fahrzeuggattung ausgeht?).

Wie hoch ist nun diese Wahrscheinlichkeit
einzuschéitzen? Lésst sie sich vielleicht ziemlich
genau berechnen?

B. Um die Antwort zu finden, sollen einfachheits-
halber vorerst einmal nur die Verhéltnisse innerhalb des
Strassenverkehrsund nurbeziiglichder Kollisions-
unféille (also Gefdhrdungsgrad von oben A, a) betrachtet
werden:

Es ist eine allgemein bekannte Tatsache, dass die
Zahl der Strassenverkehrsunfille mit dem Aufkommen
der Radfahrer und Motorfahrzeuge rapid zugenommen
hat. Die Ursache dafiir ist aber nicht etwa allein bei den
Radfahrern und bei den oft geschméhten Motorfahrzeugen
zu suchen, sondern vorerst in der mit dem Aufkommen
weiterer Fahrzeuge notwendigerweise grosser werdenden
Verkehrsdichte; denn mit der zunehmenden Verkehrs-
dichte wird die gegenseitige Berithrung der Fahrzeuge
wahrscheinlicher, d. h. also nach dem oben Gesagten, der
Grad der Gefdhrdung wird grosser.

Da die ausschliesslich auf die Verkehrsdichte zuriick-
zufithrende Gefidhrdung gleichmissig und allgemein fiir
alle Arten von Fahrzeugen und Fussginger besteht, nennen
wir sie generelle Gefdhrdung.

Daneben bestehen nun aber noch spezielle Momente
der Gefdhrdung, je nach der Art des betreffenden Trigers

4) Daher kann es auch nicht zu einer den Tatsachen gerecht
werdenden Beurteilung fithren, wenn die Kausalhaftung nur auf
Grund der Verhéiltnisse auf die Kausalhaftenden verlegt wird,
wie sie bei einem Kollisionsunfall vorliegen.
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des Verkehrs. Das mit motorischer Kraft getriebene Fahr-
zeug z. B. bringt speziell wegen seines motorischen An-
triebs in einer Hinsicht eine grissere Gefdhrdung als die
mittels menschlicher oder tierischer Muskelkraft bewegten
Fahrzeuge. Man glaubt sogar, dass das Motorfahrzeug
deshalb ein erhéhtes Schidigungsvermigen aufweise, und
hat es deshalb der verschérften Haftung, der Kausalhaf-
tung unterstellt, vgl. Anm. 1.

In anderer Hinsicht gefihrdet aber z. B. das Pferde-
fuhrwerk oder ein Reiter den Verkehr vielleicht mehr
als das Motorfahrzeug; denn ein Pferd kann widerspenstig
oder wild werden, wihrend das intakte Motorfahrzeug
ganz nach dem Willen des Lenkers gefiihrt werden kann.
Zu diesen speziellen Momenten der Gefdhrdung zidhlen
aber nicht nur objektive Eigenschaften der am Verkehr
beteiligten Fahrzeuge und Tiere, sondern ebensosehr sub-
jektive Eigenschaften der Fahrzeugfiithrer und der Fuss-
ginger, mit welchen man erfahrungsgemiss mehr oder
weniger zu rechnen hat, also z. B. das unberechenbare
Verhalten zahlreicher Radfahrer, das Fahren ohne Licht,
die Raserei vieler Motorfahrzeugfahrer, das oft pldotzliche
Abstoppen von Motorfahrzeugen, die oft fehlende Gewalt
eines Fuhrmanns, seine Pferde im Zaun halten zu kénnen,
mangelnde Vorsicht der Fiithrer von Fahrzeugen aller Art,
betrunkene Fussginger, unachtsame Fussgéinger, spielende
Kinder, Laufenlassen von Tieren usw. Es sind die immer
wieder zu beobachtenden Eigenschaften, die post festum,
also nach eingetretenem Unfall, beim aus Verschulden
Haftenden die Frage des Verschuldens akut werden lassen.
Mit diesen Eigenschaften als Gefdhrdungsmomente
muss man rechnen; denn durch sie werden Ursachen ge-
setzt, die zu Unfillen fithren kénnen. Nennen wir die
Gefahrdung, die aus diesen speziellen Eigenschaften re-
sultiert, die spezielle Gefdhrdung.

Generelle und spezielle Gefahrdung stehen in
einem gewissen funktionellen Zusammenhang. Eine spe-
zielle Gefahrdung kann nicht eintreten, wenn nicht bereits
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eine generelle Gefihrdung vorliegt. Welchen Dritten ge-
fahrdet das durchbrennende Pferd, der unberechenbare
Radfahrer, das fiihrerlose Motorfahrzeug, das wucht-
besitzende Fahrzeug, wenn jedes sich allein in einer men-
schenleeren Gegend bewegt? Doch wohl niemanden. Kol-
lisionsmoglichkeit besteht eben erst bei Beginn einer Ver-
kehrsdichte, so klein diese auch sein mag. Verkehrsdichte
fithrt aber immer vorerst zur generellen und dann erst zur
speziellen Gefihrdung. Ohne generelle Geféhrdung ist
eine spezielle Gefahrdung somit undenkbar. Ohne gene-
relle Gefahrdung kann sich aber auch die in dem
erhéhten Schiadigungsvermoégen der Motorfahr-
zeuge und Bahnfahrzeuge liegende spezielle Ge-
fahrdung nicht auswirken, womit das unter II
Gesagte auch unter diesem Gesichtspunkt belegt
wird.

C. Bleiben wir nun nicht mehr innerhalb des Strassen-
verkehrs, sondern gehen einen Schritt weiter, und wenden
wir nun die erorterten Begriffe der generellen und spe-
ziellen Gefahrdung auf das Verhédltnis Bahnverkehr-
Strassenverkehr an, die Basis der eingangs erwidhnten
Bundesgerichtspraxis, aber immer noch nur im Hinblick auf
Kollisionsunfélle (A, a), so zeigt sich folgendes:

Mit Ausnahme des Strassenbahnverkehrs (der beson-
dere Verhéltnisse aufweist) wickelt sich bekanntlich der ge-
samte Verkehr der Bahnfahrzeuge im Gegensatz zum
Strassenverkehr auf einem eigenen, vom Strassenverkehr
getrennten Tracé ab. Dieses Tracé ist mit allen erdenk-
lichen technischen Kautelen zur Sicherung des Bahn-
verkehrs ausgestattet. Sicherung des Bahnverkehrs heisst
moglichst weitgehende Vermeidung von Stoérungen. Zu
den Storungen zihlt aber auch die Berithrung mit irgend-
welchen Tragern des Strassenverkehrs. Mit dieser weit-
gehenden Sicherung des Tracés (z. B. durch Schranken,
Unter- und Uberfiihrungen, anstaltspolizeiliche Vorschrif-
ten und Verbote) wird also die Wahrscheinlichkeit einer
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Beriihrung (Kollision) mit irgendwelchen Fahrzeugen oder
Fussgidngern auf ein Minimum reduziert; es werden somit
moglichst wenig Ursachen gesetzt. Daraus resultiert aber
eine recht geringe generelle Gefdhrdung.

Wenn aber bereits die generelle Gefdhrdung gering
ist, so kann, nach dem oben sub B Gesagten, auch die
spezielle Gefihrdung sich nur in ganz geringem Masse
auswirken, selbst wenn zahlreiche Momente spezieller
Gefahrdung fiir das Bahnfahrzeug typisch sein sollten. Es
eriibrigt sich daher, allfillige Momente der speziellen Gefahr-
dung beziiglich ihrer Auswirkung gesondert zu untersuchen.

Hingegen sind einige Momente zu erwihnen, die sich
vielmehr im gegenteiligen Sinn, d. h. im Sinne der Ver-
minderung einer eventuellen Auswirkung der speziellen
Gefahrdung auswirken. Dazu gehort z. B. die zwangs-
laufige Fithrung des Bahnfahrzeugs durch das Geleise.
Dadurch wird die bevorstehende Fahrrichtung des Fahr-
zeugs jedermann deutlich erkennbar®). Die entsprechen-
den Momente spezieller Geféihrdung, die {fiir lenkbare
Strassenverkehrsfahrzeuge typisch sind und als Unfall-
ursache in den Unfallstatistiken figurieren, fallen damit
weitgehend weg, z. B. ,,plotzliches Andern der Fahrrich-
tung*, ,,unvorsichtiges Uberholen und Einbiegen‘’, ,,Fah-
ren auf der falschen Strassenseite®, ,,unvorsichtiges Kreu-
zen''. Die zwangsldufige Fihrung des Bahnfahrzeugs ist
aber gleichbedeutend mit der fehlenden Ausweichmaglich-
keit. Entgegen der Ansicht des Bundesgerichts (vgl. oben
Einleitung lit. ¢) darf daher m. E. die fehlende Ausweich-
moglichkeit nicht als Merkmal der mit dem Betrieb eines
Bahnfahrzeugs verbundenen Betriebsgefahr gewertet
werden®). Die fehlende Ausweichmoglichkeit fiihrt in

3) Auch die Kollision mit immobilen Gegenstinden wird
durch die zwangslaufige Fithrung sehr unwahrscheinlich, wihrend
lenkbare Motorfahrzeuge bekanntlich relativ oft an Hiusern, La-
ternenpfiahlen, Bdumen usw. anstossen oder diese streifen.

) Ahnlicher Ansicht: Oftinger, Schweizerisches Haft-
pflichtrecht, Seite 685.
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Verbindung mit den zahlreichen, von einer hervor-
ragenden Diligenzpflicht zeugenden und raffiniert aus-
gebauten automatischen Sicherungs- und Signalanlagen
vielmehr noch zu einer recht weitgehenden Eliminierung
weiterer Momente spezieller Gefahrdung, wie sie im Strassen-
verkehr technisch nicht méglich ist, Momente, die in den
Unfallstatistiken aufgefithrt zu werden pflegen mit ,,Nicht-
vortrittlassen®, ,,Zu nahes Aufschliessen‘’, ,,Nichtbeachten
von Zeichen* usw.

Weitere Momente spezieller Gefahrdung, die eher nur
fir das Motorfahrzeug typisch sind und in der Unfall-
statistik figurieren wie ,,Zu schnelles Fahren*, ,,Mangelnde
Fahrpraxis*, ,,Unvorsichtiges Riickwéartsfahren®, ,,An-
getrunkenheit®, ,,Fehlerhafte Bremsen®’, ,,Nichtbeleuchten
des Fahrzeugs*, ,,Vorschriftswidrige Ladung“, ,,Uber-
miidung*‘, ,,Nichtabblenden®, ,,Gebrechen®, ,,Abgeniitzte
Reifen** usw., werden im Bahnverkehr ziemlich weitgehend
eliminiert oder zu eliminieren versucht durch die Vor-
schriften iiber die Einhaltung eines Fahrplans und einer
vorgeschriebenen Maximalgeschwindigkeit, iiber die tech-
nische Beschaffenheit der Bahnfahrzeuge und der tech-
nischen Einrichtungen und iiber deren periodische, minu-
t1os durchzufithrende Kontrolle, durch zahlreiche Betriebs-
vorschriften aller Art sowie durch eine recht weitgehende
Anstaltspolizei, alles Massnahmen, deren Durchfithrung im
Strassenverkehr gar nicht denkbar ist; denn der Strassen-
verkehr ldsst sich trotz aller Polizeivorschriften, Straf-
androhungen, Fahrzeugkontrollen, Fahrpriifungen usw.,
eben einfach nicht in derselben Weise iiberwachen, lenken
und beobachten wie der Bahnverkehr. Er wird daher immer
eine weit grossere generelle und damit auch spezielle Gefahr-
dung bringen.

Schon rein gefithlsméssig gewinnt man daher, im Ge-
gensatz zum Bundesgericht, den Eindruck, dass das Bahn-
fahrzeug auf eigenem Tracé eine wesentlich geringere Gefiahr-
dung bringe als das Motorfahrzeug. Dieser Eindruck lisst
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sich durch eine etwas mathematisch aussehende Beweisfith-
rung bestitigen wie folgt:

D. Wir wollen nun in unsere Betrachtungen simtliche
Unfallarten und Schédigungsmoglichkeiten einbeziehen,
also Kollisionsunfille und Nichtkollisionsunfille (oben A,
a und b), da wir ja die gesamte Gefidhrdung berechnen
wollen. Dann ist folgendes zu sagen:

Generelle und spezielle Gefihrdung fir simtliche Un-
fallarten ergeben zusammen die gesamte Gefdhrdung, die
der Betrieb des betreffenden Fahrzeugs mit sich bringt.
Anderseits haben wir als Grad der Gefahrdung die Wahr-
scheinlichkeit bezeichnet, mit welcher die eine Kausal-
haftung begriindenden Ursachen zu einem Unfall fithren
(vgl. oben A, a, nun auf alle Unfallarten angewendet).
Der gesamte Grad der Gefidhrdung kann daher durch Be-
rechnung dieser Wahrscheinlichkeit ziemlich genau fest-
gestellt werden. Diese Wahrscheinlichkeit ldsst sich ma-
thematisch in der Weise darstellen, dass wir die Anzahl
der effektiven Unfille, deren Ursache beim betreffenden
Fahrzeug liegt, der Gesamtleistung des betreffenden Fahr-
zeugs gegeniiberstellen. Damit ergibt sich, ob und inwie-
weit beim Betrieb des betreffenden Fahrzeugs Ursachen
iiberhaupt gesetzt werden, durch welche sich das erhohte
Schadigungsvermdogen auswirkt resp. auswirken kann. Nun
ist es natiirlich praktisch ausgeschlossen, fiir jedes einzelne
Fahrzeug auf diese Weise vorzugehen. Vielmehr wird man
die durchschnittliche Wahrscheinlichkeit einer ganzen
Gattung von Fahrzeugen, welche die gleichgearteten
Merkmale spezieller Gefdhrdung aufweisen, berechnen,
um den Gefdhrdungsgrad der betreffenden Fahrzeuggat-
tung festzustellen. Wir werden also die Anzahl der von
der betreffenden Fahrzeuggattung verursachten Unfille
einerseits der Gesamtzahl und der Durchschnittsleistung
der Fahrzeuge der betreffenden Fahrzeuggattung ander-
seits gegeniiberstellen, alles bezogen auf einunddenselben
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ortlichen und zeitlichen Abschnitt. Dies kann in folgende
Formel gekleidet werden: '

Anzahl der Unfalle x 100 000

Anzahl x durchschnittliche Leistung
der Fahrzeuge der betreffenden Fahr-
zeuggattung.

= Gefdhrdungskoeffizient (Gk)

(Wir multiplizieren mit der Konstanten 100000 lediglich,
um bei der praktischen Anwendung der Formel nicht zu
viele Dezimalstellen hinter dem Komma zu erhalten.)
Die Formel sagt uns folgendes: Je grosser die Anzahl
der Fahrzeuge und ihre durchschnittliche Leistung ist und
je weniger von diesen FFahrzeugen verursachte Unfille dem
gegeniiberstehen, desto kleiner wird der Wert des Bruches
und damit die Wahrscheinlichkeit eines Unfalls, also der Grad
der Gefiahrdung durch die betreffende Fahrzeuggattung.
Mit der Formel ldsst sich nun fiir jede Art eines Fahr-
zeugs der Gefihrdungskoeffizient berechnen, nachstehend
stets nur kurz mit Gk bezeichnet. Dieser Gk der einen
Fahrzeuggattung, verglichen mit demjenigen einer andern
Fahrzeuggattung, vermittelt nun dem Juristen ein gutes
und brauchbares Bild der relativen gegenseitigen Gefiahr-
dung; denn wenn die Gefdhrdung die Gesamtheit
der gesetzten Ursachen umfasst, die zu einem
Unfall fiithren kénnen (vgl. oben III A), so zeigt
somit der Gk der einen Fahrzeuggattung, ver-
glichenmitdem GkeinerandernFahrzeuggattung,
in welchem Grade der Betrieb dieser und jener
Gattung von Fahrzeugen Ursachen setzt, die zu
einem Unfall fithren kénnen. Damit ergibt sich als-
dann der gesuchte Verteilungsschliissel zur Berechnung
des Anteils an der Kausalhaftung anlésslich eines Unfalls.

Gefdahrdungsgrad =

E. Praktisch angewendet fiihrt das Gesagte in-
nerhalb der Schweiz zu folgenden interessanten Ergeb-
nissen:
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Da nur der normale Verkehr zu Friedenszeiten ein
richtiges Bild vermitteln kann, stellen wir auf das letzte
ganze Vorkriegsjahr des gegenwirtigen Krieges, 1938, ab.
Um ein moglichst genaues Bild zu erhalten, sollte auch
innerhalb der Gattung Motorfahrzeuge fiir jede Kategorie
der Gk berechnet werden. Wir nehmen als erstes Beispiel
die Kategorie der Personenautos. Statistisch erfasst
sind:

1. Anzahl der Personenautos 1938 74 923 7)
. ,, ,, uUnfalle im Jahre 1938, fur
welche das Personenauto die Ursache ist 11 077 7)

(vgl. Statistisches Jahrbuch der Schweiz 1938, Seite 197
und 212).

Keine statistischen Angaben sind erhéltlich iiber:

3. die Durchschnittsleistung der Personenautos im
Jahre 1938. Wir sind somit auf eine Schitzung derselben
angewiesen. M. E. kann man im Jahr mit einer durch-
schnittlichen jahrlichen Fahrleistung einés Personenautos
von 12 000 km rechnen. Der eine Halter mag wesentlich
mehr, der andere weniger fahren, der Durchschnitt diirfte
aber bei 12000 km liegen, was mir iibrigens von einem

) Empfehlenswert wire, auf 5 Vorkriegsjahre abzustellen,
um ein moglichst gutes Durchschnittsbild zu erhalten. Um jedoch
die Darstellung nicht zu kompliziert werden zu lassen, begniigen
wir uns vorlidufig damit, auf ein einziges Kalenderjahr abzustellen.
Die Unterschiede von einem Jahr zum andern sind unwesentlich,
so dass keine wesentliche Anderung der nachstehenden Resultate
eintreten wiirde, wenn wir auf 5 Jahre statt auf 1 Jahr abstellten.
Da ausserdem auch nur das relative Verhaltnis der Gk uns inter-
essiert, so kann der einmal berechnete Gk auch fiir spitere Jahre
verwendet werden. Eine Neuberechnung nach Ablauf von je
5 Jahren mag immerhin empfehlenswert sein, weil die Verkehrs-
verhiltnisse sich im Laufe der Zeit in der Richtung einer Fre-
quenzvermehrung der einen oder andern Art von Fahrzeug ver-
dndern konnen.
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Fachmann der Branche bestitigt wurde®). Der Gk des
Personenautos betrigt somit

11 077 x 100 000

Gk = Z 923 % 12000

= 1,23

Der Gk der Bahnfahrzeuge liasst sich berechnen
wie folgt: Ein Gesamtbild ihrer Gefahrdung innerhalb der
Schweiz mogen wohl am besten die Verhiltnisse der Bun-
desbahnen vermitteln, einesteils, weil deren Netz sich lber
das ganze Land erstreckt, andernteils, weil die Momente
spezieller Gefahrdung bei allen Adhésionsbahnen mit eige-
nem Tracé ungefahr dieselben sind, jedenfalls aber nicht
zahlreicher oder grosser sind als bei den Bundesbahnen.
Hingegen sind, wie bereits oben angedeutet, die Verhalt-
nisse der meistens nicht auf eigenem Tracé fahrenden
Strassenbahnen (Trambahnen) gesondert zu untersuchen.
Ebenso miissten die Verhéltnisse bei den Berghahnen ge-
sondert untersucht werden.

Statistisch erfasst sind bei den Bundesbahnen:
1. Der Bestand der Triebfahrzeuge betrug 1938: 1 352 9)

2. Deren durchschnittliche Jahresleistung betrug
1938: 52 979 km

8) Eine mdoglichst genaue Festsetzung wird nur méglich sein,
wenn man die kilometrischen Leistungen der Motorfahrzeuge sta-
tistisch erfassen wird, z. B. durch amtliche Kilometerstandabnahme
anlésslich der jdhrlichen Erneuerung der Verkehrsbewilligung.
Fiir unsere Zwecke geniigt aber vorliufig eine Schatzung, da wir
nur die Berechnungsmethode kennen lernen und feststellen wollen,
dass der Gk des Personenautos jedenfalls grosser sein muss als
derjenige des Bahnfahrzeugs. .

%) Fiir die Beurteilung der Gefihrdung kommen selbst-
verstandlich nur die mit motorischer Kraft betriebenen Fahr-
zeuge in Betracht, weil die motorische Kraft das gemeinsame
Hauptmoment der besondern, die Kausalhaftung begriindenden
Betriebsgefahr von Motorfahrzeug und Bahnfahrzeug bildet und
weil ohne motorische Kraft ein Betrieb und damit die mit dem
Betrieb verbundene Gefihrdung undenkbar ist.
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3. Die Anzahl der Unfélle betrug 1938: 266

(vgl. Statistisches Jahrbuch der SBB 1938, Tafel 8,
No. 1—10, Tafel 13 und Tafel 40, No. 1).

266 x 100 000
1352 x 52 979

Er ist also ganz wesentlich kleiner als der Gk der Personen-
autos von 1,23. Da aber nur eine Haftung fiir den effektiven
Grad der Gefahrdung bestehen kann, so wéren also auch die
Anteile der zu vertretenden Kausalhaftung mit rund 7/,
dem Bahnfahrzeug und #/,, dem Personenauto anzurechnen.

In dem in der Einleitung erwihnten Bundesgerichts-
entscheid handelte es sich nun aber nicht um die Ver-
teilung der Kausalhaftung zwischen Bahnfahrzeug und
Personenauto, sondern zwischen Strassenbahn und
Motorrad. Um den Gk zu finden, wiren somit in die
obige Formel die betreffenden Zahlen der Anzahl Strassen-
bahnunfille, Anzahl Triebfahrzeuge und Durchschnitts-
leistung der Triebfahrzeuge einzusetzen. Alsdann ergibt
sich als Gk der Strassenbahnen:

172 x 100000
975 x 39 16710

Dieses interessante Ergebnis bestiatigt also .die Ver-
mutung, dass die Strassenbahnen, die wie die Motorfahr-
zeuge mitten im Strassenverkehr fahren, einen hoheren
Gk aufweisen als die Bahnen mit eigenem Tracé. Die
Gefdhrdung durch die Strassenbahnen ist rund 259, grosser.
Wir sehen also, welche Rolle die erhghte Wahrscheinlich-
keit einer Berithrung mit andern Triagern des Verkehrs
(generelle Gefdhrdung!) speziell im Falle der Strassen-
bahnen spielt, damit auch die spezielle Gefahrdung wirk-
sam werden kann. Anderseits bleibt aber auch die Ge-
fahrdung durch die Strassenbahnen weit kleiner als die-
jenige durch Personenautos.

Der Gk betriagt somit = {37

Gk = 0,45

10) Die Zahlen sind entnommen aus: ,,Schweiz. Eisenbahn-
statistik 1938, Seite 141, 142, Kol. 3, und 184.
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Bei den Motorrddern liegen die Verhéltnisse wie folgt:
Auch hier sind wir wie bei den Personenautos nur auf eine
Schéatzung der durchschnittlichen kilometrischen Jahres-
leistung angewiesen. Wir schitzen sie mit 10 000 km ein,
also niedriger als diejenige der Personenautos; denn im
Winter ist der Prozentsatz der im Betrieb stehenden
Motorrider noch kleiner als derjenige der im Winter be-
nutzten Autos, weil der Schnee den Motorriadern besonders
im Gebirge noch weit mehr Hindernisse entgegensetzt als
den Autos. Der Gk der Motorrdder betrigt sodann

2016 x 100 000
26 800 x 10 000

(Die Anzahl der Unfille und Fahrzeuge ist dem Statisti-
schen Jahrbuch der Schweiz 1938, Seite 197 und 212 ent-
nommen.) |

Das Motorrad bringt also eine Gefihrdung, die sich
zu derjenigen der Trambahn verhilt wie 5 : 3. Im eingangs
erwidhnten Bundesgerichtsentscheid, dem eine Kollision
zwischen Strassenbahn und Motorrad zugrunde lag, wire
also demnach eine Verteilung der Kausalhaftung mit 5 : 3
statt mit 2 : 3 in Frage gekommen. Wenn man bedenkt,
dass ein Schaden oft in die Zehntausende, sogar Hundert-
tausende von Franken geht, so wird man einsehen, in wel-
chem Masse man bei einer mehr oder weniger gefiihlsmaés-
sigen Verteilung der Kausalhaftung dem einen Fahrzeug-
halter an Schadenersatz unbilligerweise zuviel aufzuerlegen
geneigt ist und den andern ein entsprechendes Mass nicht
tragen lasst, obwohl es dem Gefdhrdungsgrad seines Fahr-
zeugs entsprechen wiirdel0?).

= 0,75

10a) Der Leser wird sich fragen, warum die Gk der Strassen-
bahnen und Motorridder wesentlich niedriger sind als derjenige
des Personenautos, obwohl es sich um Fahrzeuge handelt, die sich
ebenfalls im Strassenverkehr bewegen und motorisch getrieben
werden. Folgende Griinde diirften im wesentlichen dafiir mass-
gebend sein:

Im Gegensatz zu den Personenautos sind die Strassenbah-
nen wie die Eisenbahnunternehmungen weitgehenden Sicherheits-
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Eine analoge Gegeniiberstellung der Gefidhrdungs-
koeffizienten von Fahrridern einerseits und Bahnfahrzeu-
gen, Strassenbahnen und Motorfahrzeugen anderseits wére
ebenfalls moéglich, aber praktisch nicht verwertbar; denn
fiir die Radfahrer besteht in der Schweiz keine gesetzliche
Kausalhaftung. Niemand wird aber ernstlich bestreiten,
dass die Radfahrer eine recht erhebliche Gefdhrdung des
Strassenverkehrs bringen. In einer volkswirtschaftlichen
Betrachtung von Adolf Meyer, betitelt ,,Das Fahrrad
und seine 6konomische Bedeutung®’, erschienen im Schwei-
zer ,,Rad-Sport*, Jahrgang 1942, No. 27 u. ff., anerkennt
der Autor implicite, dass die Gefahrdung durch Rad-
fahrer grosser ist als durch die (6ffentlichen) Strassen-
bahnen, indem er schreibt:

,,Ius liegt indessen in der Eigenschaft der privaten
Vehikel, dass sie den Verkehr mehr gefihrden als die
offentlichen Verkehrsmittel.*

Wenn wir versuchen wollen, auch fiir das Fahrrad
einen Gk auszurechnen, obwohl fiir die Radfahrer keine
gesetzliche Gefahrdungshaftung in der Schweiz besteht,

und Betriebsvorschriften unterstellt, besitzen eine relativ niedrige
kommerzielle Geschwindigkeit und sind vor allem nicht lenkbar;
Kollisionsmoglichkeit besteht daher nicht auf der ganzen Strassen-
breite, sondern nur auf dem befahrenen Strassenstreifen. — Das
Motorrad erreicht seltener die Maximalgeschwindigkeit des Per-
sonenautos, sein Bremsweg ist somit durchschnittlich kiirzer (Ab-
nahme im Quadrat der Geschwindigkeitsdifferenz zum Personen-
auto, vgl. oben Seite 30). Ein Zusammenstoss kann daher eher
noch vermieden werden. Es wird ferner nie riickwirts gefahren,
bietet nach allen Seiten und nach riickwirts dem IFahrer eine
bessere Sicht als dem Fahrer des Personenautos und macht sich
durch seinen Motorenlirm schon von weitem sogar oft unange-
nehm bemerkbar. Im Strassenverkehr ist es beweglicher als das
Auto und sein Schwerpunkt liegt tiefer als derjenige von IFahr-
radern, wodurch es seltener seitlich ins Wanken kommt. Sein
Umfang ist wesentlich kleiner als derjenige des Personenautos, der
befahrene Strassenstreifen somit schmailer, die Ausweichmdoglich-
keit fiir andere Fahrzeuge und Fussginger grosser und damit die
Wahrscheinlichkeit einer Kollision kleiner.
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so mochten wir damit nur zeigen, dass die von den Rad-
fahrern ausgehende Gefihrdung gar nicht etwa unwesent-
lich ist. Die Anzahl der von Radfahrern verursachten
Unfille betrug 1938: 8040, und der Fahrradbestand:
1212 433. (Entnommen aus dem Statistischen Jahrbuch
der Schweiz 1938.) Wie bei den Motorfahrzeugen besteht
auch hier keine Statistik iiber die jihrlichen Durchschnitts-
leistungen eines Fahrrads. Wir sind daher auch hier auf
eine Schétzung angewiesen. Nach vorsichtiger Schéatzung,
wobei insbesondere der weitgehende Riickgang des Fahr-
radverkehrs in den Wintermonaten und speziell in den
Berggegenden zu beriicksichtigen ist, glauben wir, diese
durchschnittliche jahrliche Leistung eines Fahrrads
mit 1000 km ansetzen zu diirfen. Der Gk des Fahrrads
wiirde somit betragen:

_ 8040 x 100 000
~ 1212433 x 1000

Er ist also hoher als derjenige der Strassenbahnen. Die
Momente spezieller Gefdhrdung spielen also beim Fahr-
rad eine sehr bedeutende Rolle.

Abschliessend stellen wir fest, dass der Gk der Fahr-
zeuge des Strassenverkehrs durchwegs grosser ist als der-
jenige der auf eigenem Tracé verkehrenden Bahnfahrzeuge,
womit der oben Ende IIT C erwihnte, vorerst rein gefiihls-
maissige Eindruck bestitigt wird.

Gk = 0,66

IV.

Man mag nun eventuell einwenden, dass mit der
Wahrscheinlichkeit eines Unfalls, wie sie sub III darge-
stellt wurde, zwar wohl dargelegt sei, ob und inwieweit
durch den Betrieb eines Fahrzeugs Ursachen gesetzt wer-
den, die zu einem Unfall fithren, dass aber fiir die Gefihr-
dung auch die Unfallschwere, mit der erfahrungsgemiss
zu rechnen sei, eine Rolle spiele. Mit dieser Uberlegung
wiirde man aber den bereits sub II geriigten Fehler be-



Kausalhaftung und Kausalitdt im Verkehr. 49

gehen, der darin besteht, dass man die Wirkungen einer
Ursache indirekt fiir das Setzen wvon Ursachen selbst
sprechen lésst. Wir iibersehen dabei nicht, dass das eine
grosse ,,Wucht™ besitzende Fahrzeug wegen seines da-
durch erhohten Schiadigungsvermogens schwerere Unfall-
folgen haben kann (betone: ,,kann‘‘), als ein relativ harm-
loses Fahrzeug, oder dass, wie Oftinger, Schweiz. Haft-
pflichtrecht, S. 14, mit Recht bemerkt, Automobile fiir
das nichtreisende Publikum viel geféahrlicher sind als
Handwagen oder Fahrrider, oder dass, um ein weiteres
Beispiel Oftingers zu beniitzen (S. 15), das Manipulieren an
einer elektrischen Lampe geféhrlicher ist als das Manipu-
lieren an einer Kerze und daher zur Kausalhaftung der
Eigentiimer elektrischer Leitungen gefiihrt hat. Alle diese
Merkmale betreffen aber nur die Auswirkung, geben aber
keinen Aufschluss tiber das Wichtigste fiir die Beur-
teilung der Haftung fiir gesetzte Ursachen, n&mlich ob
und inwieweit iiberhaupt Ursachen fiir die Unfallschwere
gesetzt worden sind. Die Unfallschwere selbst ist ja ledig-
lich das Korrelat zum erhohten Schiédigungsvermogen.
Dieses ist aber rechtlich bereits dadurch beriicksichtigt
und gewiirdigt, dass just wegen dieses erhohten Schidi-
gungsvermogens der betreffende Trager des Verkehrs der
gegeniiber der Verschuldenshaftung weit strengeren Kau-
salhaftung unterstellt ist und er deshalb entsprechend ver-
mehrte Sorgfaltspflichten zu erfiillen hat, um alle Ursachen,
durch welche das erhéhte Schadigungsvermdégen sich aus-
wirken konnte, bestmoglich zu beseitigen oder weitgehend
einzuddmmen!!). Daher werden ihm auch im konkreten
Falle gewisse Tatsachen bereits als Verschulden angerech-
net, wo dies normalerweise vielleicht noch nicht moglich
ware.

11) Wir erkennen hier den innern Zusammenhang zwischen
,, Gefihrdungshaftung’ und ,,Haftung fiir Sorgfaltspflichten’, wo-
mit gezeigt ist, dass eine solche Unterteilung der Kausalhaftung,
wie sie v. Tuhr, allg. Teil OR, § 49 und 50 vornimmt, nicht not-
wendig ist.

Zeitschrift fiir Schweizerisches Recht. Neue Folge Band 62. 4
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Als Richter diirfen wir also einen Fall nicht etwa so
betrachten, wie ihn beispielsweise der Haftpflichtver-
sicherer sieht. Fiir diesen ist nicht nur der Grad der Ge-
fahrdung (das Setzen von Ursachen), sondern auch die
Unfallschwere (Auswirkungen der Ursachen) von Bedeu-
tung, weil er den aus dem Unfall sich ergebenden Schaden
zu ersetzen hat. Fir die Bemessung der Primien hat er
also sowohl das Gefahrdungsrisiko wie auch das Schadens-
risiko in Rechnung zu stellen. Fiir den Richter jedoch ist
nur das Gefdhrdungsrisiko relevant; denn er hat fir die
Bemessung des Kausalhaftungsanteils lediglich festzustel-
len, ob und inwieweit der Haftende Ursachen fiir den Un-
fall gesetzt hat (Grad der Gefihrdung, vgl. die Beispiele
unter VI, 5). Dariiber konnen und diirfen die Auswir-
kungen dieser Ursachen ihm kein Bildvermitteln; denn eine
nach der Unfallschwere abgestufte Kausalhaftung gibt es
nicht. Der kleine ,,Topolino** unterliegt derselben gesetz-
lichen Kausalhaftung wie ein weit ,,wuchtigeres Grosslast-
auto.

V.

Ahnlich wie sub III fiir Fahrrider, konnte nun auch
fir andere nicht-kausalhaftende Triager des Verkehrs, ja
selbst fiir Fussginger der Gefdhrdungskoeffizient be-
rechnet und damit die von ihnen ausgehende Gefdhrdung
des Verkehrs dargestellt werden. Wenn diese Triger des
Verkehrs trotz dieser Gefdhrdung nicht kausal haften,
sondern nur fiir Verschulden, so mag der Grund darin
liegen, dass nur einzelne Momente spezieller Gefdhrdung
(vgl. oben III B), wie der motorische Antrieb, die hohe
Geschwindigkeit und das grosse Gewicht des Fahrzeugs,
also die Faktoren der kinetischen Energie, fiir ein erh6htes
Schiadigungsvermogen sprechen. Nun fiihrt aber diese
nur fiir gewisse Kategorien von Triagern des Verkehrs
(Luftfahrzeuge, = Motorfahrzeuge, @ Bahnfahrzeuge) be-
stehende Kausalhaftung dazu, dass die Gefihrdung, die
von den nichtkausal haftenden Triagern des Verkehrs aus-
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geht, gar nicht beriicksichtigt wird, so dass dann bei einem
Unfallschaden die finanziellen Auswirkungen dieser Ge-
fahrdung auch der kausalhaftende Trager des Verkehrs zu
tragen hat, soweit er nicht durch einen Exzeptionsbeweis
sich entlasten kann. Er haftet somit fiir adiquate und in-
addquate Kausalitit. Das kann dann zu einer Siluation
fithren, die vom nichtkausalhaftenden Geschidigten oft
weidlich ausgentitzt wird. Man geht sogar nicht zu weit,
wenn man behauptet, die auf die motorisch getriebenen
Fahrzeuge beschrinkte Kausalhaftung kénne beim Ge-
schidigten, (bei welchem also die von ihm selbst aus-
gehende Gefihrdung unberiicksichtigt bleibt), eine Ten-
denz begiinstigen, die Kausalhaftung des andern Unfall-
beteiligten auch fiir inaddquate Kausalitéit in eigenniitziger
Weise zu missbrauchen, um moglichst viel Kapital aus
einem Unfall zu schlagen. Diese Tendenz mag noch ge-
fordert werden durch eine Gerichtspraxis, die nicht nur
die vom nichtkausalhaftenden Unfallgeschédigten aus-
gehende Gefihrdung unberiicksichtigt lasst, sondern selbst
dann den Kausalhaftenden sozusagen die ganze finanzielle
Last der Unfallfolgen tragen ldsst, wenn seitens des Ge-
schiadigten zwar ein Verschulden vorliegt, dieses Ver-
schulden aber nur beriicksichtigt wird, sofern es ganz
ausschliesslich als Unfallsursache in Betracht kommt.
Noch mehr mag diese Tendenz gefordert werden, wenn
sogar ein anstaltspolizeiwidriges Benehmen des Geschi-
digten ungeniigend beriicksichtigt wird, um den Kausal-
haftenden zu entlasten. (Vgl. BGE 66 II 197; ferner m. E.
BGE 68 II 264.)

Das Zusammentreffen von Verschuldenshaftung und
Kausalhaftung wird aber auch den Richter stets vor
schwierige Aufgaben stellen'?); denn die gleichzeitige Be-
urteilung der Unfallbeteiligten einunddesselben Unfalls
nach zwei verschiedenen Haftungsgrundsiatzen erschwert
es ausserordentlich, eine den Tatsachen gerecht werdende
Losung zu finden.

12) Gleicher Ansicht: Oftinger, a. a. O., Seite 240.
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So klar also die Situation beim Zusammentreffen von
Kausalhaftung und Kausalhaftung auf Grund der Gefdhr-
dungskoeffizienten sich erweisen diirfte, so unerfreulich
und schwierig ist sie nach der bisherigen Praxis beim Zu-
sammentreffen von Verschuldenshaftung und Kausalhaf-
tung und kann oft zu Losungen fithren, die den Kausal-
haftenden als ,,Hafter fiir alles** ganz ungebiihrlich be-
lasten. Es scheint uns aber zum mindesten sehr unbillig
zu sein, einen Kausalhaftenden u. U. weit iiber seinen
Gefahrdungsgrad hinaus haften zu lassen, also fiir eine
Gefahrdung, die gar nicht von ihm ausgeht, dies nur, weil
er wegen seines erhohten Schidigungsvermogens im Prin-
zip kausal haftet; denn wir miissen uns das oben in An-
merkung 1 Gesagte immer wieder vergegenwairtigen, dass
beiden Haftungsprinzipien das Setzen einer Ursache ge-
mein ist. Im Betrieb von Fahrzeugen mit erhohtem Schi-
digungsvermogen liegt aber nicht die einzige Ursache eines
Unfalles, sondern auch im ,,zusétzlichen Umstand*® (Oftin-
ger a.a. 0. S. b)), der zur Manifestation der Betriebsge-
fahr filhrt. Den eine Strasse iiberquerenden Fussginger,
der von einem Auto angefahren wird, mag kein Verschul-
den treffen. Kausal haftet er auch nicht. Trotzdem hat er
ebenfalls eine Ursache des Unfalls gesetzt; denn hitte er
die Strasse nicht iiberquert, so hitte der Unfall sich nicht
ereignet.

Obwohl vorerst scheinen mag, dass de lege lata es
nicht moglich ist, einen Ausweg aus dieser unerfreulichen
und oft zu einem Missbrauch der Kausalhaftung fithrenden
Situation zu finden, so scheint uns wenigstens der Ansatz
zu einer Losung bereits im Gesetz vorhanden zu sein.

Wir wissen, dass einem Urteilsunfahigen begrifflich
kein Verschulden angerechnet werden kann; denn Ver-
schulden kann nur vorliegen, wenn der Schadenstiftende
urteilsfahig ist, also die Einsicht in seine schadenstiftenden
Handlungen besitzt. Daher gilt im schweizerischen wie
tibrigens Dbeispielsweise auch 1m deutschen Recht der
Grundsatz, dass der Urteilsunfahige kausal haften soll,
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wo es dem Gebot der Billigkeit entspricht. (Vgl. OR Art. 54,
BGB Art. 829.) Aus gewissen in der Person des Schaden-
stiftenden liegenden Griinden tritt also die Kausalhaftung
an Stelle der nicht anwendbaren Verschuldenshaftung,
(immerhin unter der iibrigens selbstverstindlichen Vor-
aussetzung, dass das fiir den Schaden kausale Verhalten
des Urteilsunfihigen einem Urteilsfdhigen als Verschulden
angerechnet werden miisste; denn der Urteilsunfdhige soll
nicht strenger haften als der Urteilsfahige. Vgl. BGE 55
IT 35.) Dieser Grundsatz der aus Billigkeitsgriinden an
Stelle der Verschuldenshaftung tretenden Kausalhaftung
wird per analogiam auch fiir den Fall der Mit- oder Selbst-
schiadigung durch den Urteilsfdhigen angewendet, in dem
Sinne, dass das Mass des Schadensersatzes (also das Quan-
titativ!) des aus Verschulden Haftenden oder des Kausal-
haftenden nach der ratio von OR 44 reduziert wird, sofern
und soweit der Schaden durch das Verhalten des unzu-
rechnungsfihigen Selbst- oder Mitschiddigers verursacht
worden ist. (Vgl. BGE 60 II 38, Oftinger, a. a. O.,
Seite 83 und 122.) '

Obwohl fiir diese Reduktion des Quantitativs in
erster Linie die in OR 44 enthaltenen Billigkeitserwidgungen
sprechen, so liegt der Anwendung dieser Billigkeitserwé-
gungen doch die gedankliche Konstruktion zugrunde, dass
ein kein Verschuldensmerkmal aufweisendes Verhalten
als Mitursache den Ursachen des Kausalhaftenden gegen-
iibergestellt wird und dessen Haftung quantitativ ent-
sprechend reduzieren kann. Haftpflichtrechtlich gesehen
heisst das, dass der Kausalhaftende quantitativ nur fir
addquate Kausalitit zu haften hat, die Haltung fiir in-
addquate Kausalitit somit verneint wird.

DiequantitativeHaftungfiirinaddquate Kausalititistbis
heute erst teilweise verneint worden, so in dem eben genann-
ten Falle, sowie im Falle der Haftung fiir einen von aussen
hinzutretenden Zufall (vgl. Oftinger a. a. O., Seite 69).
Damit anerkennt man aber prinzipiell den Grundsatz der
Aufteilung der Kausalitit. Bei Konkurrenz von Kausal-
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haftung driangt sich diese Aufteilung aus praktischen Ver-
nunftsgriinden ohnehin auf. Sie ist die ratio des in der
Einleitung erwdhnten Entscheids BGE 67 II 183. Bei
der Konkurrenz von Kausalhaftung und Verschuldens-
haftung scheinen jedoch erst Ansitze dazu vorhanden zu
sein: Man wertet das schuldhafte Verhalten des Ge-
schidigten als Mitursache und stellt sie den Ursachen, fiir
welche der Kausalhaftende haftet, gegeniiber, um damit
nach der ratio von OR 43 oder evtl. 44 den vom Kausal-
haftenden zu leistenden reduzierten Schadensersatzbetrag
zu bestimmen. So z. B. BGE 57 II 433. Da man aber
bei der Kausalhaftung fiir die Beurteilung der
Haftung primér ausschliesslich von den gesetzten
Ursachen ausgeht, so muss auch die Rechtslage
des Geschédigten unter dem analogen Gesichts-
winkel betrachtet werden, d. h. es miissen auch
bei ihm vorerst nur die Ursachen in Betracht
gezogen werden, gleichgiiltig, ob zu diesen ein
Verschulden hinzutritt oder nicht. Zieht man diese
m. E. sich aufdringende logische Konsequenz nicht, so
beurteilt man einunddenselben Fall gleichzeitig von zwei
Ebenen aus und erhilt dadurch ein verzerrtes, wenn nicht
gar falsches Bild; denn das Messen mit ungleichen Ellen
kann ja nicht ein richtiges Bild vermitteln. Um also die
,,Kausalititswaage’, wenn dieser Ausdruck gestattet ist,
ins Gleichgewicht zu bringen, bevor wir die Gewichte
darauf legen, d. h. bevor wir die Hohe des auf den einen
oder auf den andern Haftenden entfallenden Haftungs-
betrages bestimmen, miissen wir unter Ursache auf der
einen Seite dasselbe verstehen wie auf der andern. Wenn
wir also auf der einen Seite, derjenigen des Kausalhaften-
den, davon ausgehen, Ursache = Verhalten oder Schaffen
eines Zustandes ohne Hinzutritt eines Verschuldens, so
miissen wir dasselbe auch auf der andern Seite, derjenigen
des aus Verschulden Haftenden, tun. Wir miissen also
auch auf der andern Seite den Grad der Gefihrdung mittels
des Gk feststellen, um ein Bild zu erhalten, inwieweit
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auch von dem aus Verschulden Haftenden trotz Fehlens
eines Verschuldens Ursachen gesetzt wurden. Dann wird
diesseits der vom Kausalhaftenden zu tragende Schadens-
betrag innerhalb des Rahmens der Haftung fiir adiquate
Kausalitat bleiben; denn ,,insofern das Verhalten des
Geschédigten fiir den Schaden kausal ist, ist es das Ver-
halten des Haftpflichtigen nicht®, koénnen wir auch hier
mit Oftinger sagen (S. 205). Damit wiirde man zu der
nach Oftinger a. a. O., Seite 213, als dogmatisch allein
richtig bezeichneten Methode gelangen, zu untersuchen,
welche Quote des Schadens auf die verschiedenen Ur-
sachen des Schadens entfallt.

Diese Methode scheint uns auch dann die einzig
richtige zu sein, wenn ein Unfall von zwei Beteiligten her-
beigefithrt wird, diese nur aus Verschulden haften, keinen
der Beteiligten aber ein Verschulden trifft. Soll da nun
einfach der Schaden je zur Halfte den Beteiligten iiber-
bunden werden? Das wire m. E. unbillig. Vielmehr wird
man sich sagen miissen, dass mangels eines Verschul-
dens der Schaden in dem Masse von den Beteiligten
selbst zu tragen ist, wie diese Ursachen zu dem Unfall ge-
setzt haben. Man wird also jedem Beteiligten das seiner
adaquaten Kausalitat entsprechende Mass von Schaden
iiberbinden, also analog verlegen, wie wenn sie gegen-
seitig kausal hafteten, nur mit dem Unterschied, dass sie
gegenseitig den Ersatz der auf sie verlegten Schadens-
anteile nicht beanspruchen koénnen.

Soweit die gesetzliche Basis zu einer solchen Praxis
der Aufteilung der Kausalitit nicht bereits angedeutet
wurde, ergibt sie sich noch aus folgenden Uberlegungen:

Das MFG und die hier nicht ndher beriithrte Regelung
des Luftverkehrs geméss LVO verweisen ohnehin auf die
Normen des OR. Nach OR 43 hat aber der Richter bei
der Festsetzung des Schadensersatzes die ,,Umstidnde** zu
wiirdigen. Als Umstand kéme also die von den nicht-
kausalhaftenden Triagern des Verkehrs auch ohne Ver-
schulden tatsachlich ausgehende, aber bisher rechtlich
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iiberhaupt nicht beriicksichtigte Gefihrdung, wie sie unter
I11 darzustellen versucht wurde, als Mitursache in Be-
tracht.

Beim EHG fehlt ein analoger Verweis auf das OR.
Es bestimmt jedoch in Art. 20, dass der Richter bei den
auf Grund des EHG erhobenen Anspriichen nach freiem
Ermessen urteilen soll. Im Rahmen dieses Ermessens
kénnte man also analog wie beim MFG die erwdhnte Ge-
fahrdung als Umstand im Sinne von Art. 43 OR beriick-
sichtigen und den von der Bahnunternehmung zu tragenden
Schadensersatz aus Haftung fiir adiquate Kausalitit ent-
sprechend bemessen, oder aber nach der ratio von OR
Art. 44 am Gesamtbetrag des Schadensersatzes einen
Betrag abziehen, der der tatsfchlich vorhandenen Ge-
fahrdung des nichtkausalhaftenden Unfallbeteiligten ent-
spricht. Endlich kann auch Art. 1 des ZGB angefiihrt
werden, wonach der Richter beim Fehlen einer Vorschrift
oder eines Gewohnheitsrechtes nach der Regel entscheiden
soll, die er als Gesetzgeber aufstellen wiirde (im Gegensatz
ibrigens zum Strafrecht, wo bekanntlich der Satz gilt:
Nulla poena sine lege).

VI
Zusammenfassung.

Das sub [—V Gesagte lasst sich in kurzen Worten
als Resultat zusammenfassen wie folgt:

1. Momente, die fiir die Wirkung eines Schadens-
falles massgebend sind, diirfen nicht in Betracht gezogen
werden fir die Feststellung, ob und inwieweit Ursachen
fir einen Schadensfall gesetzt wurden oder mit einer be-
stimmten Wahrscheinlichkeit werden gesetzt werden.
Insbesondere diirfen deshalb nicht Momente wie z. B. das
erhohte Schidigungsvermdgen fiir die Bemessung des
Kausalhaftungsanteils in Betracht gezogen werden, also
Momente, derentwegen der betreffende Triger des Ver-
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kehrs gesetzlich der strengeren Haftung der Kausalhaftung
unterstellt wurde und die damit rechtlich bereits beriick-
sichtigt sind.

2. Der kausalhaftende Triger des Verkehrs soll quan-
titativ nur fiir adiquate Kausalitit haften.

3. Die adaquate Kausalitat ergibt sich aus dem Grad
der Gefiahrdung, die vom betreffenden Triager des Ver-
kehrs ausgeht. Der Grad der Gefiahrdung ist die Wahr-
scheinlichkeit, dass durch den betreffenden Triager des
Verkehrs Unfallursachen gesetzt werden. Diese Wahr-
scheinlichkeit wird dargestellt durch das Verhéltnis der
Anzahl der effektiven vom betreffenden Triager des Ver-
kehrs verursachten Unfille zum Gesamtverkehr des be-
treffenden Trigers des Verkehrs, bezogen auf einundden-
selben ortlichen und zeitlichen Abschnitt. Dieses Ver-
héltnis ergibt den Gefidhrdungskoeffizienten und damit
den Grad der Gefihrdung. Das Verschulden wird dabei
noch nicht beriicksichtigt.

4. Die Anwendung von Ziffer 2 und 3 ergibt folgende
Losungen bei Konkurrenz der nachfolgenden Haftungs-
prinzipien:

Konkurrenz zwischen:

a) Verschuldenshaftung und Verschuldenshaf-
tung.

Bei diesem relativ einfachen Fall wird nach der ratio
von OR 43 der Schaden proportional zu der ihrem Ver-
schulden entsprechenden Haftung der Beteiligten auf
diese verlegt. Alsdann sind allfallige Reduktionsgriinde im
Sinne von OR 44 (vgl. Oftinger, a. a. O., Seite 198) zu
beriicksichtigen.

b) Kausalhaftung und Kausalhaftung.

Aufteilung des Schadensbetrags im Verhiltnis der
Gefahrdungskoeffizienten der Beteiligten, wie sub III fiir
die Verhaltnisse des Verkehrs entwickelt. Die Reduktions-
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griitnde nach OR 44 sind hier praktisch kaum anwendbar,
da jeder der beteiligten Kausalhaftenden prinzipiell fiir
samtlichen seiner Kausalitit entsprechenden Schaden
haftet.

c) Kausalhaftung und Verschuldenshaftung.
Der Fall gliedert sich in folgende Stadien:

aa) Vorerst ist vom Gesamtschadensbetrag derjenige
Teil abzuziehen und dem oder den Schuldigen zu belasten,
der dem Grad des Verschuldens entspricht.

Also wenn ein Schaden von 10000 Fr. zu 1/, ver-
schuldet wurde, wiren 2500 Fr. vorerst dem oder den
Schuldigen zu belasten.

bb) Alsdann ist der Rest, in casu also 7500 Fr., nach
dem Schliissel fiir Kausalhaftung aufzuteilen, also wie
sub b. Die sich alsdann ergebenden Betrige diirfen aber
nicht miteinander kompensiert werden; denn der nur aus
Verschulden Haftende haftet dem andern nicht kausal
und schuldet ihm daher auch nichts. Die Aufteilung ge-
schieht lediglich, um den Schadensersatzanteil des Kausal-
haftenden fiir addquate Kausalitat festzustellen.

d) Kausalhaftung einerseits mit Verschuldens-
haftung und Kausalhaftung anderseits.

Stadien:

aa) Vorerst auf Verschulden fallenden Teilbetrag des
Schadens ausscheiden und auf Schuldigen verlegen wie
sub ¢, aa.

bb) Alsdann den Rest des Schadensbetrages auf-
teilen wie sub ¢, bb. Die sich ergebenden Betrige diirfen
nun hier gegenseitig kompensiert werden; denn beide Be-
teiligten haften sich gegenseitig kausal und schulden sich
daher gegenseitig die ihrer Kausalitit entsprechenden
Teilbetrdge des Schadensbetragsrestes.
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e) Kausalhaftung und Verschuldenshaftung
einerseits mit Kausalhaftung und Verschul-
denshaftung anderseits.

Wenn beide kausalhaftenden Teile ein Verschulden
trifft, so wird in der Regel nur die Verschuldenshaftung
zur Diskussion stehen, weil der Unfall ausschliesslich auf
dieses beidseitige Verschulden zuriickzufithren sein diirfte.
Dann wére nach 4 a) zu verfahren.

Ist aber der Unfall nicht ausschliesslich auf Ver-
schulden der beiden kausalhaftenden Beteiligten zuriick-
zufithren, so wird die Kausalhaftung mitspielen. Es er-
geben sich dann folgende Stadien:

aa) Vorerst wegen Verschuldens zu verantwortenden
Teilbetrag des Gesamtschadens ausscheiden und auf die
Schuldigen verlegen, entsprechend ihrem Grad des Verschul-
dens, also analog nach c, aa, und gegenseitig kompensieren.

bb) Alsdann den verbleibenden Rest des Gesamt-

schadensbetrages aufteilen und gegenseitig kompensieren,
wie sub d, bb.

5. Endlich soll noch an einigen Beispielen das Ge-
sagte ad oculos demonstriert werden:

a) Zusammenstoss zwischen Personenauto und Fahrrad.
Schaden Fr. 6300.—. Beidseitig kein Verschulden. Losung:

Gk des Personenautos: 1,23 (vgl. oben III E)
» 5 TFahrrads: 0,66 (vgl. oben III E)

Die Gefahrdungskoeffizienten verhalten sich zueinander
wie /¢, : 22/... Der seiner Haftung fiir addquate Kausalitat
entsprechende Anteil am Schadensbetrag betrigt fiir den
Halter des Personenautos somit %!/,, von Fr. 6300.— =
Fr. 4100.—.
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Wiirde der Radfahrer auch kausal haften, so wiirde
er seinerseits somit fiir 225, von Fr. 6300.— = Fr. 2200.—
dem Halter des Personenautos haften. Er wiirde somit statt
Fr. 4100.— nur den Saldo der gegenseitig geschuldeten
Betriage, also Fr. 1900.— vom Halter des Personenautos
erhalten.

b) Derselbe Fall, jedoch teilweises Mitverschulden
des Autohalters zu 2/, und des Radfahrers zu 1/,. Losung:

Vom Gesamtschaden von Fr. 6300.— sind vorerst 3/,
(3/s+'/s) abzuziehen und nach dem Schliissel fiir Ver-
schuldenshaftung (oben 4 a) zu verlegen. Also:

Fr. Fr. Fr.
3/s von Fr. 6300.— = 3780.—
hievon triagt Autofahrer %/, 2520.—
und der Radfahrer /4
(entsprechend dem Verhalt-
nis 1/ : 2/,). Der Rest von
2/. des Gesamtschadens ist zu
verteilen nach dem Schliissel
fiir Kausalhaftung, also wie
sub ba:
2/, des Gesamtschadens sind: 2520.—
Anteil des Autohalters:
B, = 1640.—
’s ,,» Radfahrers:
23 = 880.—
(Diesen Betrag schuldet der
Radfahrer nicht, da er nicht
kausal haftet. Der Betrag
wird hier nur zur Kontrolle
eingesetzt.)

I

1260.—

2140.— 4160.— 6300.—
Kontrolle: A + B = C
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Der Radfahrer erhilt somit:

wegen Mitverschulden des Autofahrers: Fr. 2520.—
wegen Kausalhaftung des Autofahrers: ,, 1640.—

Fr. 4160.—

und schuldet wegen seines eigenen Mitver-
schuldens dem Autofahrer »  1260.—

Verbleiben zu seinen Gunsten Fr. 2900.—

VII.
Schlussbemerkung.

Man konnte einwenden, die quantitative Beschrian-
kung des Schadensbetrages, fiir welchen der Kausal-
haftende aufzukommen habe, auf ein Mass, das der ad-
dquaten Kausalitat entspricht, fithre praktisch dazu, dass
auch der Nichtkausalhaftende kausal hafte; denn der auf
die inadidquate Kausalitit entfallende Schadensanteil
werde ithm vom Kausalhaftenden nicht ersetzt, miisse so-
mit von ihm selbst getragen werden. Das sei jedoch un-
billig. :
Dieser Einwand ist unbegriindet, wie wir sofort sehen
werden:

Vorerst ist darauf hinzuweisen, dass der Nichtkausal-
haftende, den kein Verschulden trifft, vom Kausalhaften-
den den gesamten auf dessen adiquate Kausalitit ent-
fallenden Schadensbetrag ersetzt erhilt. Dies wére jedoch
nicht der Fall, wenn er sich tatsichlich in derselben
Rechtslage befinde wie ein Kausalhaftender. (Vgl. das
Beispiel oben sub VI, 5, a.)

Alsdann ist hervorzuheben, dass es wohl weit unbilliger
ist, den Kausalhaftenden auch fiir inaddquate Kausalitit
haften zu lassen, als dem Nichtkausalhaftenden keinen
Schadenersatz zuzusprechen fiir denjenigen Teil des Scha-
dens, der seiner Kausalitit entspricht. Wenn man damit
auch noch die Moglichkeit des sub V angedeuteten Miss-
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brauchs der Kausalhaftung einschrinkt, so kann man
dies noch viel weniger als Unbilligkeit bezeichnen.

Es ist ferner nicht einzusehen, warum der Kausal-
haftende nur dann nicht fiir inaddquate Kausalitat haften
soll und der darauf entfallende Schadensbetrag vom Nicht-
kausalhaftenden zu tragen ist, wenn von aussen ein Zufall
hinzutritt, jedoch haften soll, wenn eine vom Nichtkausal-
haftenden ausgehende Ursache mitspielt; denn eine solche
eigene Ursache gehdrt doch weit eher zur Risikosphire
des Nichtkausalhaftenden als ein von aussen hinzutretender
Zufall. Alle diese Fille, in welchen ein kein Merkmal eines
Verschuldens aufweisendes Verhalten eines Nichtkausal-
haftenden als Mitursache eine Rolle spielt, sind eigentlich
nur Zwischenstadien zwischen folgenden beiden elemen-
taren Extremfillen:

1. A, nichtkausalhaftend, setzt keine Ursache. B,
kausalhaftend, setzt die einzige Ursache fiir die gefdhr-
liche Auswirkung seines Betriebes.

2. A, nichtkausalhaftend, setzt ohne Verschulden die
einzige Ursache fiir die gefdhrliche Auswirkung des Be-
triebes des kausalhaftenden B.

Wahrend im Falle 1 es nur recht und billig ist, B fiir
den gesamten Schaden haften zu lassen, wiire es im Falle 2
hochst unbillig, B auch nur teilweise haften zu lassen, le-
diglich weil er im Prinzip kausal haftet. Warum soll es nun
in den unendlich vielen denkbaren Fillen, die zwischen
Fall 1 und 2 liegen konnen, unbillig sein, B in dem Masse
den Schaden nicht tragen zu lassen, in welchem A seiner-
seits, wenn auch unverschuldetermassen, Ursachen zum
Schadensereignis gesetzt hat? Vergegenwirtigen wir uns
doch immer wieder, dass Kausalhaftung die Haftung fiir
das Setzen einer Ursache ist. Vergegenwirtigen wir uns
ferner, dass der Grund, warum ein Tréger des Verkehrs von
Gesetzeswegen kausal haftet, im erhohten Schiddigungs-
vermaogen zu suchen ist, das mit dem Betrieb des betreffen-
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den Fahrzeugs verbunden ist, also speziell, wie wir gesehen
haben, in den zu befiirchtenden Auswirkungen der kineti-
schen Energie des Fahrzeugs. Vergegenwirtigen wir uns
noch, dass wegen dieser gesetzlichen Haftung fiir das Setzen
von Ursachen der betreffende Triager des Verkehrs ent-
sprechend erhéhte Sorgfaltspflichten zu erfiillen hat, um
das Setzen von Ursachen, die zur Auswirkung des er-
hohten Schidigungsvermogens fithren konnten, in weit-
gehendem Masse zu verhindern oder einzudimmen. Dann
miissen wir zur Erkenntnis kommen, wie unlogisch es ist,
den Kausalhaftenden quantitativ fiir Ursachen haften zu
lassen, die gar nicht von ihm ausgehen. Warum soll er fiir
inaddquate Kausalitdt haften, wenn die gesetzliche Kau-
salhaftung ihn notgedrungen zwingt, dauernd darauf be-
dacht.zu sein, dass von seinem Betrieb mdoglichst keine
Ursachen gesetzt werden, die zur Auswirkung des erhohten
Schadigungsvermogens fithren ? Warum soll der Kausalhaf-
tende veranlasst werden, das Setzen von Unfallursachen
durch kostspielige, oft in die Hunderttausende von Fran-
ken gehende Vorkehrungen zu verhindern, um trotz dieser
hohen Aufwendungen doch noch das gesamte finanzielle
Risiko eines Unfalls tragen zu miissen? Denken wir bei-
spielsweise an die riesigen Summen, die aus den Geldern
der Motorfahrzeughalter (Verkehrsabgaben) in Strassen-
verkehrsverbesserungen aller Art, Strassenverbreiterungen,
Uber- und Unterfithrungen, Trottoirs, Fussgingerinseln,
Unterhalt von Verkehrspolizisten, Parkplatze, Kurven-
ausbauten etc. investiert wurden, Massnahmen, die zur
Hauptsache durch den Motorfahrzeugverkehr bedingt
wurden und bezwecken sollen, die Ursachen, durch welche
dessen erhohtes Schidigungsvermoigen sich auswirken
konnte, nach bester Moglichkeit nicht aufkommen zu
lassen. Denken wir ferner an die noch weit hoheren Sum-
men, die in allen Bahnunternehmungen insgesamt in-
vestiert sind, um der Sicherung des Verkehrs zu dienen,
also der Erfiillung der Sorgfaltspflichten, wie sie durch
die Kausalhaftung gegeben sind. Entspricht es daher
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wohl nicht einem m. E. sich als Konsequenz aufdriangen-
den Gebot der Billigkeit, die Haftung des Kausalhaftenden
quantitativ auf adiquate Kausalitit zu beschranken? So
wenig es gerechtfertigt ist, fiir einen Erfolg haften zu lassen,
der in inaddquatem Kausalzusammenhang zur Ursache
steht, so wenig entspricht es zum mindesten dem Gebot
der Billigkeit, den Kausalhaftenden quantitativ auch fir
inaddquate Kausalitat haften zu lassen. Dies zu zeigen,
war der Zweck dieser Zeilen.
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