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Gesetzentwurf

der Bundesregierung

Entwurf eines Gesetzes zur Anderung schadensersatzrechtlicher Vorschriften

A. Zielsetzung

Das geltende Schadensersatzrecht erweist sich in einigen Punk-
ten als unzuldnglich. So stellen die Haftungshdchstbetrage im
Reichshaftpflichtgesetz, im Strafenverkehrsgesetz und im Luft-
verkehrsgesetz einen hinreichenden Schutz der Unfallopfer nicht
mehr sicher. Weiter ist im Reichshaftpflichtgesetz die Ausdeh-
nung der fur Elektrizitats- und Hausgasleitungen bestehenden
Gefahrdungshaftung auf andere Rohrleitungsanlagen angezeigt.
Ferner erscheint es nicht langer sachgerecht, daB im StraBen-
verkehr fiir Bahnen wund Kraftfahrzeuge unterschiedliche
Haftungsvoraussetzungen gelten und daB die Kraftfahrzeuge
bis 20 km/h von der Gefahrdungshaftung befreit sind.

B. L6ésung

Die Haftungshochstbetrdge nach dem Reichshaftpflichtgesetz
und dem StraBenverkehrsgesetz werden verdoppelt. Auch die
Haftungshochstbetrdge nach dem Luftverkehrsgesetz werden
angehoben. Die Gefahrdungshaftung nach dem Reichshaft-
pflichtgesetz wird auf sdmtliche Leitungsanlagen fiur Elektri-
zitat, Gase, Dampfe und Fliissigkeiten erstreckt. Die Voraus-
setzungen fiir die Haftung der Bahnen, soweit sie sich im allge-
meinen Verkehrsraum bewegen, werden den fiir Kraftfahrzeuge
geltenden Grundsatzen angepalBit. Die Freistellung der Kraft-
fahrzeuge bis 20 km/h von der Gefdhrdungshaftung entfallt.

C. Alternativen

keine

Druck: Buchdruckerei R. Madel, 5307 Wachtberg-Villip

Alleinvertrieb: Dr. Hans Heger, 53 Bonn-Bad Godesberg 1,
Postfach 821, GoethestraBe 56, Telefon 0 22 21 / 36 35 51
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D. Kosten

Das Gesetz wird weder fir die 6ffentlichen Haushalte noch im
privaten Bereich zu erheblichen Mehrausgaben fithren. Im ein-
zelnen wird auf die Ausfiihrungen unter Ziffer 4 der allgemei-
nen Begriindung Bezug genommen.
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Bundesrcpublik Deuischland
Der B

r Bundeskanzlcr
1/4 (1/3) — 400 10 — Scha 3/76

An den Préasidenten
des Deutschen Bundestages

Hiermit libersende ich den von der Bundesregierung beschlossenen
Entwurf eines Gesetzes zur Anderung schadensersatzrechtlicher Vor-
schriften mit Begriindung (Anlage 1) und Vorblatt.

Ich bitte, die BeschluBfassung des Deutschen Bundestages herbeizu-
fuhren.

Federfuhrend ist der Bundesminister der Justiz.

Der Bundesrat hat in seiner 430. Sitzung am 30. Januar 1976 gemaB
Artikel 76 Abs. 2 des Grundgesetzes beschlossen, zu dem Gesetzent-
wurf wie aus der Anlage 2 ersichtlich Stellung zu nehmen.

Die Auffassung der Bundesregierung zu der Stellungnahme des Bun-
desrates ist in der GegenduBerung (Anlage 3) dargelegt.

Schmidt

Bonn, den 4. Marz 1976
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Anlage 1

Entwurf eines Gesetzes zur Anderung schadensersatzrechtlicher Vorschriften

Der Bundestag hat das folgende Gesetz be-
schlossen:

Artikel 1

Das Reichshaftpflichtgesetz vom 7. Juni 1871, zu-
letzt gedndert durch das Gesetz zur Anderung des
Reichshaftpflichtgesetzes vom 15. August 1943
(Reichsgesetzbl. I S. 489), wird wie folgt geédndert:

1. § 1 erhalt folgende Fassung:

"§ 1

(1) Wird bei dem Betrieb einer Schienenbahn
oder einer Schwebebahn ein Mensch getétet,
der Korper oder die Gesundheit eines Menschen
verletzt oder eine Sache beschadigt, so ist der
Betriebsunternehmer dem Geschédigten zum Er-
satz des daraus entstehenden Schadens ver-
pflichtet.

(2) Die Ersatzpflicht ist ausgeschlossen, wenn
der Unfall durch hohere Gewalt verursacht ist.
Soweit jedoch die Schienenbahn innerhalb des
Verkehrsraumes einer offentlichen StraBe be-
trieben wird, ist die Ersatzpflicht ausgeschlos-
sen, wenn der Unfall durch ein unabwendbares
Ereignis verursacht ist, das weder auf einem
Fehler in der Beschaffenheit der Fahrzeuge oder
Anlagen der Schienenbahn noch auf einem Ver-
sagen ihrer Verrichtungen beruht. Als unab-
wendbar gilt ein Ereignis insbesondere dann,
wenn es auf das Verhalten des Geschadigten
oder eines nicht bei dem Betrieb beschaftigten
Dritten oder eines Tieres zuriickzufiihren ist
und sowohl der Betriebsunternehmer als auch
die beim Betrieb tdtigen Personen jede nach
den Umstanden des Falles gebotene Sorgfalt
beobachtet haben.

(3) Die Ersatzpflicht ist ferner ausgeschlossen,
wenn eine

1. zur Aufbewahrung angenommene Sache be-
schadigt wird;

2. beforderte Sache beschddigt wird, es sei
denn, daB ein Fahrgast sie an sich trdgt oder
mit sich fihrt.”

2. § 1 awird wie folgt geédndert:

a) Absatz 1 Satz 1 und 2 erhdlt folgende
Fassung:

«Wird durch die Wirkungen von Elektrizitat,
Gasen, Dampfen oder Flissigkeiten, die von
einer Stromleitungs- oder Rohrleitungsan-
lage oder einer Anlage zur Abgabe der be-
zeichneten Energien oder Stoffe ausgehen,
ein Mensch getotet, der Korper oder die Ge-
sundheit eines Menschen verletzt oder eine

Sache beschadigt, so ist der Inhaber der An-
lage verpflichtet, den daraus entstehenden
Schaden zu ersetzen. Das gleiche gilt, wenn
der Schaden, ohne auf den Wirkungen der
Elektrizitat, der Gase, Dampfe oder Flissig-
keiten zu beruhen, auf das Vorhandensein
einer solchen Anlage zuriickzufiihren ist, es
sei denn, daB sich diese zur Zeit der Scha-
densverursachung in ordnungsgemaflem Zu-
staneé befand.”

b) Absatz 3 Nr. 2 erhélt folgende Fassung:

.2. wenn ein Energieverbrauchgerdt oder
eine sonstige Einrichtung zum Ver-
brauch oder zur Abnahme der in Ab-
satz 1 Dbezeichneten Stoff beschadigt
oder durch ein solches Gerédt ein Scha-
den verursacht worden ist;".

c) Absatz 4 wird gestrichen.

Nach § 2 wird folgender § 2 a eingefligt:
«§ 2a

Hat bei der Entstehung des Schadens ein Ver-
schulden des Geschddigten mitgewirkt, so gilt
§ 254 des Biirgerlichen Gesetzbuches; bei Be-
schadigung einer Sache steht das Verschulden
desjenigen, der die tatsachliche Gewalt iiber die
Sache ausiibt, dem Verschulden des Geschadig-
ten gleich.”

§ 4 wird gestrichen.

§ 5 erhalt folgende Fassung:

"§ 5

Die Ersatzpflicht nach den §§ 1 bis 2 dieses
Gesetzes darf, soweit es sich um Personenscha-
den handelt, weder ausgeschlossen noch be-
schrankt werden. Entgegenstehende Bestimmun-
gen und Vereinbarungen sind nichtig.”

§ 7 Abs. 2 erhalt folgende Fassung:

«(2) § 843 Abs. 2 bis 4 des Burgerlichen Ge-
setzbuches und § 708 Nr. 6 der ZivilprozeBord-
nung gelten entsprechend.”

§ 7 a erhalt folgende Fassung:
“§7a

Der Unternehmer oder derin § 1 a bezeichnete
Inhaber der Anlage haftet im Falle des § 7
Abs. 1 nur bis zu einer Jahresrente von dreiBig-
tausend Deutsche Mark fiir jede getotete oder
verletzte Person.”

§ 7b wird wie folgt gedndert:
a) Absatz 1 erhalt folgende Fassung:
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10.

11.

12.

«(1) Der Unternehmer oder der in § 1a
bezeichncte Inhaber der Anlage haftet fir
Sachschdaden nur bis zum Betrag von einhun-
derttausend Deutsche Mark, auch wenn
durch dasselbe Ereignis mehrere Sachen be-
schadigt werden.”

b) In Absatz 2 werden die Worte ,finfund-
zwanzigtausend Deutsche Mark" durch die
Worte ,einhunderttausend Deutsche Mark
ersetzt.

§ 8 erhélt folgende Fassung:

«§ 8

(1) Die Ersatzanspriiche nach den §§ 1 bis 3 a
verjahren in zwei Jahren von dem Zeitpunkt
an, in welchem der Ersatzberechtigte von dem
Schaden und von der Person des Ersatzpflich-
tigen Kenntnis erlangt, ohne Riicksicht auf diese
Kenntnis in dreiBig Jahren von der Schadens-
verursachung an.

(2) Schweben zwischen dem Ersatzpflichtigen
und dem Ersatzberechtigten Verhandlungen
Uber den zu leistenden Schadensersatz, so ist
die Verjahrung gehemmt, bis der eine oder der
andere Teil die Fortsetzung der Verhandlungen
verweigert.

(3) Im ibrigen finden die Vorschriften des
Biirgerlichen Gesetzbuches Uber die Verjahrung
Anwendung.”

§ 9 erhalt folgende Fassung:
«8 9

Unberiihrt bleiben gesetzliche Vorschriften,
nach denen ein Ersatzpflichtiger in weiterem
Umfang als nach den Vorschriften dieses Geset-
zes haftet oder nach denen ein anderer fiir den
Schaden verantwortlich ist.”

§ 9 a wird gestrichen.

§ 9b erhélt folgende Fassung:
.8 9b

(1) Sind nach den §§ 1, 1a mehrere einem
Dritten zum Schadensersatz verpflichtet, so hangt
im Verhéltnis der Ersatzpflichtigen unterein-
ander Pflicht und Umfang zum Ersatz von den
Umstdnden, insbesondere davon ab, wie weit
der Schaden iiberwiegend von dem einen oder
dem anderen verursacht worden ist. Dasselbe
gilt, wenn der Schaden einem der Ersatzpflich-
tigen entstanden ist, von der Haftpflicht, die
einem anderen von ihnen trifft.

(2) Absatz 1 gilt entsprechend, wenn neben
den nach den §§ 1, 1a Ersatzpflichtigen ein
anderer fir den Schaden kraft Gesetzes verant-
wortlich ist.”

13. Nach § 9 b wird folgender § 9 ¢ eingefiigi:

.8 9c

Fur Klagen, die auf Grund dieses Gesetzes er-
hoben werden, ist auch das Gericht zusténdig, in
dessen Bezirk das schadigende Ereignis statt-
gefunden hat.”

Artikel 2

Das StraBenverkehrsgesetz vom 19. Dezember

1952, zuletzt geandert durch § 13 Abs. 3 des Geset-
zes uber die Beférderung gefdhrlicher Giiter vom
6. August 1975 (Bundesgesetzbl. I S. 2121), wird wie
folgt gedndert:

1

§ 8 erhélt folgende Fassung:

n$ 8

§ 7 gilt nicht, wenn der Verletzte bei dem
Betrieb des Kraftfahrzeugs tdtig war.”

§ 12 erhalt folgende Fassung:
.8 12
(1) Der Ersatzpflichtige haftet

1. im Falle der Totung oder Verletzung eines
Menschen nur bis zu einem Kapitalbetrag von
finfhunderttausend Deutsche Mark oder bis
zu einem Rentenbetrag von jahrlich dreiBig-
tausend Deutsche Mark;

2. im Falle der To6tung oder Verletzung meh-
rerer Menschen durch dasselbe Ereignis, un-
beschadet der in Nummer 1 bestimmten Gren-
zen, nur bis zu einem Kapitalbetrag von ins-
gesamt siebenhundertfiinfzigtausend Deut-
sche Mark oder bis zu einem Rentenbetrag
von flinfundvierzigtausend Deutsche Mark;
diese Beschréankung gilt jedoch in den Fallen
des § 8a Abs. 1 Satz 1 nicht fiir den ersatz-
pflichtigen Halter des Kraftfahrzeugs;

3. im Falle der Sachbeschadigung, auch wenn
durch dasselbe Ereignis mehrere Sachen be-
schadigt werden, nur bis zu einem Betrag von
einhunderttausend Deutsche Mark.

(2) Ubersteigen die Entschadigungen, die meh-
reren auf Grund desselben Ereignisses nach
Absatz 1 zu leisten sind, insgesamt die in Nr. 2
Halbsatz 1 und Nr. 3 bezeichneten Hochstbe-
trdage, so verringern sich die einzelnen Entschadi-
gungen in dem Verhdltnis, in welchem ihr Ge-
samtbetrag zu dem Hdochstbetrag steht.”

Artikel 3

Das Luftverkehrsgesetz vom 4. November 1968,

zuletzt gedndert durch Artikel 1 des Gesetzes zur
Anderung des Luftverkehrsgesetzes (8. Anderungs-
gesetz) vom 30. Oktober 1975 (Bundesgesetzbl. I
S. 2679), wird wie folgt gedndert:
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1. § 37 wird wie folgt gedndert:

a) Absatz 1 Satz 1 erhélt folgende Fassung:

(1) Der Ersatzpflichtige haftet fiir die Sché-
den aus einem Unfall

a) bei Luftfahrzeugen bis 1000 Kilogramm
Gewicht bis zu 850 000 Deutsche Mark,

b) bei Luftfahrzeugen mit mehr als 1000 Kilo-
gramm bis 2000 Kilogramm Gewicht bis zu
850 000 Deutsche Mark zuziiglich 650 Deut-
sche Mark je Kilogramm des 1000 Kilo-
gramm iibersteigenden Gewichts,

c) bei Luftfahrzeugen mit mehr als 2000 Kilo-
gramm Gewicht bis zu 1 500 000 Deutsche
Mark zuziiglich 200 Deutsche Mark je
Kilogramm des 2000 Kilogramm iiberstei-
genden Gewichts.”

b) In Absatz 2 Satz 1 werden die Worte , 135000
Deutsche Mark"” durch die Worte ,500 000
Deutsche Mark" ersetzt.

¢) In Absatz 4 Satz 1 werden die Worte ,so
dient die Halfte" durch die Worte ,so dienen
zwei Drittel” ersetzt.

2. § 46 wird wie folgt gedndert:

a) In Absatz 1 Satz 1 werden die Worte ,67 500
Deutsche Mark"” durch die Worte ,320 000
Deutsche Mark" ersetzt.

b) In Absatz 2 Satz 1 werden die Worte ,einer
beférderten Sache” durch die Worte ,von be-
forderten Glitern” ersetzt.

¢) Absatz 3 erhdlt folgende Fassung:

.(3) Die Haftung des Luftfrachtfithrers fiir
Gegenstdande, die der Fluggast an sich tragt
oder mit sich fithrt oder die als Reisegepdck
aufgegeben sind, ist auf einen Hochstbetrag
von 3200 Deutsche Mark gegeniiber jedem
Fluggast beschréankt.”

Artikel 4

§ 852 des Burgerlichen Gesetzbuches, zuletzt ge-
dndert durch § 7 des Gesetzes tiiber ergdnzende
MaBnahmen zum Fiinften Strafrechtsreformgesetz
(Strafrechtsreform-Ergénzungsgesetz — StREG) vom
28. August 1975 (Bundesgesetzbl. 1 S. 2289), wird
wie folgt gedndert:

a) Nach Absatz 1 wird folgender Absatz 2 einge-
fligt:

+(2) Schweben zwischen dem Ersatzpflichtigen
und dem Ersatzberechtigten Verhandlungen iiber
den zu leistenden Schadensersatz, so ist die Ver-

jahrung gehemmt, bis der eine oder der andere
Teil die Fortsetzung der Verhandlungen verwei-
gert.”

b) Der bisherige Absatz 2 wird Absatz 3.

Artikel 5

(1) Die Vorschriften dieses Gesetzes finden mit
Ausnahme von Artikel 4 keine Anwendung, wenn
das schddigende Ereignis vor seinem Inkrafttreten
eingetreten ist.

(2) Ist nach den Vorschriften des Reichshaftpflicht-
gesetzes, des StraBenverkehrsgesetzes oder des
Luftverkehrsgesetzes wegen der Totung oder Ver-
letzung eines Menschen Schadensersatz zu leisten,
so kann der Ersatzberechtigte, soweit es nach seinen
Verhédltnissen aus Billigkeitsgriinden erforderlich
ist und dem Ersatzpflichtigen zugemutet werden
kann, Schadensersatz bis zur Hohe der in Artikel 1
Nr. 7, Artikel 2 Nr. 2 und Artikel 3 Nr. 1 und 2 be-
stimmten Betrdge auch dann verlangen, wenn das
schadigende Ereignis vor dem Inkrafttreten dieses
Gesetzes eingetreten ist. Dies gilt nicht, soweit nach
diesen Gesetzen eine Schadensersatzpflicht bisher
nicht bestand. Im iibrigen findet Artikel 7 des Geset-
zes liber MaBnahmen auf dem Gebiet des Verkehrs-
rechts und Verkehrshaftpflichtrechts vom 16. Juli
1957 (Bundesgesetzbl. I S. 710) sinngemdBe Anwen-
dung.

Artikel 6

Der Bundesminister der Justiz wird ermaéchtigt,
das Reichshaftpflichtgesetz unter der Bezeichnung
Haftpflichtgesetz mit neuer Paragraphenfolge be-
kanntzumachen und dabei Unstimmigkeiten des
Wortlauts zu beseitigen.

Artikel 7

Dieses Gesetz gilt nach MaBgabe des § 13 Abs. 1
des Dritten Uberleitungsgesetzes vom 4. Januar
1952 (Bundesgesetzbl. I S. 1) auch im Land Berlin.
Die Beschrdnkungen der Lufthoheit im Land Berlin
bleiben unberiihrt.

Artikel 8

(1) Dieses Gesetz trittam .. ... .. in Kraft.

(2) Gleichzeitig treten das Gesetz lber die Haf-
tung der Eisenbahnen und StraBenbahnen fiir Sach-
schaden vom 29. April 1940, gedandert durch das Ge-
setz vom 16. Juli 1957 (Bundesgesetzbl. I S. 710)
und die Verordnung zur Ergdnzung des Gesetzes
tiiber die Haftpflicht der Eisenbahnen und StraBen-
bahnen fiir Sachschaden vom 6. Mai 1941 (Reichs-
gesetzbl. I S. 252), auBer Kraft.
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Begriindung

Allgemeines

1. Die Geltendmachung von Schadensersatzansprii-
chen im biirgerlichen Recht beruht grundsétzlich auf
dem Verschuldensprinzip, d.h. dem Geschddigten
steht ein Ersatzanspruch nur zu, wenn ein schuldhaft
rechtswidriges Verhalten des Schddigers gegeben
ist. Daneben hat sich in einigen Bereichen die Ge-
fahrdungshaftung entwickelt, wonach der Schéddiger
unter bestimmten Voraussetzungen fiir den Schaden
haftbar ist, ochne daB es auf ein Verschulden an-
kommt. Zu nennen ist hier das Reichshaftpflicht-
gesetz vom 7. Juni 1871 (RGBL. S. 207) - RHG -, das
in seiner urspriinglichen Fassung lediglich eine Ge-
fahrdungshaftung des Eisenbahnunternehmers fir
Personenschaden vorsah, dessen Anwendungsbe-
reich jedoch durch die Erganzung vom 15. August
1943 (RGBI. I S. 489) auf Personen- und Sachschédden,
die durch Elektrizitats- und Gasanlagen verursacht
worden sind, ausgedehnt wurde. Ahnliche Gefdhr-
dungshaftungstatbestande enthalten z.B. das Stra-
Benverkehrsgesetz (StVG), das Luftverkehrsgesetz
(LuftVG), das Atomgesetz (AtomG) und das Gesetz
iiber die Haftpflicht der Eisenbahnen und StraBen-
bahnen fiur Sachschaden (SHG). MaBigebend fir die
verscharfte Haftung ist die Uberlegung, dafi bei den
heutigen, durch die technische Entwicklung entschei-
dend beeinfluften Lebensverhaltnissen bestimmte
Tatigkeiten und Einrichtungen zwar unentbehrlich
sind und daher zugelassen werden miissen, obgleich
die davon ausgehende Gefdahrdung trotz Anwen-
dung der erforderlichen Sorgfalt nicht ganzlich be-
herrscht und Schdadigungen Dritter nicht immer ver-
mieden werden kénnen. Wer im Bewufitsein dieser
Risiken eine solche Gefahrenquelle erdéffnet, mufl
auch bereit sein, den daraus entstehenden Schaden
zu ersetzen, ohne dafl es darauf ankommen darf, ob
im Einzelfall ein Verschulden nachweisbar ist. Dies
ist dem Unternehmer eines solchen Betriebes um so
eher zuzumuten, als er am ehesten in der Lage ist,
die Risiken zu beurteilen und fiir etwaige Schadens-
fdalle — insbesondere durch Versicherungen - vorzu-
sorgen. Im Unterschied zum Deliktsrecht, das Ersatz
des vollen Schadens gewdhrt, sind die Anspriche
aus Gefdahrdungshaftung im allgemeinen — mit Aus-
nahme z. B. der §§ 833 BGB, 53 LuftVG, 22 WHG -
der Hohe nach beschrdnkt. Fir den Schadiger, der
unter erleichterten Voraussetzungen haftet, wird
dadurch das Risiko eher iiberschaubar. Die Begren-
zung gilt jedoch nur, soweit Anspriiche lediglich aus
dem Gesichtspunkt der Gefdhrdungshaftung herge-
leitet werden kénnen. Sind nach sonstigen Bestim-
mungen weitergehende Anspriiche gegeben, so blei-
ben diese im allgemeinen unberiihrt.

2. Der Entwurf 148t das geltende Haftungssystem
im Grundsatz unverdndert und beschrankt sich im
wesentlichen auf zwei Anderungen, die nicht ldnger
zuriickgestellt werden kénnen, ndmlich

a) die Erhéhung der Haftungshochstgrenzen,

b) die Erstreckung der Vorschriften uUber die Ge-
fahrdungshaftung bei Rohrleitungen auf weitere
Sachverhalte.

Aus AnlaB der dadurch bedingten Anderung des
RHG wird dieses Gesetz mit dem SHG verschmol-
zen. Ferner werden fiir den Bereich des allgemeinen
StraBenverkehrs die Voraussetzungen fur die Haf-
tung der Bahnen den fiir Kraftfahrzeuge geltenden
Regelungen angeglichen. Die Vorschrift, die bisher
langsam fahrende Fahrzeuge von der Gefdhrdungs-
haftung nach dem StVG ausnahm, wird beseitigt.

Zu a)

Der Gedanke einer summenmadBigen Beschréankung
der Haftung bei den Gefahrdungshaftungstatbestan-
den folgt nicht notwendig aus dem Prinzip der Ge-
fahrdungshaftung. Auslandische Rechte mit ver-
gleichbaren wirtschaftlichen und gesellschaftlichen
Verhdltnissen sehen - mit Ausnahme z.B. von
Osterreich - eine solche Begrenzung im allgemeinen
nicht vor; zum Teil greift eine Begrenzung nur fur
bestimmte Bereiche wie etwa den Luftverkehr ein.
In der Schweiz haften elwa der Halter eines Kraft-
fahrzeugs, der Eisenbahnunternehmer sowie der In-
haber einer Rohrleitungsanlage unbeschrénkt. Das
RHG sah in seiner urspriinglichen Fassung ebenfalls
keine summenmaiBige Begrenzung vor. Das gleiche
galt fir den Entwurf zum Kraftfahrzeuggesetz
(KFG), dem Vorlaufer des StVG.

Bei den Beratungen zum KFG vom 3. Mai 1909
(RGBI. S. 437) setzte sich jedoch die Uberzeugung
durch, dafl nur eine feste Begrenzung der Haftpflicht
den Kraftfahrzeughaltern die Modglichkeit ver-
schaffe, sich gegen eine vom Verschulden unabhén-
gige, d.h. verschdrfte Haftung ohne unverhéltnis-
maBige Kosten zu versichern. DemgemaB fihrte das
KFG Héchstsummen ein, die bei Tétung oder Ver-
letzung eines Menschen 50 000 Mark oder 3000 Mark
Jahresrente, bei mehreren Geschddigten 150000
oder 9000 Mark Jahresrente betrugen. Fir Sach-
schaden wurde die Grenze auf 10000 Mark festge-
setzt. Die summenmdfiige Begrenzung fand in wei-
teren Bereichen Eingang. 1923 wurde die Haftung
des Eisenbahnunternehmers nach dem RHG betrags-
mafig limitiert (RGBI. I S. 615). Die Erstreckung der
Gefdahrdungshaftung auf den Betrieb von Elektrizi-
tdts- und Gasanlagen (Gesetz vom 15. August 1943,
RGBIL. I S. 489) wurde ebenfalls mit der summen-
maBigen Haftungsbegrenzung verbunden. Hieran
hat sich das Atomgesetz hinsichtlich der Haftung fiir
Personenschdaden (§ 31 Nr. 1 AtomG) angelehnt.
Auch im luftrechtlichen Bereich finden sich mit Aus-
nahme der Haftung fur Drittschaden durch mili-
tarische Flugzeuge (§ 53 LuftVG) derartige Limi-
tierungen.
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Ob die summenmaBige Haftungsbeschrankung in
beinahe allen Bereichen der Gefahrdungshaftung
jedenfells auf ldngere Sicht beizubehalten ist, er-
scheint fraglich (verneinend z.B. Koétz, Haftung fir
besondere Gefahr, AcP 170, 36 ff.; von Caemmerer,
Reform der Gefahrgungshaftung, Heft 42 der Schrif-
tenteihe der Juristischen Gesellschaft e. V., Berlin,
1971, S. 23; anders Larenz, VersR 63, 593). Dem
Argument, daB die Haftungsbegrenzung Vorausset-
zung dafiir sei, das Risiko zu kalkulieren und zu
tragbaren Bedingungen abzusichern, lieBe sich ent-
gegenhalten, daB eine an den Haftungshochstgren-
zen orientierte Versicherung lediglich das Risiko
aus der Gefdhrdungshaftung abdecke, fiir die viel-
fach auBerdem bestehenden Anspriiche aus uner-
laubter Handlung, die auf vollen Schadensausgleich
gerichtet sind, also ohnehin Vorsorge getroffen wer-
den miiBte, soweit sie umfangmaBig iiber die durch
die Gefahrdungshaftung gezogenen Grenzen hinaus-
gehen. Auch im Ausland hat die summenmdaBig un-
beschriankte Gefahrdungshaftung anscheinend keine
uniiberwindlichen Schwierigkeiten bereitet. Es ist
jedoch zuzugeben, dal derartige Vorstellungen sorg-
faltiger Priiffung im Hinblick auf ihre Auswirkungen
bediirfen und sich voraussichtlich nicht kurzfristig
verwirklichen lieBen. Um das Ziel des Entwurfs, die
Lage des Geschadigten in moglichst kurzer Zeit zu
verbessern, nicht in Frage zu stellen, sieht der Ent-
wurf daher vor, das gegenwartige System der sum-
menmaBigen Haftungsbegrenzung beizubehalten,
die Haftungshochstsummen jedoch betrachtlich zu
erhohen.

Bei der Haftung im StraBenverkehr, der wegen der
verhaltnisméaBig groBen Zahl der Unfalle eine be-
sondere Bedeutung zukommt, belaufen sich die Haf-
tungshéchstgrenzen fiir Personenschéden auf 250 000
DM oder 15000 DM Jahresrente, fiir Sachschaden
auf 50 000 DM (Artikel 1 des Gesetzes zur Anderung
der Haftungshochstbetrdge nach dem StraBenver-
kehrsgesetz vom 15. September 1965, BGBIL 1
S. 1362). Diese Begrenzung gilt auch, wenn durch
dasselbe Ereignis mehrere Personen zu Schaden ge-
kommen sind; in diesem Fall sind die einzelnen
Entschadigungsbetrdge entsprechend dem Verhalt-
nis, in dem ihr Gesamtbetrag zu dem Hochstbetrag
steht, zu teilen. Handelt es sich jedoch um eine ent-
geltliche, geschaftsmdBige Personenbeforderung, so
haftet der ersatzpflichtige Halter bei Personenscha-
den gegeniiber jedem Insassen in Hohe der genann-
ten Hochstbetrage (§ 12 Abs. 2 Satz 1, § 8a Abs. 1
Satz 1 StVG).

Die gegenwartigen Hochstbetrage fiir die Haftung
des Halters nach § 7 StVG und — unter den Voraus-
setzungen des § 18 StVG - des Kraftfahrzeugfiihrers
stellen einen hinreichenden Schutz der Verkehrs-
opfer in den Féllen, in denen sich die Haftung aus-
schlieBlich nach dem StraBenverkehrsgesetz be-
stimmt, nicht mehr sicher. Dies wird durch die Ent-
wicklung der Arbeitsverdienste, die nach § 13 Abs. 1
StVG ein wesentliches Kriterium fiir die Bemessung
des Ersatzes sind, seit der letzten Neufestsetzung

der Haftungshochstbetrage im Jahre 1965 besonders
deutlich. Nach dem Statistischen Jahrbuch fir die
Bundesrepublik Deutschland von 1975 (S. 461) haben
sich z.B. die Indices der durchschnittlichen Brutto-
verdienste der Arbeiter in der Industrie wie folgt
entwickelt:

Index der Bruttostunden/
wochenverdienste

Jahr
Stunden- Wochen-

verd. verd.
1965 69,6 69,8
1970 100 100
1971 111,0 108,8
1972 120,9 117,4
1973 133,5 129,7
1974 1471 140,0

Fir die durchschnittlichen Bruttomonatsverdienste
der Angestellten in Industrie und Handel (a.a.O.
S. 468) ergeben sich folgende Daten (Index in Indu-
strie, Handel, Kreditinstitute und Versicherungs-
gewerbe):

Kaufméannische

Jahr und technische
Angestellte

1965 70,6
1970 100

1971 110,2
1972 119,9
1973 132,1
1974 145,7

Damit ist gut eine Verdoppelung der Bruttomonats-
verdienste gegeniiber dem Stand von 1965 einge-
treten. Im Bereich der Arzt-, Krankenhaus- und son-
stigen Dienstleistungen, die die Hohe der nach § 10
Abs. 1, § 11 StVG zu erstattenden Heilungskosten
beeinflussen, hat sich sogar, bezogen auf den Index
von 100 im Jahre 1970 eine Steigerung von 86,4 auf
149,6 allein in den Jahren 1968 bis 1974 ergeben
(s. a.a.0., S. 447). Andererseits ist jedoch der Preis-
index fir die allgemeine Lebenshaltung nicht im
gleichen Umfange gestiegen, némlich bezogen auf
1970 = 100 von 89,3 im Jahre 1965 auf 126,3 im
Jahre 1974 (vgl. a.a.0., S. 448).

Der Entwurf sieht im Hinblick auf die zwischenzeit-
liche wirtschaftliche Entwicklung vor, den bisherigen
Haftungsho6chstbetrag bei Personenschdden zu ver-
doppeln und damit auf 500 000 Deutsche Mark oder
auf eine Jahresrente von 30 000 Deutsche Mark fest-
zusetzen.

Aus den geﬁannten Griinden wird auch die Haftung
fir Sachschaden verdoppelt, d. h. auf 100 000 Deut-
sche Mark angehoben.

Die Haftungshochstgrenze des RHG bei Personen-
schaden liegt zur Zeit ebenfalls bei 15000 DM
Jahresrente. Die Begrenzung durch einen bestimm-
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ten Kapitalbetrag wie im StVG ist im RHG nicht
vorgesehen. Entsprechend den obigen Bemerkungen
wird die Haftungshochstgrenze verdoppelt und da-
mit auf 30 000 DM Jahresrente festgesetzt,

Fiir Sachschaden durch Elektrizitdts- und Gasanlagen
betragt die Hochstgrenze — abgesehen fiir Schdden
an Grundstiicken, fiir die unbeschrdnkt gehaftet
wird — zur Zeit 25 000 DM. Diese Grenze ist seit 1939
unverdandert. Fiir Sachschaden nach dem SHG liegt
die Grenze seit 1957 ebenfalls bei 25000 DM. Diese
Betrage werden in Anpassung an die Hochstgrenze
des StVG fiir Sachschaden ebenfalls auf 100 000 DM
angehoben. Die Erhohung ist im Verhdltnis zum
StVG, die zur Zeit 50 000 DM betragt, zwar ver-
gleichsweise hoher. Sie 148t sich aber damit rechtfer-
tigen, daB die Grenzen seit 1939 sowie 1957 unver-
dndert geblieben sind, wéahrend die Sachschadens-
begrenzung nach dem StVG erst 1965 auf die der-
zeitige Hohe angehoben worden ist.

Im Atombereich wird mit dem Dritten Gesetz zur
Anderung des Atomgesetzes (Drucksachen 7/2183;
7/3359 die bisherige Haftungsbegrenzung fir die
Toétung oder Verletzung eines Menschen (§ 31 Nr. 1
AtomG) entfallen. Wegen der besonderen Lage bei
der Haftung im Luftrecht wird auf die Bemerkungen
zu Artikel 3 Bezug genommen.

Zu b)

Mit dem Entwurf wird weiter das Ziel verfolgt, die
schon bisher bestehende Gefahrdungshaftung fir
Elektrizitats- und Gasanlagen auf Anlagen zum
Transport und zur Fortleitung von vergleichbaren
Energien und Stoffen auszudehnen. Die von der der-
zeitigen Fassung des § 1 a RHG getroffene Abgren-
zung erkldrt sich daraus, daBl die Risiken durch Lei-
tungsanlagen im Bereich der Energieversorgung mit
Elektrizitdt und Gas besonders deutlich hervor-
traten. Nachdem die Verwendung von Rohrleitun-
gen auch in anderen Bereichen immer mehr zuge-
nommen hat, erscheint es geboten, § 1 a RHG ent-
sprechend zu erganzen.

3. Im Hinblick auf das Ziel des Entwurfs, einige
vordringliche Punkte vorab zu regeln, wird davon
abgesehen, im gegenwartigen Zeitpunkt weitere
Anderungen zum Schadensersatzrecht vorzuschla-
gen, wie sie etwa im Referentenentwurf eines Ge-
setzes zur Anderung und Erganzung schadensersatz-
rechtlicher Vorschriften von 1967 vorgesehen waren.
Bei einigen der dort aufgefiihrten Losungsvorschlage
hat sich inzwischen eine andere Ausgangslage er-
geben. Andere werden Gegenstand besonderer Ge-
setzesinitiativen sein. Der Bereich der Haftung fiir
Akte der offentliche Gewalt wird nunmehr auf der
Grundlage des von der Staatshaftungskommission
vorgelegten Berichts vom Oktober 1973 erértert.

AuBerdem sind durch internationale Entwicklungen
Vorstellungen {iber die Lésung von Haftungsfragen
in Bewegung geraten. Sie sind indessen vielfach
noch nicht soweit fortgeschritten, daf sich im gegen-

wiartigen Zeitpunkt eine Anderung des ygeltenden
Haftungssystems im Hinblick darauf empfiehlt.

a) Uber die zivilrechtliche Haftpflicht fiir die durch
Kraftfahrzeuge verursachten Schaden ist im Rah-
men des Europarats ein Ubereinkommen erarbei-
tet worden, das im Mai 1973 zur Zeichnung auf-
gelegt worden ist (European Treaty Series, N° 79,
Mai 1973). Das Ubereinkommen, das die Ver-
tragsstaaten zu einer Angleichung ihres inner-
staatlichen Rechts verpflichtet, diirfte zu einer —
gegeniiber dem in der Bundesrepublik geltenden
Recht — in gewissem Umfang verscharften Haf-
tung fithren. Nach dem Ubereinkommen haftet
der Halter eines Kraftfahrzeugs ohne Riicksicht
auf Verschulden fiir Schdden, die bei einem Un-
fall verursacht werden, der mit dem Verkehr im
Zusammenhang steht. Von dieser Haftung kann
sich der Kraftfahrzeughalter jedoch ~ abweichend
von § 7 Abs. 2 StVG - nicht durch den Nachweis
entlasten, daBl der Unfall auf ein ,unabwendbares
Ereignis” zuriickzufithren ist. Die Haftung ist
vielmehr nur in einigen eng begrenzten Aus-
nahmefallen der hoheren Gewalt sowie wegen
nuklearer Schdden ausgeschlossen (Artikel 11
Abs. 1 Buchstben b und ¢ des Ubereinkommens).
AuBerdem ist es dem nationalen Recht vorbehal-
ten, Ausnahmen fiir bestimmte Fahrzeugkatego-
rien vorzusehen, die im Verkehr keine nennens-
werte Gefahr darstellen (Artikel 11 Abs. 2 des
Ubereinkommens). Das Ubereinkommen weicht
vom gegenwartigen deutschen Recht auch inso-
fern ab, als die Gefahrdungshaftung des Kraft-
fahrzeughalters gegeniiber allen Fahrzeuginsas-
sen, also nicht nur — wie nach § 8a StVG — bei
einer entgeltlichen geschaftsmaBigen Beforde-
rung besteht. Grundsétzlich haftet der Kraftfahr-
zeughalter auch gegeniiber dem Fahrer des Fahr-
zeugs; jedoch kann diese Haftung durch das
nationale Recht ausgeschlossen werden (Artikel
10 Abs. 2 des Ubereinkommens).

Das Ubereinkommen bendétigt fur das Inkraft-
treten die Ratifikation durch drei Staaten. Es ist
bisher lediglich von Norwegen, der Schweiz und
der Bundesrepublik Deutschland unterzeichnet
worden. Ob es in ndachster Zeit allgemeine Gel-
tung erlangen wird, laBt sich gegenwartig nicht
absehen; insoweit wird die weitere internatio-
nale Entwicklung abzuwarten sein. Wegen dieser
ungewissen Lage erscheint es verfritht, schon
jetzt Anderungen im deutschen Haftungssystem
im Hinblick auf das genannte Ubereinkommen
vorzunehmen. Die im Entwurf vorgescilagene
Erhéhung der Haftungshéchstgrenzen prajudi-
ziert nicht, da die Regelung der Art, des Umfangs
und etwaiger Begrenzungen des Betrags des
Schadensersatzes dem nationalen Recht iiberlas-

sen bleiben (Artikel 12 Abs. 1 Buchstabe a des
Ubereinkommens).

b) Fiir den Bereich der Eisenbahn sieht Artikel 2 § 2
des Zusatzabkommens vom 26. Februar 1966 zum
internationalen Ubereinkommen iiber den Eisen-
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bahn-Personen- und -Gepackverkehr vom 25. Fe-
bruar 1961 (CIV) iiber die Haftung der Eisenbahn
fur Toétvng und Verletzung von Reisenden (Bun-
desgesetzbl. 1974 II S. 357) vor, daB die Eisen-
bahn von der Haftung befreit ist, wenn der Unfall
durch ,auBerhalb des Betriebes gelegene Um-
stande verursacht worden ist und die Eisenbahn
diese Umstande trotz Anwendung der nach Lage
des Falles gebotenen Sorgfalt nicht vermeiden
und deren Folgen nicht abwenden konnte”. Diese
Entlastungsformel gilt mit Inkrafttreten des Zu-
satzabkommens fiir den internationalen Per-
sonenverkehr. Von den Eisenbahnen ist ange-
regt worden, sie auch fiir den innerstaatlichen
Personenverkehr zu iibernehmen. Der Entwurf
sieht jedoch hiervon ab. Es erscheint fraglich, ob
diese Entlastungsformel zu anderen Ergebnissen
als der Begriff der hoheren Gewalt fithren wiirde.
Die Formel stimmt mit der Definition der hoheren
Gewalt darin iberein, dal ,betriebsinterne Um-
stiande”, also z. B. sachliche oder technische Man-
gel des Eisenbahnapparates oder fehlerhaftes
Verhalten des Personals, eine Entlastung nicht
herbeifithren konnen. Sie setzt — jedenfalls nach
ihrem Wortlaut — nicht voraus, daB der Unfall
auf ein auBergewohnliches Ereignis zuriickzufih-
ren ist, mit dem der Betriebsunternehmer nicht
zu rechnen brauchte und das von ihm auch nicht
wegen seiner Haufigkeit in Kauf zu nehmen ist.
Es erscheint jedoch zweifelhaft, ob nach der
Rechtsprechung dem Merkmal der ,AuBerge-
wohnlichkeit” eine besondere Bedeutung beizu-
messen ist. Das Reichsgericht hat zwar ,hoéhere
Gewalt" bei solchen Ereignissen verneint, die bei
dem Betrieb einer Eisenbahn mit einer gewissen
Haufigkeit aufzutreten pflegen und mit denen
der Unternehmer von vornherein zu rechnen hat
(RGZ 50, 92, 94: ZusammenstoB mit einem Kraft-
fahrzeug, das kurz vor dem herankommenden
StraBenbahnwagen auf die Gleise gelangt war;
RGZ 54, 404, 406: Unvermeidbares Hineinlaufen
von Kindern in die StraBenbahn). Das Reichs-
gericht hat jedoch insoweit darauf abgestellt, daB
derartige Ereignisse, ,die bei dem Betrieb mit
einer gewissen Haufigkeit vorzukommen pflegen
und durch die Natur des Betriebs einer Strafien-
bahn von selbst gegeben seien, vom Betriebs-
unternehmer von vornherein in Aussicht zu neh-
men und demgemdB als mit diesem Betrieb und
seinen Gefahren in Zusammenhang stehend zu
erachten seien”; sie konnten daher nicht als ,von
auBen” in den Betrieb eingreifende Ereignisse
angesehen werden (RGZ 54, 404, 406; Friese
Reichshaftpflichtgesetz Anm. C I 2b zu § 1). Das
Reichsgericht hat also bei derartigen Ereignissen
das Vorliegen hoherer Gewalt schon deswegen
verneint, weil der Unfall nicht auf ein betriebs-
fremdes, von auBlen einwirkendes Ereignis zu-
rickzufithren sei. Legt man diese Auffassung
zugrunde, so diirfte zwischen dem Begriff der
hoheren Gewalt im bisherigen Sinne und der
oben angefithrten internationalen Entlastungs-
klausel kein wesentlicher Unterschied bestehen.

Selbst wenn man dieser Auslegung des Begriffs
der hoéheren Gewalt nicht folgen wollte, diirfte es
sich nur um wenige Grenzfélle handeln, in denen
man bei Anwendung der neueren Entlastungs-
formel zu anderen Ergebnissen kommt.

Da die geltende Regelung zu befriedigenden Er-
gebnissen fiithrt, andererseits von der neueren
Entlastungsformel voraussichtlich nur geringe
Auswirkungen zu erwarten sein wiirden, diirfte
zur Zeit kein hinreichender AnlaB fiir eine
Gesetzesdnderung bestehen.

Bei der erneuten Priifung der Frage wird auch zu
beriicksichtigen sein, welche Entwicklung die Ent-
lastungsformel in anderen Bereichen nimmt.
Sollte sich z. B. im StraBenverkehrsrecht eine Ent-
lastungsmoglichkeit durchsetzen, die enger als
der Begriff der héheren Gewalt ist, erscheint es
kaum vertretbar, fir die Eisenbahnen eine For-
mel einzufithren, die eine weitergehende Ent-
lastung als bisher zulaBt.

c) Mit Losungsversuchen zum Problemkreis ,Pro-

4.

duktenhaftung” sind zur Zeit sowohl ein Sach-
verstandigenausschull des Europarats als auch
die Kommission der Europdischen Gemeinschaf-
ten befaBt.

Der SachverstandigenausschuBl des Europarats
hat inzwischen einen Entwurf eines Ubereinkom-
mens iiber die durch fehlerhafte Produkte ver-
ursachten Koérperschdden erstellt. Der Entwurf ist
den beteiligten Regierungen zugeleitet worden
und wird gegebenenfalls noch einmal iiberarbei-
tet, bevor er zur Zeichnung aufgelegt werden
soll.

Die Kommission der Europaischen Gemeinschaf-
ten hat die Arbeiten an einer Richtlinie zur Ver-
einheitlichung des materiellen Rechts der Produk-
tenhaftung aufgenommen.

Im gegenwdértigen Stadium der Beratungen er-
scheint es verfritht, Vorschlage zur Neugestal-
tung des innerstaatlichen Rechts vorzulegen.

Das Gesetz wird keine erheblichen Belastungen

fir die Haushalte von Bund, Landern und Gemein-
den zur Folge haben, Die Falle, in denen die bis-
herigen Haftungshdchstsummen nicht ausreichen,
sind — ungeachtet der Héarte, die sie fiir den ein-
zelnen bedeuten koénnen — verhédltnismaBig selten.
Im Bereich der Bundesverwaltung werden sich durch
die Erhohung der Haftungssummen nach den Schit-
zungen der Ressorts Mehrausgaben fiir Schadens-
ersatzleistungen in Hohe von insgesamt ca. 4,5 Mil-
lionen DM jahrlich ergeben. Diese Mehrausgaben
werden sich im Rahmen der betreffenden Einzel-
plane auffangen lassen. Ein Personalmehrbedarf ent-
steht nicht. Die Lander und Kommunen haben keine
konkreten Angaben gemacht. Sie haben sich iiber-
wiegend dahin geduBert, da nicht mit nennenswer-
ten Mehrausgaben zu rechnen sei.
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Tesctz wird auch keine nenncenswerten Auswir-
kungen aut die Finzelpreise und auf das Preisniveau
haben. Die Erstreckung der Geféhrdungshaftung auf
Rohranlagen fir weitere Energien und Stoffe wird
sich gesamtwirtschaftiich nicht meBbar auswirken,
zumal lecilweise vertragliche Haftungsverscharfun-
gen eixtfallen werden, die in diesem Bereich mangels
cincr gesetzlichen Regelung vielfach vereinbart wor-
den sind (vgl. Kube, Der Betrieb 1971, S. 1899, 1902).
Es ist auch nicht zu erwarten, daf3 die Erhohung der
"Taftungssummen zu einer Anhebung der Versiche-
rungspramien fuhrt. Die erhohten Haftungssummen
bleiben im Rahmen der schon heute ublichen Ver-
sicherungsdedcung. AuBerdem ist in der Masse der
Fille, zumal im StraBenverkchr, zugleich ein Ver-
schulden und damit eine unbegrenzte Haftung gege-
ben. Die Versicherungspramien decken selbst dieses
Risiko bis zu der vereinbarien Versicherungssumme
(heute meist 1 Mio. DM) mit ab.

Zu den einzelnen Vorschriften

Zu Ariikel 1 Nr. 1 (§ 1 RHG)

In die Vorschrift, die bisher lediglich die durch den
Jetrieb einer Eisenbahn verursachten Personenscha-
den betrifft, wird nunmehr auch die Haftung fur
Sachschdaden einbezogen, die gegenwirtig den Ge-
genstand des Gesetzes Uber die Haftpflicht der
Eisenbahnen und StraSenbahnen fir Sachschaden
vom 29. April 1940 (Reichsgesetzbl. 1 S. 691) in der
Fassung des Gesetzes vom 16. Juli 1957 (Bundes-
gesetzbl. T S. 710) bildet. Hierdurch und durch die
doraus folgenden weiteren Anderungen wird die
Verschmolzung mit dem Sachschadenhaftpflichtge-
setz erméglicht, das nebst der ergdnzenden Verord-
inung vom 6. Mai 1941 (Reichsgesetzbl. T S. 252) auf-
gehoben vierden soll.

Nach dem Wortlaut der §§ 1 RHG, 1 SHG ist eine
Haftung nur fir den Betrieb von Eisenbahnen und
StraBenbahnen vorgesehen. Schon bei ErlaB des
Reichshaftpflichtgesetzes ging man jedoch davon
aus, daB der Begriff ,Eisenbahnen” schr weit aus-
zulegen ist (vgl. Friese, Reichshaftpflichtgesetz S. 7).
Die Rechtsprechung hat darunter auf oder in Schie-
nen laufende Balnen verstanden, die zum Transport
von Personen und Gutern dienen. Demgemal sind
aufier den Eisenbahnen im Sinne des allgemeinen
Sprachgebrauchs z. B. auch Schwebebahnen, Unter-
grundbehnen, Zaknradbahnen und Seilschwebebah-
nen als Eisenbahnen im Sinne von § 1 RHG ange-
sehen worden. Im Hinblick auf diese Entwidklung
erscheint es zweckmdBig, aus Anlall der Neufassung
des Reichshaftpflichtgesetzes den bisherigen Begriff
.Eisenbahnen” durch den auch in §§ 315, 315 a StGB
verwendeten, das Gewollte besser zum Ausdruck
bringenden Begriff ,Schienen- und Schwebebahn”
zu ersetzen. Skilifte werden nicht von der Vorschrift
erfafit, da die Benutzer nicht schwebend transpor-
tiert, sondern geschleppt werden. Bei Skiliften liegt
die [Hauptgefehrenquelle auch nicht in dem Betrieb
der Anlage, sondern in der etwaigen Ungeschick-
lichkeit der Benutzer.

Die bLisher in § 1 RHG geregelien Haftungsaus-
schliisse werden neu gefaBt:

a) Als Entlastungsgrinde kenint das geltende Redht
neben dem eigenen Verschulden des Getoteten
oder Verletzlen nach § 1 RHG nur die hohere
Cewalt. Dagegen kann sich nach § 2 SHG der
Schédiger auBler auf hohere Gewalt auf ein un-
abwendbares Ereignis berufen, soweit die Eisen-
bahn oder Straenbahn innerhalb des Verkehrs-
raums einer Offentlichen StraBle liegtl. Bei einem
schienengebundenen, innerhalb des Verkehrs-
raums einer oOffentlichen Strafe wverkehrenden
Transportmittel ist die Entlastungsmoglichkeit
des Betrichsunternehmers also unterschiedlich, je
nachdem, ub es sich um Personenschdden — dann
hohere Gewalt — oder Sachschaden — dann unab-
wendbares Ereignis — handelt. Diese Regelung
erkléart sich daraus, daB bei LrlaB des Sachscha-
denhaftpflichtgesetzes die StraBenbahnen, soweit
sie am allgemeinen StraBenverkehr teilnehmen,
hinsichilich der Sachschadenshaftung im Hinblick
auf die gleichliegenden Verkchrsverhdilinisse
den Krafifahrzeugen gleichgestellt werden soll-
ten (Amtliche Begrindung zum Gesetz vom
29. April 1940, Deuische Justiz 1940, S. 544). Da-
gegenr blicb die fur Personenschdaden geltende
Regelung des § 1 RHG unverédndert. Der Entwurf
will diese historisch bedingte, sachlich jedoch
nicht gerechtfertigte unterschiedliche Regelung
beseitigen, und zwar in der Weise, daB kiinftig
fiir die innerhalb des Verkehrsraums einer of-
fentlichen StraBe betriebenen Schienenbahnen
cinheitlich der Entlastungsgrund des , unabwend-
baren Ercignisses” gilt.

Usn die Angleichung an die Kraftfahrzeughaftung
deutlich zum Ausdruck zu bringen, wird in Ab-
satz 2 die bisher in § 2 RHG getroffene Regelung
um eine dem § 7 Abs. 2 Satz 2 StVG entspre-
chende Vorschriit erginzt. Da auch die geltende
Fassung des § 2 SHG im gleichen Sinne zu ver-
stehen ist (Amtliche Begriindung a.a.O., S. 511),
liegt darin keine sachliche Anderung.

Hinsichtiich der Geltendmachung des Schadens
bleibt cin Unterschied zwischen der Bahn- und
der Krafifahrzeughaftung insofern bestchen, als
ven der Ubernahme einer dem § 15 StVG (und
§ 5 SHG) entsprechenden Regelung in das RHG
abgeselien wird. Im Bereich der Bahnen besleht
fur den Fall der Totung oder Kérperverletzung
auch nach geltendem Recht keine Anzeigepflicht
fiur die Erhaltung der Schadensersatzanspriiche.
Die Rechisstellung der Geschadigten soll in die-
ser Hinsicht nicht verschlechtert werden. Es emp-
fichlt sich im ubrigen, diese Frage im RHG fur
Kérperverletzungs- und Sachschdden gleich zu
regeln.

b) Das cigene Verschulden des Verletzten wird in
§ 1 RHG nicht mehr als Entlastungsgrund aufge-
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fihrt, jedoch als allgemeine Regelung fiir das
R!G in § 2 a durch Bezugnahme auf § 254 BGB
klargestelit. Eine sachliche Abweichung liegt
darin nichi. Schon bisher ist § 1 RHG seit dem
Inkrafttreten des BGB in stdndiger Rechtspre-
chung unter fast einhelliger Zustimmung der
Literatur (aA. Friese, Reichshafipflichtgesctz,
S. 1C8, 1€3) in dem Sinne verstanden worden, daB
das eigene Verschulden des Verletzien lediglich
im Rahmen der allgemeinen biirgerlich-recht-
lichen Vorschriften (§§ 254, 846 BGB) rechiserheb-
lich ist. DemgemiB kann z. B. grobe Fahrldssig-
keit des Verletzten im Wege der Abwdgurg dazu
fithren, da8 eine Haftung der Eisenbahn aus Be-
Lriebsgefahr voll ausgeschlossen ist.

¢) Der AusschluB der Eisenbahnhaftung fiir befor-
derte oder zur Aufbewahrung angenommene
Sacken durch Absatz 3 entspricht dem geltenden
§ 10 SHG und der zu diesem Gesetz ergangenen
Durchfihrungsverordnung vom 5. Mai 1941, In
der Sache stimmt sic beziiglich der beférderten
Sachcn mit der entsprechenden Vorschrift fiir die
Kraftfalirzceughaftung (§ 8a Abs. 1 Satz 2 StVG)
uberein.

Zv Artikel 1 Kr. 2 (§ 1 a RHG)

Mit diesor Vorschrift wird die Haftungsregelung,
die zur Zeit fir Anlagen zur Fortleitung oder Ab-
gabe ven Elektrizitit oder Gas gilt, auf entspre-
chende Anlagen fiir sonstige Energicn und Stoffe
ausgedehnt.

In Abweichung von der allgemeinen deliktischen
Haftung hatte bereits die urspriingliche Fassung des
Reichshaftpflichtgesetzes eine gewisse Haftungsver-
schirfung fiir den Unternehmer bestimmier Betriebe
vorgesehen (§ 2 RHG). Diese Vorschrift, die auch auf
Elektrizitdts- und Gaswerke anzuwcenden war (RGZ
67, 225; RGZ 147, 353), beruht jedoch cbenfalls auf
dew - wenn auch modifizierten — Verschuldensprin-
zip und bot mit der fortschreitenden Entwicklung der
Energieverscrgung, die den Bau und die Unter-
haltung weilrédumiger Leiiungssysteme erforderlich
machie, keinen hinreichenden Schutz mehr. Demge-
miB ist dem Inhaber einer Anlage zur Fortleitung
oder Abgate von Elektrizitdt oder Gas eine beson-
dere Veraniworilichkeit dahin auferlegt worden,
daB er {iir Schdden, die auf die typischen Wirkun-
gen der Eiclktrizildt oder des Gases zurickzufithren
sind, yrundsétzlich einzustehen hat, wihrend er bei
Sciidden auf Grund des Zustands der Anlage von der
Haflung befreit ist, wenn er nachweist, daB sich die
Anlage in einem ordnungsméBigen Zusiand befand
(Anitiiche Begriindung zu § 1 a RIIG, Deutsche Justiz
1943, S. 430).

Die Beschriinkung der verschédrften Haftung auf
LClektrizitits- und Gasanlagen hat sich als zu eng
erwiesen. Dies gilt insbesondere dann, wenn man
—ausgehend von der Entstehungsgeschichte des § 1 a
RHG - Gas im Sinne dieser Vorsdhrift lediglich als
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Encrgietriger versteht und damit sonstige Stoffe,
die im Sprachgebrauch als ,Gas" bezeichnet werden
{z. B. Stickstoff, Wasserstoff, Sauerstoff, Athylen),
vern  Anwendungsbereich dieser Vorschrift aus-
nimmi. Mit der technischen Entwicklung und der
immer enger werdenden Verflecatung dcr Wirt-
»¢hafi haben Bau und Betrieb von Leitungen mehr
und michr zugenommen. Aufier den bereits erwdhn-
ten Leitungen zur Tortleitung von Gasen im weite-
sten Sinne seien etwa dic Leitungen zum Transport
von Ul und Ulprodul.ien genennt. Ein solches Rohr-
leilungsnetz ist im Interesse einer sicheren, konti-
ruicrlichen urd wirtschaftlichen Versorgung der
Abnehmer unentbehrlich. Sein Belricb ist jedoch
miit Risiken kehaftet, dic sich einmel aus der Art und
Menge des Transportgutes, zum anderen aber auch
deraus erguehen konnen, daB wegen der hdufig gro-
Ben Ausdehnung des Leitungsnetzes eine Kontrolle
auf etwaige Mingel und ein rasches Eingreifen im
Schedensfall erschwert sind.

Scweil nicht § 1 a RHG oder sonstige Sondertatbe-
stdnde (:. B. § €30 BGB) eingreifen, stehen dem Drit-
ten im Schadensfail nach geltendem Recht nur An-
spriche aus unerlaubter Handlung zu. Hierfiir ist
jedoch grundsdtzlich Voraussetzung, daB der Ge-
schddigie u. a. cin schuldhafl rechtswidriges Verhal-
ten dariut, was angesichts der Kompliziertheit der
zugrunde liegeaden Sadiverliaite nichi immer ein-
fach isi. Ziun Teil hat man den Schutz dcs potentiell
Geschddigien dadurch zu verbessern versucht, daB
im Nahmen der Priifung der Zuldssigkeit der Enteig-
nung in Zusemmenhang mit dem Bau von Rohrlei-
tungen Haftungsvertrage geschlossen wurden, nach
denen sich ger Inhaber der Rohrleitung unter — aus
cer Sicht des Geschddigten — erleichterten Voraus-
setzungen zur Haftung verpflichtete (vgl. Kube, Der
Betrieb 71, 1889, 1902). Diesc Bastrebungen machen
ebenfalls ceutlidh, daB cie Verbesserung der Haf-
tung voraringlich ist.

Eine weitere Notwendigkeit zur Haftungsverschiir-
fung hei »ich im Bereich der Wasserrohrleitungen
ergeben. Die Redhtspreciung haite sich verschie-
dentlich mit Fallen zu boefassen, in denen nach Bruch
oder XHorresion von Wasserleitungen Wasser in
Hduser coder Lagerrduine eingedrungen war und
Schiden verursacht hatte; ferner ist es durch Unter-
spilungen von StraBen zu StraBeneinbriichen ge-
kommen, die zu Verkchrsunfdllen gefiihrt haben.
Hierbei blicken Anspriiche aus § 836 BGB wegen
des nach Absatz 1 Saiz 2 zuldssigen Entlastungs-
beweises vielfach erfolglos. Die Rechtsprechung hat
sich zum Tecil bemiiht, durch Analogien (z.B. zu
§ 1004 BGB; § 906 Abs. 2 BGB; § 1 a RHG; zum ent-
eignungsgleichen Eingriff) einen Ersatzanspruch zu
begriinden. Der Bundesgerichtshof (BGHZ 55, 229)
hal diese Konstruktionen abgelehnt und ausschlieB-
lich § 836 BGB far anwendbar erkldrt; er hat dabei
darauf hingewiesen, daB eine Ablehnung der Ge-
fabrdungsheftung bei Wasserrohrbriichen in vielen
Fillen zu einer Versagung von Ersatzanspriichen
liberhaupt flihre, da diese Briiche in der Regel auf
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inneren Fehlern der Rohrleitungen beruhen, die im
Zeitpunkt ihrer Verlegung auch bei Anwendung ge-
horiger Sorgfalt nicht festzustellen sind und die
spater durch KontrollmaBnahmen zumutbarer Art
nicht aufgespiirt werden konnen. Der Bundesge-
richtshof hat sich im Hinblick auf das der Gefdhr-
dungshaftung zugrunde liegende Enumerationsprin-
zip jedoch nicht als befugt angesehen, dem Gesetz-
geber vorzugreifen und von sich aus ohne besondere
gesetzliche Grundlage eine Anwendung der Haf-
tungstatbestande des Reichshaftpflichtgesetzes vor-
zunehmen. Diese Liicke, die zu vielfach als unbillig
empfundenen Ergebnissen gefiihrt hat, soll nunmehr
geschlossen werden.

Der Entwurf erstreckt das fiir Elektrizitdts- und Gas-
anlagen geltende Haftungssystem im wesentlichen
unverandert auf die neu einzubeziehenden Anlagen.
Im einzelnen ist zu bemerken:

Die Formulierung ,Gasen" soll sicherstellen, daB
nicht nur Gas als Energietridger, sondern entspre-
chend dem Sprachgebrauch (z.B. § 24 Abs. 3 Nr. 3
GewO) auch sonstige Arten von Gasen unter die
Vorschrift fallen. Unter Flissigkeiten sind z.B. Ol
und Olprodukte, aber auch Wasser zu verstehen; als
Anlage zur Fortleitung und Abgabe von Dampfen
kommen z. B. Fernheizungen in Betracht.

Die Gefahrdungshaftung nach § 1a Abs. 1 Satz 1
RHG besteht nur, soweit Wirkungen von Elektrizi-
tat, Gasen, Dampfen oder Fliissigkeiten von einer
Stromleitungs- oder Rohrleitungsanlage oder einer
Anlage zur Abgabe der bezeichneten Energien oder
Stoffe ausgehen. Durch die Formulierung ,Strom-
leitungs- und Rohrleitungsanlage” soll zum einen
klargestellt werden, dal - abgesehen von den
Stromleitungsanlagen — nur verrohrte Anlagen er-
faBt werden und nicht auch eingefaBte offene Gra-
ben und Kanadle; insoweit bestehen natiirlich Risiken
— etwa das der Uberschwemmung —, in die durch die
Vorschrift nicht eingegriffen werden soll. Ferner
werden durch die nunmehrige Formulierung auch
Schaden erfaBt, die bei Tests und Probeldufen der
Leitungsanlagen entstehen kdnnen. Dariiber hinaus
soll durch die jetzt gewdhlte Fassung sichergestellt
werden, daBl im Bereich der bezeichneten Energien
und Stoffe sdmtliche Rohrleitungsanlagen der Ge-
fahrdungshaftung unterfallen. Dies gilt anders als
nach bisherigem Recht auch fiir Leitungen, die der
Gewinnung dienen. Beispielsweise kann die Gewin-
nung von Erdol und Erdgas ein Leitungssystem er-
forderlich machen, das diese Stoffe iiber weite
Strecken einer Sammelstelle zufiihrt. Es ist nicht ge-
rechtfertigt, derartige Leitungsanlagen aus dem An-
wendungsbereich der Vorschrift auszunehmen. Sie
sind in gleicher Weise gefdhrlich wie andere Lei-
tungsanlagen mit entsprechenden Energien und Stof-
fen. Die Interessenlage ist sowohl aus der Sicht des
Geschédigten als auch aus der Sicht des Inhabers
der Anlage gleich. Die Vorschrift gilt jedoch weiter-
hin nicht, wenn Schédden durch Rohrleitungsanlagen
innerhalb des befriedeten Betriebsgeldndes ent-

stehen. Insoweit greift § 1 a Abs. 3 Nr. 1 RHG ein.
Diese Regelung ist deshalb gerechtfertigt, weil die
betreffenden Anlagen im allgemeinen keine Gefahr
fur die Offentlichkeit darstellen und jedenfalls die
Schadensursache besser faBibar ist.

Der verschiedentlich erhobenen Forderung, im Be-
reich der hier interessierenden Energien und Stoffe
die Produktionsstdtten insgesamt in die Regelung
des § 1 a Abs. 1 RHG einzubeziehen, ist nicht ent-
sprochen worden, weil sich sonst die Frage ergeben
wiirde, ob nicht in gleicher Weise auch sonstige Be-
triebe, die gefdhrliche Giiter produzieren oder ge-
fahrliche Fertigungsmethoden anwenden, in die
Gefahrdungshaftung einbezogen werden miiBten.

Entsprechend dem geltenden Recht wird die Unter-
scheidung zwischen der Wirkungs- und der Zu-
standshaftung beibehalten. Eine Gefdahrdungshaf-
tung im eigentlichen Sinne besteht nur, wenn der
Schaden auf die Wirkungen der transportierten
Stoffe oder Energien zuriickzufiihren ist. Zu erwih-
nen sind etwa Brdande oder Explosionen durch aus-
stromendes Gas oder Unterspiilungen durch Fliissig-
keiten. Eine Verpflichtung zum Ersatz besteht aber
auch dann, wenn der Schaden durch die von der An-
lage ausgehenden mechanischen Einwirkungen ver-
ursacht ist, z. B. durch das Herabfallen von Leitungs-
rohren. Der Ersatzpflichtige wird in diesen Fillen
jedoch von der Leistung frei, wenn er beweist, daB
sich die Anlage in ordnungsgemiBen Zustand be-
fand. Die dem besonderen Schutz der Gewasser die-
nende Vorschrift des § 22 WHG wird durch die Neu-
regelung nicht beriihrt.

In Ubereinstimmung mit dem geltenden § 1 a RHG
sieht der Entwurf davon ab, die Haftung nach dieser
Vorschrift davon abhédngig zu machen, daB die An-
lage unter Druck steht. Eine solche Einschriankung
erscheint nicht sachgemdB, da dann moglicherweise
nicht die Félle erfaBt wiirden, in denen Fliissigkeiten
lediglich unter Ausnutzung des Gefilles in Rohrlei-
tungen transportiert werden. Im Interesse eines um-
fassenden Schutzes des Betroffenen sollen auch da-
bei entstehende Schadensfille in die Neuregelung
einbezogen werden.

Im Gegensatz zur geltenden Fassung wird darauf
verzichtet, daB der Schaden durch einen Unfall, d. h.
durch ein plotzlich auftretendes schddigendes Ereig-
nis herbeigefiihrt sein muB. Die derzeitige Regelung
konnte dazu fiithren, daB etwa ein durch eine langere
Zeit dauernde Summierung von Einzelursachen ent-
standener Schaden, z. B. eine Schadigung durch lang-
sames Ausstromen von Gas, nicht als Unfall ange-
sehen wiirde und deshalb ersatzlos bliebe. Eine
solche Unterscheidung erscheint im Hinblick auf Art
und AusmafB der moglichen Gefahren nicht gerecht-
fertigt.

Die Haftung umfaBt jeden Personen- oder Sachscha-
den, ist jedoch summenméaBig (§§ 7a, 7b RHG) be-
schrankt. Zum Ersatz verpflichtet ist der Inhaber der
Anlage. Darunter ist nicht nur der Eigentiimer zu
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verstehen, sondern — etwa im Fall eines Betriebs-
filhrungsvertrages — auch derjenige, dem die tat-
sachliche Verfigungsgewalt iiber den Betrieb zu-
steht.

Der AusschluB der Haftung richtet sich nach den fir
Elektrizitdts- und Gasanlagen geltenden Vorschrif-
ten. Die Haftung entfdllt daher — aufler beim Herab-
fallen von Leitungsdrdhten — allgemein bei héherer
Gewalt (Abs. 3 Nr. 3), also beispielsweise bei unvor-
hersehbaren Naturkatastrophen. Sie entféllt ferner
wie schon nach geltendem Recht, wenn der Schaden
durch eine Anlage innerhalb eines Gebdudes oder
innerhalb eines im Besitz des Inhabers der Anlage
stehenden befriedeten Grundstiicks entstanden ist
(Absatz 3 Nr. 1). Das Merkmal ,befriedet” erfordert
wie bei § 123 StGB (vgl. Friese, Reichshaftpflicht-
gesetz, S. 142) keine vollige AbschlieBung. Vielmehr
geniigt die jedermann erkennbare Zugehorigkeit
eines Grundstiicks zu einem Geschédftsraum (vgl. -
fiir eine zur Strafe hin offene Tankstelle — BayOb-
LG, Juristische Rundschau 1965 S. 265). Absatz 3
Nr. 2 wird im Hinblick darauf, daf weitere Anlagen
in das Gesetz einbezogen werden, neu gefafit.

Der bisherige Absatz 4 wird durch den neu einge-
figten § 2 a ersetzt.

Zu Artikel 1 Nr. 3 (§ 2 a RHG)

Die Frage des Mitverschuldens ist bisher gesondert
in§ 1 und § 1 a Abs. 4 RHG geregelt. Durch die Ver-
schmelzung des SGH mit dem RHG waére eine wei-
tere dem bisherigen § 3 SHG entsprechende Vor-
schrift erforderlich geworden. Zur Vereinfachung
werden deshalb die bisherigen Einzelregelungen
durch eine fir alle Tatbestdnde des RHG geltende
Bestimmung ersetzt.

Zu Artikel 1 Nr. 4 (§ 4 RHG)

Die Vorschrift, die kein Gegenstiick in anderen Ge-
fahrdungshaftungsgesetzen hat, hat ihre Bedeutung
im wesentlichen verloren. Die dort unter bestimmten
Voraussetzungen vorgesehene Anrechnung von
Versicherungsleistungen ist durch neuere Gesetze,
etwa die Reichsversicherungsordnung und die Un-
fallfiirsorgevorschriften des Beamtenrechts, weit-
gehend tiberholt. Auch im iibrigen diirfte sich die
Anrechnung von Leistungen aus dem Gesichtspunkt
der Vorteilsausgleichung ergeben. Die Vorschrift
wird daher ersatzlos gestrichen.

Zu Artikel 1 Nr. 5 (§ 5 RHG)

Die Fassung iibernimmt die Unabdingbarkeit der
Haftungsregelung, soweit es sich um Personensché-
den handelt, der Sache nach unverdndert und unter
Ausdehnung auf die neuen Haftungstatbestédnde.
Auf Sachschdden ist die Vorschrift nicht erstreckt.
Das bedeutet eine Anndherung an die im geschafts-
méBigen Kraftfahrzeugverkehr geltenden Grund-
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satze. Insoweit kann die nach Mafigabe des § 8a
Abs. 1 Satz 2 StVG fiir mitgefithrte Sachen geltende
Gefahrdungshaftung, wie ein Umkehrschlufl aus
§ 8 a Abs. 2 Satz 1 StVG ergibt, ausgeschlossen oder
beschrdankt werden. Es erscheint sachgerecht, die
namlichen Grundsétze auch im Bereich der Bahnen
zur Anwendung zu bringen. Die Vorschrift stellt
allerdings, soweit es die Haftung der Inhaber von
Stromleitungs- und Rohrleitungsanlagen betrifft,
eine Abweichung vom geltenden Recht dar. Die
Unabdingbarkeit erscheint jedoch in diesem Bereich
nicht geboten. Hier kommen Haftungsvereinbarun-
gen vor allem im Rahmen von Vertrdgen in Betracht,
die die Benutzung von Land fiir Stromleitungs- und
Rohrleitungsanlagen zum Gegenstand haben. Inso-
weit wird aber den betreffenden Eigentiimern die
Moglichkeit von Sachschdaden durch diese Anlagen
derart prasent sein, dafi sie sich in der Regel auf
haftungsausschliefende oder -mindernde Klausel
nicht einlassen werden. Es ist freilich auch denkbar,
daB die Beteiligten dem Sachschadenrisiko durch die
Vereinbarung entsprechend erhdhter Benutzungs-
geblihren Rechnung tragen oder daB sie sich auf
Schadenspauschalierungen oder andere Regulie-
rungsvereinfachungen einigen. Solche Vertragsge-
staltungen sollen durch das Gesetz nicht ausge-
schlossen werden. Weiter erscheint es auch gerecht-
fertigt, den Inhabern von Stromleitungs- und Rohr-
leitungsanlagen die Moglichkeit offen zu lassen, die
Ersatzpflicht im Falle der Kreuzung von Leitungen
untereinander oder mit o6ffentlichen Strafien oder
mit Eisenbahnen vertraglich zu regeln.

Die Unabdingbarkeit betrifft nur die nach dem RHG
bestehenden Anspriche wegen Personenschdaden
und 148t eine Freizeichnung fiir weitergehende
deliktische Anspriiche (§ 823 BGB) innerhalb der
allgemeinen Schranken unberiihrt. Entsprechend der
zu der gleichlautenden Vorschrift des § 8a Abs. 2
Satz 2 StVG vertretenen Auffassung (vgl. Jagusdh,
StraBenverkehrsrecht, 21. Aufl, § 8 a StVG, Rdnr.
24) sollen mit der Formulierung ,Bestimmungen”
Benutzungsordnungen und Bestimmungen ahnlicher
Art erfafit werden. Es ist nicht beabsichtigt, durch
die Fassung etwa Vorschriften des Sozialversiche-
rungsrechts und Beamtenrechts, durch die allgemein
zivilrechtliche Anspriiche ausgeschlossen werden
(z.B. §§ 636 ff. RVO, § 151 BBG, § 81 BRRG) zu
dndern.

Zu Artikel 1 Nr. 6 (§ 7 RHG)

Es handelt sich um eine redaktionelle Anderung in
Anpassung an § 13 Abs.2 StVG. Der bisherige Satz2
ist wegen § 850 b ZPO entbehrlich.

Zu Artikel 1 Nr. 7 (§ 7a RHQ)

Durch die Vorschrift wird aus den Griinden, die im
allgemeinen Teil der Begrindung naher erldutert
sind, die bisherige Haftungshochstgrenze fiir Per-
sonenschdden verdoppelt. Zugleich wird die Frage,
ob im Falle mehrerer Unterhaltsberechtigter nach
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einem Getoteten der Haftungshochstbetrag fir jeden
Beredhtigten oder fir den Gesamtanspruch aller Be-
rechtigten gilt, entsprechend der schon bisher ganz
iberwiegend vertretenen Auffassung (Friese, Reichs-
haftpflichtgesetz, S. 224; Geigel, Haftpflichtprozes,
15. Aufl. 1972, 4. Kap., Rdnr. 184; OLG Miunchen
VersR 60, 1002; a. A. Schulz VersR 67, 539) im erste-
ren Sinne klargestellt.

Zu Artikel 1 Nr. 8 (3§ 7b RHG)

Die Vorschrift enthdlt die notwendigen Anderungen
zur Erhohung der Haftungshochstgrenze bei Sach-
schdden. Als Grenze wird ein Betrag von 100000
DM vorgeschlagen, der der kiinftig im StraBenver-
kehrsrecht geltenden Summe entspricht. Zwar 1aBt
sich insbesondere bei Rohrleitungen zum Transport
bestimmter Stoffe nicht ausschlieBen, daB ein gréBe-
rer Sachschaden entsteht. Hierbei ist jedoch zu be-
rucksichtigen, dafl der Schadensersatz gemdaB § 7 b
Abs. 3 RHG der Begrenzung nicht unterliegt, soweit
es sich um die Beschdadigung von Grundstiicken han-
delt. DemgemdB wird auch fir die aus der Beschadi-
gung von Grundstiicken entstehenden Schdden wie
z. B. die Entbehrung der Sachnutzung (vgl. Friese,
Reichshaftpflichtgesetz, S. 226) unbegrenzt gehaftet.
Desgleichen bleiben die Vorschriften unberiihrt,
nach denen aufgrund des Wasserhaushaltsgesetzes
Ersatz zu leisten ist. Es erscheint daher nicht erfor-
derlich, fur einzelne Bereiche hohere Haftungs-
hochstgrenzen, deren Staffelung im {ibrigen Abgren-
zungsschwierigkeiten bereiten dirfte, vorzusehen.

Zu Artikel 1 Nr. 9 (§ 8 RHG)

Die Vorschrift wird an vergleichbare Verjahrungs-
vorschriften angeglichen.

Entsprechend der in § 852 BGB, § 14 StVG, §§ 39, 47
LuftVG, § 32 AtomG getroffenen Regelung soll nun-
mehr fiir den Beginn der Verjdhrungsirist auf den
Zeitpunkt abgestellt werden, in dem der Ersatz-
berechtigte von dem Schaden und der Person des
Ersatzpflichtigen Kenntnis erlangt hat. Ferner wird
eine absolute Verjdhrungsfrist von 30 Jahren be-
stimmt.

Absatz 2 ibernimmt den bisher im Reichshaftpflicht-
gesetz fehlenden, im Zusammenhang mit der Ge-
fahrdungshaftung entwickelten Gedanken (§ 14
Abs. 2 StVG, § 39 Abs. 2 LuftG, § 6 Abs. 2 SHG, § 32
Abs. 2 AtomG), daB die Verjdhrung wahrend des
Schwebens von Verhandlungen gehemmt ist.

Absatz 3 entspricht § 8 Satz 3 RHG.

Zu Ariikel 1 Nr. 10 und 11 (3§ 9, 9 a RHG)

Es handelt sich um eine Verschmelzung der bisheri-
gen §§ 9, 9a RHG und § 7 SHG. Entsprechend dem
bisherigen § 9 RHG (vgl. auch § 33 AtomG) 1aBt die
Vorschrift — anders als § 16 StVG, § 9a RHG und § 7

SHG - nicht nur reichs- (bundes-)rechtliche Vor-
schriften unberiihrt, sondern im Interesse eines um-
fassenden Opferschutzes auch sonstige gesetzliche
Vorschriften, die einen weitergehenden Ersatzan-
spruch gewdhren. Daneben bleiben auch etwaige
weitergehende vertragliche Absprachen unberihrt.

Zu Artikel 1 Nr. 12 (§ 9 b RHG)

Die geltende Fassung dieser Vorschrift regelt, be-
schrankt auf die durch Anlagen im Sinne von § 1 a
verursachten Personen- und Sachschdden, den Aus-
gleich im Innenverhdlinis zwischen mehreren Sché-
digern sowie den Fall, daB einem Anlageninhaber
ein Schaden durch einen anderen Anlageninhaber
zugefigt worden ist. Abweichend vom Grundsatz
des § 426 Abs. 1 Satz 1 BGB, wonach Gesamtschuld-
ner im Zweifel zu gleichen Anteilen verpflichtet
sind, stellt § 9 b RHG fiir die Schadensverteilung
auf die Umstande, insbesondere die Zurechnung der
Verursachung ab. Vergleichbare Vorschriften finden
sich in § 8 SHG, § 41 LuftVG sowie § 17 StVG. Die
Neufassung dehnt diese Regelung unter Einbe-
ziehung des bisherigen § 8 SHG auf alle Gefédhr-
dungshaftungstatbestdnde des Reichshaftpflichtge-
setzes aus.

Zu Artikel 1 Nr. 13

Die Rechtsprechung (RGZ 60, 300) hatte schon bisher
angenommen, dafl auch ohne eine ausdriickliche Be-
stimmung, wie sie in § 11 SHG, § 56 LuftVG und
§ 20 StVG enthalten ist, fiir Klagen nach dem Reichs-
haftpflichtgesetz auch das Gericht zustdndig sei, in
dessen Bezirk sich der Betriebsunfall ereignet habe.
Diese Regelung, die wegen der Moglichkeit der Auf-
kldrung des Sachverhalts durch ein ortsnahes Ge-
richt sachgerecht ist, soll nunmehr zur Klarstellung
in das Reichshaftpflichtgesetz aufgenommen werden.

Zu Artikel 2Nr. 1 (§ 8 StVQG)

Die Neufassung beseitigt die Sonderregelung, die
bisher Kraftfahrzeuge, die auf ebener Bahn mit kei-
ner hoheren Geschwindigkeit als 20 km in der
Stunde fahren koénnen, von der Haftung nach § 7
StVG ausnahm.

Die Haftungsprivilegierung far langsam fahrende
Fahrzeuge durch das Kraftfahrzeuggesetz vom 3. Mai
1909 (RGBI. 437) beruhte in erster Linie auf der Be-
sorgnis, daB man dem sich gerade erst entwickeln-
den Kraftverkehr mit den Haftpflichtbestimmungen
Belastungen auferlege, die er méglicherweise nicht
tragen konne. Die aus wirtschaftlichen und militéri-
schen Grinden erwiinschte Einbiirgerung von Last-
kraftwagen erschien gefahrdet. Diese sollten gegen-
iiber den mit tierischer Kraft bewegten Fuhrwerken
haftungsmédBig nicht benachteiligt werden, da sie
nicht wesentlich gefdhrlicher als diese seien. War
Ausgangspunkt fiir die verschdrfte Haftung die
»/Autoraserei”, so lag es nahe, langsame Fahrzeuge
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von der Gefahrdungshaftung auszunehmen (vgl.
Miiller, StraBenverkehrsrecht, 22, Aufl. 1969, § 8
Rdnr. 3).

Diese Erwdgungen sind durch die zwischenzeitliche
Entwicklung weitgehend {iiberholt. Die Motorisie-
rung hat inzwischen einen Stand erreicht, der es
nicht langer erforderlich macht, bestimmte Bereiche
durch Haftungsprivilegierungen zu férdern. Die Tat-
sache, daB die genannten Fahrzeuge wegen ihrer ge-
ringen Geschwindigkeit weniger gefdhrlich sind,
konnte zu Zeiten geringer Verkehrsdichte die Aus-
nahmeregelung rechtfertigen. Die gréfere Ge-
schwindigkeit kann unter den heutigen Verkehrs-
verhdltnissen aber nicht mehr als entscheidendes
Kriterium fur die Haftungsverschdrfung angesehen
werden. Die flir die baubedingt langsam fahrenden
Fahrzeuge im allgemeinen typischen Eigenschaften
wie z. B. grofere Masse und Schwerfalligkeit stellen
bei der derzeitigen Verkehrsdichte ebenfalls bedeu-
tende Risikofaktoren dar. Die Betriebsgefahr dieser
Fahrzeuge wird durch die begrenzte Geschwindig-
keit nicht derart gemindert, daB eine Gefdhrdungs-
haftung unangemessen wire. Im Interesse des
Schutzes der ubrigen Verkehrsteilnehmer erscheint
es daher geboten, die bisherige Haftungsbegiinsti-
gung zu beseitigen. Eine dahingehende Entschlie-
Bung hat auch der 11. Deutsche Verkehrsgerichtstag
1973 gefafit.

Von der Anderung sind nicht nur die insbesondere
in der Bau- und Landwirtschaft verwendeten lang-
sam fahrenden Transportfahrzeuge betroffen, son-
dern auch sonstige Landfahrzeuge wie z.B. Zug-
maschinen, Raupenfahrzeuge sowie selbstfahrende
Arbeitsmaschinen wie etwa StraBenbaugerite, die
ebenfalls unter den Begriff des Kraftfahrzeugs im
Sinne von § 1 StVG fallen (vgl. Miller, a.a.0. § 1
StVG, Rdnr. 4ff.; Jagusch, StraBenverkehrsrecht,
21. Aufl, 1972, § 1 StVG, Rdnr. 2 ff.). Die Vorschrift
erfaBt jedoch nur das Betriebsrisiko. Wird das Kraft-
fahrzeug nicht zum Zwecke der Fortbewegung, son-
dern ausschlieBlich zu anderen Zwecken — beispiels-
weise zum stationdren Arbeitseinsatz —~ verwendet,
greift die Gefahrdungshaftung nicht ein (vgl. Miiller,
a.a.0., § 7 StVG, Rdnr. 89).

Bei den Vorarbeiten zu dem Gesetzentwurf ist in Er-
wagung gezogen worden, die jetzt in die Gefdhr-
dungshaftung einzubeziehenden Kraftfahrzeuge bis
20 km'h durch eine entsprechende Anderung des § 2
Abs, 1 Nr. 6 des Pflichtversicherungsgesetzes auch
der Pflichtversicherung zu unterwerfen. Eine solche
Regelung erscheint jedoch nicht zwingend geboten.
Nach den eingeholten Informationen sind die betref-
fenden Kraftfahrzeuge fast liickenlos in Betriebs-
haftpflichtversicherungen mitversichert. Im Ver-
gleich hierzu wiirde eine Pflichtversicherung mit
Einzelpolice wegen des damit auf seiten der
Versicherer verbundenen Verwaltungsaufwandes
hohere Versicherungsprédmien erfordern. Auch auf
seiten sowohl der Halter als auch der StraBenver-
kehrsbehérden entstiinde zuséatzlicher Aufwand. Das
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Bestehen der Pflichtversicherung miifite iberwacht
werden. Dieserhalb wiirde eine Kennzeichnung der
Kraftfahrzeuge erforderlich. Im Zusammenhang
hiermit wédren die betreffenden Kraftfahrzeuge je-
weils vorzufiihren, umzumelden, abzumelden und
ggf. stillzulegen. Aus diesen Griinden ist von der
Einfihrung einer Pflichtversicherung abgesehen
worden.

Zu Artikel 2Nr. 2 (§ 12 StVG)

Durch die Anderung werden die Haftungshochst-
grenzen aus den unter 2 a) der allgemeinen Bemer-
kungen aufgefiihrten Griinden angehoben.

Nach der derzeitigen Fassung des § 12 StVG gilt —
abgesehen von dem Fall der entgeltlichen, geschifts-
maBigen Personenbeférderung — der gleiche Haf-
tungshochstbetrag ohne Riicksicht auf die Zahl der
durch dasselbe Ereignis betroffenen Opfer. Das Ge-
setz hatte damit die friiher bestehende und als sinn-
voll anzusehende Staffelung je nachdem, ob eine
oder mehrere Personen geschddigt waren, aufgege-
ben. Der Grund hierfiir lag darin, daB das einzelne
Opfer moglichst weitgehend, d. h. bis zur Héhe der
Mindestversicherungssumme, geschiitzt werden
sollte, daB diese andererseits aber auch die Ober-
grenze fiir die Haftungshoéchstbetrdge nach dem
StrafBenverkehrsgesetz darstellte (vgl. den Schrift-
lichen Bericht des Wirtschaftsausschusses, Band 99
der BT-Drucksachen, 1V/3573). Nachdem die
Verordnung zu § 4 Abs. 2 des Pflichtversicherungs-
gesetzes vom 23.Juli 1971 (Bundesgesetzbl. I S.1109)
— abweichend von der Rechtslage zur Zeit der Fest-
setzung der Haftungshé&chstgrenzen im Jahre 1965
(Bundesgesetzbl. I S. 221) — nunmehr unterschied-
liche Mindestversicherungssummen fiir eine und
mehrere geschddigte Personen (hierfir 750 000 DM)
vorsieht, kann wieder eine Abstufung vorgenommen
werden. Die Fassung des Entwurfs lehnt sich an
frihere Vorbilder (vgl. § 12 in der Fassung des
Strafenverkehrsgesetzes vom 19. Dezember 1952,
BGBIL. I S. 837) an.

Zu Artikel 3 (Anderung des Luftverkehrsgesetzes)

Das geltende Haftungsrecht unterscheidet sich in
verschiedener Hinsicht von den fiir andere Ver-
kehrsbereiche getroffenen Bestimmungen. Dies ist
eine Folge davon, daB der Luftverkehr in sehr viel
stairkerem Mafe als der Verkehr auf Schiene und
StraBe internationalen Regelungen unterworfen ist,
die wegen des in der Regel grenziiberschreitenden
Charakters des Luftverkehrs Rickwirkungen auf das
innerstaatliche Recht haben, und zwar auch insoweit,
als sie nicht bindend sind. Um die an sich wiin-
schenswerte Einheitlichkeit der Haftungsregelung
im Lufttransport zu wahren, hat sich der Gesetz-
geber in der Vergangenheit bemiiht, das innerstaat-
liche Haftungsrecht weitgehend an den geltenden
internationalen Vereinbarungen =zu orientieren.
Schwierigkeiten bei der Durchsetzung neuer inter-
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nationaler Regelungen haben aber inzwischen dazu
gefithrt, da das am internationalen Recht ausge-
richtete innerstaatliche Lufthaftungsrecht hinsichtlich
des Haftungsumfangs hinter den in sonstigen Ver-
kehrsbereichen geltenden Bestimmungen zurickge-
blieben ist und keinen ausreichenden Schutz mehr
bietet. Mit dem Entwurf wird versucht, einerseits
die Haftung fur Schaden durch den Betrieb von Luft-
fahrzeugen in dem notwendig gewordenen Umfang
zu verbessern, andererseits internationalen Rege-
lungen im Interesse der Einheitlichkeit des Haf-
tungssystems soweit wie mdglich Rechnung zu
tragen.

Zu Artikel 3 Nr. 1 (§ 37 LuftvVQ)

Die Vorschrift regelt den Haftungsumfang bei Scha-
den, von denen Personen und Sachen betroffen sind,
die nicht im Luftfahrzeug beférdert wurden. Die gel-
tende Fassung beruht auf einer Anderung des Luft-
verkehrsgesetzes durch das Gesetz vom 25. Juli 1964
(Bundesgesetzbl. I S. 529). Der Gesetzgeber hatte
damals die Haftungshochstgrenzen des Romer Ab-
kommens von 1952 iiber Schdaden, welche Dritten auf
der Erde durch auslandische Luftfahrzeuge zugefiigt
werden (abgedruckt bei Alex Mevyer, Internationale
Luftfahrtabkommen, Band IT - 1955 — S. 82 ff.), fur
das innerstaatliche Recht ibernommen, obwohl die
Bundesrepublik dem Abkommen nicht beigetreten
war. Dies geschah aus der Erwédgung, daB die im
Abkommen vorgesehenen Haftungshochstbetrage
einen internationalen Malstab fiir die Hohe der
Haftung des Luftfahrzeughalters fiir Drittschaden
bilden (Regierungsentwurf zu § 37 LuftVG, Druck-
sache IV/1646).

In der Zwischenzeit hat man sich im Rahmen der
Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation um eine
Revision des Romer Abkommens bemiitht, und
zwar insbesondere mit dem Ziel, die Haftungs-
hochstgrenzen anzuheben, deren gegenwirtige — zu
geringe — Hohe wesentlich dazu beigetragen hat,
daB das Abkommen bisher nicht von einer groBeren
Zahl bedeutender luftfahrttreibender Staaten ratifi-
ziert worden ist. Die Beratungen haben bisher zu
Keinem Ergebnis gefiihrt.

Im Hinblick auf den ungewissen Ausgang der Be-
mithungen um eine allgemein annehmbare inter-
nationale Losung wird mit dem Entwurf die bisher
bestehende Anlehnung an das Romer Abkommen
aufgegeben und im Interesse eines verbesserten
Opferschutzes eine eigenstandige Regelung getrof-
fen. Die Staffelung der Haftungshéchstgrenzen nach
dem Gewicht wird, da dieses — insbesondere auch
wegen des mitgefilhrten Treibstoffes — ein wesent-
licher Faktor fiir die Gefahrlichkeit und das AusmaB
etwaiger Schaden ist, im Grundsatz beibehalten,
jedoch vereinfacht. In der untersten Gewichtsklasse
wird in Anlehnung an die durch § 12 StVG in der
Fassung des Entwurfs vorgesehene Regelung, die
bei mehreren Geschéddigten die Haftung auf 750 000
DM fiir Personenschaden und 100000 DM fiir Sach-

schaden beschrdankt, auf 850 000 DM festgesetzt. Da-
bei ist zu berlicksichtigen, daB nach § 37 Abs. 2
Satz 1 LuftVG in der Fassung des Entwurfs die
Hochstsumme des Schadensersatzes fiir jede ver-
letzte Person auf 500 000 DM begrenzt ist. -

Fiir die Gruppe der Luftfahrzeuge zwischen 1000 und
2000 Kilogramm Gewicht wird zum Grundbetrag
eine Steigerung von 650 DM je Kilogramm Gewicht
vorgesehen. In die Gewichtsklassen bis 2000 Kilo-
gramm fallen fast 90 v. H. des gegenwartigen Luft-
fahrzeugbestands in der Bundesrepublik. Der ge-
wichtsabhéngige Steigerungsbetrag verringert sich
bei Luftfahrzeugen mit mehr als 2000 Kilogramm
Gewicht von dieser Grenze ab auf 200 DM je Kilo-
gramm. Als Haftungshochstgrenzen ergeben sich da-
nach ungefahr fiir die Boeing 707 (etwa 150 000 Kilo)
30 Millionen DM, fiir die DC 10 (etwa 250 000 Kilo)
50 Millionen DM und fir die Boeing 747 (etwa
320 000 Kilo) 65 Millionen DM.

Die vorgesehenen Sumimen ubersteigen erheblich
die Haftungshochstbetrdge des geltenden Rechts. Sie
erscheinen in dieser Hohe jedoch erforderlich, um
etwa auch in den Fallen, in denen ein Luftfahrzeug
uber dicht besiedeltem Gebiet abstiirzt, eine ange-
messene Entschddigung sicherzustellen. Nach § 43
Abs. 1 LuftVG in Verbindung mit §§ 102 ff. der Luft-
verkehrszulassungsordnung muB sich der Halter
eines Luftfahrzeugs grundsdtzlich in der Hohe des
nach § 37 LuftVG moglichen Umfangs der Ersatz-
pflicht versichern lassen.

Durch die in Absatz 4 Satz 1 vorgesehene Anderung
wird erreicht, dal von der gesamten Entschadigungs-
summe ein grofBerer Teil als bisher vorab fiir die
Befriedigung von Anspriichen wegen Personensch-
den dient, deren Ausgleich im Verhiltnis zu den
Sachschdden von grofierer Bedeutung ist.

Zu Artikel 3 Nr. 2 (§ 46 LuftvVG)

Der Haftungshochstbetrag fiir Personenschdden, die
Passagiere bei innerstaatlichen Fliigen erleiden, be-
tragt z. Z. 67 500 DM. Dieser Betrag ist durch das
Gesetz vom 25. Juli 1964 (Bundesgesetzbl. I S. 529)
festgesetzt worden, weil fir internationale Fliige
aufgrund des Warschauer Abkommens in der Fas-
sung des Haager Protokolls (Gesetz vom 7. August
1958, Bundesgesetzbl. II S. 291) eine entsprechende
Haftungshochstgrenze galt. Das innerstaatliche Recht
Uber die Haftung gegeniiber Flugpassagieren folgte
damit der international geltenden Regelung unge-
achtet der Tatsache, daf fiir die Haftung sonstiger
Verkehrstrdger in der Bundesrepublik abweichende
Bestimmungen getroffen waren. Entsprechend der
Haftung fiir Personenschaden ist auch die Haftung
fir beforderte Guter in Anlehnung an die internatio-
nalen Vereinbarungen geregelt worden.

Die Verbesserung der Haftung im innerstaatlichen
Luftverkehr ist im Hinblick auf die langjahrigen
Bemiithungen zur Revision des Warschauer Abkom-
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mens zurickgestellt worden. Diese haben inzwischen
insofern zu einem Teilergebnis gefiihrt, als durch
das Anderungsprotokoll von Guatemala vom 8. Mérz
1971 (in Ubersetzung abgedruckt in der Zeitschrift
fiir Luftrecht und Weltraumrechtsfragen 1971, 176)
das Haftungssystem fiir Personenschaden (ein-
schlieBlich des Gepéacks) umgestaltet und die Haf-
tungshéchstgrenzen heraufgesetzt worden sind.
Weitere Anderungen haben sich durch das Ande-
rungsprotokoll von Montreal vom 25. September
1975 ergeben. Die Anderungsprotokolle sind noch
nicht in Kraft getreten; es ist gegenwartig auch noch
nicht abzusehen, wenn sie wirksam werden.

Fiir die internationale Luftbeforderung bleibt es
daher nach § 51 LuftVG vorerst bei der international
vereinbarten Regelung. Dagegen sieht der Entwurf
fiir das innerstaatliche Recht unter Losung von dem
Prinzip der weitgehenden Ubereinstimmung von
nationalem und internationalem Recht vor, die Haf-
tungshoéchstgrenze in dem erforderlichen MaBle anzu-
heben.

Um andererseits die Verbindung zu der internatio-
nalen Entwicklung beizubehalten, wird die neue
Hochstsumme auf den Betrag festgesetzt, der der
Haftungshochstgrenze im Anderungsprotokoll von
Montreal entspricht. Die dort vorgesehenen 100 000
Sonderziehungsrechte des Internationalen Waih-
rungsfonds entsprechen unter Beriicksichtigung der
Kursschwankungsbreite einem Betrag von etwa
320 000 DM. Dieser Betrag wird deshalb im Rahmen
des § 46 LuftVG vorgeschen.

Die Haftung gegeniiber Flugpassagieren bleibt da-
mit umfangmaBig nicht unerheblich hinter der Haf-
tung gegeniiber Fahrgédsten der Eisenbahn und des
gewerblichen Kraftverkehrs zuriick. Dieser Nachteil
kann aber, um die Mdoglichkeit einer spéteren ein-
heitlichen Regelung im nationalen und internatio-
nalen Lufttransport-Recht nicht zu erschweren, hin-
genommen werden. Dabei ist zu bericksichtigen,
daB die Art des Lufttransports und das ihm eigene
Buchungssystem es dem Passagier im allgemeinen
gestatten, sich vor Antritt der Reise einen zusitz-
lichen Versicherungsschutz fiir den Fall zu verschaf-
fen, daB die gesetzliche Haftungsregelung nicht aus-
reichen sollte.

Das Anderungsprotokoll von Guatemala hat die
unterschiedliche Haftung fiir Obhutsgepéack und auf-
gegebenes Gepddk, die- in das Luftverkehrsgesetz
eingegangen ist, beseitigt. Der Entwurf folgt diesem
Vorbild, bezieht demgem&8 in Absatz 3 das aufge-
gebene Gepdck ein und setzt die Haftungshéchst-
grenze entsprechend dem Anderungsprotokoll von
Montreal auf 3200 DM neu fest. Dagegen bleibt der
Haftungsbetrag in Absatz 2, dessen Anwendungs-
bereich auf beférderte Giiter beschrankt wird, vor-
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erst unverandert, weil insoweit international noch
keine Anderung vorgesehen ist und die Parteien des
Luftbeférderungsvertrags die Moglichkeit haben,
einen ihnen angemessenen erscheinenden Haftungs-
betrag zu vereinbaren.

Zu Artikel 4 (§ 852 BGB)

Der neue Absatz 2 iibernimmt die fiir Gefdhrdungs-
haftungsanspriiche geltende Regelung (Artikel 1
Nr. 9), die die vergleichsweise Erledigung von Scha-
densersatzanspriichen begiinstigt, fiir deliktische An-
spriiche.

Zu Artikel 5

Absatz 1 der Vorschrift stellt klar, dal die Vorschrif-
ten dieses Gesetzes keine Anwendung finden, wenn
das schadigende Ereignis vor seinem Inkrafttreten
eingetreten ist. Artikel 4 soll jedoch auch schon fiir
laufende Fédlle gelten.

Absatz 2 der Vorschrift sieht eine begrenzte Riick-
wirkung vor, um in bestimmten Féllen die Anpassung
unzuldnglich gewordener Renten zu ermoglichen.
Fiir die entsprechende Vorschrift des Artikels 7 des
Gesetzes liber Mafinahmen auf dem Gebiet des Ver-
kehrsrechts und Verkehrshaftpflichtrechts vom
16. Juli 1957 (Bundesgesetzbl. T S. 710) hat der Bun-
desgerichtshof entschieden, daB die im bestimmten
Umfang vorgesehene Erstreckung auf zuriidklie-
gende Falle nicht gegen das Grundgesetz verstoBt
(MDR 60, 216).

Zu Artikel 6

Im Hinblick auf die zahlreichen Anderungen des
Reichshaftpflichtgesetzes erscheint es notwendig,
das Gesetz in neuer Fassung bekanntzumachen.

Zu Artikel 7
Die Vorschrift enthalt die iibliche Berlin-Klausel.

Zu Artikel 8

Die Vorschrift regelt das Inkrafttreten. Wegen der
Notwendigkeit einer alsbaldigen Haftungsverbesse-
rung wird beabsichtigt, das Gesetz kurzfristig nach
der Verkiindung in Kraft treten zu lassen, zumal
davon auszugehen ist, da die notwendigen Maf-
nahmen zur Anpassung an die geidnderte Haftungs-
lage keine langere Zeit in Anspruch nehmen werden.

Ferner werden wegen der Verschmelzung mit dem
RHG das SHG und die hierzu ergangene Verord-
nung vom 6. Mai 1941 aufgehoben.
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Stellungnahme des Bundesrates

1.

Zu Artikel 1 und 3 (Anderung des Reichshaft-
pflichtgesetzes und des Luftverkehrsgesetzes)

Der Bundesrat begriifit, daB der Entwurf die nach
dem Reichshaftpflichtgesetz bestehende Gefdhr-
dungshaftung fiir Elektrizitdts- und Gasanlagen
auf Anlagen zur Fortleitung oder Abgabe von
vergleichbaren Energien und Stoffen - wie
Wasser, Fernwdrme, Stickstoff, Wasserstoff,
Sauerstoff, Athylen, Mineral6l, Minerallproduk-
ten und dgl. — ausdehnt, da insoweit eine erheb-
liche Liicke im Bereich der Gefdahrdungshaftung
besteht.

Der Entwurf bleibt allerdings in einer Reihe von
Punkten hinter den Erwartungen zuriick, die die
Wirtschaftsministerkonferenz an die gesetzliche
Regelung der Gefdhrdungshaftung bei Rohr-
leitungen gekniipft hat (vgl. Beschluf vom
7. Februar 1973: Leitsdtze fur die haftungsrecht-
liche Regelung des Baues und Betriebs von Rohr-
leitungen).

Es handelt sich dabei im wesentlichen um folgen-
de Gesichtspunkte:

1. Dem mit dem Betrieb der Leitungen ver-
bundenen Risiko sollte jeweils nach MaBgabe
der Intensitdt und des AusmaBes des mog-
lichen Schadens bei einer bestimmten Art von
Rohrleitungen eine entsprechende Gefahr-
dungshaftung gegeniiberstehen (Nummer 1
der Leitsdtze). Diesem Anliegen entspricht die
im Entwurf vorgesehene einbeitliche Begren-
zung der Haftung fiir die vorgenannten Lei-
tungen nicht. Insbesondere ist auch der in
§ 7b Abs. 1 RHG vorgesehene Hochstbetrag
der Haftung fir Sachschaden von 100 000 DM
je Schadensereignis offensichtlich unzu-
reichend.

2. Zur Sicherung der Ersatzanspriiche sollte eine
entsprechende Deckungsvorsorge durch Ab-
schluBl und Unterhaltung einer Haftpflichtver-
sicherung, verbunden mit einem unmittel-
baren Klagerecht der Geschddigten gegen den
Versicherer, oder eine sonst geeignete Siche-
rung vorgesehen werden (Nummer 6 der Leit-
sdtze). Ein solches Bediirfnis besteht vornehm-
lich gegeniiber Betriebsgesellschaften indu-
strieller Rohrleitungen, deren Kapitalaus-
stattung in keinem angemessenen Verhdltnis
zur moglichen Haftung steht.

3. Bei einem Auseinanderfallen von Betreiber
bzw. Inhaber der Rohrleitung und deren
Eigentiimer sollte eine gesamtschuldnerische
Haftung vorgesehen werden (Nummer 3 der
Leitsdtze).

Anlage 2

4. Ferner erscheint es erforderlich, iber die
Sachschadenregelung hinaus auch die Schadi-
gung eines eingerichteten und ausgeubten
Gewerbebetriebes (einschlieBlich landwirt-
schaftlicher Betriebe) in die Gefdhrdungs-
haftung einzubeziehen (Nummer 4 der Leit-
sdtze).

Die insbesondere im Land Nordrhein-West-
falen bei der Zulassung der Enteignung fiir indu-
strielle Rohrleitungen gemachten Erfahrungen
sprechen fiir die Notwendigkeit der vorgeschla-
genen Regelungen. Die in diesem Zusammenhang
abgeschlossenen Haftungsvertrage zugunsten der
potentiell Geschddigten verlieren kraft ausdriick-
licher Regelung ihre Wirksamkeit mit dem In-
krafttreten eines Gesetzes, das die Gefdhrdungs-
haftung fiir derartige Rohrleitungen vorsieht.

Wirden die Ergdnzungen nicht in das Gesetz
aufgenommen, so wirde sich die Rechtsstellung
der potentiell Geschadigten erheblich verschlech-
tern. Uberdies ist die Gefahr nicht auszu-
schlieBen, daB eine gesetzliche Regelung, die den
Belangen der moglicherweise Geschddigten nicht
ausreichend Rechnung trdagt, zu einer Erschwe-
rung notwendiger Enteignungsverfahren fithren
wird.

Die Bundesregierung wird gebeten, im weiteren
Verlauf des Gesetzgebungsverfahrens fiir eine
entsprechende Ergdnzung des Gesetzentwurfs
Sorge zu tragen.

Die Bundesregierung wird dariiber hinaus ge-
beten, im weiteren Verlauf des Gesetzgebungs-
verfahrens zu priifen, ob zur Ergdnzung des § 33
LuftVG noch Vorschriften in den Entwurf einge-
figt werden konnen, die eine Schadensregulie-
rung auch in den Féllen sicherstellen, in denen
das schadenverursachende Flugzeug nicht identi-
fiziert werden kann.

Mit zunehmender GroBle der Flugzeuge wachst
die Gefahr von Schdden durch Luftturbulenzen,
bei denen dann hédufig der Schéddiger gar nicht
oder nur mit groen Schwierigkeiten und nicht
sicher festgestellt werden kann. Dieser Sachver-
halt bedarf sowohl im Interesse der Geschadig-
ten als auch der in die Kldrung solcher Fille
eingeschalteten Luftfahrtbehérden einer besonde-
ren Regelung im Luftverkehrsgesetz, Gedacht
werden kann insbesondere an Vorschriften, die
die Griindung eines Haftungsfonds vorsehen, der
durch von den Luftfahrzeughaltern pro Start oder
Landung zu entrichtende kleine Betrdge gespeist
und der zentral fiir das gesamte Bundesgebiet
verwaltet wird.
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Zu Artikel 1 Nr. 2 Buchstabe b (§ 1 a Abs. 3 Nr. 2
RHQG)

In § 1a Abs. 3 Nr. 2 RHG sind die Worte ,oder
durch ein solches Gerat” durch die Worte ,oder
durch eine solche Einrichtung" zu ersetzen.

Begrindung

Der zur Zeit geltende AusschluBitatbestand des
§ 1 a Abs. 3 Nr. 2 RHG, namlich die Beschddigung
eines Energieverbrauchsgerats oder die Schadens-
verursachung durch ein solches Gerét, soll durch
den Entwurf erweitert werden. Erfalt werden
sollen einmal die Beschadigung eines Energie-
verbrauchsgerédts oder einer sonstigen Einrich-
tung zum Verbrauch oder zur Abnahme — wobei
der Begriff der Einrichtung gegeniiber dem Be-
griff des Gerdts als der weitere Begriff verwen-
det wird —, zum anderen die Félle der Schadens-
verursachung. Wird im letztgenannten Zusam-
menhang allein der Begriff ,Gerdt” gebraucht, so
kann der Eindruck entstehen, daB fiir die Scha-
densverursachung ein anderer, engerer Anwen-
dungsbereich gelten soll. Da Griinde fiir eine
derartige Differenzierung nicht ersichtlich sind,
sollte auch hier der im Zusammenhang mit der
Beschadigung eingefiihrte Oberbegriff ,Einrich-
tung"” verwendet werden.

Zu Artikel 1 Nr. 2 Buchstabe b! - neu — (§ 1 a
Abs. 3 Nr. 3 RHG)

In Artikel 1 Nr. 2 ist folgender Buchstabe b! ein-
zufiigen:

,b!) Absatz 3 Nr. 3 erhdlt folgende Fassung:

»3. wenn der Schaden durch héhere Gewalt
verursacht worden ist, es sei denn, da3
er auf das Herabfallen von Leitungs-
drdhten oder auf den Bruch oder son-
stige Beschadigung von iberdrtlichen
Rohrleitungsanlagen fiir Ol, Olproduk-
te oder Gase zuriickzufiihren ist."’

Begrindung
Die Gefahr auBerordentlich hoher Schdden be-

steht beim Bruch von iiberértlichen Rohrleitun-
gen wie Olpipelines oder Gashochdruckleitungen
in besonderem MafBe. Es erscheint daher nicht
gerechtfertigt, das Risiko gerade solcher hoher
Schaden den potentiellen Geschadigten aufzu-
birden, wenn das Schadensereignis durch héhere
Gewalt herbeigefithrt wird. Auch ist zu befiirch-
ten, daB die Inhaber derartiger uberortlicher
Rohrleitungsanlagen im Gegensatz zu der der-
zeitigen Praxis (vgl. die Vereinbarung zwischen
dem Land Baden-Wiirttemberg und der Firma
Siidpetrol fiir die Olfernleitung Genua-Ingolstadt
beziiglich des Bodensees) nicht mehr bereit sein
werden, eine iiber die gesetzliche Regelung hin-
ausgehende vertragliche Haftung, auch fir
Schaden infolge hoherer Gewalt, zu tibernehmen.

Zu Artikel 1 Nr. 5 (§ 5 RHG)

§ 5 ist wie folgt zu fassen:

n§ S

Die Ersatzpflicht nach den §§ 1 a und 2 dieses
Gesetzes darf weder ausgeschlossen noch be-
schrdankt werden. Das gleiche gilt fiir die Ersatz-
pflicht nach § 1 dieses Gesetzes, soweit es sich
um Personenschdden handelt. Entgegenstehende
Bestimmungen und Vereinbarungen sind nichtig.”

Begrindung

Die Vorschrift des § 5 i. d. F. des Entwurfs stellt
eine Abweichung vom geltenden Recht dar, so-
weit sie die Haftung der Inhaber von Strom-
leitungs- und Rohrleitungsanlagen usw. betrifft.
Fiir diese Abweichung besteht nicht nur kein
Bediirfnis, vielmehr erscheint die Unabdingbar-
keit in diesem Bereich nach wie vor geboten.
Andernfalls ware zu befiirchten, daB in Zukunft
vor allem von Versorgungsunternehmen von der
Moglichkeit des Haftungsausschlusses weit-
gehend Gebrauch gemacht und die gesetzliche
Regelung ausgehohlt wird. Dies sollte aus Grin-
den des Verbraucherschutzes nicht zugelassen
werden.
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Anlage 3

GegenauBerung der Bundesregierung zu der Stellungnahme des Bundesrates

Zu 1.

Die Bundesregierung stimmt mit dem Bundesrat dar-
in uberein, daB die unter 1. der Stellung-
nahme zur Sachschadenshaftung bei Rohrleitungs-
schiden sowie zum Lufthaftungsrecht angefiithrten
Probleme der weiteren Priifung bediirfen. Dem Vor-
schlag, diese Fragen bereits im Rahmen dieses Ge-
setzgebungsverfahrens aufzugreifen, vermag die
Bundesregierung dagegen nicht zuzustimmen. Der
vorgelegte Gesetzentwurf versteht sich — wie auch
in der Begrundung dargelegt wird — ausdriicklich als
VorabmaBnahme. Unter grundsétzlicher Beibehal-
tung des geltenden Haftungssystems greift er nur
einige wenige Punkte auf, in denen eine Regelung
derzeit bereits mdglich ist, zum anderen aber auch
besonders vordringlich erscheint. Durch diese Stoff-
beschrankung soll im Interesse der mdglichen Unfall-
opfer sichergestellt werden, da die Neuregelung
zligig und noch in dieser Wahlperiode des Deutschen
Bundestages verabschiedet werden kann. Die Er-
reichung dieses Ziels wiirde bei Befolgung der Vor-
schlage des Bundesrates unmoglich gemacht, jeden-
falls aber erheblich gefdhrdet. Die vom Bundesrat
vorgeschlagene Erweiterung des Gesetzentwurfs
wirft eine Anzahl schwieriger tatsdachlicher, recht-
licher, wirtschaftlicher und versicherungswirtschaft-
licher Fragen auf, die eingehender Priifung bediirfen.
Das gilt um so mehr, als einzelne der angesproche-
nen Probleme wie die Anerkennung des eingerich-
teten und ausgeilibten Gewerbebetriebs als selb-
standiges Schutzgut oder die Deckungsvorsorge sich
nicht nur im Rahmen der Gefdhrdungshaftung fiir
Rohrleitungsanlagen stellen, also auch nicht isoliert
fiir diesen Bereich gelost werden konnen. Die recht-
zeitige Klarung dieser Fragen wie auch deren ein-
gehende Erorterung — insbesondere mit den be-
teiligten Wirtschaftskreisen — kann aber im Hin-
blick auf die fiir die abschlieBende Behandlung des
Gesetzgebungsvorhabens in dieser Wahlperiode
noch verbleibende Zeit nicht erwartet werden. Nicht
zuletzt deshalb ist auch im Bundesrat ein ausformu-
lierter Gesetzesvorschlag zu einem Teilkomplex der
unter 1. der Stellungnahme angeschnittenen Fragen
fur dieses Gesetzgebungsverfahren zurickgestellt
worden.

Zu 2.

Dem Vorschlag wird zugestimmt.

Zu 3.

Dem Vorschlag vermag die Bundesregierung aus
den oben zu 1. angefithrten Griinden nicht zuzu-
stimmen.

Zu 4.

Die Bundesregierung stimmt dem Bundesrat zu, so-
weit dieser in der Begrindung zu seinem Ande-
rungsvorschlag fur § 5 RHG auf den notwendigen
Schutz des Verbrauchers abstellt. Der Fassungsvor-
schlag des Bundesrates fiir § 5 RHG geht allerdings
iiber dieses Anliegen erheblich hinaus, wiirde er
doch Vereinbarungen iiber den HaftungsausschluB
oder die Haftungsbeschrdnkung fiir den Bereich der
Sachschadenshaftung nach § 1a RHG vollig aus-
schlieBen. Dazu besteht kein AnlaB. Im Gegenteil ist
etwa in den in der Begrundung des Gesetzentwurfs
angefiihrten Fallen einer Kreuzung mehrerer Lei-
tungsanlagen oder der Kreuzung von Leitungs-
anlagen mit 6ffentlichen Verkehrsflachen oder Eisen-
bahnen ein besonderes Interesse der Beteiligten
denkbar, vertragliche Regelungen iiber die Sach-
schadenshaftung — auch im Sinne eines gegenseitigen
Haftungsverzichts — zu treffen.

Dem berechtigten Anliegen des Bundesrates, den
Verbraucher als Abnehmer von Strom, Gas oder
Wasser und ganz allgemein den geschéaftlich unge-
wandten Biirger vor fiir ihn nachteiligen Verein-
barungen und Vertragsgestaltungen oder nach-
teiliger Festsetzung von Lieferungsbedingungen und
dhnlichem zu schiitzen, konnte nach Auffassung der
Bundesregierung durch eine Fassung von § 5 RHG
Rechnung getragen werden, nach der die Ersatz-
pflicht wegen Sachschdden nach § 1 a RHG im voraus
nur durch eine Vereinbarung zwischen dem Inhaber
der Anlage und einer juristischen Person des offent-
lichen Rechts, einem offentlich-rechtlichen Sonder-
vermogen oder einem Kaufmann im Rahmen eines
zum Betriebe seines Handelsgewerbes gehérenden
Vertrages ausgeschlossen oder beschrdnkt werden
kann. Die Bundesregierung wird hierzu im Laufe des
Gesetzgebungsverfahrens einen Formulierungsvor-
schlag vorlegen.
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