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Einleitung

Das Einsteben fiir fremden Schaden ist eine der wichtigsten Fragen des
Rechts. Dieses Problem stellt sich ausser bei unerlaubten Handlungen insbe-
sondere bei allen Vertragen. Grundsatzlich gilt bei diesen die Losung, dass
der Schuldner, der entgegen seiner vertraglichen Verpflichtung seine Lei-
stung verschuldeterweise gar nicht oder nicht richtig erbracht hat, dem
Glaubiger fiir den daraus entstehenden Schaden Ersatz leisten mufi. Der
Schuldner hafrer fiir Nichterfillung des Vertrages.

Durch den Frachtvertrag verpflichtet sich der Frachtfihrer dem Ab-
sender gegeniiber zum Transport von Sachen gegen Entgele (Frachtlohn).
Der Frachifithrer hat dabei das Gut sorgfiltig zu behandeln und es binnen
der vertragsgemifen Frist am Bestimmungsort in demselben Zustand dem
Berechtigten zu iibergeben, wié er es bei der Auflieferung ibernommen hat.
Folge dieser Pflichten ist, dass er vor allem fiir Verlust und Beschiddigung
des Frachtgutes, sowie fiir Verspitung in dessen Ablieferung hafer.

Der Frachtvertrag wird im Schweizerischen Obligationenrecht {OR)
im 16. Titel durch die Art. 440 ff. geregelr. Diese Rechtsnormen gelten nur
fur den Transport von Sachen; die Beférderung von Personen und von
nicht schriftlichen Nachrichten untersteht dem Aufirag (13. Titel des OR).
Der Geltungshereich des obligationenrechtlichen Frachtvertrages, des Ver-
trages fiir den Transport von Sachen, ecfihrt indessen noch eine grosse Ein-
schrinkung durch den Umstand, dass die Beférderung durch gewisse Trans-
porimittel, nimlich durch Eisenbahn, Schiff, Post und Flugzeug, nicht
durch das Obligationenrecht, sondern durch Spezialgesetze geregelr wird.

Dic wichtigsten hier anwendbaren Rechtsquellen sind: Das «Bundesge-
- setz {iber den Transport auf Eisenbahncn und Schiffen, vom 11. Mirz 1948»
(AS 1949, 563} mit dazugehdrigem Transportreglement (AS 1949, 581), das
«Internationale Uebereinkommen iiber den Eisenbahn-Personen- und Ge-
packverkehr {(1UeP), vom 23. November 1933» (AS 54, 486), das «Inter-
nationale Uebereinkommen tiber den Fisenbahnfrachtverkehr {IUeG), vom
23. November 1933» (AS 54, 523); — der «Bundesratsbeschluss tiber die
* Seeschiffahet unter Schweizerflagge, vom 9. April 1941» (BS 7, 502. — Das
sog. Secschiffahresgesetz vom 23.9. 1953, im BBI 1953, 111, 169, ist noch
nicht in Krafr); das «Internationale Uebereinkommen zur einheitlichen
Feststellung einzelner Regeln iiber die Beschrinkung der Hafrung der Eigen-
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tiimer von Seeschiffen», am 25. Avgust 1924 in Brissel unterzeichner (BS
7, 565); — das «Bundesgesetz hetreffend den Paostverkehr (Postverkehrs-
gesetz), vom 2. Oktober 1924» (BS 7, 754), dic Abkommen des Weltpost-
kongresses in Kairo, vom 20. Mirz 1934 (AS 50, 1128); — das «Bundeés-
geserz liber die Luftfahrt (Luftfahrisgesetz), vom 21. Dezember 1948» (AS
1950, 471) mit Vollzichungsverordnung (AS 1950, 496) und Lufttransport-
reglement {AS 1952, 1060), sowie der «Bundesbeschluss iiber das Warschauer
Abkommen zur Vereinheitlichung von Regeln iiber die Beforderung im
internationalen Luftverkehr, vom 22, Miirz 1934» (AS 50, 437).

Dem Frachivertrag des Obligationenrechts bleiben schliesslich in der
Hauptsache noch die durch Lastwagen und Pferdefubrwerk ausgefihrten
Transporte unterstehlr. '

Der Verfasser hat den Versuch unternommen, mit der vorliegenden
Arbeir iiber «Die Haftung der Eisenbahn fiir Verlust und Beschadigung bei
der Beftrderung von Giitern nach schweizerischem Recht»’ einen beschei-
denen Beitrag zur Literatur iiber das Eisenbahn-Transportrecht zu liefern.

Weil die Eisenbahn grundsitzlich fiir den durch Verlust und Beschidi-
gung entstandenen Schaden haftet, sofern sie nicht durch einen Hafthefrei-
ungsgrund von der Schadenersatzleistung befreit ist, wird — zar moglichst
scharfen Abgrenzung von Haftung und Nichthaftung — den Fillen der
Haftbefreiung als den Ausnahmefillen der grésste Platz eingerdumt. Die
wichtigsten Abweichungen der frachtrechtlichen Haftung nach schweizeri-
schem Eisenbahntransportrecht gegeniiber dem jetzt in Kraft scehenden in-
ternationalen Uchercinkommen (1UeG) von 1933 sind in Hinweisen ange-

geben.
*

Ls ist mir ein Bediirfais, all jencn ein Wort herzlichen Dankes auszu-
sprechen, die meine Arbeit in freundlicher Weise gefordert haben, so insbe-
sondere Herrn Prof. Dr. R. Jeanpréire und Herrn Prof. Dr. P.-R. Rasset von
der Universitit Neuchitel, den Herren Dr. J. Favre and Dr. H. P. Amberg
von der Generaldirektion der SBB in Bern, den Herren Dr: W. Fischer, H.
Strauli und A. Kunz von der Kreisdirektion 111 der SBB in Ziirich und den
Herren Dr. J. Wick und Dr. A. Wildhaber vom Zentralamt fiir den lnter-
nationalen Eisenbahnverkehr in Bern.

Neuchitel/St-Blaise, 11. Fehruar 1954. Hans Stricker



I. Atlgemeiner Teil

Das Eisenbahn-Transportrecht im Aligemeinen

1. Kapitel

Geschichtliche Entwicklung und heutige Rechtsquellen

A. Geschichtliche Entwidklung

. Die Periode der sog.Transplort—Ordnungen
(bis 14. 3. 1862)

Auf Grund der Bundesverfassung von 1848 war die Zivilgesetzgebung
in der Schweiz Sache der Kantone. Die kantonalen Zivilgescrzbiicher ent-
hielten entweder keine oder nur unzulingliche Vorschriften iber den
Frachivertrag. So kam es, dass vor rund 100 Jahren die ersten, noch auf
privatwirtschaftlicher Basis stehenden, aber hereits konzessionspfliebtigen -
Lisenbahnen die Beférderung von Personen, Gepick, Vieh und Giitern in
selbst aufgesteliten Transport-Ordnungen regelten, welche zum Teil ‘sehr
stark von einander abwichen. Diese Vorginger des Transportreglementes
enthalten bereits einige beachtenswerte Vorschriften iiber die Gewdhrlei-
stung fiir Verluste und Beschidigungen bei der Befsrderung von Giitern.
Beispiele: Bahn- und Transport-Ordnung der Schweizerischen Centralbahn,
vom September 1854 (s. Art. 15; Berichte I und II}; Transport-Ordnung
der Schweizerischen Nordostbahn, vom 15. Mai 1858 (s. § 61); Transport-
Ordnung der Vereinigren Schweizerbahnen, vom 15. Juni 1860 (s. § 63).

II. Die Periode des einheitlichen Transpore-
Reglementes (15.3.1862 his 31. 8. 187%)

In der Erkenntnis, dass die Verschiedenheir der Transport-Ordnungen
allgemein und hesonders im Verkehr iiber Strecken mehrerer Eisenbahn-
unternehmungen fiir die Beniitzer von Nachteil ist, wurde mit Giiltigkeit
ab 15. Midrz 1862 von den damals bestehenden privaten Eisenbahngeseli-
schaften ein einheitliches Transpore-Reglement fir den direkten schweize-
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rischen Verkebr geschaffen. Dieses Reglement fand nicht nur Anwendung
im direkten, d. h externen Verkehr, sondern bel den meisten Eisenbahnge-
sellschaften auch im internen Verkehr und brachee somit eine weitgehende
Einheit und Gleichférmigkeit der Transportbedingungen fiir das damalige
Lisenbahnnetz, was den Verkehr in starkem Masse vereinfachte ).

Iil. Die Periode des 1.schweizerischen Transpor:-
gesetzes (1.9. 1875 bis 31. 12. 1893)

Die Steliung der Bahnbeniitzer war zufolge des Monopols der Eisen-
bahnen aher nach wie vor unbefriedigend; Klagen aus Industrie- und Han-
delskreisen waren hiufig. Allein erst im (zweiten) «Bundesgeserz iiber den
Bau und Betrieb der Fisenbahnen auf dem Gebiete der schweizerischen Eid-
genossenschaft, vom 23. Dezember 1872» (sog. Eisenbahngesetz; BS 7, 3)
erhielt der Bund die Kompetenz, Bestimmungea iber die Rechrsverhilenisse
des Frachtverkchrs und die Spedition auf Eisenbahnen und Dampfschiffen
aufzustellen — die Kompetenz der Gesetzgebung iiber das Obligationen-
recht mit Inbegriff des Handels- und Wechselrechtes erhiele er erst 1874 —
und somi: die Maglichkeit, dic Lage im Verkehrswesen zu verbessern. Das
in der Folge geschaffene (crstc) «Bundesgesetz betreffend den Transport auf
Eisenbabnen, vom 20. Mirz 1875» (AS 1, 682), in Kraft ab 1. Herbstmonat
(September) 1875, brachte grosse Neuerungen, indem es die Transport-
pflicht, die Tarifpflicht sowie die Haftungsgemeinschaft begriindete und in
einheitlicher und verbindlicher Weise die Schadenersatzpflicht bei Verlust
und Beschiidigung des Gutes und bei Ueberschreiten der Lieferfrist ein-
fishree (vgl. Weber (1),- S. 108 ff.). — Die Eisenbahnverwaltungen selbst
erliessen zu diesem Geserz einheitliche Ausfihrungsbestimmungen in Form
cines sog. 1 ransportreglementes (AS 2, 205).

IV. Die Periode des 2. schweizerischen Transport-
gesetzes {1.1. 1894 bis 30. 9. 1949)

Die Initiative des schweizerischen Bundesrates zur Schaffung eines
internationalen Transportrechtes war von Erfolg gekrént und fithrte nach
zahireichen Konferenzen zum Abschluss des (ersten) Internationalen Ueber-
einkommens iiber den Eisenbabnfrachtverkebr (1UeG), vom 14. Oktober
1890. Um zweterlei Recht nach Maglichkeit zu vermeiden, wurde nun das
schweizerische ‘Transportrecht dem internationalen weitgchend angeglichen
durch Schaffung des (zweiten) Bundesgesetzes betreffend den Transport auf

1y FavrefWick, 5.V ff.; Weber (13; Wiedemann; Volwmar; Fick.



Eisenbabnuen nnd Dampfschiffen, vom 29. Mdrz 1893 (AS 13, 644; Bor-
schaft I), in Krafc ab 1. Januar 1894. —~ Die Bahnverwaltungen schufen in
Austithrung dieses Gesetzes ein neues T'ransportreglement (AS 13, 762).
Trotz mehrfachen Revisionen des internationalen Uebereinkommens
" liber den Eisenhahnfrachrverkehr und trotz Hinzukommen eines internatio-
nalen Uebereinkommens iiber den Eisenbahn-, Personen- und Gepickver-
kehr (1UeP) im Jahre 1923, auch bereits revidiert, blichen dieses schweize-
rische Transporigesetz und das Transportreglement wihrend mehr als 50
Jahren in Kraft. Gerade das in Fluss befindliche internationale Recht gab,
zusammen mit den kriegerischen Ereignissen, Anlass zur Hinausschiebung
ciner Revision.

V. Die Periode des 3. schweizerischen Transpore-
gesetzes (ab 1.10. 1949)

Das neue internattonal geltende Recht sowie die durch den Verlust des
Transportmonopols der Eisenbahnen verinderte Lage gaben Veranlassung
zur Schaffung des. (dritten) Bundesgesetzes iiber den” Transport auf Eisen-
babnen und Schiffen, vom 11. Mirz 1948 (AS 1949,:563; Botschaft IT), in
Kraft ab 1. Oktober 1949. Dieses Gesetz ist das Resultat — erstens der Ar-
beit der vom Bundesrat eingesetzten Expertenkomniission (s. Bericht I11),
— zweitens der Titigkeir der sog. Kommerziellen Konferenz, einem Organ,
in welchem die Schweizerischen Bundesbahnen, die vom Bunde konzessio-
nierten Schweizerischen Eisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen sowie
die grosseren Wirtschaftsverbinde (Schweiz. Handels- und Industrieverein,
Schweiz. Gewerbeverband, Schweiz. Bauvernverband, Verband Schweiz.
Konsumvereine, Schweiz. Stidteverband, Schweiz. Zentrale fiir Verkehrs-
forderung, Schweiz. Fremdenverkehrsverband, Verband Schweiz. Anschiuss-
geleise- u. Privatgiiterwagen-Besitzer, Schweiz. Gewerkschafisbund, Christ-
lich-sozialer Arbeiterbund der Schweiz) vertreten sind, — und drittens der
Verhandlungen des National- und Stﬁndérates. Das heute geltende Trans-
portgesetz stellt deshalb ein eigentliches Verstindigungswerk zwischen
Verkehrsunternehmungen und Verkehrsinteressenten dar. — Das von der
Expertenkommission geschaffene Transportreglement (AS 1949, 581) wurde
1n bereinigter Form vom Bundesrat genehmigt und trat ebenfalls am 1. Ok-
tober 1949 in Kraft.

Heute finden bereits wieder Konferenzen statr fiir die Revision des
zurzeit giiltigen' internationalen Uebereinkommens Gber den Eisenbahn-
Frachtverkehr, vom 23. November 1933 (AS 54, 523; s. Revisionsproto-
kolle). Eine baldige Revision des schweizerischen Transportgesetzes ist aber
kaum zu erwarten. Finmal wurden gerade im Hinblick auf Aenderungen
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nur die allgemeinen, bewihrten Grundsitze ins Transportgesetz aufgenom-
men, alle Gbrigen Bestimmungen aber dem leichter dnderbaren Transport-
reglement iiberlassen. Und ferner ist der Bundesrat auf Grund von Art. 53
TG — nach erfolgter Genehmigung internationaler Uebereinkommen iiber
den Eisenbahntransport durch die Bundesversammlung — ermichrigr, das
Transportreglement in Abweichung vom bestehenden Gesetz den neuen Be-
stimmungen der internationalen Uebereinkommen anzupassen, soweit sich
dies fiir den schweizerischen Eisenbahnverkehr als zweckmiissig erweist.

B. Heutige Rechtsquellen
I. Arten der Rechtsquellen

1. Bundesgesetz iiber den Transport auf Eisenbabnen und Schiffen,
vom 1. Mdrz 1948 (in Kraft ab 1. Qktober 1949)

Dieses Gesetz (zit. TG; AS 1949, 563) stittzt sich auf die Artikel 24 ter,
26 und 64 der Bundesverfassung. Der Bundesrat hat es mit Botschaft vom
12. Juli 1946 (BBl 1946, S. 877) erldutert.

2. Reglement iiber den Transport auf Eisenbabnen und Schiffen (Transport-
reglement), vom 24. Juni 1949 (in Kraft ab 1. Oktober 1949)

Lin Riickblick ergibt, dass das Transportreglement von 1875 von den
Transportunternchmungen selbsst erlassen worden ist; es erhielt dic erforder-
liche bundesritiiche Genehmigung. Die Eisenbahnen wurden durch Annahme
dieser Vereinbarung (Kollektivvertrag) an deren Inhalt, gebunden; durch
Riickeritt hiitten sie sich davon befreien kénnen. — Genau so hat es sich
anfinglich mit dem Transportreglement von 1893 verhalten. Durch Vollzie-
hungsverordnung vom 21, Mirz 1911 zum Transportgesctz (AS 27, 148) hat
der Bundesrat das Transportreglement aber fiir den Verkehr simtlicher
schweizerischer Eisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen verbindlich er-
kldrt. Das Transportreglement erhielt damit die Bedentung einer bundesrit-
lichen Verordnung.

Das Transporireglement von 1949 (zit. TR; AS 1949, 581) nun findet
seine Rechtsgrundlage in Art. 56 TG, wo der Bundesrat angewiesen wird,
die zum Vollzug des Geserzes erforderlichen Massnahmen zu treffen, sowie
in Art. 2 TG, wo der Bundesrat die Weisnng erhilt, die naheren Bestimmun-
gen iiber die Eisenbahnbeférderung, namentlich in den Fillen, fir die das
Geserz keine Vorschrifren enthilt, zu erlassen. Das heute in Kraft stehende
Transportreglement — das sich auszeichnet dureh Vollstiindigkeit, Systema-
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tik, Uebersichtlichkeit und Klarheit im Ausdruck — ist in rechtlicher Hin-
sicht einmal die Vollzugsverordnung zum Transportgesetz, ferner aber auch
eine Rechtsverordnung (gl. M. Favre/Wick, Einleitung S: IX). Die meisten
Bestimmungen des Transpartgesetzes finden sich wortgetreu auch.im Trans-
portreglement ?). ' .

Die sog. Anlagen (neue Anlage I giiltig ab 1, Seprember 1953; AS 1953,
585) bilden einen integricrenden Bestandteil des TR (und neuverdings zu-
gleich auch des TUeG). Sie sind — wic das TR — vom Bundesrat erlassen.
Da dic Anlagen aber erfahrungsgemiss hiufiger der Aenderung bediirfen,
ist nunmehr das Verfahren fiir die Durchfiihrung von Aenderungen in dem
Sinne vereinfacht worden, dass diese vom Post- und Eisenbahndepartement
vorgenommen werden kénnea (s. Art. 5%); Favre/Wick 5, 3 1),

3. a) Zusatzbestimmungen der schweizerischen Transportunternebmungen
zum Transportreglement vom 24, Juni 1949

In Erwigung, dass dic Eisenbahnunternehmungen zur. Erginzung des
Transportreglementes noch weitere gemeinsame Bestimmungen fiir nétig er-
achten konnten, gibt thnen Art. 33 TR das Recht, mit Genehmigung des
Post- und Eisenbahndepartements Zusatzbestimmungen zum Transportregle-
ment 7y erlassen. Dicse diirfen aber das TR nicht dndern. Sie sind wic
Tarife zu versffentlichen. Die am direkten Verkehr beteiligten Eisenbahn-
und Schiffahrisunternehmungen machten von 'diesem Recht Gebrauch und
erliessen zum Transportreglement von 1949 Zusatzbestimmungen (enthalten
in Tarif 501 und in Favre/Wick, S. 369 ff.) :

b) I.'ar.ife

Die Tarife uinfassen die Bedingungen, unter denen die Eisenbahnen dic
Beférderung iibernchmen (zum Begriff s. BGE 60 1T 421). Die Eisenbahnen
unterstehen den dffentlich-rechelichen Auflagen des Tarifzwangs (Art. 13
TR), der Tarifgleichheit (Art. 14 TR) und der Tarifveréffentlichung (Arr.
16 'TR). Die Tarife diirfen dem Transportgesetz, dem «Bundesratsbeschluss
idher die Tarifbildung der schweizerischen Eisenbahouoternehmungen vom
16. August 1950» (AS 1950, 1504), den Konzessionen, dem Transportregle-

®} An dieser Stelle sei hingewicesen auf das im schweizerischen Eisenbahn-Transport-
recht erste umfassende Werk vor Dr. Jobr Favre und Dr. fosef Wick, betitel: «Das
schweizerische Transporteecht fiir Eisenbahnen und Schiffe, Kommentar zum Transport-
reglement vom 24, Juni 1949, Dieser Kommentar, der artikelweise Erlduterungen, Hinweise
auf Schrifttum und Gerichtspraxis enthilt, bildet — neben den Rechtsquellen — zusammen |
mit dem Kommentar von Dr. Béla vorn Ndndssy «Das Internationale Eisenbahntransport-
rechte (IUeG vom 23, 11. 1933) die Hauptgrundlage dieser Acbeit.

3) Artikel ohne Gesetzesangabe bezichen sich in der Folge immer auf das heute in
Kraft stchende Transportreglement (TR).
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ment und anderen rangmissig vorangehenden Rechtsquellen nicht wider-
sprechen; andernfalls sind sie*michrig (Art. 14 TR). Das Post- und Tisen-
bahndepartement ist Tarifaufsichtsbehdrde; es bestimmt, welche Tarife ihm
zur Genehmigung vorzulegen sind (Art. 15 TR). '

¢} Ladevorschriften

Als weitere Rechisquelle sind schliesslich noch die vom Post- und Ei-
senbahndepartement genchmigten «Vorschriften fiir die Verfrachter iiber
Ein- und Anslad von Tieren und Giitern (sog. Ladevorschriften)s zu erwih-
nen (s. Are. 156, TR} *).

4. Die Normen des gemeinen Rechts

In Ermangelung einer lex- spezialis finden subsidiir die Normen des
gemeinen Rechts Anwendung, fir die Beférderungen inshesondere das
Schweizerische Obligationenrecht, 16. Titel: Der Frachtvertrag, und 13. Ti-
tel: Der Aufrrag.

Geltungshereich des Transportgesetzes
und des Transportreglementes

1. In zeitlicher Hinsicht

Transportgesetz und Transportreglement traten am 1. Okeober 1949 in
Kraft (Art. 190, TR; BRB vom 24. Juni 1949, AS 1949, 580). Sie haben
Rechtsgiiliigkeit bis zum Zeitpunkt des Tnkrafteretens eines neuven Trans-
portgesetzes und Transportreglementes.

2. In rdumlicher Hinsicht

Der allgemeinen Eisenbahn-Gesetzgebung entsprechend hat das Trans-
portrecht grundsiczlich Giiltigkeit fiir den Verkehr auf dem gesamten, des

%) Ausser diesen allgemeinen Rechtsquellen komimen noch ciseabahninterne Rechts-
quellen in Frage, so u. a.: Das «Uebereinkommen iiber dic Hafipflicht aus dem dirckten
schweizerischen Verkehr und das Verfahren zur Regelung der Entschidigungsforderungen
(HUg), giiltig ab 1. Oktober 1949». — Die meisten Eiscnbahnverwaltungen und Schiffahrs-
gesellschafter sind dicsem sop. Haftpflicht-Uebercinkommen beigetreten (s, Verzeichnis im
HUe, am Ende}, sodass dic den Riickgriff unter den Eisenbahnen regelnden, nach Arc. 31,
TR dispositiven Bestimmungen des TR (Arc. 31,, Art. 32—35) kaum mchr Anwendung fin-
den {vgl. Favrr/Wrt’k 31, 11).

Fiir die dem HUe beigeiretenen Transportunternchmungen sind ferner vcrbmdllch das
«Reglement iiber Unregelmissigkeiten im Sachenverkehr (RUS), giiltig ab 1. Oktober 1949«
(ats Anhang I zum HUe), sowic das «Reglement betreffend die Verschleppung von Sachen
(RVS), giltig ab 1. Oktober 1949» (als Anhang I zum HUe).
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Eidgenossenschaft gehdrenden Territorium (Territorialprinzip). Gleichgiiltig
ist, ob die auf schweizerischem Hoheitsgebiet gelegene Eisenbahn eine Un-
ternehmung schweizerischer oder auskindischer Nationalitdn ist (s. Art. 1)

Im internationalen Verkehr, dem Verkehr iiber Hoheitsgebiet mehrerer
Staaten, sind unter den Vertragsstaaten das «Internatrionale Uebereinkom-
men iiber den Eisenbahn-, Personen- und Gepiickverkehr (IUeP)» und das
«Internationale Uebereinkommen iiber den Eisenbahnfrachtverkehr (IUeG)»
— beide vom 23. November 1933 — anzuwenden (s. dort Arr. I). Landes-
recht findet Anwendung nur insowecit, als dicsc multilatcralen Staatsvertrige
dies ausdriicklich vorsehen, oder aber iiber eine Rechtsfrage iiberhaupt keine
Bestimmungen enthalten (subsidiire Anwendung des Landesrechts; vgl. Art.
1,; Favre[Wick 1, 11—17; Fauvre, ZIE 1946, S. 3 ff.; BGE 48 1I 337, 49
11 360).

Durch besondere Bestimmungen kann gemiss Art. 1, in Durchbrechung
des Territorialprinzipes der raumliche Gelrungsbereich des Transportrech-
tes gedinderr werden:

a) ausgedeknt, indem die Anwendbarkeit auf den Verkehr schweize-
rischer Eisenbahnen auf auslindischem Gebiet vorgesehen wird; Beispiel:
Strecke Loutstetten— Jestetten— Altenburg-Rheinau (s. Art. 1; und Zusatz-
bestimmungen zu Art. 1);

b) eingeschrinkt, indem die Nicht-Anwendbarkeit auf den Verkehr
ausldndischer Eisenbahnen auf Schweizergebiet vorgesehen wird; Beispiel:
Strecke Thayngen—Schaffhausen—Wilchingen-Hallau (siche Art. 29 des
Staatsvertrages von 1852; Qetiker Bd 1V, S. 1).

3. In sachlicher Hinsicht

Das Transportrecht gilt fiir den Verkehr, und zwar allein fiir den of-
fentlichen Verkebr; dadurch wird die Anwendung dessclben auf den Ver-
kchr der privaten Fabrik- und Werkbahnen, sowie der Hotelbahnen ausge-
schlossen. Vorbehalten bleibt der Verkehr auf den sog. Verbindungsgeleisen
{s- Art, 11, des Bundesgesetzes iber die Rechtsverhiltnisse der Verbindungs-
geleise zwischen dem schweizerischen Eisenbahnnetz und gewerblichen An-
stalten, vom 19. Dezember 1874; BS 7, 23} %),

4. In subjektiver Hinsicht

Dem TG und TR sind folgende Rechtssubjckee unterstellt:

% Frélicher W., Die Rechtsverhiiltnisse der Verbindungsgelcise zwischen dem schweiz.
Eisenbahnnetz und gewerblichen Anstalten, Diss. Bern 1922, ’
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a) Transportunternehmungen

1. Eisenbahnen: Es sind dies Unternchmungen, die Personen und Sa-
chen mit Fahrzeugen beférdern, welche mit motorischer Kraft — elekiri-
scher Betrieb, Dampfbetrieb, Dieselbetrieb — eder durch Schwerkraft auf
Schienen forthbewegt werden (Normal- und Schmalspurbahnen, Seilbah-
nen) %). — Nach dieser Definition sind all dic schienenlosen Verkehrsmirtel
wie Flugzeug, Luftseilbahn, Automobil und Fuhrwerk dem Transportrecht
nicht zwingend unterstellt; einzelne dieser Unternehmungen erklaren dieses
allerdings freiwillig ausdriicklich als anwendbar (s. unten 3.).

Das Transportrecht finder von Gesetzes wegen sinngemiss auch dann
Anwendung, wenn die Eisenbahn — vor allem bei Betriebsunterbrechungen
{Are. 2}, ferner bei Zufuhr durch den offizicllen Camionneur (Art. 167 u.
12; vgl. 8. 30, 11) — zur Durchfiihrung des Beférderungsvertrages statt der
Eisenbahnfahrzeuge andere Transportmittel wie Auto, Plerdefuhrwerk,
Flugzeug u. a. verwendet; der Frachtverirag bleibt trotz anderem Trans-
portmittel ein cisenbahnrechtlicher, die Haftungsgrundsitze sind unverin-
dert anzuwenden (Art. 2,; Botschaft [, S. 4).

2. Konzessionicrte Schiffabrtsunternebmungen:  Schiffahrtsunternch-
mungen iri diesem Sinne sind solche, die gemiss Verordnung vom 19. De-
zember 1910 betreffend die Schiffabrt konzessionierter Unternehmungen
auf schweizerischen Gewiissern (AS 26, 1493} und gestiitze auf das Bundes-
gesetz betreffend den Postverkehr, vom 2. Oktober 1924 (sog. Postverkehrs-
gesetz; BS 7, 754), einer Bundeskonzession bediirfen. — Die Schiffahrt auf
dem Rhein vom Meer bis Bascl ist nicht konzessionspflichtig, das Transport-
recht auf diese folglich nicht zwingend anwendbar 7).

Da das Transportreche in Beriicksichtigung der beim Eisenbahntrans-
port bestechenden Verhilinisse aufgestellt wurde, so kénnen dessen Bestim-
mungen -auf den Schiifsverkchr oft nicht wortlich, sondern hloss «sinnge-
miss» angewendet werden (s. Art. 1,).

3. Andere Transportunternehmungen. — Zwingend.: Von der Befugnis,
das Transportrecht anwendbar zu erkliren auf den Verkehr andeter —
durch Bundeskonzession zum regelmissigen Betrieb verpflichteter — Trans-
portunternehmungen {(Art. 3 TG), hat der Bundesrat bisher noch keinen Ge- |
brauch gemacht. Gemiss Art. 11 des Bundesgesetzes {iber die Trolleybus-

" ) Zum Bogriff «Eisenbahno vgl. Botschafe 11, §.3; Hees Bd. | S.892: Eger S.54;
Favre{Wick 1,5, VE 9 Nr. 115, — Auch Serassenbahnen (Tram) uvatersiehea dem )TG und
TR. — Um den Bésonderheiten von stddtischen Verkehrsbetricben (Strassenbahn, Trolley-
busy besser Rechnung tragen zu kinnen, wurde auf 1.1, 1951 ain besonderes, vom Eidg.
Post- und Eisenbahndepartement genchmigtes Reglement iiber den Transport auf stiddtischen
Verkehrsbetrieben und Zhalichen Unternchmungen erlassen (AS 1950, 856).

7) Zum Begriff «Dampfschiffs s. VE Nr. 57. — Zum Frachtrecht der Rheinschiffahrt

vil. «Stcom und -Seew, 1948, S. 170 ff.; Chrétien Christoph, Die Halcung der Basler Reede-
reien aus dem Frachtverteag in der Rheinschiffahrr, Diss. Basel 1948,
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unternchmen, vom 29. Mirz 1950 (AS 1951, 665), sind Trolleybus den
Nehenbahnen gleichgestellt und unterstehen folglich zwingend dem TG
und dem TR ). .
Freiwillig: Dem Transportrecht nicht zwingend unterstellte Transport-
unternchmen kinnen dieses dutch Aufnahme cines entsprechenden Hin--
weises im Tarif freiwillig als anwendhar erkldren. Beispiele: Verkehrsbe-
triebe des Zircher Oberlandes (Antounternebmung), die Unternehmung
Steffisburg—Thun—TInterlaken (Bahn, Trolleybus, Autobus).

b} Die Beniitzer diescr Transportunternehmungen

Der Reisende {s. Art. 1—64) bzw. der Absender (s. Art. 1—35, 65 ff.)
muss sich .den im Transportgesetz, im Transportreglement, in den Zusatz-
bestimmungen, in den Tarifen, in den Fahrplinen, in den Ladevorschriften
und in allfilligen besonderen Bekanntmachungen erwihnten Beférderungs-
bedingungen unterzichen, ansonst er keinen Anspruch auf Beforderung, die
Eisenbahn keine Beférderungspflicht hat (s. Art. 6,).

II. Inhaltsiibersicht iber das Transportgesetz .
und das Transportreglement

Transportgesctz und Transportreglement weisen dieselbe inhaltliche
Gliederung auf. Das die Grundsitze enthaltende TG ist in 7 Abschnitte
unterteilt und umfasst insgesamt 56 Artikel; das seiner Ausfiilhrung und
Erginzung dienende TR zdhlt in 7 Abschnieten cotal 190 Artikel. Die Glie-
derung ist wic folge: ' '

Abschuitt Titel . . Art.im TG Art.im TR

1. Abschnitt: Allgemeine Bestimmungen 1— 22 1— 35
2. Absehnire: Beforderung von Personen - 23— 29 36— 64
3. Abschnitt: Beférderung von Reisegepick 30— 33 65— 85

4, Abschnitr: Beforderung von Leichen, Ex-

pressgut und lebenden Tieren (im

TR 3 Unterabschnitte) 34 86—123
5. Abschnitt: Beférderung von Giitern (im TG '
‘ und TR Unterabschnitee

A. Frachtvertrag, B. Haftung) 35— 50 124—186
6. Abschnirt: Beférderung von Privatgiiterwa-

gen, Behiltern, Schutz- vnd Lade-

mitteln 51— 52° 187—188
7. Abschnitt: Schlussbestimmungen ‘ 53— 56 189—190
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2. Kapitel

Die Haf!ungsverpﬂichiung

A. Die Haftungsgemeinschaft der Eisenbahnen

Jede Eisenbahn *) ist gemidss Art. 6 in den Schranken der Gesctze ®),
des Transportreglementes *) und der Konzession (vgl. Favre/Wick 6, 5) bei
Erfillung gewisscr Bedingungen (Art. 6) zur Beforderung verpflichtet. Die
offentlich-rechtliche Auflage der Beforderungspflichr hat die Bildung einer
Transportgemeinschaft zur Folge, die darin besteht, dass jede Bahn gehal-
ten ist, einerseits die von der Beférderung nicht ansgeschlossenen Objekre
zur Beférderung anzunehmen und zu transportieren, anderseits die von
ciner andern Bahn bereits angenommenen Objekee zu Gbernchmen und ab-
zuliefern bzw. weiterzutransportieren (vgl. Nandssy 26 Allgemeines).

Die Folge dieser Transportgemeinschaft ist die in Art. 29 umschricbene
Haftungsgemeinschaft der Eisenbahnen. Die Eisenbahn, die den Beftrde-
rungsvertrag abgeschlossen hat, haftet fiir seine Ausfiihcung auf dem ganzen
Befisrderungsweg. Jede folgende Eisenbahn tritt dadurch, dass der Beforde-
rungsgegenstand auf ihre Strecke Ghergeht, in den Beférderungsvertrag ein
und {bernimmt di¢ daraas sich ergebenden Verpflichtungen.

Durch die Annahme eines Gutes zur Beférderung und Abschluss eines
Beforderungsvertrages verpflichtet sich die Versandbahn zur Ausfiihrung
der ganzen Vertragsleistung, m. a. W. zur Ausfihrung des Transportes von
der Versandstation bis zur Bestimmungsstation. Fihrt nun der Transport
von Versandstation bis Bestimmungsstation nicht allein {iber der Versand-
bahn gchdrende Strecken, sondern auch iiber andern Eisenbahnen gehérende
Linicn, so hafter die Versandbahn auf Grund des Beftrdecrungsvertrages
einmal fir die eigene Durchfilhrung des Transportes und ferner fir die
Ausfiihrung des Transportes durch alle iibrigen daran beteiligten Eisenbah-
nen. Dic Eisenbahn, dic in Vertretung der Transportgemeinschaft den Be-
forderungsvertrag abgeschlossen hart, ist haftbar fiir jede Verletzang von
Verpflichtungen aus dem Frachtvertrag — inshesonderc bei Sachbeschidi-
gung — vom Moment der Annahme des Gutes zur Befdrderung bis zu sei-
ner Abliefernng. '

1} Woenn in der Folge von «Lisenbahns dic Rede ist, so sind damit immer alle Ver.
kehrsmiteel gemeint, auf welche das TG und das TR Anwendung findet (s, S. 17 ff.).

2} Die Befrderungspflicht einschrinkende bundesrechitliche Normen:
~— Postverkehrsgesetz vom 2. 10, 1924,
— Gesundheits- und tierpolizeiliche Erlasse,
— Kriegswirtsehaftliche Erlasse. Vgl FavrefWick 6, 3.

3) Dic Beforderungspfliche einschrinkende Normen des TR: Art. 49, 65, 66, 68,, 92,
93, 94,, 102, 126, 141,, 141, 150.
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Durch Uebernahme des Gutes, eines Teiles desselben oder auch nur der
blossen Verpackung *) treten die folgenden Lisenbahnen in den Frachtver-
trag ein und nehmen die gleiche Haftung auf sich, die die Versandbahn
durch Abschluss des Vertrages auf sich genommen hat. Jede folgende Bahn
haftet demnach ebenfalls fiie die vollstindige Ausfithrung des Beférderungs-
vertrages; sie ist fiir dic eigenen Handlungen, sowie fiir die Handlungen der
vorangehenden und der folgendenBahnen voll verantworthich *). Die Trans-
portgemeinschaft untersteht der sog. solidarischen Haftung").

Im Gegensatz zum gemeinen Recht (OR Art. 144) kénnen gemiss
Eisenbahn-Transportrecht die Anspriiche nicht bei irgendwelchem Solidar-
schuldner — hier nicht bei irgendwelcher der Solidarverpflichtung unter-
stchenden Eisenbahn — geltend gemacht werden, sondern nur bei den aus-
driicklich als passivlegitimiert erklirten Eisenbahnen (s.S. 122 ff.).

B. Die Haftung der Eisenbahn fiir ihre Leule

Nach dem Grundsatz des allgemeinen Privatrechts hafter der Schuld-
ner, der sich zur Erfiillung seiner Verhindlichkeit anderer Personen (sog.
Hilfspersonen) bedient, fiir deren Verschulden wie fiir eigencs Verschulden
{vgl. Art. 101 OR). Dieser Grundsatz ist — mit einer Erweiterung — in
Art. 12 unter dem Titel «Haftung der Eisenbahn fiir ihre Leute» in das
Transportreglement aufgenommen worden. Die Eisenbahn hafret fur die
Handlungen und Unterlassungen ihrer Leute wic fiir ihre eigenen Hand-
lungen und Unterlassungen: Haftet die Eisenbahn bei Verschulden, so wird
sie demnach bei Verschulden ihrer Personen fiir den Schaden haftbar; haf-
tet sie auch bei Nicheverschulden (niederem Zufall), so fithrt das blosse
Verursachen des Schadens durch diese Personen zur Haftung der Eisenbahn
(s. Favre/Wick 12, 3 u. Lit.). — Unter «Leute» sind zu verstehen alle von
der Fisenbahn zur Ausfithrung bestimmter Obliegenheiten beauftragten
Personen wie Beamte, Angestellte, Arbeiter und Beauftragte.

Die sog. engere Frachtfiihrerhaftung der Eisenbahn, die Hafrung fir
Verlust, Beschidigung und Lieferfristiiberschreitung, bestehr gemiss Arc. 176
nicht allein bei Verschulden, sondern dariiber hinaus auch bei sog. niederem

1} Dic Ucbernahme der Beférderungsurkunde ist im Gegensatz zum IUeG (5. Art. 26)
im TR nicht verlangt. — Vgl Favre/Wick 29, 7 und Nandssy 26, 2, 2.

%) Einzige Ausnahme: Anspriiche auf Rickerstattung bei Erhebung cines zu hohen
Betrages. Art. 20, :

%) Dies gilt aveh bei Fehlieitung ciner Sendung. Gl M. Favre/Wick 29, 5 und Ndndssy
26, 2,2.2. — A. M. Weiranch 96, 5.

Vorbehalte der folgenden Eisenbahnen bei der Uchernahme sind nur fér das Vechilt-
nis uater den Eiscnbahnen von Bedewtung.

21



Zufall; erst der héhere Zufall, die sog, hihere Gewalr, ist cin Haftbefrei-
ungsgrund (s. 3. u. 4. Kap.). Da Handlungen und Unterlassungen der Leute
der Lisenbahn, ja selbst von bahnfremden Drivtpersonen, nicht unter den
Begriff der hohcren Gewalt fallen, folgt, dass die Eisenbahn fir solche
Vorfille auf Grund von Art. 176 haftet. Die Bestimmung iiber die Hafrung
der Eisenbahn fiir thre Leute hat somit fiir die engere Frachtfithrerhaftung
keinerlei prakrische Bedeutung. Die Wirksamkeit von Art. 12 zeigr sich
hingegen bei der — hier nicht zu erdricrnden — sog. weiteren Frachifith-
rechaftung, welche als Verschuldenshaftung konstruiert ist.

Die Hafrung der Eisenbahn fiir ihre Leute 1st nicht akzesserisch, son-
dern durchaus selbstindig (gl. M. Ndndssy 39, 6). Eine Handlung oder Un-
terlassung des Angestellten, die eine Verletzung einer Verpflichtung aus
dem Frachtvertrag zur Folge hat, stelle einen unmittelbaren Haftungsgrund
zu Lasten der Bahn dar. Somit hat der Berechrigte in einem solchen Falle
dic Wahl, seine Klage auf Art. 12 zu stiitzen, oder aber sich auf Art. 176 zu
berufen.

C. Die Einleilung der Haflung der Eisenbahn
I.Im Eisenbahn-Transportrecht im Allgemeinen

Wenn Transportgesctz und Transportreglement 5 Hauptarten der Be-
térderung unterscheiden, so sind nun auch die Haftungsverhaltnisse in ana-
loger Weise gegliedert:

1. Haftung der Eisenbabn bei der Befordernung von Personen

In Frage kommt hicr vor allem dic Haftung der Eisenbahn bei Niche-
cinhalten des Fahrplans (Art. 57) und die Haftung fiir Handgepick (Art.
63 u. 56). — Die Haftung fiir Korperverletzungen anlisslich cines Unfalles
regelt sich nach einem Spezialgesetz, dem «Bundesgesetz betreffend die
Haftpflicht der Eisenbahn- und Dampfschiffahrtsunternehmungen und der
Post, vom 28. Mirz 1905», genannt Hafipflichrgesetz (EHG; BS 2, 810) 7).

2. Haftung der Eisenbabn bei der Beférderung won Reisegepick

Die Eisenbahn haftet fiirl Verlust, Beschiidigung und verspitete Ablic-
- ferung von Reiscgepick (Art. 77 ff.) ).

") Diss. Schwendener; Diss. Grivel; Oftinger Bd. 11 S. 649 ff.; Octiker Bd. 11 S, 475
ff.; Guyer £., Kommentar zum Hafepflichegeserz, Ziirich 1905,
%) Diss. Baumberger; Loening zu Arc. 43 IUeP; Favre/Wick 77, 1 [1.
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3. Haftung der Eisenbabn: -
A. bei der Befirderung von Leicken, B. bei der Beférderung von Express—
gut und C. bei der Beforderung von lebenden Tieren

Darch ausdriickliche Verweise kommen bei allen diesen Beférderungen:
— Spezialbestimmungen in den betreffenden Abschnitten vorbehalten (5.
z. B. Art. 122) — die beim Transport von Giitern geltenden Haftungsbe-
stimmungen zur Anwendung (Art. 34 TG).

4. Haft.:mg der Eisenbabn bei der Beforderung von Giitern

Die Regelung dieser Haftung sei — da sic Thema dieser Arbeit 15t — -
im nachstehenden Unterabschnitr 11 cingehender betracheet.

5. Haftung der Eisenbabn bei der Beforderung won Prwatguterwagen,
Behiltern, Schutz- und Lademitteln

Die Haftung der Eisenbahn fiir Verlust und Beschidigung von Privat-
 giiterwagen wird ausschliesslich durch die sog.Einstellungsvertrige geregelt
(s. Art. 187) "). — Fiir die Haftpflicht bei der Beforderung von Behiltern,
Schutz- und Lademitteln finden primir die. Tarife, subsidiir die Bestirn®
mungen iiber dic Beforderung von Giitern und Tieren Anwendung.(Art.
188), .

I Bei der Beforderung von Giitern im.Besondern ”

Zufolge der Verschiedenartigkeit der Haftungsgriinde (s. S. 32 f£.) sind
grundsitzlich zwei Arten. der Haftung zu unterscheiden:

1. -Die sog. cngere Frachtfithrerbaftung

Darunter versteht man die Haftung der Eisenbabn [iir Verlust und
Beschidigung (d. h. fiir Sachschiden) und fiir Lieferfristiiberschreitung
(d. b. fiir sog. Verspdtungsschiden). — Dic Eisenbahn ist verpflichter, das
thr zum Transport iibergebenc Gut am Bestimmungsort innerhalb bestimm-
ter Zeit (Lieferfrist) und in demjenigen Zastand auszuliefern, in welcbem
sie dieses erhaiten hat. Sie ist aus Beférderungsvertrag gemiss den Artikeln
174 ff. hafibar fiir Verlust und Beschidigung von Giitern, sowie fiir Ueber-
schreitung der Lieferfrist. Diese Haftung wird sozusagen ausschliesslich
durch Rechtsnormen des TG bzw. TR geregelt; subsidiar gilt gemeines

- A

) Diss. Cugolz; Favre{Wick wu 187; Ndndssy zu Anlage VIl 1UeG.
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Rechr. Die engere Frachtfiihrerhaftung ist als sog. Gefihrdungshaftung (ver-
schirfre Haftung aus Vertrag) anfgebaut, beruhend auf den Hattungsgriin-
den «Verschulden» und «Gefihrdungs.

2. Die sog. weitere Frachtfihrerbaftung

Es ist dies dic Haftung der Eisenbabn fir Verletzung iibriger, anf den
Frachtvertrag sich griindenden Verpflichtungen. — Die Eisenbahn haftct
als Frachtfithrer nicht allein fir Sachschiden und Verspitungsschiden,
sondern dariiber hinaus fir jede Verletzung anderer aus dem Frachtver-
trag sich ergebenden Verpflichtungen. Beispicle: Haftung bei unrichtiger
Tarifanwendung (Art. 20), bei Beférderung auf unrichtigem Beforderungs-
weg (Arr. 145,), bei unrichtiger Ausfihrung einer nacheriglichen Verfii- -
gung (Art. 169;, 169.}, Haftung fiir Begleitpapiere (Art. 140,), fir Erfil-
lung der Zoll-, Polizei- und sonstigen Verwaltungsvorschrifeen (Art. 159,
159.), Haftang fiir Nichteinziehung einer Nachnahme (Art. 161), Hafrung
bei Abliefcrungshindernissen (Art. 172, 172,.). —Diese sog. weitere Fracht-
fiiheerhafeung richtet sich — von den wenigen im TG bzw. TR als lex spe-
zialis vorhandenen Regelungen abgesehen — nach dem gemeinen Recht (OR
Art. 97 f£.). Sic ist eine gewdhnliche, d. h. auf Verschulden basierende Hai-
tung aus Vertrag (vgl. Favre/Wick, S. 288, B).

*

Als Gegenstand dieser Arbeir soll aus dem Problemkreis «Die Haftung
der Eisenbahn bei der Befdrderung von Giitern» dessen wichtigeren Teil,
nimlich die «cngere Frachtfiihrerhiiftung» gewihlt und aus dieser das —
prakrisch wohl wichtigste — Problem der «Haftung der Eisenbahn fiir Ver-
lust und Beschidigung» (d. h. fiir Sachschiiden) herausgegriffen werden, In
der Folge sei nun versuche, die heute geltende Regelung dieser Haftung
darzustellen.
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1. Spezieller Tetl

Die Haftung der Eisenbahn fiir Vertust und Beschédigung
bei der Beforderung von Giitern

3. Kapirel
Umfang der Haflung

Die Lisenbahn haftet gemiss Art. 48 TG / 176 TR fiir den Schaden,
der durch ginzhichen oder teilweisen Verlust oder durch Beschidigung des
Gutes entsteht. Diese Haftung zwingender Natur — einzig durch die im
ndchsten Kapitel dargelegten geserzlichen Haftbefr elungsgrundc einge-
schrinke — ist grundsitzlich folgendermassen begrenzt:

A. Hinsichilich der Beforderungsobjekfe

Dic Art. 174 ff. regeln hinsichtlich der Beforderungsobjekie allein die
Haftung der Eisenbahn fiir Schiden, dic an Giirern entstanden sind, Unter
dem Begriff «Guts versteht man im Eisenbahn-Transportrecht alle bewegli-
chen Sachen, sowcit sic gemiss Art. 124 {[. zur Beforderung aufgegeben
werden, und zwar gleichgiiltig ob als Frachtgut oder als Eilgut. Meistens
umfasst der Begriff Gur sowoh! die Ware als auch die Verpackung (Um-
hiillung). Man unterscheidet Stiickgur und Wagenladung. Stiickgur im tari-
farischen Sinne ist ein Gut, fiir welches die I'racht weniger betrigr als der
Frachtsatz fiir 5 Tonnen und dessen Ein- und Auslad normalerweise von
der Lisenbahn besorgt wird., Eine Wagcenladung liegt dann vor, wenn fiir
das Gut die Fracht fir mindestens 3 Tonnen zu hezahlen ist, wenn dessen
Verladung normalerweise dureh den Absender erfolgen muss auf cinen ihm
zur Verfligung gestellten besonderen Wagen und wenn der Auslad nerma-
lerweise vom Empfanger zu besorgen st (vgl. Favre/Wick 133, 13 und 14).

" Primir nicht durch Arr. 174 ff. wird geregelt die transportrechtliche
Haftung fiir « Nicke-Giiters: Personen, Handgepick (nicht aufgegebene, in
der Obhut des Reisenden raxfrei befirderte Gegenstinde), Reisegepdck (in
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der Regel mit einem Reisenden, aber in der Obhut der Eiseobahn gegen
Entgelt beforderte, fiir Reisezwecke bestimmte Gegensidnde), Expressgut
(aufgegebene, in kiirzern Lieferfristen als im «gew6hnlichens Giiterverkehr
im Gepickwagen beforderte Giiter bestimmter Art), lebende Ticre und Lei-
chen. Die Haftung bei diesen Beférderungen wird, wie unter «Einteilong
der Hafrung der Eisenbahn» gezeigt, durch besondere Bestimmungen in se-
paraten Abschnitten festgelegt; ausdriickliche Hinweise gestatten allerdings
in weitem Massc die subsidiire Anwendung der fiir die Beforderung von
Giitern geltenden Bestimmungen (vgl. Art. 77,, 91,, 101, 122 und 123).

B. Hinsichilich der Schadenarten

Dic Eisenbahn als Frachtfiihrer untersteht den im Eisenbahn-Trans-
portrecht festgelegten, besonders strengen Haftungsnormen — ven dem hier
nicht zu besprechenden sog. Verspitungsschaden im Falle von Ueberschrei-
ten der Licferfrist abgeschen — nur bei Vorlicgen eines sog, Substanzscha-
dens, d. h. Sachschadens: Ginzlicher Verlust, teilweiser Verluse, Beschidi- -

gung.

I. Ginzlicher Verluse

Ginzlicher Verlust (Totalvertust) liegt vor, wenn die Eisenbahn dem
Empfangsberechtigten an der Bestimmungsstation weder das Gut — so wie
es ihr Gbergeben wurde — noch cinen Teil desselben, ja nicht einmal die
Verpackung ausliefern kann. Bei Wagenladungen bildet die Ladung in ihrer
Gesamtheit das Gut, bei Stiickgut dagegen jedes cinzelne im Frachibrief als
selbstindige Einheit verzeichnete Stiick.

Avs welchem Grunde die Auslieferung nicht erfolgt, ist hinsichelich
der Hafrung gleichgiiltig. In Bezug auf den Besitz konnen die zwei Arten
von Totalvertust unterschieden werden: .

1. Das Gut ist tatsichlich avs dem Besitz der Eisenbabn gekommen.
Beispicle: Zerstérung, Vernichtung durch Feuer, Dicbstabl, Auslicferung an
einen Unberechtigten, Verkan! durch die Bahn;

2. Das Gur ist wohl immer noch im Besitz der Eisenbahn, aber diese ist
nicht in der Lage, es aufzufinden und abzulicfern. Beispicl: Gewisse Ver-
schleppungen (s. .87 ff.).
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II. Teilwelser Verlust

Teilweiscr Verlust (Teilverlust, Minderung) ist dic mengenmissige Ver-
ringerung (quantitative Einbusse} des Gutes, ohne dass dabei der iibrig ge-
bliecbene Teil eine Verinderung in der Beschaffenheit bzw. des Wertes
erfahirr. Belspiele: Vertingerung an Gewicht, Mass, Stiickzahl. — Als Teil-
verlust gilt: Das Fehlen eines Teiles aus ciner Wagenladung; das Fehlen
cinzelner Gegenstinde von mehreren, zu einem Frachtstiick zusammenge-
{assten Gegenstinden; die Ablieferung der blossen Verpackung des Gutes.
Nicht -als Teilverlust, sondern als Totalverlust zihlt hingegen das Fehlen
eines Frachtstiickes einer aus mehreren Frachestiicken bestchenden Sendung.

IIl. Beschdidigung

Beschddigung, die dritte Art von Sachschaden, ist jede Hussere oder
innere Verinderung des Gures (qualitative Linbusse), die eine Wertvermin-
derung herbeigefiihrt hat oder haben kann. Beispicle: Bruch, Rosten, Ver-
nissen, Beschmutzen, Verschimmeln, Fiulnis, Gefrieren, Erhitzung, Ranzig-
werden, Flecken, schlechter Geschmack oder Geruch, Line Entwertung des
Gutes, welche niche die Folge einer qualitativen Verschlechterung desselben
ist (z.B. bei Preisstﬁrz, Modeiinderung), gilt nicht als Beschidigung. Die
Moglichkeit der Wiederherstellung (Reparatur) des Gutes dndert am Vor-
liegen ciner Beschidigung — sofern das Gut entwertet wurde — nichrs, ist
aber von Wichtigkeit fiir die Hohe des Schadenersarzes.

Beschidigung ist oft mic einer Substanzeinbusse verbunden (z. B. bei
Bruch); dies braucht aber nicht unhedingt der Fall zu sein. Das Gut kann
bei gewissen Arten von Beschadigungen {wie Beschmutzen, Durchfeuchten,
Vernissen) ‘an Gewicht zunchmen, bei andern (z. B. Stoss, Druck) iiber-
haupt keine Gewichtsverinderung aufweisen.

C. In zeitlicher Hinsicht

Gemiss TG/TR unterlicge die Eisenbahn den strengen Haftungsnormen
im Falle von Verlust und Beschiidigung nur dann, wenn der Schaden in der
Zeit von der Annabme des Guies zur Beférderung bis zu dessen Ablieferung
entstanden ise (Art. 176,). Die strenge Haftpflicht ist in zeitlicher Hinsicht
demnach beschrinke auf die wihrend der Dauer des Eisenbahn-Frachtver-
trages entstandenen Schiden (eine Ausnahme s. S. 28 T). Sie besteht ununter-
brochen, auch wihrend der Erfiillung von Verwaltungsvorschriften (z. B.
der Unterwegs-Verzollung; Art. 159). Der Beginn der frachirechtiichen
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Haftung ist identisch mit dem Beginn, der Entscehung des Frachtvertrages
— das Lode der Haftung identisch mit dem FEnde, dem Erléschen des
Frachtvertrages. :

I. Beginn der Haftung

Dic fracherechtliche Haftung der Eisenbahn beginnt mit dem Abschiuss
" des Eisenbabn-Frachtvertrages. «Der Frachtvertrag ist abgeschlossen, sohald
die Versandstation das Gut mit dem Frachtbriet zur Beforderung angenom-
men hat» (Art. 143)).

Der «Tarif fiir den Bahn-Camionnage-Dienst vom 1. Januar 1954»
statutert in Art. 19 einen Ausnahmefall mit fritherem Haftungsbeginn. Bei
den durch den offiziellen Camionnenr (Beauftragter der Bahn; s, Art. 125
TR) ausgefithrten Transporten, der Hausabfuhr und der Hauszufuhr, ist
bei Vorliegen von Verlust und Beschidigung (und Lieferfristiiberschreitung)
ehenfalls die Eisenbahn haftbar und zwar in dem im TR erwiahnten Um-
fange. Im Falle der Beférderung des Gutes vom Domizi! des Versenders zur
Versandstation (Hausabfuhr, Abholung des Gutes) beginnt demnach .die
Halcung der Eisenhahn nach TR bereits im Zeitpunkt der Uebernahme des
Gutes durch den Camionneur im Absenderdomizil. Die Eisenbahn haftet
also fir den — dem Eisenbahn-Frachevertrag vorangehenden und von ihm
unabhingigen — Frachtvertrag zwischen Versender und Camionneur !},
Das Riickgriffsrecht bildet Gegenstand der Camionnage-Vertrige.

Die Varaussetzungen Fir das Zustandekommen des Lisenbahn-Frachi-
vertrages als cines Realvertrages und Formalvertrages (vgl. BGE 54 1 178)
sind: '

1. Die Uebergabe und Annahme des Gutes;

2. Dic Uebergabe und Annahme des Frachtbricfes;

3. Der Gbereinstimmende Wille, gerichtet auf Beférderung.

Nur bei Erfiillung all dieser unten cingehender darzulegenden Voraussct-
zungen — gleichgiiltig, ob zur selben Zeit oder nacheinander (sukzessiv) —
ist der Vertragsabschluss perfeke (vgl. BGE 54 11 180).

1. Ucbergabe und Annahme des Gutes

Der zweiscitize Akt des Uebergebens und Uebernehmens des Gutes gilt
als vollzogen, wenn der Ahsender an der vorgeschrichenen Annahmestelle

1} Ebenso gemiss EVO, — Vor Inkrafttreten dieses Tarifs war nach EFD-Tarif be
Abholung der Giiter durch die offiziclle Camionnage allein die Versandbahn haftbar und
zwar gemiss OR Art. 440 1., sofern die Camionnage-Ortstarifc nicht die Anwendung des
TG|TR ausdriicklich vorsahen (s, Art. 151; ZIE 945, S.300; Favre'/Wi:k 151, 19—22;
Weiranch 63; Goltermann 63, 26; Finger 63, 17; vgl. 1UeG-Revisionsbestrebungen).
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der Versandstatton (Giiterschuppen, Laderampe, Ladegeleise) den Besitz
iiber das Gut dem zustindigen Annahmebeamten verschafft hat und dieser
“eingewillige hat, die tatsachliche Gewalt {vgh Art. 919 u. 920, ZGB; dic
Obhut, den Gewahrsam) iiber das Gut ausitben zu wollen. Sowohl die
Uebergabe als auch die Annahme des Gutes kann ausdriicklich oder still-
schweigend (durch konkludente Handlung) erfolgen ).

2. Uebergabe und Annabme des Frachtbriefs

Zweite Voraussetzung fiir das Zustandekommen des Frachtvertrages
ist die Uebergabé eines den Vorschriften cntsprechenden und die erforder-
lichen Angaben ecathaltenden Frachtbriefs ®) durch den Absender und die
Annahme desselben durch die zustindige Stelle der Versand-Bahnstation.
Dic Zahlung der Fracht und der andern Kosten ist nicht ein unentbehr-
liches Moment fir die Annahme des Frachtbriefs und den Abschluss des
Frachtvertrages; allerdings kann die Eisenbahn bei Nichtzahlung der Ko-
sten die Annahme verweigern (vgl. Favre/Wick 143, 4). Entspricht der
Frachtbrief den Erfordernissen nicht, so hat die Eisenbahn das Recht, die
Uebernahme desselben abzulehnen. Sind dic Voraussetzungen hingegen
erfillt, so ist die Versandstation nach vollstindiger Auflieferung der Sen-
dung verpflichter, ohne Verzug die Abstempelung des Frachtbriefs mit
ihrem Tagesstempel vorzunehmen (Art. 143, u. ,); diese Abstempelung har
nicht konstitutive Wirkung, d. h. begriindetr nicht den Vertragsabschluss,
sondern ist allein Beweismittel fiir die Annahme des Gutes samt Fracht-

brief.

3. Der sibereinstimmende Wille, gerichtet anf Beférdernng

Beim Ahsender wic auch bei der Eisenbahn muss die Absicht bestehen
und zum Ausdruck kommen, dass das Gut zum Zwecke der Beférderung
iibergeben bzw. iibernommen worden ist. Schon in der konkludenten Hand-
lung der blossen Uebergabe des Gutes samt Frachtbrief an der Giiter-Expe-
ditionsstelle der Versandstation liegt eine Oifferre des Absenders, mit der
Fisenbahn einen Frachtvertrag abzuschliessen — in der konkludenten
Handlung der Uebernahme des Gutes samt Frachtbrief anderseits die An-
nahme der Offerte durch die Eisenbahu, Offerte und Akzept, verbunden
mit der Uebergabe von Gut und Frachtbrief, bewirken die Entstehung des
. Frachtvertrages und damit den normalen Beginn der rtransportrechtlichen
Haftung der Eisenbahn.

2y Betr. Annahmepflicht s. Art. 150; betr, Beforderungspflicht s, Art. 6, 7, 124 u. 126.
3) Siche Anlagen V1la, VIIb, Arc. 134 und 137; Favre/Wick 143, 4—7.
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1. Ende der Haftung

Das Ende der Haftung der Eisenbahn aus dem Frachtvertrag fillt zu-
sammen mit dem Erléschen des Frachtvertrages zufolge Erfillung, der sog.
Ablieferung (Art. 162 ff.). Durch den zweiseitigen Akt der Ablieferung
gibt die Eisenbahn an der Bestimmungsstation bzw. am Bestimmungsort den
auf Grund des Frachevertrages erhaltenen Gewahrsam iiber das Gut nach
Eintrice des Empfingers in den Vertrag mi¢ dessen Einwilligung auf und
setzt ilin in die Lage, iiber das Gur nach seinem Belieben zu verfiigen.

Besorgt der offiziclle Camionnagedienst gemiss Art.167 den Transport
des Gutes von der Bestimunungsstation zum Domizil des Empfingers, so gilt
die Ablieferung erst hier, im Empfangerdomizil, als volizogen. Diese sog.
Hauszufuhr bildet einen Bestandteil des Eisenbahn-Frachrvertrages {vgl.
Hausabfuhr, S. 28). Vom Zeitpunkt der Uebernahme des Guees tm Versen-
+ der-Domizil bis zu dem der Ablieferung im Empfinger-Domizil haftet nun
die Eisenbahn ununterbrachen nach TG/TR. Dem ist nicht so, wenn der
Empfanger das Gut schon anf der Station in Empfang nimmt und es hierauf
dem Camionneur zur Zufuhr ins Haus iibergibt.

Die Ablieferung ist vollzogen und der Vertrag somit erlosehen bcn Lr-
fiillung folgender Voraussetzungen:

1. Eintritt des Empfingers in den Frachtvertrag;
2. Ucbergabe und Annahme des Gutes;
3. Der Wille des Empfingers, gerichtet auf Annahme.

1. Eimtritt des Emplangers in den Frachtvertrag

Durch den Frachrverteag verpflichtet sich die Eisenhahn gegeniiber
dem Absender, ein Gur vom Versandort an den Bestimmungsort zu bef&r-
dern und es hier dem vom Absender bezeichneten Empfanger auszulicfern.
Dieser gegenseitige Vertrag zwischen Eisenbahn und Absender gehért, so-
fern der Absender nicht gleichzeitig auch Empfanger ist, zur Kategorie der
sog. Vertrige zugunsten Dritter: Dem Empfinger, der nicht Vertragspartei
ist, steht u. a. das Recht zu (sog. Verfiigungsrecht oder Dispositionsrecht),
von der Eisenbahn in seinem eigenen Nanien auf der Bestimmungsstation
die Auslieferung des Gures zu verlangen (vgl. Art. 162 ff.; Art. 112 u. 443
OR). Bedingung fiir den Vollzug der Ablieferung ist somit einmal der Ge-
braueh dieses Rechtes, der sog. Einmtritt des Empfangers in den Frachtver-
trag. Dieser kann auf dreierlei Weise erfolgen (ausfiihrlicher auf $..120):

" a) Uebergabe und Annahme des Frachthriefes, genannt Einldsung {Art.
162,);
b) Ansprucherhebung auf Uehergabe des Frachtbriefs und auf Ablieferung
des Gutes (Art. 164,);
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¢) Ucbergahe und Annahme des Gutes vor der Annahme des Frachtbrie-
fes bzw. vor der Ansprucherhebung auf Uebergabe (unregelmissiger
Eintritt). .

Tn allen Fillen ist dieser Eintrite des Empfingers in den Vertrag mit der

Pflicht verbunden, der Eisenbahn die sich aus dem Frachtbrief ergebenden

Betrige (Fracht, Nebengebiihren, sonstige Kosten, Nachnahme) zu bezahlen.

2. Uebergabe und Annabme des Gutes

Die Lisenbahn muss den Gewahrsam iber das Gut, den Besitz (sog.
unselbstindiger Besitz; vgl. Art. 920, ZGB), den sic zum Zwecke der Be-
forderung desselben erhalten hat, nach Erfillung der als Vertragszweck
vereinbarten Beforderung am Bestimmungsort anldsslich der Ablieferung
aufgeben und die ratsichliche Gewalr {iber das Gut dem Empfangsherechtig-
ten iibergeben. Der Uebergang an unherechtigte Dritte bewirke ~— auch bei
Gutgliubigkeit der Eisenbahn — keine Ablieferung. Zwei Formen der An-
nahme sind grundsitzlich zu unterscheiden: In den meisten Fillen wird der
Empfanger das Gut tatsdchlich in Limpfang, also in Besitz nehmen (effek-
tive Annabme). Dies ist jedoch nicht unbedingr nétig; so kann der Gebrauch
der tatsichlichen Verfiigungsgewalt mit der Wirkung des Erloschens des
betreffenden Frachtvertrages auch darin bestehen, dass der Berechtigte den
Gewahrsam Gber das Gur, gestlitzt auf einen neuen Vertrag — z. B. einen
Frachtvertrag im Falle der sog. Neuaufgabe (Reexpedition)*} oder einen
Hinterlegungsvertrag im Falle der Aufbewahrung ) — der Eisenbahn be-
lasst (fiktive Annabme).

3. Der Wille des Empfingers, gerichtet anf Annahme

Die Eisenhahn hat unter gewissen Voraussetzungen (Eintritt in den
Frachtvertrag, Empfangsbescheinigung) dic Pflicht, dem' Empfinger das
Gut und den Frachtbrief zu tibergeben. In der Erfiillung dieser Vorausset-
zungen liegt nun der Wille, die Einwilligung des Empfingers auf Annahme
des Gutes. Ohne Zustimmung des Empfangers ist eine Ablieferung unmig-
lich. Die Einwilligung ist nicht an eine Form gebunden und kann somit
atsdriicklich sein (miindlich, schriftlich fir den Einzelfall, vertraglich z. B.
bei Anschlussgeleise-Vertrigen) oder in konkludenter Handlung bestehen.
Ist der Vertragseintritt, die Annahme des Gutes und der Wille auf Annahme
gegehen, so ist der Frachtvertrag erloschen und damit die transportrecht-
liche Haftung 'zu Ende.

4) Betr. Neuaufgabe von Wagenladunpen s. 5. 85 (Spezialregelung).
3 S, Art, 168; Weber, SBB-Nblatt 1942, 5. 102,
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D. Hinsichllich der Haffungsgriinde

I, Arten der Schadenverursachung

Eine Situation’ ganz allgemein oder cin Schaden im besondern kann
grandsitzlich auf zwei Arten herheigefithrt werden: Durch den Menschen
— oder ohne Menschen, durch die Natur.

1. Herbeifiibrung des Schadens durch ein menschliches Verbalten
_(Verschulden, culpa i. w. S., faute)

Das menschliche Verhalten — das in einer Handlung (Herbeifiihrung
des Erfoiges) oder ciner *Unterlassung (Nichtabwendung, Nichtabhilfe) ©)
bestehen kann — Ffiihrt hier zum Schaden. Ein solches ethisch tadelnswertes
Verhalten einer Person bezeichnet man ganz allgemein als Verschulden.
Je nachdem, ob das Verhalten absichtlicher, willentlicher oder aber unab-
sichdlicher, unwillenclicher Art ist, unrerschc:den wir die folgenden Arten
von Verschulden

a) Vorsitzliches Verhalten (Vorsatz, Arglist, Absicht, dolus, dol, dessein)

Das Verhalen ist vorsitzlich, wenn die Person dic Handlung oder
Unterlassung mit Wissen und Willen begeht, mic der Absicht, das Ergebnis
bzw. hier den Schaden herbeizufiihren (vgl. StGB Art. 18). Verwerflich isc
hier der nach dem Bésen strebende Wille. .

b) Fahrlissiges Verbalten (Fabrldssigkeit, culpa i.¢.S., faute, négligence)

Das Verhalten ist fahrlissig, wenn die Person die Handlung oder Un-
terlassung unabsichtlich, unwillentlich, unbedacht begeht, der Schaden m. a.
W. auf eincn Mangel an Sorgfalt zuriickzufithren ist. Je nachdem, ob ein
niederer ader hdherer Grad der Sorgfalt ausser acht gelassen worden ist,
unterscheidet man:

aa) Grobe Fahrlissigkeit (culpa lata, faute grave)
Hier wird jede gewohnliche, niedere, ja auch die geringste Sorgfalt
ausser acht gelassen, obschon dies cine Sorgfalt gewdhnlicher Arc ist und
von jedermann erwartet werden kann und muss.

bb) Leichte Fahrlissigkeit (culpa levis, faute légére)

Hicr hingegen wird eine qualifizierte, héhere Sorgfalt aunsser acht ge-
lassen, -eine Sorgfalt, dic aur von einer Person mit einer gewissen Sath-
kenntnis und Eefahrung verlangt werden kann (Masstab: Das Verhalten
des wsorgfiltigen Familienvaters», des «ordentlichen Kaufmannss).

M Vgl 8. 112 ff.; BGE 63 11 118, 53 1 3536, 29 11 303.
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2. Herbeifsibrung des Schadens durch einen Umstand,
der ausserbalb der menschlichen Titigkeit oder des menschlichen Willens
liegt (sog. Zufall, casns, cas fortuit) ‘

Nicht ailein durch das menschliche Verhalten kann ein Lrgebnis her-
beigefithrt werden, sondern auch durch einen Unistand, der ausserhalb der
menschlichen Tatigkeit oder des menschlichen Willens liegt, m. a. W. durch
cinen in der Natur, im Naturgebaren liegenden Umstand. Ein solches Lir-
cignis bezeichnet man im Recht als Zufall. Nach dem Grad der Voraussicht
des Eintretens des Ereignisses und dem Grad der misglichen Sorgfait, bzw.
der Abwendbarkeit der Folgen des Umstandes, kiinnte man nun eine lange
Reihe von Abstufungen des Zufalls unterscheiden, In der Rechtslehre und
in der Rechtssprechung begniigt man sich, dic Zufille in dic folgende Zwei-
teilung zu bringen, wobei die Grenzziehung hier schon ausscrordentliche
Schwierigkeiten bereiter.

a) Der sog. niedere Zufall (simple cas fortuit)

Zufille, deren Entstehung wohl vom menschlichen Willen unabhingig
ist, deren schidliche Wirkungen aber bei Anwendung der maglichen Veor-
aussicht und Sorgfalt mit einfachen Mitteln leicht und sicher abgewendet
werden kénnen, bezeichnet man als niedere Zufille. Beispiele: Regen, Frost,
Hitze, Wind.

b) Der sog. hohere Zufall (hébere Gewalt, vis major, force majenre)

Zufille, die so unvoraussehbar sind und mit scicher Gewalt auftreten,
dass auch mit aller irgend méglichen durch die Umstinde gebotenen Vor-
aussicht und Sorgfaly weder ihr Entwstehen verhindert noch ihre Folgen ah-
gewendet werden kdnnen, bezeichnet man als hdhere Zufille oder hohere
Gewalt. Beispiele: Erdbeben, Blitzschlag, Ueberschwemmung, Plinderungen
und Artentate (vgl. Neandssy 27, 2, 5 und Oftinger 1 8. 20).

II. Die Hafrungsgriinde

Schadenersatz ist dic Wicdergutmachung des Schadens durch eine vom
Geschidigten verschiedene Person mittelst méglichst annihernder wertmis-
siger Wicederherstellung des wirtschaftlichen Zustandes vor dem schidigen-
den Ereignis (vgl. Oftinger t 5.35; BGE 54 11 296). Das Entstechen einer
Schadencrsatz-Forderung, m. a. W. ciner Forderung des Geschidigten ge-
geniber dem Schidigenden, bedarf einer inneren Rechefertigung, eines sog.
Haftungsgrundes (Haftungsprinzips). Allgemeiner und iltester Hafrungs-
grund ist das Verschulden. Der schuidhaft Handelnde — gleichgiiltig, ob
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varsitzlich, grobfahrlissig oder leichtfahrldssig — soll die Folgen seiner
Handlung tragen (vgl. OR Art. 99, 97, 41 ff.}; er soll der in seinen Inter-
essen verletzten Person cin Entgelt als Schadenersacz geben (sog. Verschul-
dens-Haftung, Culpa-Haftung). Dieses Prinzip findet Anwendung im allge-
meinen Vertragsrecht, wo die Nichterfiillung oder die nicht gchdrige Erfiil-
lung der Vertragspflichten den Schuldner — wenn ihm cin Verschulden zur
Last fillt — zu Schadenersatz verpflichtet. Auch das Entstchen der Obli-
gation aus unerlaubter Handlung basiert auf dem Verschuldensprinzip. Der
nicht schuldhaft Handelnde hingegen ist im allgemeinen von ciner Schaden-
ersatzpfliche befreir, m, a. W. fiir Zufail machen die Rechtsnormen in der
Regel niemand verantwortlich. Somit muss dann derjenige den Schaden .
tragen, der geschidigt worden ist, in dessen Figencum sich also die Folgen
des Ereignisses eingescelle haben.

Wiirde der Gesetzgeber zur Beurteilung der Schadenersatzpflicht sich
ausnahmslos bei jedem Schaden auf den Haftungsgrund «Verschulden»
stiitzen, so wiirde der Geschidigte in denjenigen unverschuldeten Schaden-
fallen, wo thm nach Rechtsempfinden und Rechtsgefiihl eine Entschidigung
gehdree, ohne Schutz, d. h. ohne Schadenersatz und damit in seinen Inger-
essen verletzt bleiben. Das Allgemein-Interesse verlangte mit dem Vielge-
staltigerwerden des Lebens, mit der vor allem auf technische Fortschrite
zuriickzufithrenden Hoherentwicklung der Wireschaft und insbesondere mit
dem Ausbau und der zunehmenden Intensitit des Verkehrswesens schon
fridh, und in diesem Jahrhundert ganz besonders, nach ciner Verbreiterung
der Hafeungsbasis. So finden denn heute neben dem wichtigsten Hafeungs-
grund, dem Verschulden, in verschiedenen Rechesgebicten noch andere Haf-
tungsgriinde Anwendung. Es besteht in diesen Fillen, dic immerhin Aus-
nahmefille sind, cine Haftung fiir Zufall, eine sog. Kausalbaftung 7).

Die cngere Haftung der Eisenbahn aus Frachtvertrag wurde in den
Gesetzgebungen der meisten Staaten — den Grundsitzen des rémischen
Rechts beziiglich der Haftung der Schiffer entsprechend — in Durchbre-
chung der Haftungsprinzipien des allgemeinen Vertragsrechts iiber dic
Verschuldensgrenze hinaus auf Fille des Nichtverschuldens ausgedehnt; dic
Eisenbahn haftet fiir Verschulden und fiir niederen Zufall. Dieser vertrag-
lichen Kausalhaftung kommt im Vergleich zu den iibrigen Xausalhafrungen
insofern noch cin schiarferer Charakter zu, als dic Eisenbahn — spezielle-
Flaftbefrciung ausgenommen — schlechchin fiir alle in die Periode zwi-
schen Beginn und Ende des Frachtvertrages fallende Schiden haftet, ohne

7} Beisptele: OR Art. 55, 56, 58, 103, 207, 257, 279, 306,, 376, 378, 3N, 4203, 474,
487, 490, 514, 1051; ZGB Arc. 333,, 679; Bundesgeserz betr. die Hafipflichy der Eisenbahn-
und Dampfschiffahrtsunternchmungen und der Post, vom 28. 3. 1905 (sog. EHG); Bundes-
gesetz tber den Motorfahrzeug- und Fahrradverkehr, vom 15. 3. 1932 (sog. MFG); Bundes-
gesetz iiber die clektrischen Srark- und Schwachstromanlagen, vom 24, 6. 1902 (sog. EIG).
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" dass der Geschiddigte tiberhaupt einen Kausalzusammenhang nachzuweisen
hitte. Diese dusserst strenge Haftung findet die folgende Begrindiung:

1. Im Eisenbahntransport haben Versender und Empfinger der Ver-
tragsart zufolge kein Mittel, die Titigkeic und Sorgfalt des Frachtfiihrers
zu kontrollieren; dem Frachefiuhrer sein Verschulden nachzuweisen oder
seinem Beweis des Zufalls entgegen zu treten, ist demnach sehr schwiertg,
wenn niche unméglich (sog. Beweisnotstand). — 2. Von noch grosscrer
Wichtigkeit ist, dass der Transport von Personen und Sachen durch cine
Reihe von Gefahren bedroht wird, die nun einmal mit dem Eisenbahnbe-
tricb unweigerlich verbunden sind: Bindung an Schienen ohne Ausweich-
méoglichkeir; hohe Geschwindigkeit ohne die Maglichkeit plétzlichen Hal-
tens (langer Bremsweg, hedinge durch Gewicht und Schnelligkeit); Bindung
an Fahrpline (daher Verursachung von Hast und Eile); Massenandrang
(weil Massenbeférderungsmittel); Stésse zufolge der Eigenart des Transport-
mittels und des Transportweges. Diese Betriebsgefahr darf allerdings niche
iberschitzt werden; die Eisenbahn hat sich eindeutig als das sicherste und
zuverlissigste Massenverkehrsmittel erwiesen. Nicht ganz mit Unrecht wird
gesagt, ein Spaziergang in den Strassen einer Grosstade sei heute mic gtos-
seven Gefahren verbunden als cine Hngere Reise mit der Eisenbahn (vgl. zur
Frage der Betriebsgefahr das beriihmte Urteil des Miinchner Oberappella-
tionsgerichtes vom 16. 4. 1861, in Scufferts Archiv 14, 208), — 3. Den
Eisenbahnen stchen — meistens im Gegensatz zum Bahnbeniitzer — grosse
" Miztel zur Verfiigung, was sie in die Lage versetzt, einmal das Erfordetliche
zur Schadenverhiitung vorzukehren (Anstellung gut geschulten Personals;
sorgfdltiger Unterhalt des Schiencnweges und der Transportmittel, sowic
rechtzeitige Erneverung; Sicherungseinrichtangen) und ferner im Schaden-
falle fiir den Schaden aufzukommen. — 4. Als weiterer Grund wurde frisher
die Monopolstellung der Eisenbahn angefiihrt, ein Grund, der heute unwic-
‘derbringlich dahingefallen ist.

Im schweizerischen Eisenbahntransportrecht wurde schon durch das
erste Geserz (1875) im Falle von Verlust, Beschidigung und Lieferfristiiber-
schreitung aus oben erwihnten Erwigungen die auf dem Haftungsgrund
«Verschuldens basicrende gewihnliche «Idaftung aus Vertrag» ausgeweitet
durch Hinzufiigung einer auf dem Haftungsgrund «Gefihrdungs beruhen-
den Hafoung; dacans entstand eine swerschirfre Haftung aus Vertrags, eine
sog. Gefidbrdungshaftung (responsabilité dérivant du risque créé). Gestiitzt
auf diese beiden Hafrungsgriinde umfasst die engere Hafrung der Eisenbahn
im Giitertransport die Schadenersatzpflicht nicht nur im Falle von schuld-
haft verursachten Schiden, sondern auch im Falle von auf gewshnlichen,
sog. niederen Zufall zuriickzufithrenden Schiden. Die Eisenbahn ist demzu-
folge bei Nicheverschulden, m. a. W. bei Zufall von der Hafrung niche
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schlechthin befreit, sondern — was im folgenden Kapitel eingchender dar-
zustellen ist — allein bei Vorlicgen von aussergewthnlichem, sog. hoherem
Zufall {(hdherer Gewalr), sowie, innerhalb des nun umgrenzten Haftungsbe-
reiches, in einigen gesctzlich besonders erwihnten Fillen des Maftungsaus-
schlusses. )

E. Hinsichilich der Enischédignngshohe

Damit die Eisenbahn bei der oben erwihaten sehr breiten Haftungs-
grundlage — bei der im TR statuierten Beférderungspflicht (Art. 6 ff.) so-
wi¢ der Nichtigkeit von Erlassen und zum voraus gerroffener Vercinbarun-
gen iiber Hafrungsausschluss und Maftungsbeschrinkungen (Are. 4, 3, 2) —
im Falle von Schiden an kostbaren Giitern wirtschaftlich nicht iibermissig
belaster wird, hat thr der Geserzgeber cine Beschrinkung des im Normalfall
zu leistenden Schadenersatzes gewihrt. Dic Eisenbahn muss gemiss Art.
- 180—182 die Vermdgensverminderung (d. h. den unmictelbaren Schaden)
ersetzen, hdchstens aber eine Entschidigung von Fr. 100.— fiir jedes Kilo-
gramm (bzw. fehlende Kilogramm) des Rohgewichtes des Gutes leisten (s.
5.95 ff.). Diese Limite wird nur schr sclien erreicht. Die Beschrinkung
der Entschidigungshéhe erlaubt es, auf die im alten Transportrecht bestan-
dene Beschrinkung der Annahme von Kostbarkeiten, die zu vielfachen .
Meinungsverschiedenheiten Anlass gab, zu verzichten. Die Stellung des Ver-
senders wird bei der heutigen Regelung nicht beeintrichtigt, indem er in
" jedem Falle eine iiber die erwihnte Grenze gehende Entschidigung durch
Angabe des Interesses an der Lieferung erreichen kann (s. S. 105 ff.) und im
Falle von Vorsatz oder grober Fahrlassigkeit der Eisenbahn immer Anspruch
auf Vergiitung des vollen Schadens hat (s. 5. 110 ff.).

Zusammenfassend sei gesagt: Dic engere transportrechtliche Hafrung
der Lisenbahn ist eine verschiirfte, zum voraus unabdingbare, summen-
missig beschriinkte Faftung aus Vertrag (vgl. Favre/Wick, Vorbemerkun-
gen, S, 288; Finger 82, 1 ff).
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4. Kapitel

Die Haftbefreiung der Eisenbahn

A. Allgemeines

Die engere Frachtfithrerhaftung der Eisenbahn ist — von einer einzigen
dispositiven Bestimmung abgesehen — zwingenden Charakters, also der
Vertragsfreiheit entzogen; Haftung und Hafibefreiung richten sich nach
Transportgesetz und Transportreglement. Andere Reglemente, Normaltarife
und Publikationen irgendwelcher Art kinnen die Haftungsbestimmungen
nicht andern (Art. 3, 2, 14, TR, Art. 4, TG; jedoch Art. 183 TR betr. Aus-
nahmetarife, s. 5. 102 ff).

Vor Eintritt eines Schadens zwischen der Eisenbahn und dem Berech-
tigten getroffene Vereinbarungen, wodurch die den Eisenbahnen gesetzlich
auferlegte Haftung ausgeschlossen (sog. Freizeichnung) oder beschrinkt
wiirde, sind grundsat?llch nichtig (strengere Regelung als im gemeinen
Recht; vgl. OK Art. 100); Hafrungsbeschrinkungen zum voraus sind ge-
miss Art. 4 cinzig und allein zulissig in Vertrigen iiber dic Annahme von
«Gegenstinden, deren Verlad oder Beférderung nach den Anlagen oder dem
Betrieb einer beteiligten Eisenbahn ausserordentliche Schwierigkeiten ver-
ursacht> (Art. 127 Ziff. 23, Den allgemeinen Rechtsgrundsdtzen gemiss ist
dagegen nach Fintritt des Schadens cine Vereinbarung iiber die Regelung
des Sehadenersatzanspruches immer zulissig.

Der im 3. Kapitel umgrenzic Umfang der Haftung wird durch das Ge-
setz von zwei Richtungen her emngeschrinke: Die Eisenbahn ist niche haft-
bar einmal bei Vorlicgen eines nicht mehr zur Gefahrdungshaftung ge-
hérenden aussergewdhnlichen, sog. hheren Zufalls (héhere Gewalt) und
ferner, innerhalb des Bereiches der Gefihrdungshaftung, in Fillen des Be-
stehens von Haftbefreiungsgriinden (Haftausschlussgriinden, Entlastungs-
_ grinden, Exzeptuonsgriinden). Der Cesetzgeber hat der Eisenbahn durch

Aufeihlung der Hafibefreiungsgriinde in den Artikeln 176, 178 und 179
keineswegs besondere Zugestindnisse gemacht, entsprechen sie doch in
ithrer Mehrzahl schon dem natiirlichen Rechtsempfinden. Die ausdriickliche
Aufzidhlung bezweckte vielmehr, durch Ausschluss jeglicher Zweifel die
Rechtssicherheit zu heben,

Der verschieden geregeften Beweislast zufolge werden die Haftbefrei-
ungsgriinde in zwei Gruppen aufgereilt: In sog. nicht bevorrechtigie (nicht
privilegicrie} und in sog. bevorrechtigte (privilegierte) Haltbefreiungs-
grundc n.

1) Nendssy 27 und 28; Seligsobn 27 und 28; Favre{Wick 178, 4; Schmid, ZIE 1941,
S. 548; 1UeG-Revisionsprotokolle; Goltermann 82, 1 If.; Finger 82, 1 f{.; Weirauch 82, 1 ff.
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B. Die nicht bevorrechliglen Haftbefreiungsgriinde

Hier ist dic Bewcislage normal: Das Vorhandensein einer behaupteten
Tatsache har derjenige zu beweisen, der aus thr Rechre ableitet (vgl. Art. 8
ZGB). Will dic Eisenbahn sich von der Haftung hefreien, so muss sie den
positiven Beweis erbringen, dass der Schaden tatsichlich aus cinem der im
Gesetz abschliessend aufgeziihlien Haftbefreiungsgriinde entstanden ist; sic
muss den Kausalzusammenhang nachweisen, d. h. den Beweis leisten, dass
nach dem Gesetz von Ursache und Wirkung der vorliegende Schaden tat-
sichlich auf cine haftbefreiende Ursache zuriickzufithren ist (vgl. Oftinger
1§ 3; BGE 57 11 39, 208, 545). Dic Eiscnbahn trige die sog. Beweislast, —
Niche bevorrechtigrer Art sind die folgenden Haftbefreiungsgriinde:

I. Umstdnde, die dic Eisenbahn nicht abzuwenden

und denen sie auch nicht abzuhelfen vermochre

(hohcrer Zufall, héhere Gewalr, vis mhjor, force
majeure)

Die Lisenbahn haftet aus den frither (S. 34/35) angegehenen Griinden
nicht nur fir Verschulden, sondern auch fiir niedercn Zufall; sic ist gemiss
Art. 176, hingegen nicht haftbar fir einen Schaden, der «durch Umstinde
herbeigehiihrt worden ist, die sie nicht abzuwenden und denen sie auch
nicht abzuhelfen vermochtes, m. a. W. fiir htheren Zufall, hshere Gewalt #).

Wihrend im Falle von Sachschiden das IUeG (Art. 27 § 2) und das
alte TR (§ 85,) fiir diesen Haftbefreiungsgrund den — aus dem rémischen
Recht stammenden — Begriff <héhere Gewalts verwendet, so braucht das
neue TR an seiner Stelle diese Umschreibung. Da sich cine Begriindung
dieser Textinderung weder im Bericht der Expertenkommission, noch in
der Botschait findet, so nimmt Kommentar Favre/Wick (176, 21) mit Recht
an, dass jedenfalls keine grundlegende materielle Aenderung gegentiber dem
bisherigen Rechtszustand beabsichtigt war. Es dirfte vielmehs nur dic Ab-

— In formellgesetzlicher Hinsicht wiire cine Trennung der Rechtsnormen i.e. §. von den
Verfahrensnormen wiinschbar: Ein Artikel (176) wiirde ausschliesslich, aber in vollstindi-
ger Weise, mit der Haftung wnd dem Haftausschluss sich befassen, ein anderer {179) wiirde
hingegen cinzig und allein dic Beweislast regeln, Siche diesheziiglich die 1UeG-Revisionsbe-
steebungen. — Der Tieel! «Einschriinkung der Haftungs von Arr. 178 ist nicht genav, han-
delt cs sich doch vielmehr um Speutalfille mit vollstindiger Haftungsbefreiung.

£) Favref{Witk 176, 21; Nindssy 27, 2, 5; Seligsobn 27, 2, 33, Josserand, S. 550; Cha-
may, S. 73, Travers, Fase. 1T Nr, 5311 ff.; Finger 82, 17; Goltermann 82, 14; Senckpichi,
Haftang, 8. 49; Blume-Weirawch 82, 16, Qftinger 1, S. 86 ££.; Guhl, 5. 169 u. 762 {f.; Gio-
vanoli. — BGE 28 11 253; 31 1T 218; 16, 412; 45 11 426; 23, 1123; 23 1 626; 16, 335; 4,
152; 10, 529; 12, 586, — Entscheidungen des Reichsgerichts in Zivilsachen, Bd. 103, S. 95,
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sicht massgebend gewesen sein, im ncuen TR den Haftbefreiungsgrund
durchwegs einheitlich und fiir den Nicht-Juristen zugleich anschaulicher zu
umschreiben. Dabei wurde auf die im Falle von Verspitungsschiden im
1UeG (Art. 27 § 3) und im alten TR (§ 94,) verwendete und auch ins neue
TR (Art. 177) dhernommene Formulierung abgestellt. Bei enger Auslegung
dieser im neuen TR enthaltenen negativen Definition von hgherer Gewalt
— die von den nachstehend erwiihnten Begriffselementen der hoheren Ge-
walt nur das letzte nennt ~ diirften die Gerichte kaum zu wesentlich an-
deren Ergehnissen geiangen als unter der Herrschaft des aTR, da ein Er-
eignis, das seinen Ursprung im Betrieb hat oder das voraussehbar ist, in
der Regel weder unvermeidlich noch unabwendbar sein wird (gl. M. Favre/
Wick 176, 21. — a. M. Biermann, Reichshafipflichrgesetz, S. 99). Wenn in
dieser Arbeit die heute rechsgiiltige Umschreibung dem frither verwendeten
Begriff hdhere Gewalt in der Bedeutuny gleichgesetzt wird, so geschieht
dies mit’ der Reserve, dass die Auslegung dieser Umschreibung bzw. die
Ausarbeitung von allfilligen, bestimmt aber unwesentlichen Unterschieden
der Gerichtspraxis iiberlassen sei.

Von Wichtigkeitr, aber mir grossen Schwierigkeiten verbunden, ist dic
eindeutige Festlegung des unter den Haftbefreiungsgrund hdhere Gewalt
fallenden Bereiches, anders gesagt, die Festlegung einer mdglichst klaren
Grenze zwischen dem von der Eisenbahn zu vertretenden niederen und
dem von ihr nicht mehr zu vertretenden hheren Zufall. Die oben (5. 33)
abgeleitete aligemeine Definition des Begrifies hohere Gewaltr geniigt nun
hier nicht; man muss in Betracht ziehen, dass es sich im Eisenbahntrans-
portrecht um die Haftung einer Unternehmung handelt, die einen gefihr-
lichen Betricb fiihrt. An eisenbahncransportrechtlichen Begriffsbestimmun-
gen fiir héhere Gewalt hestcht nun kein Mangel. Unter dem Einfluss des
internationalen Uebereinkommens sowie der internationalen Rechisspre-
ehung haben sich die Auffassungen iiber den Begriff hohere Gewalt indessen
stark génihert.

Nach der in der Rechtslebre vorherrschenden sog. relativen (subjekti-
ven) Theorie kann man die hoherc Gewalt wie folgt definieren: Hohere
Gewalt st ein aussergewthnliches, von aussen kommendes und auf den
Betriely einwirkendes, nicht voraussehbares Lreignis, das man, selhst unter
Anwendung der grijssten Sorgfalt, nicht vermeiden kann, ohne den ganzen
Betrieb und die wirtschafiliche Ertragsfahigkeic der Unternehmung in
Frage zu stellen; es ist ein Ereignis, mit dem die Leitung des Unternehmens
nicht zu rechnen braucht, selbst wenn es 8fters — nicht aber regelmissig
— vorkommt {vgl. Von Tubr, 5. 562).
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Die Begriffselemente

1. Die Ursache oder der Ursprung des Eveignisses muss ausserhalb
des Eisenbabn-Betriekes liegen

Als hishere Gewalt kann nur cin Ereignis betrachtet werden, das von
aussen her in den Betriebskreis der Eisenbahn einwickt (betriebstremdes
Ereignis). Der Fussere Ursprung ist mehr in logischem als in &rthichem
(gebietsmiissigen) Sinne zu verstehen.

Ein Zufall, der innerbalb des Betriebes — sei es im Zustand oder in
der Beschaffenheit der Betriehseinrichtungen oder im Verhalien des Perso-
nals — seinen Ursprung hat (sog. Betriehszufall, wie z. B. Schicnenbrach,
Achshruch, Briickencinsturz, Versagen der Sicherungseinrichtungen), wird
demnach als niederer Zufall angeschen; dafiir ist die Eisenbahn haftbar.
Josserand (S. 541) hegriindet dies wie folgt: Der Unternchmer hat das Ri-
siko cines niederen Zufalles durch den Bau und Betrieb der Eisenbahn sellist
geschaffen (risque créé par ’homme). Es ist folglich nur recht und billig,
dass dicses vom Unternchmer begriindete Ristko thm selbst aufgebiirder
wird. Der hohere Zufall ist demgegeniiber cin Ergebnis des Schicksals, des-
sen Risiko unabhingig von der Griindung ciner Unternehmung fiir jeder-
mann hestehr.

2. Die Ursache muss aussergewdihnlich im Sinne von wunvoraussebbar sein

Weiteres Element der héheren Gewalt ist die Aussergewdhnlichkeit
des Ereignisses Im Sinne von Unvoraussebbarkeir, wobei die Anwendung
einer besonderen Aufmerksamkeir und der grosstmoglichen Sorgfalt voraus-
gesetze ist. Nur wenn ein Vorkommnis ganz unerwarter, unvoraussehbar,
ungewdhnlich hinsichtlich des Einrretens ist, kann es als hohcrc Gewalt
geleen (BGE 51 11 190, 38 11 100, 49 11 266).

Durch das Moment der Unvoraussehbarkeit werden Ereignisse vom
Bereich der hdheren Gewalr ausgeschlossen, die wohl von aussen her auf
den Betrieb einwirken, aher mit eciner gewissen Gesetzmissigkeit zeitweise
eintreten und folglich durch geeignete Vorkehren unschiddlich gemacht
werden kdnnen. Beispiele: Regen, Schnee, gewdhnliche Temperaturschwan-
kungen, bekannte vulkanische Tatigkeit in gewissen Erdzonen, Steinschlag,
Diebstdhle, Feucrsbriinste. Diese Ercignisse miissen als mit der Betriebsge-
fahr verbunden betrachter werden. Die Eisenbahn hat die Pflicht, die néti-
gen Vorkchren zu deren Abwehr zu treffen. Bei Unterlassung dieser Vor-
sichtsmassnahmen wird die Eisenbahn haftbar. — Weil dem Begriff «Un-
vorausschbarkeit» zugegebenerweise eine gewisse Relativitdt innewohnt,
lassen einige Kommentatoren (so fosserand, S.539—540) dieses Moment
als Merkmal der hdheren Gewalt fallen.
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3. Das Ereignis muss aussergewdhnlich im Sinne van unvermeidlich
und unabwendbar sein

Drittes, der Meinung einiger Schriftsteller nach charakeeristisches
Element der héheren Gewalt ist das Vorliegen eines Ereignisses ven solch
aussergewohnlichem Ausmass, dass sein Entstehen unvermeidlich ist und
seine Folgen unabwendbar sind.

Wenn das Lreignis von aussen her einwirkt und auch ganz unvorher-
gesehen auferict, jedoch sein Entstehen verhindert oder scine schidlichen
Folgen mit gecigneten — allerdings wirtschaftlich zumutbaren und verfiig-
baren — Mitteln abgewendet werden kénnen, so wire es ungerecht, die
Eisenhahn, die diesen Schaden nichr verhiter hae, aus dem Titel der hahe-
ren Gewalt von der Hafrpflicht zu befreien. Die Unvermeidlichkeit und
Unabwendbarkeit ist somit ein bezeichnendes Merkmal der hoheren Gewalt.
Allein, auch dieses Element ist cin relatives, weil zur Abklirung der Ab-
wendbarkeit dic Grisse der dem berreffenden Unternchmen zu Gebote
stehenden Mittel in Betracht zu zichen ist, Mittel, deren Verwendung den
wirtschaftlichen Erfolg des Unternehmens nicht in Frage stellen diirfen.
Was fiir die kleine, wirtschaftlich schwache Unternehmung unabwendbar
ist, ist es nicht fiir die wirtschaftlich starke. Ob cin Ereignis unabwendbar
ist oder nicht, kann somit nicht allgemein, sondern nur unter Beriicksich-
tigung der besonderen Verhiltnisse des einzelnen Falles gesagt werden.

Die dem Begrilf «hihere Gewales inncwohnende Relativitdt macht es
sozusagen unmobglich, fir ihn durch Festlegung objekciver Begriffselemente
cine allgemeine, fiir jeden Fall zweifelsohne zutreffende Definition aufeu-
stellen. Und so sind eben die Umstinde des Einzelfalles zu betrachten und
auf das Vorhandensein der drei erwihnten charakteristischen Merkmale
der héheren Gewalt zw pritfen. Nur auf diese Weise gelange man zur Tren-
nung der hoheren Gewalt vom niederen Zufall. Dabei leisten die Gerichts-
entscheide immerhin wertvolle Hilfe,

Von der Gerichtspraxis, sowie von der Rechtswissenschaft sind fol-
sende Ercignisse stets als hébere Gewalt beurteile worden (vgl. Nandssy
27, 2, 5):

— Unvermeidliche und unabwendbare Naturercignisse: Erdbeben, Eed-
rutsch, Ucherschwemmung (ZIE 1946, S.24), Blitzschlag, Wolken-
bruch (BGE 49 1T 266), Orkan, Zyklon, Schneesturm, aussergewihn-
liche Kilte und Hitze (ZIE 1943, §.274).

— Unwermeidliche und unabwendbare Handlungen betrichsfremder Per-
sonen. Behbrdliche Massnahmen, vorausgesetze, dass sie nicht durch
eine schuldhafte Handlung der Eisenbahn herbeigefiihrt wurden; krie-
gerische Ereignisse; feindliche Invasion; Aufruhr, Pliinderungen und
Attentate; allgemeiner Streik der Lisenbahn-Angestellten, sofern er
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niche durch das Verhaleen .der Eisenbahn selbst herbeigefihre worden
ist (ZIL 1947, S. 318 u. 359).

Nicht als héhere Gewalt beurteilt worden sind hingegen dic folgenden
Ereignisse: Dicbstahl, auch durch betriebsfremde Personen (ZIE 1948, S.
330; 1947, S. 116; 1946, S. 364); Feuersbrunst (z. B. durch Funkenwurf), es
" sei denn, dass sie nachgewiesenermassen von aussen her in den Eisenbahn-
betrich iibergriff; Betriebsunfille (wie Zusammenstoss, Entgleisung, Ent-
laufen von Lisenbahnwagen); Ereignisse, die durch Mingel der Betriebs-
einrichtungen vecrursacht werden (wic Achs-, Rad- oder Schienenbruch,
Einsturz von Bauwerken); normale Witterungscinfhiisse.

Trifft hdhere Gewalt mit einem Verschulden der Eisenbahn zusammen,
so kann sich diese unter Berufung anf hdherc Gewalt im allgemeinen von
der Hafrung befrcien. Beispiel: Die Eisenbahn unterlasst Massnahmen, das
Auslaufen von Qel aus einem Tankwagen zu verhindern; ein Erdrutsch
vernichtet den Wagen samt der Ladung. — Hingegen kann der Eisenbahn
cine Haftbefreiung dann nicht gewihre werden, wenn die Schadenverur-
sachung am Gut durch h&here Gewalt erst méglich war zufolge eines von
der Eisenbahn schuldhaft herbeigefiihrien Umstandes. Beispiel: Eine als
Eilgut aufgegebene Sendung bleibt im Giiterschuppen aus Versehen liegen;
der Schuppen wird vom Blitz getroffen und das Gut verbrennt dabei.

Die Beweislast

Will sich dic Eisenbahn unter Berufung auf hhere Gewalt von der
Haftung befreien, so hat sic folgende Bewecise zu leisten:

1. Das Vorlicgen eines Umstandes, den die Eisenbahn nicht abzuwen-
den und dem sic auch nicht abzuhelfen-vermochee, mic andern Worten, das
Vorliegen von hiherer Gewalt;

2. Das Entstandensein des vorliegenden Schadens aus diesem Umstand,

mit andern Worten, den Kausalzusammenhang zwischen Schaden und
hoherer Gewalt (vgl. BGE 51 11 190; Z1E 1946, 5. 133; 1943, S. 136).

II. Das Verschutlden des Berechtigren

Ist ein Schaden auf das Verschulden des Berechtigten zuriickzufiihren,
so ist die Fiscnbahn gemiss Art. 176, von der Haftung befreit. Es komme
hicr der allgemeingiiltige Rechtsgrundsatz zur Anwendung, wonach nie-
mand zur Erhebung eines Anspruchs auf Grund seines cigenen Verschuldens
berechtigt ist {vgl. BGE 64 TI 439).
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Die Voraussecrzungen

1. Allein das Verschulden scitens des Berechrigren (Selbstverschulden)
ist Haftbefreiungsgrund fiir die Eisenbahn. Berechrigter im Sinne dieses
Aruokels ist der Verfligungsberechtigte, m. 2. W. der Inhaber des Rechts,
nacherigliche Verfigungen zu treffen gemiss Are. 169 {s.S. 1191i)). Die
schuldhafre Handlung des verfiigungsberechtigten Absenders bzw. Emp-
fangers befreit die Eisenbahn von der Haftpflicht nur dann, wenn er zur
Zeit der Handlung verfiigungsberechtige war, nicht aber dann, wenn er in
jenem Zettpunkt die Verfigungsberechtigung noch nicht hatte oder nicht
mehr hatte. — Als Berechtigre gelten chenfalls die mit Vollmacht des Ver-
fugungsberechtigten versehenen Personen wie z. B. Handlungsbevolimich-
tigte und Beauftragte, ferner auch der Absender, welchem zur Verfiigungs-
berechtigung allein das Frachtbriefduplikat fehle. — Die schuldhafte Hand-
lung cines unberechtigten Dritten hat eine Haftbefreiung der Eisenhahn auf
Grund dicses Titels nicht zur Folge.

2. Weitere Voraussetzung ist das Verschulden des Berechtigten, wel-
ches in einer schuldhaften Handlung oder auch in einer schuldhaften Unter-
lassung bestehen kann. Jedes Verschulden geniigt: Vorsatz, grobe oder
leichte Fahrlissigkeir, culpa in contrahendo. Eine jede Verletzung der Ver-
tragspllichten gilt folglich als Verschulden. Handlungen, die nicht unmic-
telbar gegen die Bedingungen des Frachtvertrages verstossen, die bei Zu-
grundelegung des gewohnlichen Laufs der Dinge aber als schuldhafte Aus-
serachtlassung der durch die Verhilnisse gebotenen Vorsicht erscheinen,
gelten als fahrlissig und schliessen die Hafrung der Eisenbahn aus.

Beispiele von Verschulden des Berechtigten (vgl. Favre/Wick 176, 15):
Schlechtes Ausfiillen des Frachthriefes (Art. 134); Ueherlastung eines Wa-
gens (Art. 137); ungeniigende Begleitpapiere (Art. 140); mangelhafte Ver-
packung (Art. 141 und 142, vgl. jedoch 178, b); fehlerhafte Ladung (Art.
156, jedoch 178, ¢); Aufgabe van Gegenstinden, die von der Befdrderung
ausgeschlossen sind oder die den Bedingungen der Anlage I nicht entspre-
chen (Art. 126, 127, jedoch 178, ¢); Versand von verderblichen Giitern als
Frachtgur, trotz der zufolge von Krieg entstandenen besonderen Schwierig-
keiten {ZI1E 1944, S. 130).

Trifft ein Verschulden des Berechtigten (Selbstverschulden) zusammen
mit einem nicderen Zufall oder gar einem Verschulden der Eisenbahn (Mit-
verschulden), so finden die Regeln der Ursachen- und Hafwungskonkurrenz
Anwendung: Der Umfang des von der Eisenbahn dem Geschidigren zu
teistenden Ersatzes, m. a W. die Hohe der vom Geschidigten selbst zu tra-
genden Schadensquote richtet sich darnach, inwieweit der Schaden von der
Eisenbahn und inwicweir er vom Berechtigten verursacht worden bzw. zu
vertreten ist (vgl. OR Are. 99, 43, 44, 50; BGE 33 II 24, 53 IT 374, 57 11
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480, 62 1T 314). Aufgabe der Schadencrsatzhemessung ist es, den alle rechts-
relevanten Uinstiande beriicksichtigenden Teilungsschiiissel fiir die Schadens-
tragung zu finden. -

Die Beweislaste

Die Eisenbahn har folgende Beweise zu erbringen:

1. Das Verschulden des Berechtigten; -

2. Den Kausalzusammenhang zwischen Verschulden und Schaden, .
a. W. das Entstehen, das Zuriickfiihren des vorlicgenden Schadens auf das
Verschulden des Berechrigten.

Iil. Die nicht von der Eisenbahn verschuldete
Anweisung des Bercchrigten

Dic Eisenbahn kann sich gemiss Art. 176, von der Hafepflicht befreien,
wenn sie nachweist, dass eine Anweisung des Berechrigren, die dieser ohne
Verschulden der Eisenbahn getroffen hat, zum vorliegenden Schaden ge-
fiihrt hat. Auch hier wird dem allgemeincn Rechtsgrundsatz gefolge, wo-
nach niemand fiir die Folgen seiner eigenen Handlungen ein anderes Rechrs-
subjekt verantwortlich machen kann (Favre/Wick 176, 16; Ndndssy 27, 1,
3; Blume-Weirauch 82, 11).

Die Voraussetzungen

1. Allein die vom Berechtigten getroffene oder verursachte Anweisung
befreit die Eisenbahn, Als Bercchtigter gilt aueh hier der Verfiigungsberech-
tigte (vgh S. 43 1.). '

2. Der Schaden muss auf eine Anweisnng des Berechtigren zuriickzu-
fithven sein. Der Begriff Anweisung (ordre) ist hier im weitesten Sinne aus-
zulegen; er umfasst alle Anordnungen, fiir die der Berechtigre einzustehen
hat. — Beispiele fir Anweisungen: Nachtrigliche Verfigungen (Art. 169,
170); Weisungen bei Beforderungshindernissen (Art. 172); Wegevorschriften
{(Art. 145): Vorschriften iiber die Zoiibehandlung (Art. 159); Frachthrief-
angaben wic z. B. die Genauigheit der Adresse des Empfingers (Art. 131,¢);
Anordnungen iiber die Behandlung des Gutes wie z. B. Offenlassen von
Luken und Tiiren des Giiterwagens (Art. 131,); Anweisung, die Ankunfr
des Gutes nicht mitzuteilen (Art. 166), dieses nicht durch den Camionncur
zustellen zu lassen oder an einen Dritten auszulicfern (Art, 167,).

3. Die Anweisung des Berechrigten ist nur dann-ein Hafrbefreiungs-
grund, wenn sic nicht auf einem Verschulden der Eisenbabn berubt. Erfor-
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derlich ist allein, dass die Anweisung vom Berechtigten stammt, nicht aber,
dass in der Anweisung ein Verschulden des Berecheigren licge; ist dies je-
doch der Fall, so kann sich die Fisenbahn auf den oben erwihnten Hafr-
befreiungsgrund «Verschulden des Berechtigten» stiitzen. — Liegt hingegen
ein Verschulden der Eisenbahn vor, sei es unmictelbarer oder bloss mittel-
barer Art, so haftet die Eisenbahn fiir den durch die Anweisung des Berech-
tigten verursachten Schaden. Die Eisenbahn ist dann im Verschulden, wenn
thr Verhalten fiir den Berechuigten das Motiv, der Beweggrund, die Ver-
anlassung fiir das Erreilen der schadenbringenden Anweisung war. Encfillt
sowohl auf die Eisenbahn als auch auf den Berechtigten ein Verschulden, so
liegt Hafwungskonkurrenz vor (vgl. S, 43 2.),

Die Beweislast

Um sich von der Haftung zu befreien, hat die Eisenbahn zu beweisen:

1. Die Anweisung des Berechtigten;
2. Den Kausalzusammenhang zwischen Schaden und Anweisung, m. a.
W. die Verursachung des Schadens durch die Anweisung.

IV. Besondere Mingel des Gutes

Der Fisenbahn ist nach Art. 176, ferner Haftbefreiung gewihrt im
Falle «besonderer Mingel des Guiess. Solche besondere Mingel liegen vor,
wenn der Zustand, die Beschaffenheit eines bestimmten Gutes oder (und)
seiner Verpackung derart ist, dass das Gut den mit dem Transport notwen-
digerweise verbundenen Gefahren nicht Widerstand zu leisten vermag (vgl.
Favre[Wick 176, 17 ff., ZIE 1946, S. 258). Zur Erliurerung des Begriffcs
«besonderer Mangel» erwdhnt das Geserz in nicht erschépfender Aufzih-
lung die folgenden drei Beispiele:

1. Innerer Verderb: Ein solcher liegt vor, wenn unter den normalen
physikalischen und chemischen Einfliissen, denen das Gut wihrend der Be-
forderung ausgesetzt ist (normale Erschiitterungen und Stdsse, Hitze, Kilre,
Lufefeucheigheir usw.), das Gut Schaden nimmrt z. B. durch Verwesen, Gi-
ren, Schimmeln, Sauerwerden, Ranzigwerden, Frost, Gefrieren, Gerinnen,
schlechten Geruch, schlechten Geschmack.

2. Schwinden: Unter Schwinden ist jeder natiirliche Substanzverlust
zu verstchen, den das Gut unter den normalen Einfliissen iiberhaupt und
den gewdhnlichen Einflisssen des Transportes im speziellen, ohne Hussere
Einwirkung, erleidet, wie z. B. Verdunsten, Austrocknen, Ausstreuen,

3. Gewdhnlicher Rinnuerlust: Ts ist dies das unvermeidliche Aussik-
kern von Flissigkciten durch die Fugen der Behilter, ohne dussere Beschi-
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digung derselben, in cinem Ausmass, mit dem erfahrnngsgemiss regelmissig
zu rechnen ist (sog. Leckage). Von Rinnverlust kann nur bei Fliissigkeiten
dic Rede scin und zwar allein bei Behiltern, die nichr gentigend diche sind
(insbesondere bei Holzgebinden).

) Neben diesen ain hiufigsten vorkommenden Fillen kinnten noch er-
wahnt werden:

4. Selbstentziindung (ZIE 1944, S. 362);
5. Bildung von Kondenswasser (ZIE 1946, S. 258; 1937, S. 223).

Wesen und Bedeutung
diesecs Haftbefreiungsgrundes

Der Haftbefreiungsgrund «besondere Mingel des Gures» hat eine ge-
wisse Verwandischaft mic dem der «hbheren Gewalrs. In beiden Fillen
handelt es sich um Ercignisse, die die Eisenbahn mit verniinfrigen Mitteln
nicht abzuwenden in der Lage ist. Hier allerdings handelt es sich, im Gegen-
satz zur héhercn Gewalt, um ein von innen kommendes Ereignis. — Schwic-
rigkeiten bereitet die Unterscheidung des Haftbefreiungsgrundes «besondere
Mingel des Guies» von dem der «besonderen Gefahr» (Art 178, lit. d).
Praktisch besteht kaum ein Unterschied; ein unter jenen Haftbefreiungs-
grund fallender Tathestand wird auch unter diesen fallen. Die Eisenbaha
wird sich, da die «hesondere Gefahrs ein Haftbefreiungsgrund bevorrech-
tigter Art ist, ohne Zweifel wenn immer miglich auf diesen berufen, sodass
dem hier erwihnten Haftbefreiungsgrund «besondere Mingel des Gutes»
prakeisch keine Bedewtung zukomme {vgl. Favre/Wick 176, 177 Ndndssy
27, 2, 4). :

V. Avssergewdhnlicher Abgang oder Verlust von
ganzen Stilicken bei Sendungen in offenen Wagen

Der Eisenbahn wird in Art. 178, lit. a eine bevorrechtigte Haftbefrei-
ung gewihrt fiir Schiden, die aus der mit der Beférderung in offenen Wa-
gen verbundenen Gefahr entstehen (s. S. 50). Der Geltungshereich dieser
Bevorrechtigung der.Eisenbahn wird in Art. 178, aber eingeschrinkt, indem
dic fiir diese Transportart erlaubte Rechtsvermutung nicht gile bei ausser-
gewdhnlichem Abgang oder bei Verlust von ganzen Stiicken; es handelt
sich deshalb in diesen zwei Fillen um einen gewéhnlichen, d.h, nicht be-
vorrechtigien Haftbefreiungsgrund. Die Eisenbahn ist von der Haftung
befreit, wenn ein ausscrgewdhnlicher Abgang oder ein Verlust von ganzen
Stlicken nachweisbar auf die mit der Beférderung in offenen Wagen ver--
bundene Gefahr zuriickzufiihren ist. '
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Durch die Ausnahmebestimmungen des Art. 178, wird nicht der Haft-
befreiungsgrund geschmilere, sondern einzig und allein die Beweislast der
Eisenbahn durch Nichtgestatten der Rechtsvermutung erschwert, bzw. der
Eisenbahn die Erleichterung der Bewcislage mittelst Rechtsvermutung nicht
gewihrt. Der Gesetzgeber bezweckte mit dieser Bestimmung vor allem fest-
zulegen, dass Diebstahl nicht ohne weiteres zu den mit der Befdrderung
in offenen Wagen verbundenen Gefahren zdhlt, sondern allein bei Nach-
weis. Aussergewdhnlicher Abgang und Verlust von ganzen Stiicken kann
allerdings auch aus andern Griinden als Diebstahl entstechen. Anderseits
kann Diebstahl auch vorliegen, wenn der Abgang nicht besonders auffal-
lend ist und nicht ganze Stiicke, sondern nur Teile von Stiicken fehlen.
Der hier erwihnte nicht bevorrechtigte Haftbefreiungsgrund decke sich
folglich mit dem Sachverhalt des Diebstahls nicht vollkommen (VAE 1943,
S.66; DVIN 1944, Nr. 81, S. 112; EE 33, S. 404; S]Z 22, 187, Nr. 157).

Die Voraussetzungen

1. Das tatsdchliche Verladensein in einem offenen Wagen: Im Sinne
von Art. 178 gilt jeder Giiterwagen als offen, der nach seiner Bavart nicht
auf allen Seiten geschlossen ist. Als offenc Wagen gelten folglich Wagen
ohne Dach, ferner Wagen, dic wohl ein Dach, nichv-aber ganz geschlossene
Seitenwinde haben, sowie Wagen, die bloss mit einer voriibergecheaden Be-
dachung (it Plachen, Brettern, Blech, Teerpappe usw.) versehen sind. Kes-
selwagen gelten als geschlossene (gedeckte) Wagen. — Das Gut muss tat-
sachlich in einen offenen Wagen verladen worden sein; es geniigt nicht, dass
die Eisenbahn berechtigt gewesen wire, das Gut in einen offenen Wagen zu
verladen, es nun aber tawsichlich in einen gedeckten Wagen verladen hat.
Obschon in der Stellung cines solchen Wagens ein Entgegenkommen der Ei-
senbahn zu erblicken ist, so kann sie nach herrschender Mcinung den ihr
bei offenen Wagen gewihrten Haftbefreiungsgrund niche geltend machen.
Dies ist aber, wie Ndndssy (28, 1, A, 1a) richtig bemerkt, nur eine schein-
bare Benachreiligung der Eisenbahn, denn bei Verwendung eines geschlos-
senen Wagens existiert «die mit der Befdrderung in offenen Wagen verbun-
dene Gefahr» ja gar nicht. — Der Haftbefreiungsgrund kann ferner nur
geltend gemacht werden, wenn der Schaden in der Zeit des Verladenscins
im offenen Wagen eintritt, nicht aber — wenn auch innerhalb der Dauer
des Frachtvertrages — bei vorherigem oder nachherigem Eintreten.

2. In formeller Hinsichu ist die Weisung erforderlich — sei dies durch
die Anlage I zum TR, durch den Tarif oder durch den Absender — dass das
Gut in einem offenen Wagen zu transportieren ist. Im allgemeinen bestim-
" men der Tarif (vgl. ATV) und die Anlage I, ob zum Transport eines Gutes
ein offener oder cin gedeckter Wagen verwendet werden soll bzw. muss.
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Wenn nun der Tarif die Verwendung eines gedeckten Wagens vorsichs, so
kann der Absender gestiitzt auf Art, 155 durch ausdriicklichen Vermerk im
Frachibrief verlangen, dass die Beforderung in einem offenen Wagen cr-
folge. Dic Vercinbarung kommt zustande, wenn die Eisenbabn einen mit
cinem solchen Vermerk des Absenders versehenen Frachtbrief annimme. Die
Berufung auf den Haftbefreiungsgrund ist ausgeschlossen, wenn die Befir-
derung in einem offenen Wagen erfolgr und keine dieser drei Arten von
Weisungen vorliegt.

3. Der Haftbefrciungsgrund ist unbevorrechtigter Art nur im Falle
von Verlust ganzer Stiicke und bei aussergewdbnlichem Abgang. — Der Be-
griff «ganze Strickes (franzésisch «colis») bedeuter Einheiten im hahabefér-
derungstechnischen Sinne, im Sinne der Transportvorschrifien. Darnach
sind es Einheiten, die in dem Zustande, in welchem sie sich befinden, auch
einzeln als Frachrgur aufgegeben werden kénnen. Von Stiick kann nur die
Rede sein, wenn dic Stiickzahl gemiss Art. 135 ermittelt werden kann;
gleichgilug ist, ob die Stiickzahl im Frachtbrief tatsichlich vermerkr wor-
den ist oder nicht. Unter Verlust ist nicht allein das Abhandenkommen
{Diehstahl) zu verstehen, sondern auch Vernichtung, Zerstbrung usw. —
Den Begriff «Abgangs verwendet man bei all jenen mengenmissigen Min-
derungen, bei welchen nicht ein Verlust von Stiicken vorliegt, also bei fliis-
sigen, staub{@rimigen, koenigen und «stiickigen» Giitern. Ein Abgang ist aus-
sergewthnlich (manquant anormal), wenn er seinem Umfang nach (quanti-
tativ) und seiner Beschaffenheit nach (qualitativ) die erfahrungsgemiss vor-
kommenden, alse gewidhnlichen Fille iiberschreiter, Eine genaue Abgren-
zung ist nicht miglich; im Streitfalle wird der Richter entscheiden miissen.

Die Beweislast

Diic Eisenbahn muss zu ihrer Haftbefreiung die folgenden Beweise lei-
sten: ' i

1. Das Vorliegen einer Weisung, sei es durch die Anlage I, durch den
Tarif oder durch den Absender, das Gut in offenem Wagen zu beférdern;

2. Das tarsichliche Verladensein in einem offenen Wagen;

3. Den Kausalzusammenhang zwischen dem Schaden und der mit der
BefGrderung in offenem Wagen verbundenen Gefahr. Nicht bloss die Mag-
lickkeit cines Kausalzusammenhanges ist darzutun, sondern es ist der Nach-
weis zu erbringen, dass der Schaden — der ausserordentliche Abgang bzw.
der Verlust von ganzen Stiicken — tatsichlich und ursichlich avs einer mit
der Befdrderung in offenen Wagen verbundenen Gefahr entstanden ist. Als
solche Gefahren kommen in Frage: Das Stiirzen aus dem Wagen, das Weg-
geschleuderrwerden durch den Wind, Diebstahl usw. (vgl. Golrermann
83, 3);
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4. Im Falle des Abgangs oder des Verlusts durch Diebstahl sind ferner
die Beweise erforderlich, dass der Diebstahl im vorliegenden Schadenfall
durch einen Dritten (bahnfremde Person) erfolgte und dass er ratsichlich
als cine mit der Beforderung in offencn Wagen verbundene Gefahr zu ta-
xieren ist, m. a. W. dass der Dichstah] bei der Beférderung in geschlossenem
Wagen nicht erfolgt wire. Da die Lisenbahn diese zwei Beweise nur selten
erbringen kann, wird sie praktisch fiir dic meisten Diebstihle aus offenen
Wagen haftbar (vgl. Favre/Wick 178, 59 und Lit.).

C. Die bevorrechtigten Haftbefreiungsgriinde

Der Eisenbahn wird ferner Haftungsbefreiung gewidhre durch eine
Rethe, in Art. 178 und Art. 179 aufgeziblre Haftbefreiungsgriinde; sie alle
finden ihre Rechrfertigung im Vorliegen von Unverschulden der Lisenbahn
und im Vorhandensein einer sog. besonderen Gefabr. Das Gesetz erwihnt
enumerationsweise die Ursachen, die besonders leicht geeignet sind, Sach-
schiden herbeizufithren und bei welchen es nur billig ist, fiir deren Folgen
die Lisenbahn von der Verantwortung zu entbinden.

Die Wahrscheinlichkeit des Fintretens eines Schadens in diesen Fillen
der besonderen Gefahren einerseits und die Schwierigkeit eines positiven
Beweises des Kausa]:rusammenhanges zwischen Gefahr und Schaden ander-
seits waren die Griinde fiir eine Erleichternng der Beweislage der Haftungs-
befreiung beanspruchenden Eisenbahn. Das Privileg hesteht in der Giileig-
keit einer Rechtsvermutung (pracsumptio juris tantum) zugunsten der Eisen-
bahn: Wenn nach den Umstinden des Falles ein Schaden aus einer oder
mehreren der erwahnten Gefahren entstehen konnte, so wird vermutet, dass
der Schaden tatsichlich hieraus entstanden ist, worauf die Eisenbahn von
der Hafrung befreit ist. Durch diese Rechtsvermutung wird der Eisenbahn
cine Erleichterung der Beweislast, keineswegs aber eine Befreiung von der
Beweispflicht iiberhaupt gewihrt. - Der Kauvsalzusammenhang zwischen
dem vorliegenden Schaden nnd ciner oder mehreren besonderen Gefahren
ist erfordertich. Die Eisenbahn ist aber vom Beweis desselben befreit; sie
muss nicht beweisen, dass der vorliegende Schaden tatsichlich auf diese oder
jene Gefahr, Ursache, zuriickzufijhren ist. Sie brauche allein, dies aber un-
bedingt, das Entsteben-Kionnen nachzuweisen} die Lisenbahn muss dartun,
dass nach den Umstianden des zu beurtcilenden Falles (nicht bloss im allge-
meinen) die Moglichkeit besteht, dass der vorliegende Schaden aus dieser
oder jener Gefahr entstanden ist. Und jetze greift die Rechtsvermutung cin:
Der Schaden gilt nun — bis zum Zeitpunkt einer allfilligen Entkrifrung
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der Vermntung — als tatsichlich aus dieser Ursache entstanden. Die Haf-~
tung der Eisenbahn fille ddhin.

Sache des Berechtigten ist es, will er Schadenersatz beanspruchen, die
Rechtsvermutung — sie ist im Gegensatz zur Rechtsfiktion widerlegbar —
zu entkriften. Die Vermutung ist widerlegt und die Haftbefreiung der
Eisenbahn aus diesem Titel beseitigt, wenn der Berechtigte beweist, dass der
Schaden tatsichlich niche aus der vermuteten Ursache entstanden ist (nega-
tiver Beweis) oder aber, dass er ausschliesslich aus ciner bestimmten anderen
Utrsache, namentlich aus einent Verschulden der Eisenbahn, entstanden ist
(posiuver Beweis). — Trifft als Schadenursache eine besondere Gefahr zu-
sammen-mit einem Verschulden der Eisenbahn, so bestecht Haftungskonknr-
renz; im Streitfalle bestimmt der Richter nach den Grundsitzen des allge-
meinen Rechts {Art. 44 OR) das Haftungsverhilenis, bzw. die zu iibernch-
menden Schadensquoten.

Fiir die Eisenbahn ist das Gewihren bevorrechugrer Haftbefreiungs-
griinde zweifellos vorteilhafe, fir den Schadenersatz fordernden Berechtig-
ten hingegen hart. Da dieser weniger Einsicht hat in die Bahnbeforderung
als die Eisenbahn, so ist er nur selten in der Lage, den Gegenbeweis zu er-
bringen, die Vermuinng zu entkriften. Immerhin ist die Ansicht vorherr-
schend, dass die Gefahr der Ungerechtigheit bei der heutigen Regelung
kleiner ist als bei einer Aufhebung der Vorzugsstellung der Eisenbahn (vgl.
2. B. Rundnagel, S. 77; Ndndssy 28, 2, 1. Abs,, 1).

I.Die Befdrderung von Giitern in offenen Wagen

Die Eisenbahn haftet nach Arc. 178, lit. a nicht fiir Schiden, die an
Giitern entstehen aus der mit der Beférderung in offenen Wagen verbunde-
nen Gefabr, sofern die Giiter nach der Anlage I, nach den Tarifbestim-
mungen oder nach einer in den Frachibrief. aufgenommenen Vercinbarung
mit dem Absender auf dicse Weise beférdert werden.

Zufolge niedrigerer Herstellungs-, Unterhalts- und Beforderungskosten
offener Wagen ist es der Eisenbahn méglich, die Beférderung in solchen
Wagen billiger zu berechnen. Will der Absender von dieser Tarifvergiinsti-
gung Gebrauch machen, so ist es nur recht and billig, wenn er die mic die-
sem Beforderungsmittel verbundenen Nacheeile in Kauf nimmt, die erhéhte
Gefahr also selbst trigt.
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DieVoraussetzungen des Hafthefreiungsgrundes

1. Das tatsichliche Verladensein in einem offenen Wagen (s. 5. 47).

2. Die Weisung — durch die Anlage 1 zum TR, durch die Tarifvor-
schriften oder durch den Absender — dass das Gut in einem offenen Wagen
zu befdrdern ist (s. S. 47).

3. Vorliegen cines Schadens, der zuriickzufiihren ist auf die mic der
Beférderung in einem offenen Wagen verbundenc Gefahr. — Die in einem
offencn Wagen befrderten Giiter sind Gefahren ausgesetzt, welche bei Ver-
wendung eines allseitig geschlossenen {gedeckten) Wagens iiberhaupt nicht
oder nur in viel geringerem Masse hestehen. Als solche mit der Befdrderung
in offencn Wagen verbundenc Gefahren bzw. Schiden sind von der Rechts-
lehre und Rechtssprechung insbesondere anerkannt (vgl. Favre/Wick 178,7):

a) Einwirkungen der Witterung: Hitze, Kiilte, Regen, Nisse, Schnee
{ZIE 1943, 5. 104}, Frost, Wind;

b). Einwirkungen des Betriebes: Brand, z. B. von Heu, Stroh, Scegras
usw., zuriickzufiihren auf Funken von Dampflokomoriven, der elektrischen
Leitung, von einem Fabrikkamin usw. (nicht aber Brand zufolge Heisslau-
fens von Achsen); Rauch, Staub, Anstreifen und Reibung an Tunnelwin-
den; Darauffallen von Bauwerkteilen; Verschiehung und Lockerung der
Ladung zufolge Erschiitterung, Rangierstdssen und mangelndem Hal;

¢) Handlungen Dritter: Herabwerfen von Gegenstinden, z. B. bei Ue-
berfiithrungen; Brand zufolge Wegwerfens von Zigaretten usw. -

Als weitere derartige Schiden kénnen «der Verlust ganzer Stiicke» und
«der ausserordentliche Abgang» in Frage kommen. Bei diesen Schiden,
hauptsichlich auf Dicbstahl zuriickzufiihren, verweigert der Geserzgeber
aber ausdriicklich (Art. 178,) dic Anwendung der Rechtsvermutung und
verlangt den Beweis, dass der vorliegende Schaden effektiv auf die mit der
‘Beférderung in einem offenen Wagen verhundene Gefahr zuriickzufiihren
ist; damir handelt es sich in diesen zwei Spezialfillen, wic auf S. 46 ff.
dargelegr, um einen nicht bevorrechtigten Hafthefreiungsgrund.

Die Beweislast

Die Eisenbahn hat zu beweisen:

1. Das vatsichliche Verladenscin in cinem offenen Wagen;

2. Das'Vorliégen einer Weisung, dass das Gut in einem offenen Wagen
zu beférdern ist;

3. Das Entstehen-Kénnen des vorliegenden Schadens aus der mit der
Beférderung in einem offencn Wagen verbundenen Gefahr.. Auf diesen Be-
weis hin tritt dann die Rechrsvermutung in Krafr, wonach der verliegende
Schaden ratsichlich auf diese Gefahr zuriickzufihren ist. '
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. Das Fehlén oder die mangelhafte Beschaffenheit
der Verpackung

Die Eisenbahn haftet nach Are. 178, lit. b nicht fiir Schiden, die an
Giitern entstchen aus der mit dem Fehlen einer Verpackung oder mit der
mangelhaften Beschaffenheit der Verpackung verbundenen Gefahr, wenn
diese Giiter ohne Verpackung ihrer Natur nach Verlusten oder ‘Beschidi-
gungen ausgesetzt sind. Hier Kommen demnach Schiden in Betrache, die
dadurch herbeigefithrr werden, dass ein Gut, dessen Natur zum Schutze
gegen Verluste und Beschddigungen cine Verpackung erfordert, in unver-

packtem Zustand oder nur mit mangelhafter Verpackong versehen durch
die Eisenbahn beféirdert wird.

Nach altem TR wurden dusserlich erkennbare und dusserlich nicht
erkennbare Minge! unterschieden. Fiir dusserlich nicht erkennbare Miéngel
hafrete — weil sie der Feststellung durch die Eisenbahn notwendigerweise
entgingén — der Absender, und zwar gestiitzt auf die Rechtsvermutung,
dass der Mangel schon 2ur Zeit der Aufgabe des Gures bestand. Tiir die
Folgen aus dusserlich erkennbaren Mingeln musste, sofern diese im Fracht-
brief anerkannt waren, ehenfalls der Absender einstehen; hingegen wurde
fir Schiden aus dusserlich “erkennbaren, aber nicht anerkannten Verpak-
kungsmingeln die Eisenbahn stets verantwortlich erkiirt. — Das neue TR
bringt cine wichtige Aenderung gegeniiber dem fritheren Recht. Es lsst die
sehr schwer zu treffende, viel umstrittene Unterscheidung von dusserlich
erkennbaren und nicht erkennbaren Mingeln weg und statuiert eine Haf-
tung des Absenders grundsitzlich fiir alle Mingel der Verpackung, gleich-
giiltig, ob diese von ihm frachcbrieflich ancrkannt wurden, oder ob die
Eisenbahn deren Vorhandensein mit andern Beweismitteln nachweist.

Ein Gutist bei der Beférderung mit der Eisenbahn unwillkiirlich ge-
wissen, mit diesem Transport verbundenen Gefahren ausgesetzt; anderseits
stellt es selbst eine Gefdhrdung anderer Objekte dar. Somic ist verstdndlich,
dass der Frachtfihrer die Auflieferung des Gutes in einem transportfdhigen
Zustand verlangt. «Der Absender har das Gut, soweit dessen Natur cine
Verpackung erfordert, zum Schutz gegen gdnzlichen oder tellweisen Verlust
und gegen Beschidigung wihrend der Befdrderung, sowie zur Verhiitung
von Gefahren fiir Personen, Beschidigung von Betricbsmitteln oder andern
Giitern sicher zu verpacken» (vgl. Art. 141,).

Kommt der Absender dieser ihm gesetzlich auferlegten Pflicht zur Ver-
packung nicht nach, so stehe der Eisenbahn éin Wahlrecht zu: — Sie kann
vom Recht der Befreiung von der Beforderungspflicht Gebrauch machen
und die Annahme. dieses Gutes zur Beforderung verweigern (Art. 141,). Es
kommt hier somit ¢in Beférderungsvertrag nicht zustande. — Die Eisenbahn
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kann das Gut aber auch zur Beforderung annchmen und zwar ohne Risiko
fir sie, stehen ihr doch drel Wege zur Haftbefreiung zur Verfiigung.

1. Nichtbefolgung der Pflicht zur Verpacking bringt den Versender
ins Verschulden. Bei Vorliegen cines auf Verschulden des Bercechtigren
zurickzufithrenden Schadens kann sich die Lisenbahn, wie bereits erwihmt
(S. 42 fL.), auf Grund von Art. 176, durch Nachweis des Kausalzusammen-
hanges von der Haftung befreien und das Tragen des Schadens dem Berech-
tigten dberbiirden (nicht bevorrechiigter Haftbefreiungsgrund). — 2. Unge-
achter dieser Maglichkeit statuiert Art. 141, ferner eine speziclle, selbstdn-
dige Hafrungsregelung bei Nichterfiillung der Pflicht zur Verpackung: «Der
Absender hafrer fir alle Folgen des Fehlens oder des mangelhaften Zustan-
des der Verpackung . . . Insbesondere hat er der Eisenbahn den Schaden zu
ersetzen, der ihr aus solchen Mingeln entsteht» Auch hier trige die Eisen-
bahn die volle Beweislast, die bei der gemiss Art. 141, bestehenden Pfliche
auf Anerkennung der Mingel im Frachibrief allerdings niche schwer ist
(nicht bevorrechtigter Haftbefreiungsgrund). — 3. Obschon die Lisenbahn
bereits durch dicse zwei Haftbefreiungsgriinde im allgemeinen und im spe-
.ziellen geschiitzt ist, hat ihr der Gesctzgeber in Art. 178, lit. b wegen der
mit dem Mangel oder Ungenligen der Verpackung verbundenen besonderen
Gefahr zudem den eingangs erwihnten, bevorrechtigren Haftbefreiungs-
grand gewidhrt. Weil hier dic Bewcislage zufolge Gestatiens der Rechtsver-
mutung bedeutend leichter ist, wird sich dic Eisenbahn selbstverstindlich
nun nach Moglichkeit auf diesen privilegierten Hafthefreinngsgrund stiitzen.
Zunichst seien die Voraussetzungen fiir seine Anwendung untersucht, nach-.
her sci die Beweislast dargestelit.

Diec Voraussetzungen

1. Hinsichtlich der Giiter: Der Haftbefreiungsgrund kann aur bei sog.
verpackungsbediirftigen Gitern geltend gemacht werden, bei Giitern also,
die ohne oder ohne geniigende Verpackung den mit der gewdhnlichen Eisen-
bahnbeférderung verbundenen Gefahren nicht zu widerstehen vermdgen
und somit threr Natur nach Verlusten oder Beschidigungen ausgeserzt sind
(z. B. Zerstreuen, Ausfliessen, Schwinden, Bruch, Reibung, Stoss, Beschmut-
zen). Anders gesagt, es muss sich um Giiter handeln, bei denen durch ge-
niigende Verpackung die diesen Giitern anhafrende Gefahr der Beschiddi-
gung oder des mengenmiissigen Abganges beseitigt werden kann. Der Begriff
«Natur» bedeutet dasselbe wie der in Art. 178, lit. d verwendete Begriff
«eigentiimliche natirliche Beschaffenheits,

2. Hinsichtlich der Verpackung ist die Aufgabe cines verpackungsbe-
diirftigen Gutes in unverpacktem oder mangelhafr verpacktem Zustande
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erforderlich. — Nach vorherrschender Auffassung versteht man unter Ver-
packung allein die dussere Umhiillung. M. E. muss alles, - was zum Schutz
des cigentlichen Gutes vor Verlust oder Beschiddigung oder zur Vermeidung
von Schiden durch das Gurt dient, als Verpackung angesehen werden, ab-
geschen vom Wagen und seinen Bestandteilen wie Zisternen, Fisser und
Topfe (gl. M. Favre/Wick 141, 15). — Unverpacke ist ein Gur, wenn eine
Verpackung iberhaupt fehlt. Mangelhaft ist dic Verpackung, wenn diese
das Gut nicht geniigend schiitzt, sci es dass die angebrachte Verpackung an
sich unzureichend ist (zu wenig Verpackungsmarterial, zu wenig starkes
Marerial) oder dass dicse von Anfang an beschidige ist.

An die Verpackung wird allgemein das Erfordernis gestells, dem Gu
Schutz gegen die gewdhnlichen Gefahren der Eisenbahnbeférderung zu ver-
teihen (vgl. Goltermann 62, 1 ff.). Der Absender har bei der Wahl der Ver-
packungsart den Besonderheiten dieser Beférderung (Hast, Erschiitterungen,
unvermeidliche Stdsse) Rechnung zu tragen. Diese gewdhnlichen, normalen
«Eisenbahn-Gefahrens also sind massgebend fiir die Beschaffenheit der Ver-
packung — und nicht etwa die Handelsusanzen; eine handelsibliche Ver-
packung ist nicht immer geniigend fir den Transport per Eisenbahn (ZIE
1946, 5.72). Der wirtschaftliche Standpunkt ist ebenfalls nicht entschei-
dend, denn der Versender zieht oft das Risiko einer ungeniigenden Verpak-
kung den gegeniber dem Warenwert unverhiltnismissig hohen Verpak-
kungskosten vor (vgl. Favre/Wick 141, 23; EE 55, §. 69). — Nur diejenigen
Verluste und Beschidigungen fallen somit unter diesen Haftbefreiungs-
grund, die bei normaler Abwicklung des Eisenbahntransportes zufolge der
‘Art der Verpackung und der Natur des Gutes vorkommen konnen. Einwiz-
kungen aussergewdhnlicher Art oder gar regelwidrige Ereignisse (wie Be-
schddigung oder Verlust bei Zusammenstoss, Entgleisung, Uebergiessen oder
Ueberschwemmen mit Flissigkcit und dergleichen) zihlen nicht zu diesen
van der Verpackung zu beseitigenden Gefahren.

Verpackungsvorschriften sind enthalten in der Anlage T zum TR sowie
in gewissen Tarifen. lm Gbrigen aber ist es prakeisch unmoglich, cinheitliche
Regeln aofzustellen; es ist vielmehr den besonderen Umstinden des Einzel-
falles Rechnung zu tragen "}. Der Eisenbahn als Frachtfithrer stehe das Recht
der Ucberpriifung der Verpackung zu. Erachtet sie eine Verpackung als
ungeniigend, so hat sie, wie bereits gesehen, die Wahl, die Annahme des Gu-
tes zu verweigern oder aber das Gut anzunchmen; nimmt sie es an, so wird
sic zugleich von ithrem Recht, vom Absender die Anerkennung des Mangels
auf dem Frachtbrief zu verlangen (Art. 141,), Gebrauch machen.

1) Hier sei darauf hingewicsen, dass dic SBB an der Betricbsabteilung der General-
dircktion in Bern cine Stelle fir Verpackungsprifungen cingerichtet haben. Die dieser Stelle
eingereichten Verpackungen werden auf dic Erfiillung der an sie gestellten speziellen Anfos-
derungen gepriift; dem Interessenten wird ein schriftlicher Priifungsbericht erstatret,
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Dic Liscnbahn hat cin Recht auf Ueberpritfung der Verpackung, cin
Recht auf Annahmeverweigerung eines Gutes mit ungeniigender Verpak-
kung und ein Recht auf Anerkennenlassen des Mangels bei Annahme eines
ungeniigend verpackten ‘Gutes; sie hat aber keine Pflicht dazu” Nimmt sie
bei Auflieferung des Gutes cine Kontrolle der Verpackung iberhavpt nicht
vor oder lisst sie den anlisslich der Priifung festgestellten Mangel vom Ver-
sender — unvorsichtigerweise — nicht anerkennen, so geht sie trotzdem
der Haftbefreilung nicht verlustig, vorausgesetzt, dass sie die erforderlichen
Beweise dennach erbringen kann. Har der Absender die fehlende oder unge-
niigende Verpackung im Frachtbrief anerkannt, so kann die Eisenbahn
Kraft ihrés Wahlrechts die Annahme des Gutes dennoch verweigern, was sic
bei allzugrosser Gefihrdung ton wird.

Wenn ein Absender gleichartige Giiter, dic ciner Verpackung bediirfen
-— z: B. Topferwaren, Glaswaren, Mobel, Gegenstinde aus Guss oder Blech
— unverpackt oder mir den gleichen Mingeln der Verpackung auf der
gleichen Station aufzugeben pflege, so kann er auf dieser Station eine all-
gemeine Erklirung nach-dem Muster der Anlage V11T zum TR hinterlegen.
Dadurch erspart er sich das Anerkennen der Mingel in jedem Einzelfalle;
der Frachtbrief muss so bloss einen Hinweis auf die bei-der Versandstation
deponierte allgemeine Erklarung enthalten (Art. 141,).

"3, Hinsichtlich der Schadenursache: Es muss ein Schaden vorliegen,
der entstanden st aus der mit dem Fehlen oder mit der mangeihaften Be-
schaffenbeit der. Verpackung verbundenen Gefahr. Unter diesen Haftbe-
freiungsgrund fallen allein Gefahren, die bei ordnungsgemisser Beférderung
des betreffenden Guies zufolge Feblens oder zufolge Ungeniigens der Ver-
packung bestehen. Solche, dem betreffenden Gur selbst, andern Objekten
oder den Bediensteten und Drittpersonen drohende Gefahren sind bei-
spiclsweise: Hitze, Frost, MNisse, Licht, Stoss, Reibung, Anfeuchten, Be-
schmutzen, Erschirrerung, Schrammen, Umfallen, Verstreuen, Ausfliessen,
Verschiitten, Entziindung durch Lokomotiviunken, Explosion, Brand, Ver-
giftung, Brandwunden, Ansteckung, Schnittwunden. Hingegen gehdren
Gefahren, die das Gut auch bedrohen, wenn es geniigend verpacke ist,
nicht unter diesen Haftbefreiungsgrund.

Ob die Diebstablsgefabr auch zu diesen Gefahren zu zdhlen ist, ist in
der Literatur strittig. — Die eine Meinung geht dahin, dass eine vorschrifts-
gemisse Verpackung dic Dichstahisgefahr vermindere, anders gesagt, der
Anreiz zum Entwenden sei bel unverpackten Giitern grosser als bei ver-
packien, und zwar deshalb, weil so Art und Werc des Inhaltes viel leichter
festgestellt werden kdnnen. Da der Schaden aus der in der Nichtbefolgung
der Verpackungspflicht begriindeten Gefahr entstanden ist, soll sich die
Eisenbabn auf diesen Haftbefreiungsgrund berufen und sich von der Scha-
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denersatzpfliche befreien kénnen *). — Die andere Auffassung spricht der
Eisenbahn das Recht der Haftbefreiung vallkommen ab und zwar mit fol-
gender Begriindung: Die Giiter stehen sowohl wihrend der Lagerung auf
der Versandl- und Empfangsstation als auch wihrend dem Transport im
Gewahrsami der Cisenbahn, Der Eisenhahn als Verwahrerin muss eine ge-
wisse Pflicht zur Sorgfalt und Aufsicht auferlegrt werden. Wird ein Dich-
stahl von einem Liscubahnbeamten veribt, so hafrer die Bahn schon auf
Grund der «Haftung der Bahn fiir ihre Leutes (Art. 12). Wird der Diebstah!
hingegen von bahofrefmden Personen begangen, so liegr ein Verschulden der
Eisenbahn darin, dass sic den Zutritt bahnfremder Personen zum Giter-
schuppen oder zum Innern des Giiterwagens nicht verhindert, oder, wenn
dieser gestattet, nicht beaufsichtigt hat. Nach dieser Meinung komme bei
Diebistah] die Anwendung dieses Haftbefreiungsgrundes auf keinen Fall in
Frage ). — M. E. ist hei Diebstahl in Anlehnung an die zweite Meinung
die Lisenbahn grundsitzlich immer haftbar. Im Falle, wo die mangelhafte
Verpackung nach der ersten Aufiassung ratsichlich den Anreiz zum Dieb-
stahl begriindet oder geférdert hat, miisste auch diescs Moment beriicksich-
tigt werden; es entstcht damit ein Fall der Haftungskonkurrenz, in wel-
chem bei Nichteinigung der Parteien der Richter die Schadenersatz-Quoten
zu bemessen hat.

4. Hinsichtlich des Zeitpunktes des Bestebens des Mangels: Die Eisen-
bahn kann sich allein dann auf diesen Haftbefretungsgrund stiitzen, wenn
dic Verpackung bereits im Zeitpunke der Aufgabe des Gutes zur Befrde-
rung fehlte bzw. mangelhaft war. Ging eine cinwandfreic Verpackung hin-
gegen erst nach der Annahme des Guies verloren oder wurde sic erst nach
der Annahme beschidigt und damit mangelhaft, so muss die Eisenbahn fiir
den aus diecsem Mangel catstandenen Schaden cinstchen.

Die Beweislast

Die Eisenbahn hat zur Haftbefreiung folgende Beweise zu erbringen:

1. Die Verpackungsbediirftigkeit des Gutes: Weist ein unverpacktes
oder mangelhafr verpackies Gut anldsslich der Ablieferung quantitativen
Verlust oder cine Beschidigung auf, so ist dieser Zustand Beweis fir die
Verpackungsbediitfrigkeit des Gutes; das Gut war gegen die mit dem
Transport gewohnlich verbundenen Gefahren nicht oder nicht geniigend
geschiitzt. Eine Ausnahme bildet der Fall, wo der Sachschaden eines Gures
derart ist, das er unter Beritcksichtigung der Struktur des Gutes bzw. der
Verpackung nur durch ausserordentliche, regelwidrige, mit dem Eisenbahn-

4y So: Schew, S.27; Rundnagel-Fritsch-Sperber, S. 80 Ff.; Blume-Weiranch, 8, 228.
5 So: Senckpiebl, S. 312; Chamay, S. 80; Travers, Fasc. 11, Nr. 5384, 5. 175; Ndudssy
28, 1, B, .
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transport normalerweise nicht verbundene Einwirkungen —~ =z B. Fallen
vom Handwagen — herbeigefithrt worden sein kann, wofiir vielleiche auch
spezielle Beweise vorlicgen (Rapporte, Bemerkungen im Frachtbrief); hier
kann der Zustand des Gutes niche Beweis sein fiir die Verpackungsbediirf-
tigkeit, denn dic ordnungsgemidsse Verpackung geniige bei solchen ausser-
ordentlichen Gefahren eben niche; eine Haftungsbefreiung der Eisenbahn
unter diesem Titel kommt hier damit auch micht in Frage.

2. Die Nichterfiillung der Verpackungspfliche: Die Liscubahn hat die
Nichrerfiillung der Verpackungspflicht bewiesen, wenn sic bei verpackungs-
bediirfrigen Giitern das Fehlen der Verpackung oder aber dic mangelhafte
Beschaffenheit derselben nachweist,

a) Das Feblen der Verpackung: Dieser Beweis kann auf 3 Arcen erfol-
gen: — 1. Die Eisenbahn kann den Frachtbrief vorlegen, dessen Spalte «Art
der Verpackung» Beschreibungen wie «unverpackt», «offen», «ohne Ver-
packuag» usw. enthilt. — 2. Als Beweis gilc ferner.der Frachtbrief, auf
welchem der Absender das Fehlen der Verpackung anerkannt hat. Zur Ab-
gabe ciner solchen Anerkennung ist der Absender nach Arc. 141, auf Ver-
tangen der LCisenbahn verpflichtet. e Anerkennung muss richugerweise
in der Spalte «Vorgeschriebene oder zuldssige Erklirungens erfolgen; einc
anderswo angebrachte Frklidrung ist aber nicht unwirksam, sofern der Wille
des Ahsenders aul Anerkennung trotzdem klar zumy Ausdruck kommte. Die
Unterzeichnung ist nur dann ndtig, wenn niche einwandfrei hervorgeht,
dass dic Anerkennung vom Frachthrief-Aussteller berrithre. Die Abgahe
einer zusdtzlichen Erklirung ist nach neuem TR nicht mehr verlangt (vgl.
§ 63, aTR). — Von gleicher Beweiskraft wie dic Anerkennung ist die all-
gemeine Erkldrung, die bei Aufgabe gleichartiger, verpackungshediirftiger
Gireer in unverpacktem oder mangelhaft verpacktem Zustand in Frage
kommt (vgl. Art. 141}, — 3. Nimmit die Eisenbahn ein verpackungsbediirf-
tiges Gut ohne Verpackung zur Beférderung an und liegt weder der erste,
noch der zweite Beweis vor, so har sie immer noch die Méglichkeit, sich
von der Haftung zu befreien, wenn sie durch andere Beweisn;itte] — Zcu-
gen, Sachverstindige, Experten, Belegstiicke usw. — dartun kann, dass das
Gurt zur Zeit der Aufgabe tatsiichlich unverpackt war. Es ist offensichtlich,
dass dieser Beweis unsicher, umstindlicher, vielleicht auch kostspieliger ist
als die vorgenannten; dic Eisenbahn wird im Bestreben ciner mdglichst
sicheren, einfachen und billigen Beweisfiihrung deshalh mit Vorteil die
frachtbriefliche Anerkennung verlangen und diese als Beweismittel ver-
wenden. ’

b) Die mangelbajie Beschaffenbeit der Verpackung: Oft ist die Art
und der Zustand der Verpackung Beweis fiir deren Mangelhaftigkeit (Bei-
spiel: Kartonschachtel fiir Gussteile). Das Ungeniigen der Verpackung ist
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im Gegensatz zum Fehlen derselben nur selien aus der Angahe «Art der
Verpackung» zu ersehen. Bester Beweis ist die’ frachtbriefliche Anerken-
nung, worauf die Eisenbahn auch hier Anreeht hat. Die Bezeichnungen
«mangelhafte, «ungeniigend verpackt», «nur in Papier (Karton, Tuch usw.)
verpackt» geniigen vollauf, Lesonders wenn sie in der Spalte «Vorgeschrie-
bene oder zuldssige Erklirungen» eingetragen sind, Bei Fehlen dieser Aner-
kennung — und dies ist bei Ausserlich nicht erkennbaren Méngeln immer
der Fall — kann die Lisenbahn die Haftung immer noch ausschliessen,
wenn sie, wie oben, auf andere Weise den allerdings sehr schwierigen Nach-
weis erbringt, dass der Zustand der Verpackung schon anlisslich der Auf-
gabe des Gures mangelhaft war. Durch das Fallenlassen der Rechtsvermu-
tung im Talle von Hnsserlich nicht erkennbaren Schiden im neuen TR
wurde die Beweislage der Eisenbahn verschlechtert.

3. Das Feblen der Verpackung buw. die Mangelbaftigkeit derselben im
Zeitpunkt der Aufgabe des Gutes: Auch dieser Bewcts wird am einfachsten
‘durch Vorlage der im Zeitpunkt der Aufgabe des Gutes vorgenommenen
frachtbrieflichen Anerkennung geleistet,

4. Das Entstehen-Kénnen des vorliegenden Schadens zufolge Nichter-
fiillung der Verpackungspflicht: Hat die Eisenbahn diesen Beweis erbrache,
so geht die Rechtsvermutung dahin, dass der vorliegende Schaden ratsich-
lich auf das Fehlen oder die Mangelhaftigkeit der Verpackung zuriickzu-
fiihren ist.

11l Das Aufladen durch den Absender (Selbstverlad)
und das Abladen durch den Empfanger (Selbstent-
lad) sowie die mangelhafte Verladung

Dic Eisenbahn haftet gemiss Art. 178, lit. ¢ nicht fir Schiden, die an
Giitern entstehen aus der mit dem Auf- oder Abladen oder mit mangclhaf-
ter Verladung verhundenen Gefahr, wenn die Giiter nach den Tarifbestim-
mungen oder nach ciner in den Frachtbrief aufgenommencn Vereinbarung
mit dem Absender oder nach Vereinbarung mit dem Empfianger vom Ab-
sender verladen oder vom Empfinger abgeladen werden. ¥s handelt sich
hicr um zwei verschiedene Haftbéfreiungsgriinde:

1. Selbstverlad und Selbstentlad

Uater Aufladen (Verladen) im Sinne dicses Artikels versteht man das
Verbringen des Gutes vom Giiterschuppen, von der Verladerampe oder vom
Verladeplatz in den Giiterwagen oder auf denselhen, sowic das Verstauen
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des Gutes im Innern des Wagcens. Abladen (ausladen) bedeuter das Heraus-
nehmen des Gutes aus dem Giiterwagen und das Verbrinigen in den Giiter-
schuppen, auf die Verladerampe oder auf den Verladeplatz. — Ob die
Giiter von der Eisenbahn oder vom Absender zu verladen sind, bestimmt
nach Art. 156, der Tarif. Grundsaezlich gilt:

— Bei Stiickgiitern: Verlad durch die Eisenbahn;

— bei Stiickgiitern, fir welche ¢in besonderer Wagen zur Verfiigung ge-
stellt wird: Verlad durch den Absender;

— bet Wagenladungen: Verlad durch den Absender.

Besondere Vereinbarungen, wonach das dem Absender obliegende Ver-
laden der Eisenbahn tibertragen wird oder umgekehrt, sind gestattet. — Ob
die Giiter von der Eisenbahn oder vom Empfinger abzuladen sind, be- -
stimmt gemdss Art. 163, chenfalls der Tarif. Die Bestimmungen iibee den
Lntlad sind analog denen iiber den Verlad. Auch hier konnen Empfinger
und Eisenbahn durch besondere Vercinbarung eine von den dispositiven
Tarifbestimmungen abweichende Regelung treffen, Das dem Empfinger
obliegende Abladen kann der Eiscubahn iiberbunden werden und umge-
kehrt. ~— Tm- Falle der Reexpedition ohne Verinderung der Ladung (Art.
176,} gelten die Verladebestimmungen des ersten Frachevertrages auch fiir
den folgenden Frachtvertrag. — Uebernimmt die Eisenbahn an Stelle des
Absenders das Aufladen oder an Stelle des Empfingers das Abladen, so
werden dafiir die tarifgemissen Gebiihren erhoben (vgl. ATV und NGT).

Dic Vorschriften itber Verladungspflicht bzw. Abladungspflicht be-
zwecken etnmal ein Uebernehmen bzw. Ueberbinden von Arbeit und den
damir verbundenen Koszen, ferner, damit einhergehend, das Uebernehmen
hzw. Ahlehnen der Haftung. Diese spielt eine wichtige Rolle, denn Ladc-
arbeiten bedeuten cine Gefahr fiir das Gut, die viclleicht ebenso gross ist
wie die mit dem eigentlichen Transport normalerweise verbundene Gefahr,
Die Eisenbahn wird nun durch den cingangs erwihnten Haftbefreiungs-
grund von der Haftung entbunden, fiir Schiden, die aus der miz der Ver-
ladung durch den Absender oder mit der Entladung durch den EmpFinger
(oder mit der mangelhaften Verladung) verbundenen Gefahr entstehen.

Liegt das Verladen dem Absender ob, so erfolgt es vor der Annahme
des Gutes zur Befdrderung, also vor Abschluss des Beforderungsvertrages;
eine mehrere Stiicke umfassende Sendung oder eine Wagenladung wird
nach Art. 143, ndmlich erst angenommen, wenn die Auflieferung und Ver-
ladung vollstindig beendige ist. Eine fracherechtliche Haftung der Eisen-
bahn fiir anldsslich der Verladung entstandene Schiden kommt nicht in
Frage, einmal weil die Verladung vor dem Veriragsheginn, ausscrhalb der
Vertragsdaser stattfindet, unid ferner, weil nach allgemeinema Rechtsgrund-
satz Handlungen vom Handelnden selbst, hier also vom Absender, zu ver-
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treten sind. — Ist das Verladen hingegen Aufgabe der Eisenbahn, so ge-
schieht cs nach der Annahme des Gurtes zur Befrderung, also nach Ab-
schluss des Beforderungsvertrages. Hier hafter die Eisenbahn fiir allfdllige
Schiden, weil der Schadeneintrite in die Zeit der Frachtvertragsdauer falle
und weil die Bisenbahn fiir ihre efgenen Haadlungen etnzustchen hat

In analoger Weise findet dic vom Empfinger auszufithrende Abladung
nach dem Vertragsende, also ausserhalb der Vertragsdauer siatt, das von
der Eisenbahn zu besorgende Ausladen hingegen vor dem Vertragsende, in-
nerhalb der Vertragsdauer. Dort hafter der Empfinger fiir Schiden aus
der Ladearbeit, hicr die Eisenbahn., — Zusammenfassend gesagt: Selbstver-
lad und Selbstentlad erfolgen ausserhalb der Zeit zwischen Annahme zur
BefGrderung und Ablicferung. Gestlirzt auf den in Art. 176, umschrichenen
" zeitlichen Umfang der Frachtfithrerbaftung, sowie auf den Rechtsgrundsatz
der Hafrung fiir die cigenen Handlungen, ist fiir diese Ladeschiden nicht
die Eisenbahn, sondern der Absender, bzw. der Empfinger haftbar. |

Es dringr sich nun hier die Frage auf, ob ein spezieller Haftbefreiungs-
grund unter diesen Umstdnden Uberhaupt noch erforderlich ist. Zwei Lrwi-
gungen rechefertigen indessen seine Existenz: 1. Es kann Fille geben, wo der
Absender das Verladen erse nach der Annahme zur Beforderung vornimnu
{z. B. wenn er ein Stiickgur selbst einladen will) oder wo der Empfanger
das Gut noch vor der Ablieferung ablide (z. B. wenn er ein Stiickgue selbst
ausladen will). — 2. Wenn ein Schaden aus den mit dem Selbstverlad oder
Sclbstentlad verbundenen Gefahren maglicherweise entstanden ist, so kann
selten der Beweis erbracht werden, dass der vorliegende Schaden auch tat-
sichlich auf diese zurlickzufiihren ist. Hier kommt nun die bei diesem
Hafthefreiungsgrund gestattete Rechisvermutung zu Hilfe, und darin liegt
hauptsidchlich seine Daseinsberechtigung.

2. Die mangelhafte Verladung

Art. 156, macht dem sclbst verladenden Absender zur Pflicht, die Vor-
schriften der Eisenbahn iiber den Verlad der Giiter zu beachten. Die Ver-
ladung muss grundsitzlich derart sein, dass das Gut unter Bericksichtigung
der bei normaler Befdérderung bestehenden gewdhnlichen Gefahren keinen
Schaden erleider. Tn der Nichtbeachtung dieser Ladevorsehrifien liegr ein
Verschulden des Absenders; die Eisenbahn konnte sich folglich auf Grund
von Art. 176, von der Hafipflicht befreien. Der Geserzgeber hat der Eisen-
bahn indessen noch einen besenderen Hafibefreiungsgrund bevorrechrigeer
Art gewihrt, weil es sich hier um cine besondere Gefahr handelt und weil
die Beweislage der Eisenbahn sonst schr schwicrig wiire.

Mangelhafr ist die Ladung, selbst bei deren Ausfilhrung nach Handels-
usanz, wenn sie das Gut auch beim gewdhnlichen Transport cinem Scha-
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den aussetzs. Wann die Verladung mangelthaft ist, kann nur von Fall 2u
Fall beurteilt werden. Zur Priiffung der Verladung hat die Eisenbahn ein
Reche; sie 15t gemiss TR aber weder verpflichtet, cine sog. innere Priifung
der Verladung, d. h. eine Priifung auf Sicherung des Gutes seltbst, noch eine
sog. dussere Pritfung der Verladung, d. h. cine Priifung in Bezug auf Be-
tricbssicherheit (z. B. Einhalcung des Ladeprofils, der Ladegewichtslimite)
vorzunehmen. Hat die Eisenbahn allerdings einen offensichilichen Mangel,
durch den die Sicherheit des Betriches gefihrdet wird, entdeckt oder hitte
sic 1hn entdecken sollen, so trifft sie ein Mitverschulden, — Was die Prii-
fung des Wagens anbelangt, so hat die Lisenbahn nach heerschender Mei-
nung die Pflicht, elnen zur Beforderung geeigneten Wagen in gereinigtem
Zustand {besenrein) zur Verfiigung zu stellen. Der Absender seinerseits hat
vor Beginn-des Verlades zu priifen, ob sich der zugewiesene Wagen fiir das
betreffende Ladegut eignet, ob der Laderaum sauber, trocken und giruchles
und ob der Wagen (Boden, Winde, Dach, Tiren, Luftklappen) in cinem
guten Zustand ist; ungeeignete oder defekte Wagen sind nicht zu beladen,
sondern zuriickzuweisen (Ladevorschrifien Art. 122; vgl. BGE 48 1T 262,
Favre{Wick 178, 18; Ndndssy 28, 1 C, 2c; Senckpiehl, Haftung, . 60; EL
Bd. 40, 8. 277; Weber, ZII: 1940, H. 2, 5. 53; Weber 1, 8. 115).

DicVoraussetzungen der beiden Haftbefreiungs-
griinde

1. Tatsichliche Vornabme des Aufladens buiw. Abladens durch den
Absender bzw. Empfinger: Der Haftbefreiungsgrund ist nur dann gegeben,
wenn das Verladen tatsichlich vom Absender oder das Abladen tacsichlich
vom Empfinger ausgefihrt wird. Selbstverseindlich ist nicht verlangr, dass
der Absender oder der Empfinger die Ladearbeiten persénlich auszufiihren
hicte; Voraussetzung ist nur, dass die dicse Arbeiten ausfithrenden Personen
im Namen und im Auftrag des Absenders oder Empfingers handeln. Wird
die dem Absender obliegende Arbeir des Verladens oder die dem Empfidnger
obliegende Arbeit des Entladens auf Grund einer besonderen Vereinbarung
oder auch chne soiche ausschliesslick von Bahnpersonal und unter Aufsicht
und Leitung der Bahn ausgefithrr, so licgt Selbstverlad bzw. Selbstentlad
nicht vor; die Berufung der Eisenbahn auf diesen Haftbefreiungsgrund ist
" hier nicht méglich. Fin- und Auslad sind auch dann als durch die Eisen-
bahn ausgefithre zu betrachten, wenn Absender oder Empfanger dabei le-
diglich mithelfen. Wenn umgekehrt die Lisenbahn, ohne die Leitung des
Auf- oder Abladens zu dbernchmen, dem Absender oder Empfinger Ar-
beitskrafte oder Lademittel (Kran, Werkzeuge usw.) zur Veefiigung stellr,
so gelten Auf- und Ablad durch den Absender bzw. Empfinger ausgefiihrt,
liegt m. a. W. Selbstverlad bzw. Selbstentad vor. Die Liscnbahn kann hier
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den Haftbefreiungsgrund beanspruchen; allerdings ist sic verantwortlich
dafiir, dass Personal und Lademittel geeignet sind.

Sobald ber der Ladearbeit sowoh! Leute der Eisenhahn als auch Leute
des Absenders bzw. Empfingers beteilige sind, ist die Rechtslage kompli-
ziert. Wihrend beim Verladen die unten erwihnte zweite Voraussetzung,
nimlich die in den Frachtvertrag aufgenommene Vereinbarung fiir den
Enischeid auf Vorliegen oder Nichtvorliegen von Selbstverlad herangezogen
werden kann, so muss beim Entlad, wo dieses formelle LErfordernis nicht
verlangt ist, abzukliiren versucht werden, wer die Leitung der Arbeit inne
hatte.

2. Selbstverlad bzw. Selbsientlad avf Grund der Tarifbestimmungen
oder einer besonderen Vercinbarung: In formelter Hinsicht ist erforderlich,
dass der Selbstverlad oder Selbstentlad entweder in den Tarifbestimmungen
(vgl. ATV) vorgeschen oder aber durch gegenseitiges Vereinbaren abge-
macht worden ist. Auf dicse Vereinbarung sel noch genauer eingegangen.

Was die beim Selbstverlad getroffene Vereinbarung anbetrifft, so kann
sie selbstverstindlich nur mit dem Absender erfolgen. Die Vereinbarung hat
gemiss Are. 178, lit. ¢ allein davw cine Wirkuug, weun sie in den Frache-
brief aufgenommen ist, wobei am besten die Spalte «Vorgeschriebene oder
zulissige Erklirungen» verwender wird, Wichtig ist, dass es sich nicht um
cine cinseitige Angabe, sondern um eine gegenseitige Willensiusserung han-
delt. Eine Vercinbarung liegt vor, entweder wenn der Absender den Ver-
merk im Frachtbrief angebracht hatte und die Eisenbahn dicsen annahm,
oder wenn die Eisenbahn den Vermerk im Frachtbrief vorgenommen hatte
und der Absender scine Zustimmung irgendwie bekundete. Auch weun dic
Eisenbahn in bhesonderen Vertrdgen (Anschlussgeleise-Vertragen, Lager-

“platz-Vertrigen usw.) mit dem Absender fiir alle Giiter Selbstverlad ver-
einbart hat, so kann sie sich aof den Hafthefrelungsgrund doch nur berufen,
wenn der Vermerk iiber den Selbstverlad i Frachibrief steht,

Die Vercinbarung tiber den Selbstentlad kann grundsitzlich sowohl

" mit dem Empfinger als auch mit dem Absender getroffen werden. In for-
meller Hinsicht muss die mit dem Empfinger gctroffcne Vercmbarung —
im Unterschied zu der mit dem Absender getroffenen — nicht in den
Frachthrief aufgenommen sein; sie kann miindlich, stillschweigend oder
schriftlich (fiir den Einzelfall oder vertraglich generell) erfolgen.

3. Die mit der Ladearbeit oder mit der mangelbaften Verladung ver-
bundene Gefabr: Die Haftbefreiung kann von der Lisenbahu nur geltend
gemacht werden, wena der Schaden aus einer mit der Ladearbeit (Aufladen
oder Abladen) oder mit der mangelhaften Verladung verhundenen Gefahr
entstanden ist. Ls sind dies Gefahren verschiedener Art:

a) Gefahren, die mit der Ladearbeit verbunden sind: Hier kommen
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Schiden in Betracht, die durch Unvorsichtigkeit, Ungeschicklichkeit oder
gar durch Vorsatz der Leute des Absenders oder des Empfingers wihrend
der Verrichtung der Ladearbeiten verursacht werden.

b) Gefahren, die mit der mangelhaften Verladung verbunden sind: Ls
sind dies Gefahren, die als Ursache haben: Uebersclireiten des Héchselade-
gewichts {Art. 158); Missachtung des Ladeprofils; schlechtes Verstauen,
wobei sich das Gur verschieben, das Gut umfallen, an die Winde oder an
anderc Giiter anstossen oder vom Wagen fallen kann; unrichtige Stapelung,
sodass die zu unterst liegenden Giiter durch den Druock der daraufgelager-
ten beschddigt werden; unzweckmissiges Oeffnen oder Schliessen der Wa-
geniuken oder Tiiren; Unterlassung des Abdichtens von Tiiren und Luken,
wenn das Gut unter Feuchtigkeit leidet (vgl. Favre/Wick 178, 18). Mit der
Verladung verbundene Gefahren konnen wihrend dem Beladen eintreten
oder auch nachher, vorausgesetzr, dass sic ihre Ursache in der Verladung

haben.

Diec Beweislast

Im Streitfail hat die Eisenbahn die Voraussetzungen der Haftbefreiung
zu heweisen, nimlich

a) bei Schiden aus der Gefahr des Selbstverlads bzw. Selbstentlads:

1. Das catsichliche Laden durch den Absender (Selbstverlad) bzw.
Entladen durch den Empfinger (Selbstentlad);

2. Die Erfiillung der Formvorschrift: Vorliegen ciner Tanfbestlmmung
oder einer Vereinbarung, wobei die mit dem Absender getroffene Verein-
barung in den Frachtbrief aufgenommen sein muss;

3. Dic Mangelhaftigkeit der Ladearbeit (des Aufladens bzw. Abja-
dens);

4. Das Entstehen-Kénnen des Schadens aus der mit der Ladearbeit
verbundenen Gefabr. Daraufhin greift die Rechtsvermutung ein.

b) bei Schiden aus mangelbafter Verladung:

1. Das tatsichliche Laden durch den Absender (Selbstverlad);

2. Vorliegen einer Tarifbestimmung oder ciner in den Frachtbricf auf-
genommenen Vereinbarung tiber Selbstverlad; !

3. Die Mangelhafrigkeit der Verladung. Dieser Beweis wird in den
meisten Fdllen ausserordentlich schwer sein, sodass der Richter keine allzu-
grossen Forderungen an die Eisenbahn steilen kann; er wird sich oft mit
einem sog. Prima-facie-Beweis hegniigen miissen;

4. Das Entstehen-Kénnen des vorliegenden Schadens aus den mit der
mangelhaften Verladung verbundenen Gefahren. Darauf greift auch hier

die Rechtsvermutung ein.
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IV. Die eigentiimliche natirliche Beschaffenheit
gewisser Girter

Die Eisenbahn ist auf Grund von Art. 178, lit. d nicht haftbar fir
Schiden, die entstehen aus der besonderen Gefahr des ganzlichen oder teil-
weisen Verlustes oder der Beschidigung (namentlich durch Bruch, Reost, in-
neren Verderb, Frost, Hitze, aussergewhnlichen Rinaverlust, Austrocknen,
Verstreuen), der gewisse Giiter nach ihrer eigentiimlichen natiirlichen Be-
schaflenheit ausgesetzt sind. Die Eisenbahn hafter folglich nicht fur Schi-
den an Giitern mit einer solchen Empfindsamkeit, die diese Giiter auch bei
ordnungsgemisser, normaler Beforderung in besonderem Masse der Gefahr
eines Sachschadens ausserze.

Die hier als bevorrechtigter Haftbefreiungsgrund angefiihrte «eigen-
tiimliche natiirliche Beschaffenheit des Gutes» steht begrifflich dem in Art.
176, als niche bevorrechtigter Hafthefreiungsgrund erwithnten «besonderen
Mangel des Guiess sehr nahe. Einige Autoren behaupten, dass beide Aus-
dritcke dasselbe meinen. Gegen diese Auffassung spricht aber die Tatsache,
dass derselbe Gesetzestext verschiedene Ausdriicke braucht; dies berechrige
doch zur Annahme, dass der Geserzgeber zwei verschiedene Sachverhalte
regeln wollte. In der Literatur ist denn auch diese Meinung vorherrschend.
In der Prais aber konnte bisher eine klare Unterscheidung der Sachverhalte
nicht vorgenommen werden. Es ist schwierig, einen unter Art. 176, fallen-
den Tatbestand zu finden, auf welchen niche auch Art. 178, lit. d anwend-
bar wire. Zufolge der in Art. 178 mitcelst Rechtsvermurung der Eisenbahn
gewihrien Beweiserleichterung wird die Eisenbahn sich mit Vorteil auf die-
sen Haftbefreiungsgrund stiitzen; dieser hat denn auch viel die gréssere
Bedeutung in der Praxis.

 In der Absicht, den Begriff «besondere Gefahr, der gewisse Giiter nach
ihrer eigentiimlichen natiirlichen Beschaffenheit ausgesetzt sind» zu erliu-
tern, erwihne das TR cinige solche Gefahren. Diese Aufzihlung gibe zu-
gleich auch einen Anhaltspunke dafiir, welche Giiter hier in Betracht fallen.
In der Folge seien die vom TR erwiihnten einzelnen Gefahren erklirt und
die nach allgemeiner Rechtsunff‘issung diesen Gefahren besonders ausge-
setzten Giter*erwihnt:

1. Bruch: Daruntér ist der Zerfall in mehrere Teile zu verstehen;
blosse Anzeichen des Zerfalles, wie z. B. Risse, gelten ‘ebenfalls als Bruch.
Der Bruchgefahr sind inshesondere ausgesetzt: Lier (ZIE 1946, S, 20; aus-
serdem Gefahr des inneren Verderbs), Flaschen (ZIE 1944, 5. 104), Glas-
ballons (ZIE 1948, S. 111), iibrige Glaswaren, Porzellan, Steingut, Ton,
gebrannte Erde (Terrakotta), Ziegel, Marmorplatten, Kalksteinplacren,
Guss, clektrische Ocl-Transformatoren, Radioapparate.

2. Rost: Darunter versteht man die Oxydation von Waren aus Liscn,
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Stahl, Zink und anderen Metallen und zwar gleichgiiltig, ob die Ware
verpackt ist oder nicht.

3. Innerer Verderb: Ein solcher liegt vor, wenn unter den normalen
physikalischen und chemischen Finfliissen, denen das Gut wiihrend der
Bef6rderung ausgesetzt ist (normale Erschiitterungen und Scésse, Hitze,
Kilte, Luftfeuchtigkeit usw.), das Gut Schaden nimmt z. B. durch Ver-
wesen, Giren, Schimmeln, Sauerwerden, Ranzigwerden, Frost, Gefricren,
Gerinnen, schlechten Geruch, schlechten Geschmack. Gegenstinde: Frisches
Fleisch (ZIE 1945, S. 82), frische Blumen, Frichie (Z11 1946, 5. 258), Ge-
miise, Fette, Butter, Mileh, LFier, Most usw.

4. Frost: Dies ist der durch Kilhe entstandene Schaden, beispiclsweise
an Friichten, Mineralwasser, Wein (Z1E 1943, 8. 274).

5. Hitze: Es ist dies der durch Wirme entstandene Schaden, = B. an
Gemiise, Friichten, Branntwein, Spiritvosen, Sirup.

6. Aussergewdhbnlicher Rinnverlust: Es ist dies die gewissen Fliissig-
keiten (Weingeist, Leichtderivate aus Petrol, Siuren, Most) anhaftende
Eigenschaft; in aussergewthnlichem Masse durch die Fugen eines unbe-
schidigten Behilters zu entweichen. Diese Gefahr des Durchsickerns kann
durch besonders gecignete Behilier ausgeschlossen werden. .

7. Austrocknen: Darunter ist der ganze coder tetlweise Verlust des in
einem Gut enthaltenen Wassers zu verstiechen. Dieser Gefahr sind insbeson-
dere Friichie, Gemiise, Tabakblitrer, {rische Hiute und allgemein alle viel
Wagser enthalenden Gliter avsgesctzt,

8. Zerstreuen: Es handelt sich hier um den Verlust pulverférmiger
oder kérniger Waren durch die Zwischenriume der Verpackung bzw. dey
Wagens. Gegenstinde: Mehl, Getreide, Nisse, Obst, Kohle, Zement. Durch
gecignete Verpackung kann das Zerstreuen verhindert werden.

Diese im TR gegebene Aufzihluag ist keine abschliessende, sondern
nur eine beispielweise. Weitere, hier in Betracht fallende Gefahren sind:

9. Explosionsgefabr z. B. bei Weinmost;

10, Selbstentziindung z. B. von “Ziindhélzern, Feuerwerkgegenstinden,
niche vollstéinciig getrockneten Qelleinen, fetten Lumpen, Blgetrinkeen
Textilien (vgl. ZIE 1944, S. 362);

11. Physikalische Verinderung oder chemische Zersetzung,

Die Voraussetzungen

1. Der Haftbefreiungsgrund ist nur bei solchen Giitern anwendbar, die
nicht fibig sind, den mit der-normalen Beférderung verbundenen gewhn-
jichen Gefahren zu widerstehen.

2. Die Gefahrdung dieser -empfindsamen Giiter muss aus der eigen-
nimlichen natiirlichen Beschaffenbeit, aus der Natur des Gures folgen, liegt
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~hier also nicht etwa in der Mangelhaftigkeit der Verpackung oder in der
Befgrderung in offenen Wagen. Die Gefdkrdung ist hier eine im Gure
selbst liegende, eine von innen kommende. Fine nicht mit der Natur des
Gutes zusammenhingende Gefahr ist insbesondere die Diebstahlsgefabr
(gl M. Favre/Wick 178, 25; Ndndssy 28, 1, D, 2b).

3. Die in der Natur des Guies liegende Gefibrdung muss eine beson-
dere, aussergewohnhcbe sein. Zufolge der naciirlichen Beschaffenheir missen
diese Giiter in einem crhdhten Masse Verlusten und Beschiddigungen ausge-
serzt sein. Ein Sachschaden ist demnach bei diesen Giitern viel wahrschein-
licher als bei andern. Fr entsteht bei normal verlaufender Beforderung
ohne bemerkbare dussere Einwirkung, gewissermassen «von selbst». Daher
spricht man hier auch ctwa von Selbstbeschidigung (Selbstverderb, Selbst-
cntziindung usw.). Durch gecignete Verpackung oder Verladung wird sich
die Gefahr oft ganz beseitigen, wenigstens aber verkleinern lassen, Trite,

. obschon durch entsprechende Verpackung oder Verladung die dem Gute
anhafrende besondere Gefahr vollig beseitigr ist, trotzdem ein Schaden ein,
so kann sich die Eisenbahn nicht auf diesen Haftbefreiungsgrind stiitzen;
meistens wird dann ein Verschulden der Eisenbahn vorliegen, beispielsweise
bei Fallenlassen einer Kiste gut verpackter Eicr durch cinen Bahnbeamten.
Die Geltendmachung dicses Hafibefreiungsgrundes ist also nicht méglich
bei Vorliegen von Schiden, welche durch aussergewdhnliche Betricbsereig-
nisse — wozu vor allem starke Rangierstfsse und Zusammenstisse zdhlen
— herbeigefiihrt worden sind.

Die Beweislast

Die Eisenbahn hat im Streitfalle zu beweisen, dass das Gut, das einen
Sachschaden erlitt, zufolge sciner eigentiimlichen natiirlichen Beschaffenheit
ciner besonderen Gefahr im Sinne von Art. 178, lit. d ausgesetzt ist; wenn
die besondere Empfindsamkeir des Gutes gerichusbekannt ist, so kann dieser
Beweis ausbleiben. Das Entstehen-Konnen wird alsdann durch die Rechts-
vermutung zum tatsichlichen Entstanden-Sein erhoben.

V. Dic Aufgabe von der Befdrderung ausgeschlos-
sencr oder nur bedingungsweise zugelassener Ge-
genstinde unter‘unrichtigcr Inhatesbezeichnung
im Frachthrief — und die Ausserachtlassung der
vorgeschriebenen Vorsichtsmassregeln

Die Eisenbahn haftet gemiss Art. 178, lit. e niche fiir Schiden, welche
entstanden sind aus der Gefahr, dic darin besteht, dass der Absender von
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der Beférderung Qusgeschlosscne Gegenstinde unter unrichriger, ungenauer
oder unvollstindiger Bezeichnung aufgibt, oder dass er bedingungsweise
zur Beférderung zugelassene Gegenstinde unter unrichtiger, ungenauver oder
unvollkommener Bezeichnung oder unter Ausserachtlassung der vorgeschric-
benen Vorsichtsmassregeln aufgibr. s handelc sich hier um die Haftbefrei-
ung zufolge zweier versehiedener Gefahren:

1. Die unvichtige Inbaltsbezeichnung im Frachibrief

Gemiiss Art. 131, lit. d muss der Frachtbrief unbedingt dic Bezeichnung
des Gutes enthalten. Diese Angabe ermiglicht der Eisenbahn die Feststel-
lung, ob das Gut zu den der Beféederungspflicht unterscellten Giitern (Art.
61f.), zu den einer bedingten Beférderungspflieht unterstellten Giitern
(Art. 127} oder schliesslich zu den von der Beforderung ausgeschlossenen
Giitern {Art. 126) gehért; eine zweite Bedeutung der Bezeichnung des Gutes
fiegt in der Verhiitung von Verwechslungen.

Die Eisenbahn hat ein Reche, nicht aber die Pflicht, die vom Absender
gemachten Frachtbriefangaben (Art. 134) und insbesondere die Inhaltsbe-
zeichnung {Art. 136) zu tiberpriifen; sie tbernimmt m. a. W. keine Mitver-
antwortung bei Annahme eines I'rachtbriefs mit unriehtigen Angaben. Eine
Mithafrung oder eventuell Alleinhaftung der Eisenbahn bestcht nur dann,
. wenn sie durch thr Verschulden (ungenaue Auskiinfte der zustindigen Be-
amten, unklare Tarife usw.) dazu beigetragen hat, dass der Absender unge-
naue Angaben machte, oder wenn sie den Absender auf die- Ungenauigkeit
seiner Angaben nicht aufmerksam machre, obschon sie davon Kenntnis
hatte (vgl. Favre/Wick 134, 2). .

' Wenn fiun der Absender von der Beftrderung ausgeschlossenc oder hie-
fiir nur bedingungsweise zugelassene Giiter in absichtlicher oder fahrlissiger
Weise unrichtig, ungenau oder unvolistindig bezeichner, ihnen somit den
Anschein gewthnlicher Transportgiiter verleiht und damit dic Annahme
dersclben als gewdhnliche Giter erwirke, so kommt der Frachevertrag wohl
zustande, der Absender aber ist zweifelsochne im Verschulden. Die Eisen-
bahn kénnte sich hier auf Grund von Art, 176, von df:r Hafrung fiir die
daraus entstchenden Schiden befreien. So wie der Absender gemiss allge-
meinen Rechtsgrundsitzen fiir die von ihm zu letstenden Frachtbriefanga-
ben verantwortlich ist, so ist es in Analogie die Eisenbahn fiir die von thr
zu machenden Frachtbriefangaben.

Art. 134 statviert spezicll einc Haftung des Absenders fiir die Rich-
tigkeir simtlicher von ihm in den Frachtbrief aufgenemmenen bzw. aufzu-
nehmenden Angaben und Erklirungen. Der Absender «trigt alle Folgen,
die daraus entstehen, dass diese Angaben oder Erklarungen unrichtig, un-
genau, unvollstindig oder niche an der fiir sie vorgesehenen Stelle cinge-

67



.

tragen sind». «Die Hafrung des Absenders indert sich nicht, wenn die
Giiterabfertigungsstelle auf seinen Antrag den Frachtbrief ausfillt.» Die
Flaftung des Absenders fiir Frachtbriefangaben besteht sowoh] bei Verschul-
den, als auch bei trrrum oder Zufall; es kommt alse allein auf die objektive
Unrichtighkeit der Angabe an. Als Folgen kommen in Frage (vgl. Favre/
Wick 134, 9): Die wihrend der Beforderung entstandenen hoheren Kosten
(Fracht, Nebengehiihren und Zonstige Kosten), Taxzuschlige (Art, 137 f2),
der der Eisenbahn oder Dritten erwachsene Sehaden (Zolibusse, Beschidi-
gung anderer Giiter, Schaden an Bahneigentum), der dem Absender selbst
entstandene Schaden (ginzlicher oder teilweiser Verlust, Beschiddigung,
Verspitung) und strafrechtliche Folgen (bahnpolizeiliche Uebertretung,
. Zollvergehen, Betrug, Filschung, Stérung des Lisenbahnverkehrs). Die Ei-
senbahn, die sich auf Grund dieses Artikels von der Haftung befreien will,
tragt die volle Beweislast. Sie muss u. a. den Beweis des Kausalzusammen-
hanges zwisehen Unrichtigkeit der Angaben bzw. Fintragung an unrichti-
ger Stelle und dem Schaden liefern (BGE 49 11 360; K. E. Weber in Z1E
1949, 125 f£.).

Bei ciner der vom Absender verlangren Frachthriefangaben stellt die
Unrichtigkeit, Ungenauigkeit und Unvollstindigkeit nun eine ganz heson-
dere Gefahr dar: Bei der Bezeichnung des Gures, und zwar heziiglich der
von der ‘Beforderung ausgeschlossenen oder dazu nur bedingungsweise zu-
gelassenen Giiter. Weil die Beforderung dieser Giter, erwirkt durch un-
richtige, ungenaue oder unvollstindige Bezeichnung ganz hesonders gefihr-
tich ist, hat der Gesetzgeber der Eisenbahn {ir die daraus entstchenden
Schiden in Art. 178, lit. ¢ den eingangs erwihnten bevorrechtigren Haft-
befreiungsgrund gewahrt Das frithere Recht (§ 58, aTR) war noch hirter
gegeniiber dem unehrlichen Absender, indem dlcser in solchen Fillen iiber-
haupt jeden Schaden zu tragen hatte, anders gesagt, die Eisenbahn war
iberhaupt von jeder Haftung befreit. Nach geltendem Recht ist die Lisen-
bahn von der Haftung fiir diejenigen Schidden befreit, die nachweisbar aus
den mit der vorschrifrswidrigen Aufgabe solcher Giiter verbundenen Gefah-
ren entstanden sein kdnnen; der Kausalzusammenhang zwischen vorschrifis-
widriger Aufgabe und Schaden muss tatsichlich da sein; die Eisenbahn ist
allerdings von dessen Nachweis entbunden. Dieser bevorrechtigte Haftbe-
freiungsgrund sei im folgenden genauer dargestellt.

Die Voraussetzungen

. Die unrichtige Inhaltsbezeichnung hat nur bei besnmmten Giitern
die erkung der bevorrechtigten Haftbefreiung:

a) Bei Giitern, die von der Beforderung ausgeschlossen sind (Art, 126);
Beispiele: Dem Postregal unterworfene Gegenstinde (Art. 36 BV), Absinth
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{Are. 32rer BV), unziichtige Schriften (Art. 204 StGB); Gegenstinde, dic
sich zufolge ihrer Art zur Beforderung niche eignen-(Art. 126, TR);

b) Bei Giitern, dic nur bedingungsweise zur Beforderung zngelassen
sind (Art. 127 und Anlage 1); Beispicle: Explosionsgefahrliche Gegenstande
{Spreng- und Schiessmiteel, Munition, Ziindwaren), selbstentziindliche, cnt-
zindbare, giftige, drzende, ckelerregende und ansteckungsgefihrliche Stoffe.

Wenn hingegen aus der unrichtigen Bezeichnung von bedingungslos zur
Befdrderung zugelassenen Gegenstinden ein Schaden entstehi, so kann sich
die Fisenliahu nur auf einen nicht bevorrechtigten Haftbefreiungsgrund
(Art. 134; oder Art. 176, Verschulden oder Anweisung des Absenders) stiit-
zen, kann also die Rechtsvermutung nicht heanspruchen.

2, Dic oben erwibnten Gegenstinde miissen unter wnrichtiger, wnge-
nawer oder wnvollstindiger Bezeichnung aufgegeben werden. Unrichog
bedeuter wahrheits- oder vorschriftswidrig, ungenau bedeutet micht zwei-
felsfrei (zu wenig bestimmie oder unleserliche Angaben). Unvollstindig
sind diejenigen Angaben, welche crst nach Hinzufigung weiterer Elemente
dic richtige und exakre Bezeichnung des Gutes ergeben; das Fehlen einer
vom Gesetz verlangten Frachibricfangabe gilt chenfalls als Unvollstindig-
keit. Die blosse Tatsache der mangelhaften oder unrichrigen Inhalisbezeich-
nung geniigt; ein Verschulden des Absenders brauchr nichr vorzuliegen. Die
Mangelhaftigkeit oder Unrichrigkeit der Bezeichnung muss sich zweifels-
ohne auf den Inhalt der Sendung, auf die Natur.des Gutes beziehen. —
Nicht anwendbar ist dieser Hafcbefreiungsgrund demnach: 1. Im Falle, wo
die Unrichtigkeit, Ungenauigkeit oder Unvollstindigkeir sich auf andere
Frachthriefangaben bezicht, wic z. B. die Bezeichnung des Empfingers oder
seiner Adresse, der Bestimmungsstation usw.; hier kann cine Berufung anf
Are. 134 oder 176, erfolgen. 2. Im Falle,- wo die Inhaltsbezeichnung im
Frachtbrief richtig, aber nicht an der hiefiir vorgesehenen Stelle eingetragen
ist; hier kann sich die Eisenbahn auf Arc. 134 stiitzen. 3. Im Falle, wo von
der Beférderung ausgeschlossene Gegenstdnde unter richtiger und genauer -
Bezeichnung, avfgegeben und von der Eisenbahn zur Befdrderung angenom-
men werden. Hier hat die Eisenbahn das Reche und dic Pflicht, diec Annah-
me dieser Gliter zu verweigern (Art. 6 und 126). Erfolgt deren Annahme
doch, so entsteht ein rechtsgiiltiger Frachtvertrag; die Eisenbahn haftet —
das Mitverschulden des Absenders vorbehalten — fiir die daraus entstehen-
den Schiden.

3. Kausalzusammenhbang zwischen Gefahr und Schaden: Die Berufung
auf dicsen Haftbefreiungsgrund ist nur méglich bei Schiden, die kausal
entstanden sind aus der in der unrichtigen, ungenauen oder unvollstindigen
Inhaltsbezeichnung liegenden Gefabr (BGE 49 1T 360 {f.). Beispiel: Explo-
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sionsgefahriiche Gegenstiinde, unrichtig bezeichnet, explodieren, weil sie als
gewdhnliche Giiter behandelt wurden.

"Die Beweislast

Im Streitfall hat die Eisenbahn die Voraussetzungen der Haftbefreiung
zu beweisen, nimlich

1. Die Aufgabe cines von der Beférderung ausgeschlossenen oder hiczu
nur bedingt zugelassenen Gotes;

2. Die Unnichrigkerr, Ungenawgkeit oder Unvollstindigkeit der Be-
zeichnung des Gegenstandes im Frachtbrief;

3. Das Entstechen-Konnen des Schadens zufolge der unrichtigen In-
haltsangabe; daraufhin trite die Rechrsvernutung ein.

2. Die Ausserachtlassung der vorgeschrichenen Vorsichtsmassregeln

Art. 127 erwihnt unter Hinweis auf Anlage 1 die Giiter, die zufolge
ihrer Gefahrlichkeit nur bedingungsweise zur Beférderung zugelassen sind;
diec Anlage 1 enthilt dann die einzelnen Bedingungen, z. B. beziiglich der
Kennzeichnung des gefihrlichen Gutés (besondere Anschriften, Gefahren-
zettel, Frachtbriefvermerke), der Verladeweise, der zu verwendenden Ver-
packung, der zu wihlenden Versandart und Wagenart, Brennbare Fliissig-
keiten wie Erddl, Benzin, Benzol, Petroleum, Aether und Ester beispiels-
weise miissen in Gefisse aus Blech, Holz, Glas, Porzellan, Steinzeug und
dgl. verpacke sein, dic so verschiossen und so dicht sind, dass vom Inhalt
nichts nach aussen gelangen kann. Die Eisenbahn hat ein Reche, nachzuprii-
fen, ob die Vorschriften im Einzelfall eingehalten worden sind; sie ist dazu
aber nichr verpflichtet (Art. 136,). Sind die Bedingungen — die zur Echal-
tung der Betriebssicherheit und zum Schutze der Reisenden, des Bahnperso-
nals und der der Bahn anvertrauten Transportgiiter vorgeschrieben sind —
nicht erfiilly, so ist die Eisenbahn von der Beférderungspflicht befreit
(Art. 6).

Die Ausserachtlassung der Vorsichtsmassregeln ist eine Unterlassung
des Absenders, die als «Verschulden des Berechtigten» im Sinne von Art.
176, betrachter werden muss. Im Schadenfalle kénnte sich die Eisenbahn
auf dicsen Haftbefreiungsgrund berufen.

Weil in der Nichtbeachtung der Stcherheitsvorschriften crotz des der
Eisenbahn zustechenden Priifungsrechtes cine oft nicht feststellbare oder
nicht abwendbare besondere Gefahr besteht, hat der Gesetzgeber der Eisen-
bahn in Art. 178, lit.e einen bevorrechrigten Haftbefreinngsgrund ge-
wihrt. Die Eisenbahn haftet nicht fiir Sehiden, die aus den mit der Nicht-
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beachtung der vorgeschricbenen Vorsichtsmassregeln verbundenen Gefahren
entstchen. Nimme die Eisenbahn ein nur bedingungsweise zur Beforderung
zugelassencs Gut trotz Nichterfillung der Bedingungen an, so muss der Ab-
sender also fiir jeden allfillig daraus entstehenden Schaden — sei €5 an sei-
nem Gut, an Drittglitern oder an Bahneigentum — aufkommen. Der fehl-
bare Absender kann mdglicherweise ferner zur Zahlung cines Frachtzu-
* schlages angehalten sowie zur Tragung der strafharen Folgen (bahnpolizei-
liche Ucberiretung, Stérung des Eisenbahnverkehrs) wverpflichter werden
(Art. 137 f£.). Ein Mitverschulden der Eisenbahn liege vor, wenn sie von der
Nichterfiillung der vorgeschriebenen Bedingungen Kenntnis hat oder haben
sollte, das Gut in diesem Zustand annimmt und den Mangel beldsst.

Die Voraussctzungen

1. Beziiglich der Giiter kann dieser Haftbefreiungsgrund nur bei be-
dingungsweise zur Beférderung zugelassenen Gegenstinden (Art. 126) be-
ansprucht werden.

2. Die fiir das in Frage stehende Gut vorgeschriebenen Vorsiclitsmass-
. regeln (s, Anlage T) miissen vom Absender ausser Acht gelassen worden
sein. Die blosse Tatsache der Ausserachtlassung geniigr; ein Verschulden
‘dés_ Absenders ist nicht erforderlich.

3. Die Berufung auf diesen Haftbefreiungsgrund ist allein moglich bei
Schiden, die-aus der mit der Ausscrachtlassung der Vorsichtsmassregeln
verbundenen Gefahr entstehen, Der Kausalzusammenhang zwischen der
Ausserachtlassung der Vorschriften und dem cingetretenen Schaden ist
erforderlich. '

Die Beweislast

Will sich die Eisenbahn von der Haftung befreten, so hat sie zu be-
welsen:

1. Die Aufgabe eines bedingungsweise zugelassenen Gegenstandes;

2. Die tatsichliche Ausserachtlassung der fiir dieses Gut vorgeschrie-
benen Vorsichtsmassregeln durch den Absender. Von diesem Beweis wird
die Lisenbahn nicht etwa durch die Rechtsvermutung befreit; er ist schwer
zu erbringen, denn in viclen Fillen ist das Gut durch Brand, Explosion
usw. vernichtet.

3. Das Entstehen-Konnen des vorliegenden Schadens aus der Gefahr
der Ausserachtlassung der Vorsichtsmassregeln; daraufhin tritt die Rechrs-

vermutung ein.
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VL. Dic Befdrderung von Giitern, die begleitet
werden miissen

Dic Lisenbahn haftet gemidss Arc. 178, lit. f niche fiir Schiden, die
entstehen aws der Gefahr, deren .Abwendung durch die Begleitung von |
Giitern bezwecke wird, wenn nach den Bestimmungen des Reglements, der
Tarife oder nach cincr in den Frachtbrief aufgenommenen Vercinbarung
mit dem Abscnder diese Giiter begleitet werden miissen,

Die Transportgiiter stchen in der Zeit von der Annahmi zur Beférde-
rung bis zur Ablieferung unter der Aufsicht und Firsorge der Eisenbahn.
Verlange die Nator cincs Guees nun cine besondere, individuelle, sachver-
standige Beaufsichtigung, Behandlung oder Wartung, so kann der Eisenbahn
dicsc besondere Aufsicht und Firsorge nicht zugemuter und iiberbiirdet
werden. Fiir solche Transportgiiter ist cine spezielle, vom Absender zu
stellende Begleitung erforderlich. Aufgabe des Begleiters ist somit, durch
gesteigerte Aufmerksamkeir und Firsorge alle Gefahren abzuwenden, denen
diese Giiter bei Nichtbegleitung ausgesetzt wiren. Kommt der Begleiter
seiner Aufgabe nicht nach und entstchen aus dieser Pflicheverletzung Schi-
den, so diirfen diese schon nach allgemeinem Rechtsempfinden nichr der
Eisenbahn zur Last gelegt werden. Di¢ Eisenbahn ist auf Grund des oben °
crwihnten Haftbefreiungsgrundes bevorrechtigier Art ausdricklich befreit
von der Haftung fiir alle jene Transportschiden, die aus Gefahren ent-
stchen, deren Abwendung durch die Begleitung bezwecke wird.

Die Voraussetzungen

1. Einmal ist das Vorlicgen ciner Beglettungspflicht erforderlich. Dic
Eisenbahn kann sich allein dann auf diesen Haftbefreiungsgrund stiiczen,
wenn auf Grund ciner Bedingung — enthalten entweder im TR sclbst, In
cinem Tarif oder in Form ciner in den Frachthrief aufgenommenen Ver-
einbarung mit dem Absender -— der Absender fiir die Beférderung des -
Gutes cinen Begleiter zu stellen hat.

a) Giiter, die nach TR begleiter werden miissen:
1.) Giiter der Anlage T zum TR (s. Art. 127 Ziff. 1);
2.) Lokomortiven, Tender und Tricbwagen (Art. 127 Ziff. 3), allerdings nur,
sofern sie Beforderungsgegenstand sind, noch nicht zum Fahrzeugpark einer
Lisenbahn zdhien und auf eigenen Ridern rollen.

b) Giiter, die nach Tarif begleitet werden miissen: vgl. insbesondere
ATV, '

¢) Giiter, die nach einer in den Frachibrief aufgenommenen Verein-
barung begleitet werden miissen: Der Absender kann ein Interesse haben,
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ein von thm zur Beférderung aufgegebenes Gut — Giiter mit hohem ge-
meinem Wert wie z. B. Geld und Werrpapiere, oder Giiter mit hohem sub-
jektivems Wert wie z. B. alte Erbstiicke — fiir welches eine Beglentungs-
pflicht nicht besteht, unter die besondere Obhur eines Begleiters zu stellen.
Anderseits kann die Eisenhahn als Beférderungsbedingung einc Begleitung
verlangen fiir «Gegenstinde, deren Verlad oder Beforderung nach den An-
lagen oder dem Betrieb ciner beteiligten Eisenbahn aussergewthnliche

Schwierigkeiten verursacht» (vgl. Ari. 127 Zifl. 2). In beiden Fillen wird
~ durch gegenscitige Willensiibereinsimmung eine Begleitungspfliche fiir den
Linzelfall begriindet.

Voraussetzung ist die Begleitungspflicht, das Obligatorisch-Sein der
Begleitung, nicht aber die tatsichliche Begleitung. Ist die Begleitung auf
einc der oben erwihnten drei Arien vorgeschricben bzw. veretnbart, so
ist dieser Haftbefreiungsgrund im Schadenfalle anwendbar, gleichgiiltig, ob
das Gut tatsiichlich begleiter worden ist ader nicht. Die Berufung auf diesen
Haftbefreiungsgrund ist hingegen nicht miglich, wenn die Sendung beglei-
tet wird, hiefiir aber eine Verpflichtung nicht bestehe,

2. Der Hafibefreiungsgrund greift nur ein, wenn der Schaden ent-
standen ist oder hat entsteben kénnen aus einer Gefahr, deren Abwenduny
durch die Begleitung bezweckt worden war. Um {estzustellen, welche Ge-
fahren als solche zu hLetrachten sind, muss im Einzelfall gepriift werden,
welchen Zweck die Begleitung vnd welche Aufgaben der Begleiter harte.
Pilicht des Begleiters von Lisenbahnfahrzeugen beispielsweise ist das
Schmieren und dic Behandlung der maschinellen Einrichtungen, insbeson-
dere der Bremsen. Bei den auf Grund frachtbrieflicher Vereinbarung be-
gleiteten Giitern hat der Begleiter dic Aufgabe, das Abhandenkommen
{Diebstah]) und die Verwechslung der Giiter zu verhindern, sowie die er-
forderliche Betreuung des Gutes auszuiiben.

Die Beweislast

Im Streitfalle hat die Eisenbahn folgende Beweise zu leisten:
1. Das Vorliegen einer Begleitungspflichr. Dieser Beweis ist leicht zu
_ erbringen durch Hinweis auf die betreffende Bestimmung des TR oder des
Tarifs oder aber auf die frachtbrieflichc Vereinbarung.

2. Das Entstchen-Kénnen des Schadens aus der Gefahr, deren Abwen-
dung durch die Begleitung bezweckt wurde; daraufhin greift die Rechtsver-
mutung ein.

73



VII. Gewichtsverlusté het «schwindenden Giterna»

Bei Giitern, die nach ihrer natirlichen Beschaffenheit bei der Befor-
derang in der Regel einen Gewichisverlust crleiden, hafter die Eisenbahn
nach Art. 179 ohne Riicksicht auf die Linge der durchfahtcnen Strecke
nicht fir Gewichtsverlust bis zu folgenden Verlustgrenzen:?)

a) 5 %q des Gewichts fir unvergorenen Wein- und Obstmost;

h} 29/ des Gewichts fir die andern fliissigen Giter, fiir die in feuch-
tem Zustand aufgegebenen Giiter, sowie fiir die nachstchenden Guter: Ge-
raspelte oder gemah]ene Farbholzer, Felle, Fettwaren, getrocknete Fische,
frische Friichre, frische Gemiise, Hiute, Hautabfille, Hopfen, Horner und
Klauen, frische Kitte, ganze oder gemahlene Knochen, Leder, getrocknetes
oder gebackenes Obst, Pferdehaare, Pilze, Rinden, Salz, Schafwolle,
Schweinsborsten, Seifen und harte Qele, Siissholz, geschnittener Tabak,
frische Tahakbliter, Tierflechsen, Torf, Wurzeln; '

¢) 194 des Gewichts bei allen iibrigen trockenen Giitern der eingangs
herzeichneten Arc.

Dic Eisenbahn ist gemiss Art. 178, lit.d — wie unter Abschnirt 1V
(5. 64 1) gezeigt — von der Haftung befreir fiir Schiden (ginzlicher oder
teilweiser Verlust, Beschidigung), verursacht durch die besondere Gefahr,
dic in der cigentimlichen natiirlichen Beschaffenheit gewisser Giiter liegt.
Der oben erwihnte Haftbefreiungsgrund entbinder die Eisenbahn ebenfalls
von der Haftung fiir Schiden (allerdings nur fiir teilweise Verluste und dies
heschrinke), die auf dic natiirliche Beschaffenheit gewisser Giiter zuriickzu-
fishren sind, Aus dieser Gegeniiberstellung wird ersichtlich, dass der hier
darzustellende Hafthefreiungsgrund die gleiche besondere Gefahr als Basis
hat wie der durch Arr. 178, lit. d postulierte, hinsichtlich der Schiden hin-
gegen enger ist; er ist wesensgleich, bezieht sich auf denselben Sachverhalr,
ist aber nur ein in den Bereich des IV. Haftbefreiungsgrundes gehsrender
besonderer Fall.

Weshalb ein spezicller Haftbefreiungsgrund «Gewichtsverluste bei sog.
schwindenden Gitern»? — Wihrend bei den unter Arr. 178, lit. d fallenden
Giitern das Eintreten eines Schadens schr wahrscheinlich 15: 50 ist hier bei
den unter Arc. 179 fallenden sog. schwindenden Giitern das Entstehen eines
Schadens in Form eines Gewichtsverlustes geradezu eine mit der Befor- .
derung. regelmissig verbundenc Begleiterscheinung. Bei den schwindenden
Giitern ist dic Gefahr von Verlusten zufolge ihrer natiirlichen Beschaffen-
heit derart gross und allgemein, sind Gewichisverluste derart regelmissig,
dass der Gesetzgeher hier in diesem speziellen Haftbefreiungsgrund der Ei-

8) Art. 179 weist dieselben Giiter auf wic Art. 31 1UeG, ausserdem Pilze und Torf;

das kommende revidicrte [UcG soll folgende Erginzungen erhalten: Pilze {frisch), Torf,
Kohle und Koks. Nach 1UcG ist die Verlustgrenze fir Wein--und Obstmost bloss 2 %/,
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senbahn cine noch bessere Beweislage als im 1V. bevorrechtigten Haftbe-
freiungsgrund gewihrte. Beim 1V. Haftausschlussgrund, respektiv bei den
bevorrechrigten Haftausschlussgriinden iiberhaupt, muss die Eisenbahn den
Beweis des Entstehen-Konnens des vorliegenden Schadens aus der betreffen-
den besonderen Gefahr leisten. Hier nun ist die Eisenbahn auch von diesem
Beweis befreit, Es gilt bei diesem «supers-privilegierten Haftbefreiungs-
grund zugunsten der Eisenbahn die Rechtsvermutung, wonach bei schwin-
denden Gilitern — bis zum Beweis des Gegenteils — der Gewichtsverlust
cntstanden ist als Folge der natiirlichen Beschaffenheit des Gutes.

Die Voraussctzungen

1. Beziiglich der Giiter: Die Fisenbahn kana sich auf diesen Haftbe-
freimngsgrund stitzen allein bei Giitern, «die nach ihrer naiirlichen Be-
schaffenheit hei der Befdrderung in der Regel einen Gewichisverlust erlei-
‘den». Bei diesen sog. schwindenden Giitern handelt es sich allgemein um
Giiter, ber denen als Begleiterscheinung der absolut normal verlaufenden
Bahnbefgrderung nicht bloss moglicherweise, sondern erfahrungsgemiss re-
gelmissig eine auf thre eigentiimliche natiirliche Beschaffenheit zuriickzu-
fiihrende Gewichtseinbusse festgestellt wird, obschon sie mit wirtschafelich
maglichen und verniinfrigen Verpackungen versehen sind. Hervorgehoben
sel, dass nur Giiter in Betracht kommen, die bei normalen Einwirkungen
des Eisenbahntransportes cinen Gewichtsverlust erleiden, und dies regel-
missig, nicht aber Giiter, die zufolge aussergewdhnlicher Ereignisse (starke
Stisse, Zusammmenstoss) an Gewichr cinbiissen. In sinnvolter Erganzunyg der
allgemeinen Begriffsbestimmung erwihnt das Gesetz bei der -Angabe des
Normalverlust-Prozentsatzes in nicht erschipfender Aufzihlung eine ganze
Reihe von schwindenden Giitern (s. S. 74, oben).

2. Beziighch der besonderen Gefahr: Die Ursache des regelmissigen
Gewichtsverlustes muss in der natiirlichen Beschaffenheit des Gutes liegen.
Es kann dics sein die Eigenschaft des Rinnens (Sickerns), Verdunstens oder
Eintrocknens des Gutes. ~— Wenn der Verlust an Gewicht nichr die Folge
der Natur des Gutes ist, sondern anderer Umstinde, wie beispielsweise un-
geniigender Verpackung, unrichtiger Verladung, unrichtiger Behandlung,
so kann sich die Fisenbahn nicht auf diesen Hafthefreiungsgrund berufen.
Ist das Gut als Ganzes verloren gegangen,,s0 ist die Ursache des Schadens
offensichtlich eme andere als die natiirliche Beschaffenheir, Art. 179 also
‘nicht.anwendbar und bei der Berechnung der Entschiidigung ein Abzug fiir
Gewichtsverlust — wie er im Falle von teilweisem Verlust erlavht ist —
nicht statthaft (Art. 179,). Die Haftbefreiung auf Grund von Art. 178 und
Art. 176 bleibt vorbehalten.

3. Beziiglich der Schadenare: Dhe natiirliche Beschaffenheit des Gutes
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muss derart sein, dass als einzige Folge ein Gewichtsverlust entsteht. Hat
die besondere natiirliche Beschaffenheit andere substanzielle Aenderungen
wie z. B. Beschidigung des Gutes zur Folge, so greift — auch wenn damit
ein Gewichtsverlust verbunden ist, wie z. B. bei Verderb von Friichten, Ge-
miise und Blumen — nicht Art. 179, sondern Arc. 178, lit. d oder Arc. 1761
Platz.

Theoretisch und wohl auch prakdsch konnte der Gewichusverlust bej
allen schwindenden Giitern durch encsprechend geeignete Verpackungen
und spezielle Vorrichtungen verhiitet werden. Bei gewissen Giitern ist dics
aber zufolge der Begleiterscheinungen keineswegs erwiinscht; Getreide, Mais
und Obst beispiclsweise wiirden verderben, wollte man sie zwecks Verhin-
derung des Eintrocknens luftdicht verpacken. In wirtschaftlicher Hinsiche
ist ferner zu heachten, dass der durch Schwinden verursachte Schaden oft
geringer ist als die Kosten, die aufgewendet werden miissten fiir eine jedes
Schwinden ausschliessende Verpackung,

4. Beziiglich der Hobe des Gewichesverlustes: Art. 179 gewihrt der
Eisenbahn Haftbefreiung fiir den. Gewichtsverlust, mit dem bei der Befor-
derung von schwindenden Giitern in der Regel zu rechnen ist; zur Verhii-
tung cines in jedem Einzelfall durchzufiihrenden Ermictlungs- und Beweis-
verfahrens sind die auf Erfahrung beruhenden Normalsitze des Gewichrs-
verlustes im TR festgeserzt. Hinsichdich des Normalverlustes werden, wie
eingangs erwihnt, 3 Gruppen von schwindenden Glitern mit den Normal-
verlust-Prozentsitzen 59, 20/p und 1%/¢ unterschieden (im 1UeG 2 %/
und 1 %/p).

Der Prozentsatz hezieht sich auf das anldsslich der Aufgabe zur Be-
forderung bahnamtlich festzusiellende Rohgewicht des Gurtes (vgl Art
143,). Selbstverstindlich muss cs sich um eine tatsichliche Gewichisvermin-
derung handeln und nicht etwa um cinen Irrtum in der Abwigung. Obschou
die Hohe des Schwundes u. a. von der Lange der durchfahrenen Strecke, re-
spektiv von der Daver der Befrderung abhingt, wird darauf nicht Riick-
sicht genommen; es wurde eine einheitliche Verlustgrenze fescgelegt.

Bestcht eine Sendung aus mechreren — einzeln zur Beférderung zuge-
lassenen — Stiicken, so ist es moglich, dass beim einen der natiirliche Ge-
wichtsverlust unter dem Normalsatz bleibt, wihrend er beim andern aus
irgendwelchen Griinden diesen Normalsatz Gbersteigt. Line Berechnung
des durchschnittlichen Verlustes der ganzen Sendung wire dem Berechrigten
gegeniiber unbillig. Deshalb bestimmt Art. 179;: «Werden mehrere Stiicke
mit demselben Frachibrief beférdert, so wird der zulissige Gewichisverlust
fir jedes Stiick bhesonders berechner, wenn das Gewiche der einzelnen
Stiicke im Frachtbrief angegeben ist oder auf andere Weise festgestellt wer-
dén kann» (z. B. Zolldokumente, Fakturen, Zeugenaussagen usw.).

76



Bis zur Hihe des Normalsatzes steht der Eisenbahn ohne weiteres die
hinsichtlich der Beweislast sehr vorteilhafte Berufung auf den Haftbefrei-
ungsgrund des Art. 179 offen. Ueberschreiter der Gewichtsverlust eines
schwindenden Gutes diesen Normalsatz, so kann sich die Eisenbahn den- .
noch auf Art. 179 berufen, befreit sich damit allerdings von der Haftung
nur bis zur Hohe des Normalsatzes; in Bezug auf den den Normalsaiz tiber-
steigenden Gewichisverlust har die Eisenbahn dann die Wahl, dafiir Scha-
denersatz zu leisten, oder aber auch dafiir sich von der Haftung zu befreien
unter Berufung auf die Haftbefreiungsgriinde des Art. 178 (vor allem Abs. §
lit. d) oder des Art. 176. 