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RID aufzunehmen, welche die Ausriistung von Kessel-
wagen mit Entgleisungsdetektoren vorschreiben. Er fand
es hochst bedauerlich, dass die Europdische Kom-
mission bei der 44. Tagung des RID-Fachausschusses
im November 2007 eine Aufschiebung dieses Be-
schlusses auf Vorschlag der Européischen Eisenbahn-
Agentur (ERA) verlangt hat, die aufgrund einer sicher-
heitsbezogenen Kosten-Nutzen-Analyse die Kosten als
unverhéltnismifig eingeschétzt hat.

Es wurde in Erinnerung gerufen, dass das ADR im
Gegensatz zum RID auch Bestimmungen iiber die
Sicherheit der Fahrzeuge beinhaltet und dass die
Arbeitsgruppe fiir die Beforderung geféihrlicher Giiter
(WP.15) der UNECE die Vorschriften iiber die
Herstellung und die Sicherheit der fiir die Beférderung
gefihrlicher Giiter bestimmten Fahrzeuge iiberwacht.
Sie arbeitet dabei mit einem anderen Organ der UNECE,
dem Weltforum fiir die Harmonisierung der Regelungen
fiir Kraftfahrzeuge (WP.29), zusammen, das fiir Fragen
betreffend den Bau von Fahrzeugen verantwortlich 1st.
Die WP.29 stellt ihre Sachkompetenz in Abhdngigkeit
der von der WP.15 bestimmten Sicherheitsanforde-
rungen bereit. Mehrere Delegationen wiinschten daher,
dass ein dhnliches System, d.h. eine bessere Kooperation
zwischen den technischen, mit der Sicherheit des
Rollmaterials beauftragten Organen und dem RID-
Fachausschuss aufgebaut wird.

Die Vertreterin der Européischen Kommission erklérte,
dass die Europdische Kommission den RID-Fachaus-
schuss als das fiir die Sicherheit der Eisenbahnbeftr-
derung gefdhrlicher Giiter zustdndige Organ betrachtet,
und versicherte der Gemeinsamen Tagung, dass die
europdischen Gremien, die mit der Sicherheit des
Rollmaterials oder mit der Eisenbahnsicherheit im All-
gemeinen beauftragt sind, mit dem RID-Fachausschuss
vollstindig zusammenarbeiten werden.

Inkraftsetzung der Beschliisse

Alle Beschliisse der Gemeinsamen RID/ADR/ADN-
Tagung in den Jahren 2008 und 2009 werden der WP.15
und dem RID-Fachausschuss fiir deren Sitzungen im
November 2009 zur endgiiltigen Entscheidung unter-
breitet, damit sie dann zum 1. Januar 2011 in Kraft
gesetzt werden konnen.

Nichste Tagung
Die nichste Gemeinsame Tagung wird in der Zeit vom

22, bis 26. Médrz 2010 mit den Beratungen fiir die
Anderungen 2013 des RID/ADR/ADN beginnen.

Bull. transp. int. 3/2009

~ Abhandlungen/Vortriige/Reden

Der Verfasser der nachstehenden Abhandlung ist als
Autor des Kommentars ,Internationales Eisenbahn-
frachtrecht” (GOF-Verlag, Wien, 1986, mit Nachtrag
zum 1.1.1991) bekannt. Dieses Werk, das sich auf die
Einheitlichen Rechtsvorschriften fiir den Vertrag liber
die internationale Eisenbahnbeférderung von Giitern
(CIM) als Anhang B zum COTIF 1980 bezieht und in
dem sich eine Detailanalyse, Hinweise auf Rechts-
prechung und dariiber hinaus einen Vergleich mit dem
SMGS finden lisst, ist nach wie vor insofern vom
Nutzen, als Bestimmungen der ER CIM 1980 in die ER
CIM 1999 iibernommen wurden. Hinweise hierzu finden
sich in den auf der Website der OTIF verdffentlichen
Erlduternden Bemerkungen'. Der geltende Artikel 36
CIM entspricht Artikel 44 CIM 1980 in der Fassung des
Protokolls 1990. Dieses Protokoll> wurde von der
2. Generalversammlung der OTIF angenommen und ist
am 1. November 1996 in Kraft getreten. Eine der da-
maligen, im Protokoll 1990 enthaltenen Anderungen
bezieht sich auf die Haftung beim qualifizierten Ver-
schulden. Die nachstehende Abhandlung ist einer
Analyse der geltenden Regelung solcher Haftungsfille
gewidmet’.

Bemerkungen zu Artikel 36 CIM

von Hon. Prof. Dr. Kurt Spera, Prisident des Inter-
nationalen Verbandes der Tarifeure (IVT), Schieds-
richter und Conseiller honoraire der OTIF

Mit der Teilrevision der ,,Einheitlichen Rechtsvorschrif-
ten fiir den Vertrag iiber die internationale Eisenbahn-
beférderung von Giitern (CIM)* zum 1. November 1996
und der Ubernahme des unverinderten Wortlautes in das
seitdem 1. Juli 2006 geltende COTIF in der Fassung des
Protokolls von Vilnius hat sich eine grundlegend neue
Betrachtungsweise fiir die Begriffe ,,Vorsatz* sowie
»grobe Fahrldssigkeit™ ergeben, die hier anhand des in
Artikel 36 CIM zu findenden Textes eine Erlduterung
finden soll.

hitp://www.otif.org/veroeffentlichungen.html

8. Zeitschrift 1991, 8. 12 ff.

S. auch Rechtsprechung, 5. 46
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Artikel 36
Verlust des Rechtes auf Haftungsbeschrinkung

Die in Artikel 15 § 3, Artikel 19 §§ 6 und 7, Artikel
30, 32 bis 35 vorgesehenen Haftungsbeschrinkungen
finden keine Anwendung, wenn nachgewiesen wird,
dass der Schaden auf eine Handlung oder Unter-
lassung des Beforderers zuriickzufiihren ist, die ent-
weder in der Absicht, einen solchen Schaden herbei-
zufiihren, oder leichtfertig und in dem Bewusstsein
begangen wurde, dass ein solcher Schaden mit
Wahrscheinlichkeit eintreten werde.

Diese Bestimmung entspricht Artikel 44 CIM 1980 in
der Fassung des Protokolls 1990

In der Fassung vor dem 1. November 1996 (Altfassung)”
war fiir Fille grober Fahrldssigkeit eine auf das
Doppelte ausgedehnte Haftungsbegrenzung vorgesehen.
Im Falle einer vorsitzlichen Handlung oder Unter-
lassung war der nachgewiesene volle Schaden zu erset-
zen. Die geltende Fassung behandelt die beiden dort
normierten unterschiedlichen Haftungstatbestéinde in
ihren Rechtsfolgen, dem Verlust der Haftungsbe-
schrinkung fiir die Eisenbahn, gleich. Es ist nicht
erforderlich, dass der Anspruchsteller Beweis {iber das
Ausmal} des vollen Schadens fiihrt. Eine Behauptung
des Schadensausmalles widre mangels anderer Nor-
mierung in diesem Zusammenhang ausreichend und es
miisste die Eisenbahn bei Beweis des entsprechenden
Verschuldenstatbestandes das behauptete Schadensaus-
mal} bestreiten, wenn es ihr nicht gerechtfertigt er-
scheint.

In der Altfassung war positiv festgelegt, dass vom
Geschidigten der volle Schaden nachzuweisen ist; das
Vorhandensein von Vorsatz oder grober Fahrlédssigkeit
war mangels anderer Regelung vom Anspruchsteller zu
behaupten und es war die Behauptung zumindest im
Bereich der groben Fahrlissigkeit, die sich im Wesent-
lichen an objektiven Erfordernissen orientiert, leicht zu
beweisen. Die Eisenbahn hitte im Falle des Nicht-
zutreffens den Gegenbeweis zu fithren gehabt, Nun wird
dem Anspruchsteller hingegen ausdriicklich die Beweis-

Y Artikel 44 — Entschiidigung bei Vorsatz oder grober Fahr-

lissigkeit; ,Ist der Verlust, die Beschidigung oder die Uber-
schreitung der Lieferfrist, die Nichterbringung oder die mangelhafie
Erbringung von in den Einheitlichen Rechtsvorschriften vor-
gesehenen Nebenleistungen der Eisenbahn auf Vorsatz oder grobe
Fahrlissigkeit der Eisenbahn zuriickzufilhren, so hat sie dem
Berechtigten den nachgewiesenen vollen Schaden zu ersetzen.

Im Falle grober Fahrldssigkeit ist die Entschiidigung jedoch auf das
Doppelte der in Artikel 25, 26, 30, 32, 33, 40, 42, 43, 45 und 46
vorgesehenen Héchstbetrige begrenzt.”
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last auferlegt, dass der Schaden durch Vorsatz oder
leichtfertig im Bewusstsein eines wahrscheinlichen
Schadenseintrittes entstanden ist. Beweisschwierigkeiten
ergeben sich moglicherweise beziiglich des subjektiven
Tatbestandes, zumindest hinsichtlich des darin ent-
haltenen zweigliedrigen Fahrldssigkeitsbegriffes. Zwar
wird das Gericht bereits aus dem Vorliegen des
objektiven Tatbestandes schlielen konnen, der
Schidiger habe leichtfertig gehandelt. Entsprechende
Schwierigkeiten liegen jedoch in der auf den Erfolg des
schidigenden Verhaltens bezogenen Komponente,
nimlich dem Bewusstsein, dass der Schaden mit Wahr-
scheinlichkeit eintreten werde. Wie jede andere innere
Tatsache kann auch dieses Bewusstsein lediglich aus
nachgewiesenen objektiven Tatsachen gefolgert werden.

In der Altfassung waren die geforderten Haftungs-
tatbestinde "Vorsatz" und "grobe Fahrldssigkeit" einer
Vielzahl von nationalen Rechtsordnungen bekannt und
konnten daher im Rahmen des innerstaatlichen Rechts-
verstindnisses leicht interpretiert und judiziert werden.
So definiert z.B. das 6sterreichische Strafgesetzbuch

= Vorsatz: ,,Vorsitzlich handelt, wer einen Sach-
verhalt verwirklichen will, der einem gesetzlichen
Tatbild entspricht; dazu geniigt es, dass der Téter
diese Verwirklichung ernstlich fiir m&glich hélt
und sich mit thr abfindet.*

E Fahrldssigkeit: ,,Fahrldssig handelt, wer die Sorg-
falt aufer Acht lidsst, zu der er nach den
Umstéinden verpflichtet und nach seinen geistigen
und kérperlichen Verhéltnissen befihigt ist und
die ihm zuzumuten ist, und deshalb nicht erkennt,
dass er einen Sachverhalt verwirklichen konne,
der einem gesetzlichen Tatbild entspricht.
Fahrlidssig handelt auch, wer es fiir méglich hilt,
dass er einen solchen Sachverhalt verwirkliche,
ihn aber nicht herbeifiihren will.*

Unter "grobe Fahrlédssigkeit" versteht man in diesem
Zusammenhang das nach den Umstinden besonders ver-
werfliche Auflerachtlassen des Sorgfaltsmalistabes.

[m nunmehrigen Wortlaut des gegenstdndlichen Artikels
finden sich in Ubereinstimmung mit dem Warschauer
Abkommen (WA) unterschiedliche Haftungstatbestéinde.
Im Gegensatz zur urspriinglichen Fassung wird nicht
lediglich Vorsatz, sondern Absicht verlangt. Analog zur
Auslegungsproblematik des Artikels 25 des Warschauer
Abkommens kann auch hier nicht ohne weiteres das
nationale Rechtsverstiindnis, insbesondere der dem
Strafrecht bekannte Absichtsbegriff, zugrunde gelegt
werden. Vielmehr wird als Interpretationshilfe der civil-
law-Begriff des Vorsatzes, definiert als Handlung oder
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Unterlassung "done with intent to cause damage" heran-
gezogen werden miissen. Unter diesem Gesichtspunkt
wird die verlangte "Absicht" als "Vorsatz" in unser
Rechtsverstindnis transponiert und umgesetzt werden
miissen. Fiir den urspriinglich geforderten Vorsatz findet
sich somit in der Neufassung der analoge Haftungs-
tatbestand.

Die Bestimmung in Artikel 36 beschreibt neben der
Absicht eine zweigliedrig aufgebaute weitere Moglich-
keit des willentlichen Fehlverhaltens. Diese ist aller-
dings insbesondere in den civil-law — Rechtsordnungen
als Eingrenzung des Bereiches der unbeschriinkten
Haftung anzusehen. Der hierdurch ersetzte Begriff der
groben Fahrldssigkeit erfasste ndmlich nicht nur die
bewusste, sondern auch die unbewusste grobe Fahr-
lassigkeit. Durch die mit der neuen Formulierung
bewirkte Beschrinkung auf den Bereich der bewussten
groben Fahrldssigkeit, wiirde die unbewusste grobe
Fahrldssigkeit wieder unter die Haftungsbeschrinkung
fallen. Die internationale Rechtsprechung hat sich zu
dieser Verschuldensform kontrovers gedullert. Bezogen
auf die Schuldformen der deutschen Rechtsordnung sei
diese Verschuldensform zwischen grober Fahrladssigkeit
und bedingtem Vorsatz einzuordnen. Dies kommit
jedoch im Ergebnis ebenfalls einer restriktiven Aus-
legung des Haftungstatbestandes gleich, da fiir den
Wegfall der Haftungsbeschrankung nunmehr ein "mehr”
als bloBe grobe Fahrlissigkeit gefordert wird. Allenfalls
kénnte man fiir den Bereich der &sterreichischen Rechts-
ordnung mit dem von der Lehre entwickelten Rechts-
institut der "krassen groben Fahrldssigkeit" eine Inter-
pretationshilfe finden. Diese wiire gegeniiber der blofien
groben Fahrldssigkeit durch einen verschirften Sorg-
faltsmaf3stab bzw. eine noch wesentlich tiefer aus-
gepriigte Vorwerfbarkeit der Missachtung desselben
gekennzeichnet.

Beziiglich der Zweigliedrigkeit ist festzuhalten: Erstens
wird Leichtfertigkeit hinsichtlich des Verhaltens ge-
fordert, womit zum Ausdruck gebracht werden soll, dass
sich der Beférderer oder seine Leute in besonders
krasser Weise iiber die Sicherungsinteressen der ihnen
anvertrauten Werte hinweggesetzt haben. Ferner wird
das Bewusstsein hinsichtlich des schidigenden Erfolges
verlangt. In der internationalen Rechtsprechung ist
umstritten, ob dieser zweite Bestandteil des zwei-
gliedrigen Verschuldensbegriffes subjektiv zu verstehen
ist, oder ob das Bewusstsein des wahrscheinlichen
Schadenseintrittes abstrakt zu bestimmen sei. Im letzten
Fall wire das Verhalten des Schidigers objektiv zu be-
urteilen, d.h. mit dem Verhalten eines verstindigen
Menschen unter gleichen Umstidnden zu vergleichen.
Die Frage kann fiir den einzelnen Fall jedoch nur vom
Tatrichter beantwortet werden. Thm obliegt es, aus dem
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dufleren Ablauf, den auslosenden und den begleitenden
Umstéinden zu folgern, ob das Bewusstsein hinsichtlich
der Wahrscheinlichkeit eines Schadenseintrittes zu be-
jahen ist.

Wie solcherart ersichtlich, stellt die differenzierte
Auslegung jener Handlungen, die unter die Begriffe
»Vorsatz“ und ,.grobe Fahrldssigkeit fallen wiirden,
hier sowie in der Folge ein nicht unerhebliches Problem
in der Gesamtbeurteilung der Haftungsfragen fiir die
durchgehende (multimodale) Giiterbeforderung dar.

Unbeschadet des Umstandes, dass in der die geltenden
Bestimmungen des COTIF und damit der CIM um-
setzenden Neufassung des dsterreichischen Eisenbahn-
beférderungsgesetzes in Landesrecht die Beibehaltung
der Begriffe ,,Vorsatz™ und ,,grobe Fahrlédssigkeit™ vor-
gesehen wird, sollen hier doch einige fiir die
Anwendung dieser Bestimmungen maBgeblichen Tat-
bestinde aufgezeigt werden. Wenn in Artikel 36 das
Bewusstsein vom schiddigenden Erfolg der zum
Verschulden fithrenden Handlung angesprochen wird,
so muss hier der wesentliche Umstand ins Treffen ge-
fithrt werden, dass die in der Regel fiir den Beforderer
sowie den Infrastrukturbetreiber’ handelnden Personen
eine ihrer qualifizierten Tétigkeit entsprechende griind-
liche Ausbildung absolviert haben. In deren Rahmen
genieBen die Sicherungsinteressen flir die ihnen
anvertrauten Personen und Giiter absoluten Vorrang.
Daraus leitet sich die Gegebenheit ab, dass sie mit den
mdoglicherweise auftretenden besonderen Gefahren-
situationen griindlich vertraut gemacht worden sind.
Dies bedeutet, dass dem Triebfahrzeugfiihrer in seiner
Ausbildung und der stindigen Nachschulung sowie
Eignungstests sehr wohl vor Augen gefiihrt wird, was es
etwa bedeutet, ein Haltesignal zu iibersehen, oder einem
Fahrdienstleiter, der in seinem umfassenden Verant-
wortungsbereich die Falschstellung einer Weiche und
die sich ergebenden Auswirkungen abzuschitzen ver-
mag. Ahnliches gilt auch fiir das die Verschiebe-
vorginge ausfiihrende Personal, bei dessen Tiftigkeit,
die in den Frachtpapieren vorgegebenen besonderen
Weisungen (etwa Verschubeinschrinkungen A, C und
dgl.) im Interesse der Schadensfreiheit der beférderten
Giiter strikt zu beachten sind. Damit wird bei der
Behandlung der Tatfragen sehr wohl auf die mit der
Funktionsausiibung verbundenen Qualifikationserfor-
dernisse einzugehen sein. Diese Erfordernisse sind in
Ansehung der hohen im Eisenbahnbetrieb liegenden
Verantwortung der darin titigen Mitarbeiter unter sehr

. 5. Artikel 40 CIM
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hohen Standards zu sehen. Im Verfolg des Vorgesagten
wiirde bei gegebenen Ausbildungsmingeln auch ein
entsprechender Verschuldensgrad dem Bef6rderer
oder/und dem Betreiber der Infrastruktur anzulasten
sein.

In diesem Zusammenhang scheint die Feststellung von
Bedeutung, dass die hier fiir den Eisenbahnverkehr
vorgesehene Bestimmung, trotz ihrer Problembehaftung,
klarer strukturiert ist als jene fiir die Straliengliter-
beférderung. Dort wird ndmlich in der CMR (Uber-
einkommen iiber den Beftrderungsvertrag im inter-
nationalen Stralenverkehr) lediglich ein nach dem Recht
des angerufenen Gerichtes dem Vorsatz gleichstehendes
Verschulden als Voraussetzung fiir den Verlust der
Moglichkeit der Haftungsbefreiung oder Begrenzung
der Haftung angesehen (s. Art. 29 CMR). Demnach sind
— was als positive Bewertung zu sehen wire - derartige
Fille beim Wettbewerber Stralle noch schwieriger einer
Entscheidung zuzufiihren, als dies fiir die internationale
Eisenbahnbeftrderung die Regel sein wird.

Vergleich zum SMGS:

Eine derartige wie in den Einheitlichen Rechts-
vorschriften CIM vorgesehene Bestimmung besteht in
diesem Abkommen nicht. Dies schon deshalb, da nach
dem dortigen Rechtsempfinden eine Differenzierung der
Haftung nach der Art des Verschuldens und dessen
gradueller Bewertung keine Beriicksichtigung erfihrt.
Dies 1st im Wesentlichen darauf zuriickzufiihren, dass
bei Verlust oder Beschéddigung - von jenen im Einzelnen
genannten Giitern abgesehen, die einer zwingenden
Wertangabe bediirfen - die Entschiddigung keiner
Hdochstbeschrinkung, wie diese etwa in den ER CIM
oder der CMR vorgesehen wird, unterworfen ist.

i Réchtﬁp'rééh-u=hg-_

Oberster Gerichtshof (Osterreich)’

Urteil vom 20. Juni 2006

1.  Offenkundiges Unterlassen einer systemati-
schen Reinigung und Kontrolle des Zustandes
von Wagen, bevor sie der Befirderer dem
Absender fiir Transporte von heiklen Giitern

Geschiiftszahl 40Ob77/06m
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wie z.B. von Lebensmitteln zur Verfiigung
stellt, stellt grobe Fahrlissigkeit dar.

2. Dem Absender, dessen Gehilfe Paletten mit
Zucker in einen erkennbar verunreinigten
Wagen verladen hat, wird Mitverschulden
zugerechnet. Die grobe Fahrlissigkeit des
Beforderers schliefit den Mitverschuldensein-
wand nicht von vornherein aus.

Vegl. Artikel 94 und 102 des Osterreichischen- Eisen-
bahnbeférderungsgesetzes (EBG)

Auszug:

Die angefochtene Entscheidung wird dahin abgeéndert,
dass das Urteil des Erstgerichts wiederhergestellt wird.

Entscheidungsgriinde:

Die Beklagte, ein Eisenbahnunternehmen, transportiert
fiir die Klidgerin regelméflig Zucker. Zucker ist ein hoch
sensibles Lebensmittel, das leicht Gerliche anziehen
kann. Fiir den Transport kénnen daher nur neutrale und
nicht verschmutzte Waggons verwendet werden. Durch-
schnittliche Waggons der Beklagten eignen sich dafiir.
Die Nebenintervenientin betreibt fiir die Kldgerin ein
Distributionslager.

Ende Mai 2002 transportierte die Beklagte Zucker vom
Lager der Nebenintervenientin in Wien zu einer Be-
triebsstdtte der Kldgerin in Tulln. Die Neben-
intervenientin war laut Frachtbrief Absenderin, die
Kligerin Empfingerin des Transportguts. Die zu-
stindigen Mitarbeiter der Beklagten wussten, dass
Zucker transportiert werden sollte, auch der Frachtbrief
enthielt einen entsprechenden Hinweis. Die Beklagte
stellte fiir den Transport mehrere Waggons zur Ver-
fligung. Einer davon war - offensichtlich durch einen
Vortransport - mit Phenol verunreinigt. Phenol strémt
einen charakteristischen, intensiven Geruch aus. Auch
die Bodenflichen und die Winde wiesen die cha-
rakteristischen Verfiarbungen dieser Chemikalie auf.
Eine oberflichlich sichtbare Verunreinigung gab es
allerdings nicht. In diesen Waggon verluden Mitarbeiter
der Nebenintervenientin am 28. Mai 2002 trotz Erkenn-
barkeit des iiblen Geruchs 25 Paletten mit 24.000 Ein-

Vel Artikel 23 und 36 CIM 1999, s. diesbeziighch auch die
Abhandlung Spera, ,,Bemerkungen zu Artikel 36 CIM*™, 8. 43
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