UBERSETZUNG

Geschéftsverzeichnisnr. 1243

Urteil Nr. 92/98
vom 15. Juli 1998

URTEIL

In Sachen: Prgudizidle Frage in bezug auf Artikd 29bis des Gesetzes vom 21. November
1989 Uber die Kraftfahrzeug-Haftpflichtverdcherung, eingefligt durch Artikel 45 des Gesetzes vom
30. Mérz 1994 und abgeéndert durch Artike 1 des Gesetzes vom 13. April 1995, gestellt vom
Polizeigericht Briss.

Der Schiedshof,

zusammengesetzt aus den Vorstzenden M. Mdchior und L. De Gréve, und den Richtern

L. Francois, P. Martens, J. Delruelle, H. Coremans und M. Bossuyt, unter Assistenz des Kanzlers

L. Potoms, unter dem Vorsgtz des Vorsitzenden M. Mdchior,

verkiindet nach Beratung folgendes Urtall:






I. Gegenstand der prgjudiziellen Frage

In ssinem Urteil vom 8. Dezember 1997 in Sachen P. Cowez und “ Union nationale des
mutudités socidiges ” gegen die “ Société des trangports intercommunaux de Bruxeles ”, dessen
Audertigung am 11 Dezember 1997 in der Kanzled des Hofes eingegangen idt, hat das
Polizeigericht Briissd folgende prgudiziele Frage gestdlt:

“ Beinhdtet Artikel 29bis des Gesetzes vom 21. November 1989 Uber die Kraftfahrzeug-
Haftpflichtversicherung, so wie eingefiihrt durch das Gesetz vom 30. Mé&z 1994 und abgedndert
durch das Gesetz vom 13. April 1995, eine im Widerspruch zu den Artiken 10 und 11 der
Verfassung sehende Diskriminierung zwischen jenen Benutzern der dffentlichen Stral?e oder fur die
Offentlichkeit zuganglicher Gelande und nicht &ffentlicher, aber fir eine bestimmte Anzahl von
Berechtigten zuganglicher Geldnde, die, ohne Lenker eines Kraftfahrzeugs zu sain, Opfer enes
Verkehraunfdls sind, an dem ein Schienenfahrzeug betelligt ist, und jenen Benutzern dersdben
offentlichen Stral?en oder Gelande, die, ohne Lenker eines Kraftfahrzeugs zu sein, Opfer eines
Verkehraunfdls sind, an dem en nicht auf Schienen laufendes Kraftfahrzeug beteligt ist, wobel
letztere Sch auf diein diesem Artike enthaltenen Bestimmungen berufen kdnnen? ”

Il. Sachverhalt und vorhergehendes Verfahren

P. Cowez macht den Fihrer einer Stral3enbahn, der bei der “ Société des transports intercommunaux de
Bruxelles " (S.T.I.B.) angestellt ist, haftbar fir einen Verkehrsunfal, dessen Opfer er wurde. Er hat den
Polizeirichter in Briissdl aufgefordert, dem Hof eine prgjudizielle Frage Gber eine mdgliche Diskriminierung zu
stellen, die in bezug auf die Wiedergutmachung des Schadens zwischen den Opfern eines Verkehrsunfalls
bestehen kdnnte, je nachdem, ob das beteiligte Fahrzeug ein Schienenfahrzeug oder ein Kraftfahrzeug ist.

Der Richter stellte fest, dald Artikel 29bis des Gesetzes vom 21. November 1989 Uber die Kraftfahrzeug-
Haftpflichtversicherung, der eine Regelung der automatischen Entschadigung des Opfers vorsieht, nur auf
Kraftfahrzeuge Anwendung findet, die nicht an Bahngleise gebunden sind, und dal3 das Opfer, wenn es durch
ein Fahrzeug oder sogar durch einen Omnibus der S.T.I.B., Beklagte, angefahren worden wére, die Wiedergutma-
chung seines Schadens - abgesehen vom Fall des unentschuldbaren Fehlers - vom Versicherer der Beklagten auf
der Grundlage des besagten Artikels 29bis hétte verlangen kénnen, und gab dem Antrag statt; er stellte dem Hof
die obenangefiihrte Frage.

I1l. Verfahren vor dem Hof

Durch Anordnung vom 11. Dezember 1997 hat der amtierende Vorsitzende gemal3 den Artikeln 58 und 59
des Sondergesetzes vom 6. Januar 1989 Uber den Schiedshof die Richter der Besetzung bestimmt.

Diereferierenden Richter haben Artikel 71 bzw. 72 des organisierenden Gesetzes im vorliegenden Fall nicht
fur anwendbar erachtet.



Die Verweisungsentscheidung wurde gemaf3 Artikel 77 des organisierenden Gesetzes mit am 6. Januar 1998
bei der Post aufgegebenen Einschreibebriefen notifiziert.

Die durch Artikel 74 des organisierenden Gesetzes vorgeschriebene Bekanntmachung erfolgte im
Belgischen Staatsblatt vom 31. Januar 1998.

Schriftsétze wurden eingereicht von

- der “ Société des transports intercommunaux de Bruxelles ”, mit Sitz in 1050 Briissel, avenue de la Toison
d Or 15, mit am 19. Februar 1998 bei der Post aufgegebenem Einschreibebrief,

- P. Cowez, wohnhaft in 1030 Brussel, avenue Philippe Thomas 2, Bk. 23, mit am 20. Februar 1998 bei der
Post aufgegebenem Einschreibebrief,

- dem Ministerrat, rue de la Loi 16, 1000 Brissel, mit am 23. Februar 1998 bei der Post aufgegebenem
Einschreibebrief.

Diese Schriftsétze wurden gemaf3 Artikel 89 des organisierenden Gesetzes mit am 5. Méarz 1998 bei der Post
aufgegebenen Einschreibebriefen notifiziert.

Erwiderungsschriftsétze wurden eingereicht von
- dem Ministerrat, mit am 27. Mérz 1998 bei der Post aufgegebenem Einschreibebrief,
- P. Cowez, mit am 3. April 1998 bei der Post aufgegebenem Einschreibebrief,

- der “ Société des transports intercommunaux de Bruxelles”, mit am 6.April 1998 bei der Post
aufgegebenem Einschreibebrief.

Durch Anordnung vom 27. Mai 1998 hat der Hof die fur die Urteilsféllung vorgesehene Frist bis zum
11. Dezember 1998 verlangert.

Durch Anordnung vom selben Tag hat der Hof die Rechtssache fir verhandlungsreif erkléart und den
Sitzungstermin auf den 24. Juni 1998 anberaumt, nachdem die Parteien aufgefordert wurden, spédtestens am
19. Juni 1998 einen Erganzungsschriftsatz einzureichen, in welchem workommendenfalls die Fakten moglichst
genau angegeben werden, anhand deren die reellen Risiken - nicht die lediglich angenommenen -, die die Stra-
Renbahnen einerseits und die anderen Kraftfahrzeuge einschliefflich der Omnnibusse andererseits fur die
“ schwachen Verkehrsteilnehmer ” enthalten, miteinander verglichen werden kdnnen.

Diese Anordnung wurde den Parteien und deren Rechtsanwélten mit am 28. Mai 1998 bei der Post
aufgegebenen Einschreibebriefen notifiziert.

Erganzungsschriftsétze wurden eingereicht von
. P. Cowez, mit am 18. Juni 1998 bei der Post aufgegebenem Einschreibebrief,

. der “ Société des transports intercommunaux de Bruxelles”, mit am 19.Juni 1998 bel der Post
aufgegebenem Einschreibebrief,

. dem Ministerrat, mit am 19. Juni 1998 bei der Post aufgegebenem Einschreibebrief.
Auf der 6ffentlichen Sitzung vom 24. Juni 1998

- erschienen



. RA RO. Dalcq, in Briissel zugelassen, fur P. Cowez,

. RA G-l. Bernard und RA P. Boucquey loco RA P. Galand und RA E Gillet, in Brissel zugelassen, fur die
“ Société des transports intercommunaux de Bruxelles 7,

. RA L. De Coninck loco RA M. Uyttendaele, in Briissel zugelassen, fur den Ministerrat,
- haben diereferierenden Richter L. Francois und H. Coremans Bericht erstattet,

- wurden die vorgenannten Rechtsanwalte angehort,

- wurde die Rechtssache zur Beratung gestellt.

Das Verfahren wurde gemal den Artikeln 62ff. des organisierenden Gesetzes, die sich auf den
Sprachengebrauch vor dem Hof beziehen, gefihrt.

IV. Inrechtlicher Beziehung

-A-
Schriftsatz der “ Société des transports intercommunaux de Bruxelles”

A.1.1. Schienenfahrzeuge und andere Kraftfahrzeuge befanden sich nicht in vergleichbaren Situationen.
Zuge und StralRenbahnen seien vom Anwendungsbereich der Straf3enverkehrsordnung ausgeschlossen und
hétten im Gegensatz zu anderen Fahrzeugen eine vollsténdig vorhersehbare Fahrstrecke, so dal sie einerseits
nicht unerwartet auftauchen konnten (das Vorfahrtrecht der Straf3enbahnen gegeniiber anderen Verkehrsteil-
nehmern hange mit dem Umstand zusammen, daf3 die Stra3enbahngleise und die Oberleitungen sichtbar seien
und somit die anderen Verkehrsteilnehmer nicht Gberraschen kdnnten; ebenso hétten Rettungswagen und
Polizeifahrzeuge nur Vorfahrt, wenn ihr Tonsignal die anderen Verkehrsteilnehmer warne, das heif3t, wenn diese
nicht durch das Fahrzeug mit Vorfahrt Uberrascht werden kdnnten), und andererseits ihr Fihrer nicht Gber die
gleiche Mobilitét und somit auch nicht Uber die gleiche Mdglichkeit zur Vermeidung eines Hindernisses verflige
wie die anderen Fahrzeuge, deren Bremsweg Uberdies kiirzer sai.

A.12. Der Gesetzgeber habe die schwachen Verkehrsteilnehmer (Radfahrer und Fuf3ganger) schitzen
wollen, indem er ein System der objektiven Haftung aufgebaut habe, das die automatische Entschadigung des
Opfers durch den Versicherer des Eigentimers, des Fihrers oder des Inhabers des betreffenden Fahrzeugs
ermégliche. Diese Regelung sei nur im Rahmen einer Pflichtversicherung vorstellbar. Auflerhalb dieser
Versicherung sei die automatische Entschéadigung nicht logisch denkbar, so daf? die Anwendungsbereiche der
Gesetzgebungen in beiden Angelegenheiten, die notwendigerweise miteinander zusammenhangen wirden, sich
Uberschneiden miifdten. Dies sei der Fall, zumindest in Belgien.

Der AusschluR der Straf3enbahnen aus dem Anwendungsbereich der fraglichen Bestimmung sei auch unter
Hinweis auf Artikel 1 des Gesetzes tiber die Pflichtversicherung zu verstehen. Dieser Ausschluld sei seinerseits
als das Ergebnis des objektiven und verniinftigen Unterschieds zwischen Stral3enbahnen und den anderen auf
der offentlichen Stral3e verkehrenden Fahrzeuge zu beurteilen.

A.1.3. Die Aufnahme der Straf3enbahnen in den Anwendungsbereich der fraglichen Bestimmung wére nicht
nur ein Unsinn, sondern auch eine Diskriminierung. Wahrend der Ausarbeitung des Gesetzes sei eingerdumt
worden, dal? die Regelung der automatischen Entschadigung mdglich sei, insofern die mit dieser Regelung



verbundenen Kosten auf die Gesamtheit der Fahrzeugfihrer verteilt wirden durch eine Erhéhung der Prémien um
fUnf Prozent, so dal? der ohne Fehler in einen Verkehrsunfall, bei dem ein Fu3ganger oder ein Radfahrer verletzt
oder getttet worden sei, verwickelte Fahrzeugfiihrer nicht demzufolge durch eine Erhéhung seiner personlichen
Versicherungspramie bestraft werde. Dieser Aspekt der Reform verliere seinen Sinn, wenn man die Verpflichtung
zur automatischen Entschadigung denjenigen aufbiirde, die nicht der Pflichtversicherung unterlégen. In diesem
Fall wirden alle Risiken aleine durch den Betreiber der Strallenbahnen getragen, dessen finanzielles
Gleichgewicht bedroht wiirde.

Es wére im Ubrigen inkohéarent, wenn der schwache Verkehrsteilnehmer in solchen Félen automatisch
entschadigt und dennoch gleichzeitig strafrechtlich (Artikel 422 des Strafgesetzbuches) und zivilrechtlich
verurteilt wirde, weil er einen Unfall mit Geféhrdung der Fahrgéste der Stral3enbahn verursacht hétte.

A.1.4. Das Gesetz von 1989 habe die schwachen Verkehrsteilnehmer vor den Risiken schiitzen sollen, die
durch alle der Pflichtversicherung unterliegenden Fahrzeuge verursacht wiirden, und die mit ihm eingefihrte
Regelung scheine eher auf die Verkehrszulassung des Fahrzeugs auf 6ffentlichen Straf3en zu beruhen, wodurch
die Pflichtversicherung ausgel 0st werde, als auf der Teilnahme des Fahrzeugs am Verkehr.

A.15. Schliefflich scheine die fragliche Bestimmung nicht unverhdltnisméfdig zu sein, da die wesentlichen
Rechte der benachteiligten Kategorie gewahrt worden seien; das Opfer eines Unfalls, an dem eine Stral3enbahn
beteiligt sei, unterliege weiterhin den normalen Bestimmungen der zivilrechtlichen Haftung und behalte die
Moglichkeit, eine Wiedergutmachung seines Schadens zu erlangen.

Schriftsatz von P. Cowez

A.21. Artikel 29bis des Gesetzes vom 21. November 1989, der bedauerlicherweise nicht in das
Zivilgesetzbuch eingefiigt worden sei, fihre ein System der objektiven Haftung ein, das weitaus glinstiger sei als
das Gemeinrecht, fur das Opfer eines Schadens infolge eines Verkehrsunfalls, an dem ein nicht auf Schienen
laufendes Kraftfahrzeug beteiligt sei, da das Opfer davon befreit sei, den Bewels eines Fehlers, eines Schadens
und eines urséchlichen Zusammenhangs zu erbringen, und da der Fehler, den das Opfer selbst begangen haben
konnte - auf3er im Fall eines unentschuldbaren Fehlers -, sich in keinerlei Weise auf sein Recht auf vollstandige
und automatische Entschédigung auswirke.

A.2.2. Der Behandlungsunterschied sei nicht verniinftig gerechtfertigt, denn das durch die fragliche
Bestimmung eingefuhrte System griinde gemal3 den Vorarbeiten zum Gesetz auf dem durch die kinetische Energie
der Kraftfahrzeuge hervorgerufenen Risiko. Dieser Begriff umfasse alle auf dem Boden verkehrenden und durch
eine mechanische Kraftquelle angetriebenen Fahrzeuge, und zwar ungeachtet dessen, ob sie sich im Zustand der
Fortbewegung, des Stillstandes oder des Parkens befanden, da ausschlaggebend sei, daf3 sie angetrieben werden
koénnten und in einen Verkehrsunfall verwickelt seien, mit Ausnahme der elektrisch angetriebenen Rollstihle.
Diese Ausnahme sei gerechtfertigt durch den Gedanken, daf? das von ihnen ausgehende Risiko weitaus geringer
sel als dasjenige von anderen Kraftfahrzeugen; sie ersetze die im urspriinglichen Text des Gesetzes vorgesehene
Ausnahme der Fahrzeuge, die sich nicht schneller als im Schrittempo fortbewegen konnten, die jedoch in
Wirklichkeit fur die schwachen Verkehrsteilnehmer nicht weniger risikoreich seien a's die anderen Fahrzeuge.

A.2.3. Da es sich um Fahrzeuge handele, die auf dem Boden verkehrten und durch eine mechanische
Kraftquelle angetrieben wirden, da sie ein mindestens ebenso hohes Risiko wie die anderen im Gesetz
angefuhrten Fahrzeuge verursachten und da die Logik der fraglichen Bestimmung ausschlief3lich auf dem durch
die kinetische Energie entstandenen Risiko griinde, kénne der Ausschluf3 der Schienenfahrzeuge - insbesondere
die Stral3enbahnen, die fast ausschlief3lich in den stadtischen Bereichen verkehrten und weitgehend verpflichtet
seien, die StralRenverkehrsordnung einzuhalten - nicht vernlinftig gerechtfertigt werden.

Die Ausnahme sei nur durch die vom Gesetzgeber angewandte Technik zu erkléren, ndmlich allgemein die
Aufnahme des Systems der automatischen Entschadigung in das Gesetz vom 21. November 1989 und im
besonderen die Verweisung auf diein Artikel 1 dieses Gesetzes angefiihrte Definition des Kraftfahrzeugs. Diese
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Technik, aus der sich die fragliche Ausnahme als perverse Auswirkung ergebe, kénne selbstverstandlich nicht
den sich ausihr ergebenden Behandlungsunterschied rechtfertigen.

A.24. Die fragliche Bestimmung sei in das Gesetz Uber die Pflichtversicherung und nicht in das
Zivilgesetzbuch eingefuigt worden, weil zu Unrecht davon ausgegangen worden sei, die 6ffentliche Meinung
wurde eine Regelung, in der die Haftung der Fahrzeugfiihrer vorgesehen sei, selbst wenn sie keinen Fehler
begangen hétten, weniger gut aufnehmen als eine Regelung, wonach der Versicherer des Fahrzeugfihrers,
dessen Fahrzeug in einen Verkehrsunfall verwickelt sei, verpflichtet sei, die Opfer zu entschadigen. Es bestehe
jedoch kein konkreter Unterschied, es sei denn ein Unterschied logischer Art - die eine Regelung sei kohéarent
und die andere nicht. Es sei kohérent zu entscheiden, dafd ein Haftpflichtversicherer die Haftung ohne Fehler
seines Versicherten decken misse; umgekehrt konne man sich fragen, wie es zu erkldren sei, dal3 ein
Haftpflichtversicherer die Opfer von Schaden entschadigen misse, die durch einen Unfall verursacht wirden, fur
den sein Versicherter nicht haftbar sei.

Die Einfugung der fraglichen Bestimmung in den Rahmen der Pflichtversicherung liefere also keine
zweckdienliche und verniinftige Rechtfertigung fur den beméngelten Behandlungsunterschied.

A.25. Es sei ebensowenig verninftig gerechtfertigt, dal3 die Eigentiimer, Inhaber oder Fuhrer von
Schienenfahrzeugen den Umstand gelten machen konnten, sie seien nicht gesetzlich verpflichtet, eine
Versicherung zur Deckung solcher Fahrzeuge abzuschlief3en, um der durch die fragliche Bestimmung vorgese-
henen automatischen Entschadigung zu entgehen, da die Mehrzahl der an Bahngleise gebundenen Fahrzeuge
durch offentliche Verkehrsgesellschaften in den Verkehr gebracht wiirden, so wie esfir die S.T.1.B. im Verfahren
vor dem verweisenden Richter der Fall sei, und diese Gesellschaften gemald den algemeinen Grundsétzen ihr
eigener Versicherer seien. Artikel 10 des Gesetzes vom 21. November 1989 ermdgliche esihnen auf3erdem, von der
Versicherungspflicht in bezug auf die in Artikel 1 des Gesetzes vorgesehenen Kraftfahrzeuge, die sie in den
Verkehr bréchten, befreit zu werden, und es stehe dennoch auller Zweifel, daf3 sie gehalten seien, die
automati sche Entschadigungspflicht einzuhalten, selbst wenn sie von dieser Moglichkeit der Befreiung Gebrauch
gemacht hétten.

In Frankreich decke sich die Regelung der Haftpflichtversicherung fir Kraftfahrzeuge nicht einwandfrei mit
der Regelung der automatischen Entschédigung des schwachen V erkehrsteilnehmers, da erstere uneingeschrankt
die Schienenfahrzeuge ausschlieRe, wéhrend letztere sie nur ausschlief3e, wenn sie auf der eigenen Fahrspur
verkehrten (das heifdt derjenigen, die normalerweise kein Verkehrsteilnehmer benutze), so dal3 diese Fahrzeuge
der Entschédigungsregel ung unterlégen, wenn sie sich unter den tbrigen Verkehr mischten. Selbst in diesem Fall
bleibe eine Diskriminierung moglich; man kdnne sich in der Tat fragen, ob es beispielsweise logisch sei, dafd ein
Radfahrer, der auf einer Straf3e entlang einer deutlich abgetrennten Schienenstrecke verkehre und Opfer eines
Sturzes infolge der durch einen Zug verursachten L uftbewegung werde, keinen Anspruch auf eine automatische
Entschadigung erheben kénne, wéhrend derselbe Radfahrer Anspruch auf eine automatische Entschadigung
haben wirde, wenn die Luftbewegung durch einen Lastwagen verursacht worden wére. Falls der Hof also der
Auffassung sein sollte, dal3 der fragliche Behandlungsunterschied unter bestimmten, ganz prézisen Bedingungen
als vermlnftig gerechtfertigt betrachtet werden konne, misse er diese Bedingungen einschrénkender
umschreiben, als esim franzdsischen Recht der Fall sai.

Schriftsatz des Ministerrates

A.3.1. Der beanstandete Unterschied beruhe auf einem objektiven Kriterium in bezug auf den zwischen
Schienenfahrzeugen und anderen Kraftfahrzeugen bestehenden Unterschied, sowohl in rechtlicher Beziehung
(Stralkenbahnen unterldgen nicht der Strallenverkehrsordnung und gendssen absolute Vorfahrt) als auch in
faktischer Hinsicht (ihre Mobilitét sei begrenzt, ihre Fahrstrecke sei vorhersehbar, und der Ausbau eigener Fahr-
spuren gewahre ihnen einen eigenen Verkehrsraum). Hieraus ergebe sich, dal3 vor dem Gesetz vom 30. Mérz 1994
die Opfer eines Unfalls, in den diese verschiedenen Fahrzeugarten verwickelt gewesen seien, sich in einer
unterschiedlichen Situation befunden hatten und dal? es diskriminierend gewesen sei, sie derselben Regelung zu
unterwerfen.
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A.3.2. Diefragliche Mal3nahme stehe im Verhaltnis zum angestrebten Ziel; sie diene wie das Gesetz tiber die
Haftpflichtversicherung fur Kraftfahrzeuge - das aufgrund des rechtlichen und faktischen Unterschieds zwischen
gewoOhnlichen Fahrzeugen und Schienenfahrzeugen letztere bereits 1956 aus seinem Anwendungsbereich
ausschliefe - dazu, die schwachen Verkehrsteilnehmer zu schiitzen.

Die Begriffe der Versicherung und der Entschéadigung seien untrennbar miteinander verbunden, und der
Zusammenhang zwischen der Haftpflichtversicherung fir Fahrzeuge und der Entschadigung der schwachen
Verkehrsteilnehmer sei wahrend der Vorarbeiten zu der fraglichen Bestimmung verdeutlicht worden; es wére
inkoharent gewesen, |etztere Regelung ohne erstere vorzusehen. Absatz 4 von Artikel 29is, der vorsehe, dal? er
auf die Unfélle Anwendung finde, in die Fahrzeuge verwickelt seien, die aufgrund von Artikel 10 des Gesetzes
von der Versicherungspflicht befreit seien, beeintrachtige nicht die gewtinschte Kohérenz. Trotz der Befreiung
verschiedener juristischer Personen offentlichen Rechts von der Versicherungspflicht sehe das Gesetz vom
21. November 1989 namlich vor, da sie dennoch der gleichen Regelung unterliegen wirden wie die
Versicherungsgesellschaften im Bereich der zivilrechtlichen Haftung.

Den Anwendungsbereich von Artikel 29bis in Frage zu stellen, wirde dazu fihren, daf3 der Ausschluf der
Schienenfahrzeuge von demjenigen der Pflichtversicherung in Frage gestellt wiirde, wahrend dieser Ausschlufd
durch einen objektiven Unterschied gerechtfertigt sei.

Wenn ein Behandlungsunterschied bestehe, sei er schliefdlich &uf3erst begrenzt, da das gemeinrechtliche
Haftungsrecht Anwendung finde, wenn ein Schienenfahrzeug in den Unfall verwickelt sei; dieser Behand-
lungsunterschied schaffe also keine abweichende Regelung.

Erwiderungsschriftsatz des Ministerrates

A.4. Der fragliche Behandlungsunterschied sei gerechtfertigt, da die Geféhrdung des Ful3gangers hoher
sei, wenn er mit einem normalen Fahrzeug zu tun habe, a's er wenn sich einem Schienenfahrzeug gegentibersehe,
dessen Eigenschaften im Schriftsatz dargelegt worden seien und das nicht der Pflichtversicherung unterworfen
sel, gerade weil von ihm daher eine geringere Gefahr ausgehe. Es sei vollkommen kohérent, dal3 dem System der
Pflichtversicherung und demjenigen der automatischen Entschédigung des schwachen Verkehrsteilnehmers der
gleiche Anwendungsbereich verliehen worden sei.

Die somit eingefuhrte Unterscheidung sei in keiner Weise unverhaltnismafdig zum verfolgten Zweck, dadie
fragliche Bestimmung nicht das Recht der anderen Opfer auf eine Entschddigung auf der Grundlage der
gemeinrechtlichen Haftung beeintréchtige.

Erwiderungsschriftsatz von P. Cowez

A5.1 Es gebe zwar einen objektiven Unterschied zwischen einem normalen Fahrzeug und einem
Schienenfahrzeug (dessen Ausschlufd von der Straf3enverkehrsordnung nicht absolut sei, da dieses Fahrzeug die
Lichtsignale beachten musse, wenn es auf der offentlichen Stralle verkehre), doch bleibe der Ful3génger, der
Fahrradfahrer oder der Fahrgast weiterhin ein “ schwacher Verkehrsteilnehmer ”, wenn er Opfer eines Unfalls
werde, in den ein Schienenfahrzeug verwickelt sei, und seine Verletzbarkeit an den Beweis des etwaigen
Fehlverhaltens des Fahrzeugfiihrers gebunden, das schwer nachzuweisen sei, wenn es sich um einen
StralRenbahnfihrer handele.

A.5.2. Die Gegenparteien wollten das System der automatischen Entschadigung an das System der
Pflichtversicherung binden, doch sie erklérten nicht den Ausschlu? der Schienenfahrzeuge aus dem
Anwendungsbereich der Pflichtversicherung. Dieser Ausschlufd solle damit zusammenhéngen, daf diese Fahr-
zeuge von Offentlichen Verkehrsgesellschaften in den Verkehr gebracht wirden, die selbst die damit verbundene
Haftung deckten. Durch diese Rechtfertigung kdnne die beanstandete Diskriminierung nicht annehmbar werden,
und es stehe der S.T.1.B. schlecht an, zu ihrem Vorteil das Erfordernis der Verbindung beider Systeme anzufiihren,
dasievon der Versicherungsverpflichtung befreit werden kdnne und so davon befreit werde, an der Finanzierung



des Entschadigungssystems teilzunehmen, dessen Last der Gesetzgeber auf ale Fahrzeugfihrer habe verteilen
wollen.



Erwiderungsschriftsatz der ST.1.B.

A.6.1. Der fragliche Behandlungsunterschied konne nicht beurteilt werden, ohne den objektiven
Unterschied zwischen den Schienenfahrzeugen und den anderen Fahrzeugen zu berlicksichtigen. Die
Stralienbahn bleibe ein Fahrzeug des gleichen Typswie ein Zug, das ein geringeres Volumen aufweise, dasin der
Stadt verkehre und dessen Antriebs-, Fahr- und Bremsmechanismen - wegen ihres Gewichts und der Schienen,
die sie benutze - vollstéandig anders seien als die von gewoéhnlichen Fahrzeugen, die sich ihrerseits einfacher den
verschiedenen V erkehrssituationen anpassen konnten.

A.6.2. Das System der automatischen Entschadigung sei nicht nur wegen des durch die kinetische Energie
hervorgerufenen Risikos ins Leben gerufen worden (da auch ein stehendes Fahrzeug in einen Unfall verwickelt
werden kénne).

A.6.3. Der Ausschlufd der Schienenfahrzeuge ergebe sich nicht ausschliefdlich aus der Einflgung des
Systems der automatischen Entschadigung in das Gesetz vom 21. November 1989, da der Entwurf eines
- inzwischen aufgegebenen - Artikels 1385his des Zivilgesetzbuches selbst das Kraftfahrzeug unter Verweisung
auf dieses Recht definiert habe; der Ausschluld hénge einerseits mit dem wesentlichen Unterschied zwischen den
Schienenfahrzeugen und den anderen Fahrzeugen zusammen und andererseits mit der nattrlichen Verbindung
zwischen der Pflichtversicherung und der automatischen Entschadigung.

A.6.4. Wenn das Opfer eines Unfalls, in den ein Schienenfahrzeug verwickelt sei, auf der Grundlage von
Artikel 1382 des Zivilgesetzbuches entschadigt werde, gelange es in den Vorteil der Bestimmungen des Gesetzes
vom 25. August 1891 tiber den Transportvertrag, das bereits eine abweichende Vorteilsregelung zugunsten der
Personen einfihre, die Opfer eines mit einem Transport zusammenhangenden Unfalls seien und sich in der
gesetzlich vorgesehenen Lage befénden. Aufgrund dieses Gesetzes werde die Beweisregel zum Vorteil der
Fahrgaste umgekehrt; der Transportunternehmer gelte al's haftbar, auer wenn der Fahrgast oder ein Dritter einen
Fehler begangen habe oder nachgewiesen werde, dal3 die Verantwortung nicht ihm zuzuschreiben sei. Dieser
Vermutung stehe lediglich die kurze Verjéhrungsfrist von einem Jahr gegentiber, um die Haftungsklage gegen den
Transportunternehmer einzureichen. Der Grundsatz der Verhaltnisméafiigkeit werde also nicht mif3achtet.

A.6.5. Zwar schlief3e das franzdsische Gesetz lediglich die Straf3enbahnen aus, die auf der eigenen Fahrspur
verkehrten, doch die Mehrheit der ausléndischen Gesetzgeber, die die automatische Entschadigung an die
Pflichtversicherung koppelten, hétten die Stral3enbahn dhnlich wie der belgische Gesetzgeber vom System der
automatischen Entschédigung ausgeschl ossen.

B.1.1. Artike 29bis des Gesetzes vom 21. November 1989 Uber die Kraftfahrzeug-
Haftpflichtverscherung, eingefiihrt durch ein Gesetz vom 30. Mé&z 1994 und ersetzt durch en
Gesetz vom 13. April 1995, besagt:

“ 8 1. Ba e@nem Verkehraunfal, in den ein Kraftfahrzeug verwickdt ist, werden mit Ausrehme
der Sachschéden dle sich aus Korperschéden oder dem Tod ergebenden Schéden, die einem jeden
Opfer eines Verkehraunfals oder seinen Anspruchsberechtigten zugefligt werden, durch den
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Verscherer entschédigt, der gemél? dem vorliegenden Gesetz die Haftung des Eigentiimers, des
Fuhrers oder des Inhabers dieses Kraftfahrzeugs deckt.

Schéden an Funktionsprothesen gelten a's Korperschéden.

Artikd 80 des Gesetzes vom 9. Juli 1975 Uber die Verscherungsaufscht findet Anwendung auf
diese Entschédigung. 1t der Unfal jedoch auf einen Zufal zurlickzufUihren, so bleibt die Haftung des
Verscherers erhalten.

Die Besimmungen dieses Artikels finden ebenfdls Anwendung auf die Verkehrsunfdle, in die
Kreftfahrzeuge verwicket sind, die aufgrund von Artike 10 des vorliegenden Gesetzes von der
Verscherunggpflicht befrat snd und deren Eigentimer von dieser Befreiung Gebrauch gemacht
haben.

Wenn Opfer einen unentschuldbaren Fehler begangen haben, der ds einzige Ursache des
Unfdls anzusehen ig, kdnnen de die im ersen Absaiz angefiihrten Besimmungen nicht gdtend
mechen.

Nur ein aul¥erordentlich schwerer vorsiizlicher Fehler ist unentschuldbar, bei dem derjenige,
der ihn begeht, ohne gliltigen Grund einer Gefahr ausgesetzt wird, deren er Sch héite bewuld sain
mUssen.

Der Bewels eines unentschuldbaren Fehlers ist nicht zugelassen gegentiber Opfern, die jinger
asvierzehn Jahre and.

Diese Entschédigungsverpflichtung wird ausgelibt gemd3 den Gesetzesbestimmungen Uber die
Haftpflichtverscherung im algemeinen und die Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung im besonderen,
insofern im vorliegenden Artikel nicht davon abgewichen wird.

8§2. Dea Fihrer enes Kraftfahrzeugs und seine Angpruchsberechtigten konnen den
vorliegenden Artikd nicht geltend machen.

8§ 3. Als Kraftfahrzeuge gelten dle Fahrzeuge, auf die sich Artikel 1 dieses Gesetzes bezieht,
mit Ausnahme der motorbetriebenen Rollstiihle, die durch ene Person mit Behinderung in den
Verkehr gebracht werden konnen.

84. Der Verscherer oder der Gemeinsame Entsch&digungsfonds treten in die Rechte des
Opfers gegen die im Gemeinrecht haftbaren Dritten ein.

Diein Ausfiihrung dieses Artikes ausgezahlten Entschédigungen konnen nicht Gegenstand einer
Verechnung oder ener Pfandung im Hinblick auf die Zahlung anderer, aufgrund dieses
Verkehrsunfalls geschuldeter Entschédigungen sain.



§5. Die Regdn de zvilrechtlichen Haftung bleben anwendbar auf dles was nicht
ausdrticklich durch den vorliegenden Artikel geregdt wird. ”

B.1.2. Der in dieser Bestimmung vorgesehene Vorgang der automatischen Entschédigung der
Opfer von Verkehrsunfdlen ist anwendbar, wenn ein * Kraftfahrzeug ” in einen Unfdl “ verwickelt ”
ig. Im vorsehend erwdhnten Artike 29bis 83 wird der Begriff des Kraftfahrzeugs unter
Vewesung auf Artikel 1 desselben Gesetzes definiert; dieser besagt:

“ Artikel 1. FUr die Anwendung dieses Gesetzes gdten ds

Kraftfahrzeuge: Fahrzeuge, die dazu bestimmt sind, auf dem Boden zu verkehren und die durch
eine mechanische Kraftquelle angetrieben werden kénnen, ohne an Bahngleise gebunden zu sain;
dles, was an das Fahrzeug angehédngt i, gilt dsen Tel davon.

[.]"

B.1.3. Somit wird ene unterschiedliche Behandlung eingefiihrt zwischen den Opfern enes
Verkehraunfdls, je nachdem, ob das in den Unfdl verwickdte Fahrzeug an Bahngleise gebunden ist
oder nicht, da die Opfer nur im zweiten Fdl in den Vortell des in der fraglichen Bestimmung
vorgesehenen Vorgangs der Entschéadigung der Korperschéaden gelangen.

B.2. Alsder Gesetzgeber das System der Pflichtversicherung fur Kraftfahrzeuge eingefihrt hat,
wollte er dem Begriff “Kraftfahrzeug ” eine umfassende Definition verlethen, dabei jedoch die an
Bahngleise gebundenen Fahrzeuge ausschliel¥en. Dieser in Artikel 1 des Gesetzes vom 1. Juli 1956
Uber die Kraftfahrzeug-Haftpflichtverscherung vorgesehene Auschiul3, der im Gesetz vom
21. November 1989 aufrechterhdten wurde und in den Bendlux-Vertrégen von 1955 und 1966
vorgesehen war, aus denen diese Gesetze entstanden sind, scheint einer Tradition zu entsprechen.
Seit dem Ende des 19. Jahrhunderts wurden die Schienenfahrzeuge aus dem Anwendungsbereich
der Polizeiverordnungen Uber den Stral}enverkehr ausgeschlossen, die nach denjenigen erlassen
wurden, die zunéchst ab dem Auftauchen der Schienenfahrzeuge fur diese erarbeitet worden waren.
Doch ds dar Gesetzgeber 1994 die betreffende Regelung der automatischen Entschédigung
erarbeitete, wollte er auf den Anwendungsbereich der Pflichtverscherung Bezug nehmen.



B.3. Da Unteschied in de Rechtsegdung 2zwischen den StralRenbahnen ds
Schienenfahrzeugen und den anderen Fahrzeugen, die die dffentliche Stral3e benutzen, scheint sch
durch die geschichtliche Entwicklung erkldren, ja sogar rechtfertigen zu lassen. Als im
19. Jahrhundert die Schienenfahrzeuge aufkamen, waren se Gegenstand einer Regelung, bevor dies
fur den Verkehr dlgemein der Fdl war, vor alem well diese Fahrzeuge recht bald den wesentlichen
Antell des offentlichen Verkehrswesens gewéahrleisteten. Es war daher natlrlich, dal3 die dlgemeinen
Bestimmungen der Stral3enverkehrspolize, die spéter auftauchten, die Schienenfahrzeuge aus ihrem
Anwendungsbereich ausschlossen. Dennoch ist es nicht gerechtfertigt, dal3 die Erarbeitung der
Regeln Uber die Auswirkungen des Verkehrs weiterhin erfolgt, ohne den Schienenfahrzeugen Rech-
nung zu tragen, gleich welches Problem sich sdlt.

Gemennitzige Einrichtungen des dffentlichen Verkehrswesens gewdhrleisten heute einen
Grof¥eil des dffentlichen Verkehrs durch Fahrzeuge, die nicht an Bahngleise gebunden sind; se
unterliegen der Kraftfahrzeug-Haftpflichtverscherung im dlgemenen - oder missen sdbg ihre
zivilrechtliche Haftung gemdl3 Artikd 10 des Gesetzes vom 21. November 1989 decken- sowie
insbesondere der fraglichen Bestimmung, so dal3 die Opfer der Verkehrsunfédle, in die Se verwickelt
werden, in den Genul3 der durch diese Bestimmung vorgesehenen automatischen Entschédigung

gelangen.

B.4. Inder Verhandlung wurde behauptet, dal3 die Stral3enbahnen an gewissen Stellen auf der
elgenen Fahrspur verkehren, die ihnen grundsétzlich und eindeutig vorbehdten ist.

Es ig daran zu erinnern, dal3 die fragliche Bestimmung nicht den Opfern zugute kommt, die
einen “ unentschuldbaren Fehler ” begangen haben.

B.5. Es kann zwar angenommen werden, dal3 die Schienenfahrzeuge verkehrspolizelichen
Regeln unterliegen, die von denjenigen aoweichen, die auf die anderen Fahrzeuge anwendbar sind,
well beispidsweise ihre Fahrstrecke vorhersehbar ist und ihre Mohilitét sowie ihr Bremsvermdgen
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eingeschrankt sind, doch es ist keineswegs bewiesen, da3 de ene derat geringere Gefahr
aufweisen, dal? es gerechtfertigt wae, ene grundlegend unterschiedliche Regdung zur
Wiedergutmachung von Schéden vorzusehen.

Die Frage ist begjahend zu beantworten.



Aus diesen Grinden:

Der Hof

erkennt fir Recht:

Artikd 29bis des Gesetzes vom 21. November 1989 Uber die Kraftfahrzeug-Haft-
pflichtverscherung versdl¥ gegen die Artikel 10 und 11 der Verfassung, insofern er die an
Bahngle se gebundenen Fahrzeuge von der darin vorgesehenen Entschédigungsregelung ausschlield.

Vekindet in franzodscher und niederléandischer Sprache, gemd’ Artikel 65 des
Sondergesetzes vom 6. Januar 1989 Uber den Schiedshof, in der 6ffentlichen Sitzung vom 15. i

1998, durch die vorgenannte Besetzung, in der der Richter M. Bossuyt bei der Urtellsverkiindung
gemal3 Artikel 110 dessalben Gesetzes durch den Richter G. De Baets vertreten wird.

Der Kanzler, Der Vorstzende,

(gez) L. Potoms (gez.) M. Mdchior



