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Kraﬂfahrzeug—UnfaII in Europa

- Der Schutz schwacher Verkehrsteiinehmer -

Prof. Dr. Christian Huber,
Rheinisch-Westfalische Technische Hochschule Aachen

I. Einleitung

Das Haftpflichtrecht war bislang eine Materie, die jeweils nationalsiaatlich
geregelt wurde und bei der es allenfalls Uber den Transmissionsiiemen des
Kfz-Haftpflichtversicherungsrechts Ansatzpunkie fur eine Versinheitlichung
auf européischer Epene gab'. Es gibt Anzeichen, dass sich das alsbald an-
dern kénnte. In den Jzahren 200C und 2001 fanden an der Europaischen
Rechtsakademie in Trier Tagungen statt, deren gemeinsames Ziel es war aus-
zuloten, ob es auch im Haftpflichtrecht Perspektiven einer europarechtlichen
Vereinheitlichung gibt.

Betraf das Thema unter Federfilhrung ltaiiens im Jahre 2000 die Mdglich-
Keiten einer ,Vereinheitlichung der Schmerzensgeldbemessung". so wurde
auf der Tagung am 7. und 8. Juni 2001 auf Vorschlag Frankreichs die Frage
behandelt, cb und wie der ,Schutz schwacher Verkehrsteilnebhmer® bei
StraBenverkehrsunfailen verbessert werden kdnne. Eine Expertenkommis-
sion aus fUnf eurcpdischen Staaten?® hat einen Richtlinienvorschlag ausgear-
peitet, der in der Folge auch von der Kommission aufgegriffen worden ist.

Il Inhalt des Expertenpapiers und der Trierer Tagung 20017

A. Reichweite des Vorschlags und dessen generelles Konzept

Der Richtlinienvorschlag regelt die haftpfiichtrechtlichen Medalitéten, nach
denen ein Perscnenschaden bel einem Stralenverkehrsunfall, an dem ein
Fahrzeug beteiligt war, ersatzfahig ist. Die Gewichtie zwischen Verschuldens-
und Gefahrdungshaftung sollen dabei in der Weise verschoben werden, dass
die Einstandspflicht der hinter dem Halter stehenden Kfz-Hafipflichtversiche-
rung verschérft, die Kiirzung des Schadenersatzanspruchs des Opfers wegen
gines von ihm zu verantwortenden Mitverschuldens aber eingeschrinkt bzw.

1 Dazu umfassend Lamor, in: Feybock/Jacobsen/Lemoer, Kraftfahrtversicherung? (2002), 3 ff.
2 Unter der Leitung von Prof. Groutel {(Frankreich) haben an der Arbeitsgruppe mitgewirkt Prof.

Candian (ltalien), Prof. Dufwa (Schweden), RA Thomas (GroBbritannien) und der Autor dieses Bei-
trags.
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beseitigt wird. Vom Richtlinienvorschiag erfasst sind gemas Art. 1 Nr. 2 von
vornherein nur Personenschiaden, nicht aber Sachschaden. Anspruchsbe-
rechtigt sind: die verletzte Person selbst sowie im Fall der Tdtung die Hin-

terbliebenen, im deutschen Recht in erster Linie die gesetzlichen Unterhalts-
glaubiger®.

Vorbild kommt der ,loi Badinter” des franztsischen Rechts* sowie dhnli-
chen Bestrebungen im schwedischen Recht® zu.

‘B. Sernsible Detailfragen
1. Geschadigter und Ersatzpflichtiger

a) Der schwache Verkehrsteilnehmer

Ehe diese Akzentverschiebung naher beschrieben wird, soll zunichst erlau-
tert werden, was der Richtlinienvorschiag unter einem ,schwachen Verkehrs-
teiinehmer” versteht. Art 1 Nr. 4 definiert diesen ais jede Persan, die nicht
Lenker ist. Erfasst sind somit nicht nur FuBganger und Fahrradfahrer, nicht nur
bescncers junge cder betagte Menschen oder Fersonen mit einer Behinde-

rung, stwa Taube oder Elinde, sondern vielmehr zlle, die kein Kraftfahrzeug
lenken.

Wenn es schwache Verkehrsteilnehmer gibt, muss es zumindest auch einen
starken geben, und das ist allein der Lenker. Dieser hat es - im wahrsten Sinn
des Wortes - namilich allein in der Hand, die Gefahr der Schadigung durch

3 Weiter ist der Kreis der Anspruchsberechtigten bet Anerkennung eines Trauerschmerzensgeldes,
so in Frankreich, der Schweiz und jingst auch in Osterreich: CGH ZVR 2001/72; NZV 2002, 26 =
ZVR 2001/52 (Karrer) und dazu Fotschl, Neue Entwicklungen in der Rechisprechung des OGH
zum Schmerzensgeld, VersrAl 2001, 80. Ablehnend aber die hM in Deutschiand, scfern die Trauer
nicht pathclogisch fassbar ist. Machweise bei Kirschner, in: Wusscw, Unfallhafiplichtrecht'
{20G2), Kap. 54, Rn 10. Jingst ebenso KG NZV 2002, 39. Immerhin wurde dessen Einflhrung
mehrheitlich gefcrdert auf dem VGT 1988, 6. Dazu Steffen, Der Einfiuss des Verkehrsgerichtsta-
ges auf das Zivilrecht am Vorabend seines 40. Geburtstags., DAR 2002, 6, 7.

4 Der offizielle Titel des am 5.7.1985 ertassenen und nach dem damaligen Justizminister Badinter
benannten Gesetzes lautet: ,Gesetz zur Verbesserung der Rechtsiage von Verkehrsunfallopfern
und zur Beschleunigung des Entschadigungsverfahrens”, Naheres dazu bei von Ear, Neues Ver-
kehrshaftpflicht in Frankreich, VersR 1986, 620 f.; Hinrichs, Die Beriicksichtigung des Mitver-
schuldens bei der Haftung fur Personenschaden im franzdsischen und deutschen Recht (1991),
137 ff. (rezensiert von Gruber VersR 1886, 437); Hennings, Persénliche Haftung und Mitver-
schulden von Kindern im franzésischen Deliktsrecht (1992), 183 {.; Niboyer, Cie Maftung Minder-
jéhriger und ihrer Eitern nach deutschern und franzésischem Deliktsrecht zwischen Dogmatik und
Rechtspoiitik (2001), 98 ff.

5 Dzazu Gunnar, Das neue Gesetz (ker die StraBenverkehrshaftung in Schweden, VersR 1877, 16
ff.; Lange-Fuchs, Reform des schwedischen Schadensersatz- und Kraftfahrzeughaftpflicht-
rechts, VersR 1877, 701 ff.
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einen Unfall abzuwenden. Die Definition des Lenkers ist so weit gefasst, dass
darunter auch der Fahriehrer auf dem Beifahrersitz eingeschlossen ist, weil
auch er einen Platz einnimmt, von dem aus er die Moglichkeit hat, das Fahr-
zeug zu lenken. Insoweit sind in diese Definition Erfahrungen eingeflossen, die
in Frankreich mit der loi Badinter bereits gemacht worden sind. Bei diesem
Konzept ist es folgerichtig, wenn Art. 1 Nr. & den ,schwachen Verkehrsteii-
nehmer® durch eine negative Umschreibung definiert, ndmlich jede von der
Person des Lenkers verschiedene Person.

Es wird hier ein ganz radikaler Schritt getan, der im deutschen Recht von
der Tendenz her eine gewisse Entsprechung zum geplanten 2. Schadener-
satzrechtsdnderungsgesetz hat. Nach § 828 Abs. 2 nF BGB wird alsbald auch
im deutschen Recht das Alter eines Kindes, bei dem dessen Mitverschulden
niemals anspruchsmindernd angerechnet wird. vom vallendeten 7. auf das
voilendete 10. Lebensjahr angehoben®. Im franzdsischen Recht gilt diese
Rechtslage flr Personen bis zum vollendeten 16. Lebensjahr und ab dem 70.

Lebensjanr sowie bei einer ailgemeinen Minderung der Erwerbsfahigkeit von
80 % oder mehy’,

Der Richtlinienvorschiag geht weit dartber hinaus: Von diesem sind einbe-
zogen nicht nur alle auBerhalb des Unfallfahrzeugs befindlichen Personen,
also FuBganger, Radfahrer und die in einem anderen Fahrzeug mitbeférder-
ten Personen, nicht aber der Lenker des anderen Fahrzeugs. Darliber hinaus
sind vom Schutz erfassi die im Unfaflfahrzeug mitbefdrderten Personen. Auch
inscfern macht das deutsche Recht einen ganz kleinen Schritt in eben diese
Richtung, ais nach dem 2. Schadenersatzrechisdnderungsgesetz gemas §§
7, 8a StVG der unentgeltliich mitbeférderten Person kinftig - im Gegensatz

zum geltenden Recht - stets ein Anspruch aus der Gefihrdungshaftung
zustehen soll.

b) Gegen wen kann der Anspruch geftend gemacht werden?

Der Richtlinienverschlag legt in Art. 4 fest, dass das Recht auf Entschéadigung
direkt gegen den Kfz-Haftpflichtversicherer des beteiligten Kraftfahrzeugs
geltend zu machen ist. Nach der Systematik des deutschen Rechts setzt

6 Dazu AnwKom-BGE/Ch. Huber § 828 Rn 1 fi.

7 Dazu Hellmann, Die Behandlung der Regressanspriche gegeniiber den ,Superprivilegierten” im
franzdsischen Kfz-Haftungsrechi, VersR 1989, 775 f.; Scheffen, Zur Reform der zivilrechtlichen
Deliktsfahigkeit von Kindern ab dem 7. Lebensjahr (§ 828 |, [| BGB), ZRP 1991, 468, 460. Eine
gewisse Entsprechung dazu kennt das deutsche Recht in § 3 Abs. 2a StVO, wonach der Lenker
gines Fahrzeugs gegeniber Kindern, HilfsbedUrftigen und alteren Menschen zu besonderer Ver-
sicht verpflichtet ist. Diese Norm spielt aber bei der Mitverschulidensabwagung in der Praxis gine
allenfalls untergecrdnete Rolle, so auch Scheffen, Schadensersatzanspriche bei Beteiligung von
Kindern und Jugendlichen an Verkehrsunfailen, VersR 1887, 116, 122.
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ungeachtet der action directe des § 3 Nr. 1 PfiVG der versicherungsrechtliche
Anspruch gegen den Kfz-Haftpflichtversicherer einen kerrespondierenden
Haftpflichtanspruch gegen den Halter oder andere versicherte Personen

voraus. Das wurde bisher mit der Formel ausgedriickt: Die Deckung folgt der
Haftung?®.

Der Richtlinienvorschlag hat sich dazu nicht geduBert, sondern nur eine Ein-
standspflicht des Kfz-Haftpflichtversicherers angeordnet. Der Grund dirfte
wohl darin liegen, dass es fir eine Vereinheitlichung des Haftpflichtrechts
keine eurcparechtliche Kompetenzgrundlage gibt. Deshalb hat man den
(Um-)Weg Uber das Privatversicherungsrecht genommen. In der Sache geht
es freilich um Haftpflicht- und nicht um Versicherungsracht.

Sollte der Richtlinienvorschlag zur Richtlinie werden. dann wiirde die bis-
herige deutsche Rechtstradition es erfordern, dass bei der Umsetzung nicht
nur die Einstandspflicht des Kfz-Haftpflichtversicherers verschark wird; viel-
mehr ist bei der Haftung des Halters anzusetzen. Der richtige Ort fUr die
Umsetzung wéren das BGB und das StVG, nicht aber das PRVG oder das
WG, Die Erweiterung der Einstandspflicht des Kfz-Hafipflichtversicherers
ware blof3 eine Folge der Verscharfung der Haftung im materieilen Recht.

2. Beteiligung statt Verursachung

a} HauptstoBrichtung: Beweiserleichterung beim Serienuntall

Sowohl im Expertengremium als auch in der Diskussicn in Trier wurde eine
Grundsatzdebatte darliber geflhrt, dass der Richtlinienvorschlag fiir eine
zivilrechtliche Einstandspflicht des Kfz-Haftpflichtversicherers nicht mehr
eine Verursachung, sondern nur noch eine Beteiligung bzw. Verwicklung™des
versicherten Kfz in den Unfall vorsieht. Von der Warte des geitenden Haft-
pflichtrechts mag das in der Tat ein revolutiondrer, in den Augen mancher ein
ketzerischer Schritt sein'. Aus der Perspektive der Praxis sollte diese Ande-
rung freilich nicht Gberbewertet werden:

8 Dazu Schlegelmilch, in: Geigel/Schlegelmilch, Der Haftpflichtprozess® (2001), Kap. 13, Rn. 24.
9 Zum andersartigen Zusammenspiel von Haftungs- und Haftpflichtversicherungsrecht im schwe-
dischen Recht mit einem Hinweis auf Parallelen in anderen nordischen Rechtsordnungen sowie
in den Niederlanden Fasterling, Versicherungsverhiltnisse in der Haftpflichtprifung - Ein Blick
nach Schweden zum auBlergerichtlichen Haftungsrecht, ZEuP 2000, 226 ., 253. '
10 Zu diesem Terminus im schwedischen Recht: Gunnar VersR 1877, 16.
11 Zu bedenken ist freilich, dass es auch nach der derzeitigen Rechtslage, namlich § 830 Abs. 1
Satz 2 BGB, dazu kemmen kann, dgss flr vermutetes Verhalten einzustehen ist, so etwa in den
Fallen der alternativen Kausalitit. Dazu MiKo¥/Stein § 830 Rn 2.
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Hauptzielrichtung des Richtlinienvorschlags war eine Vereinfachung der
Schadensregulierung bei einem Serienunfall. Bei Beteiligung mehrerer Fahr-
zeuge, etwa bei einem Auffahrunfall, kann manchmal nicht der Beweis geflihrt
werden, dass das Verhalten des Lenkers eines bestimmten Fahrzeugs fiir eine
bestimmte Schadensfolge ursachlich im Sinne der conditic sine qua non war.,
Wurde ein Verkehrsopfer getétet, lasst sich oft nichi mit hinreichender Sicher-

heit feststellen, ob daflr der erste, der zweite oder erst der dritte Aufprall
ursachlich war.

Im einem solchen Fall sollite auch ohne — strengen - Kausalitdtsnachweis
das Verkehrsopfer vom Kfz-Haftpflichtversicherer eines Halters eines betei-
ligten Kfz Entschadigung verlangen kénnen. Angelegenheit des leistungs-
pflichtigen Kfz-Hafipflichtversicherers soilte es dann sain, Rickgriff bei dem
Hafipfiichtversicherer zu nehmen, dessen Fahrzeuglenker den Unfail tatsach-
lich verursacht hat. '

b) Ausklammerung des Regressanspruchs

Die Regelung:

Der Anwendungspereich des Richtlinienvorschlags beschrankt sich dezidiert
auf das Verhaltnis zwischen Verkehrsopfer und Kiz-raftpflichtversicherer.
Ausgeklammert nach Art 8 Nr. 2 — und somit nach innerstaatlichem Recht zu
beurteilen ~ sind weiterhin die Voraussetzungen des Regresses, sei es eines
Sozialversicherungstragers gegen den Haftpflichtversicherer, sei es der Haft-
pflichtversicherer untereinander. Entsprechendes gilt auch fiir den Anspruch
des Haftpflichtversicherers gegen den Versicherungsnehmer cder Versi-
cherte, ‘also in erster Linie gegen den Halter und/oder den Lenker bei Leis-

tungsireiheit des Haftpflichtversicherers, der wegen der Pflichtversicherung

gemal § 158¢ Abs. 1 WG dem Dritten nicht entgegengeseizt werden kann
und nur zu einem RuUckgriffsanspruch des Kfz-Haftpflichtversicherers im
Innenverhaltnis nach § 158f VWG fihrt.

Die sich daraus ergebenden Auswirkungen:

Der Regressanspruch, gegen wen auch immer er gerichtet ist, setzt somit
nach deutschem Recht weiterhin den Kausalitdtsnachweis voraus. Man mag
nun einwenden, dass dann letztendlich nicht viel bewirkt wirde, wenn derje-
nige, der den Schaden letztendlich zu tragen hat, nur bei Nachweis der Kau-
salitat zur Verantwortung gezogen werden kann.

Dagegen 1dsst sich freilich ins Treffen fUhren, dass es immerhin einen Unter-
schied macht, ob den Kausalitatsnachweis das Opfer zu fGhren hat oder der
regressberechtigte Sozialversicherer bzw. der Kfz-Haftpflichtversicherer. Aus
der Perspektive des Schutzes ,,schwacher Verkehrsteilnehmer* ist es ndmlich
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als Fortschritt anzusehen, wenn diese geringere Beweisanforderungen zu
bewadltigen haben und auf diese Weise rascher ihren Entschadigungsan-
spruch durchsetzen konnen.

Hinzuweisen ist in diesem Zusammenhang darauf, dass in den Fallen, in
denen der unfallverursachende Lenker unerkannt Unfallflucht begangen hat,
nach Art 5 der Entschadigungsfonds einstandspflichtig wird. Der Richtlinien-
varschlag funrt darlber hinaus dazu, dass ein (deutscher) Kiz-Hafipflichtver-
sicherer u. U. selbst dann - endguitig — mit der Tragung des Schadens belas-
tet bleibt, wenn das Handeln des Halters oder des Lenkers des versicherten
Fahrzeugs fir die Schadensfolgen nicht kausal war, cder ein Regressan-
spruch gegen den Verursacher ins Leere geht, weil dieser vermdgenslos ist
cder die Deckungssumme nicht ausreicht. Konkret vorstellbar ist dies
namentlich, wenn letztendlich ein — nicht oder unzureichend haftpflichtversi-
cherter - Fuiganger oder Radfahrer filr den Unfall verantwortlich war.

Fir das Verkenhrsunfailopfer kemmt als zusatziicher Vorteil hinzu, dass es
die Kfz-Haftpflichtversicherer afler beteiligten Fahrzeuge in Anspruch nehmen
kann, deren Lenker in den Unfall verwickelt worden sind. Bedeuisam ist das
vor allem, wenn der Nachweis des Verschuldens nicht gelingt, sondern der
Anspruch nur auf die Gefdhrdungshaftung gestiiizt werden kann. Bei den ins-
besondere beim Personenschaden flr Schwerverletzte vailig unzureichenden
Haftungshdchsisummen™ ist es dann in der Tat bedeutsam, dass der Ver-
letzte auf mehrere Ersatzpflichtige zugreifen kann. Durch die Vervielfachung
der Haftungsfonds lassen sich Kirzungen des Anspruchs haufiger vermei-
den. Vice versa ist damit natlriich eine stéarkere Inanspruchnahme der Haft-
pflichtversicherer verbunden.

Vor dem Hintergrund des Gesetzes der groen Zahl erscheint es nicht unbil-
lig, in solchen Ausnahmekonstellationen den (deutschen) Kfz-Haftpflichtver-
sicherer bzw. die Versicherungswirtschaft insgesamt mit einer Haftung zu
belasten und nicht das Opfer ganz oder zum Teil leer ausgehen zu lassen.

3. Ausdehnung der Gefdhrdungshaftung — keine Berufung auf ein
unabwendbares Ereignis

In Art. 8 werden nur eng umrissene Haftungsbefreiungsgrinde zugelassen.
Eine Entlastung wegen hoherer Gewalt soll nach Art. 6 nur mégiich sein,
sofern diese héhere Gewalt nicht aus den Bedingungen des StraBenverkehrs
stammt. Was dadurch ausgeklammert werden sollte, sind Naturereignisse,

12 Das gilt auch nach der geplanten Anhebung der Haftungshéchstsummen durch das geplante 2.
Schadensersatzrechtsdnderungsgeseatz.
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wie sie zum allgemeinen Lebensrisika zahlen, wenn etwa eine Lawine bewirkt,

dass ein Auto (ber einen Berghang hinabgeschleudert wird und dabei einen
Passanten verletzt.

Insoweit verwirklicht sich nicht mehr die spezifische Gefahrlichkeit des
Fahrzeugs; vielmehr geht es um ein allgemeines Lebensrisiko. Die Ein-
schréankung der héheren Gewalt auf Fille auBerhalb des StraBenverkehrs
erfolgte mit Rlcksicht auf die Staaten, in denen der Begriff hohere Gewait
(force majeure} auch das unabwendbare Ereignis miteinschlieit.

Es wird damit gerade der Rechtszustand vorgeschlagen, der durch das 2.
Schadensrechtsanderungsgesetz in § 7 Abs. 2 StVG nF alsbald dem deut-
schen Recht entsprechen wird. Ob der SBegriff der hdheren Gewalt des Richt-
linienvorschlags dem § 7 Abs. 2 StVG entspricht, der sich an § 1 Abs. 2 Satz
1 HaftPflG orientiert, oder noch enger ist, wie die Ausschlussklausel des Art
11 des Europdischen Ubereinkommens {ber die zivilrechtliche Haftung fiir
durch Kraftfahrzeuge verursachte Schiden vom 14.5.1973%, ist eine Detail-
frage. Diese dirfte auch eher von akademischem Interesse als von prakti-
scher Bedeutsamkeit sein.

Ganz anders verhalt es sich mit dem nachsten Punkt.

4. Begrenzung des Mitverschuldenseinwandes

Der wirtschaftlich schwerwiegendste EBereich ist m. E. die Verschiebung der
Gewichte beim Mitverschulden des Verkehrsopfers. GemaR Art. 7 soll leichte
Fahrlassigkeit sich Uberhaupt nicht mehr anspruchsmindernd auswirken™.
Und im' Bereich der groben Fahridssigkeit dirfte es auf die Rechtsprechung
ankommen, ob jede grobe Fahriassigkeit als anspruchsmindernd in Betracht
kommt oder nur die allergrébste Fahridssigkeit.

Der Wortlaut spricht von einem ,Fehlverhalten besonderer Schwere®.
Nachdem die allermeisten SorgfaltsverstdBe von der deutschen Rechtspre-
chung als blof} leicht fahridssig eingestuft werden', wird es insoweit durch-

13 So Macke, Aktuelle Tendenzen bei der Regulierung von Unfallschaden, DAR 2000, 506, 512.

14 So auch die Rechtslage im schwedischen Recht {(vgl. dazu Lange-Fuchs VersR 1977, 701, 702;
Fasterling ZEuP 2000, 229, 235 {.). So auch das franzdsische Recht (dazu Niboyet, Haftung Min-
derjéhriger, 101 f.}. Darlber hinaus filhrt bei Personen unter 16 Jahren nur vorsatzliches Verhal-
ten zu einer Anspruchskiirzung wegen Mitverschuldens.

15 Die Rechtsfolgen im Haftpflichtprozess sind grundsatzlich davon nicht abhiingig, weil das
Ausmag des Ersatzes ~ vom Schmerzensgeid abgesehen — gleich hoch ist, ob leichte cder grobe
Fahridssigkeit gegeben ist. Anders etwa im Gsterreichischen Recht, wo gemaB §§ 1323 f. ABGB
bei leichter Fahriassigkeit blof der positive Schaden, der entgangene Gewinn freilich erst ab
grober Fahridssigkeit zu ersetzen ist.
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aus zu einer betrachtlichen Zunahme der Ersatzpflicht der Kfz-Haftpflichtver-
sicherer kommen. Auch insoweit ist die Tendenz erkennbar, dem Verkehrsop-
fer mogliche Hiurden auf dem Weg der Durchsetzung eines ungekirzten
Anspruchs aus dem Weg zu raumen.

/1. AbschiieBende Wirdigung

A. Chance bzw. Gefahr einer Richtlinie

Es ist das Schicksal vieler Expertenpapiere, dass sie in den Schubladen ihrer
Aufiraggeber ein Dornréschendasein fristen. Bei diesem Vorschlag kdnnte es
insofern mittelfristig eine Spur anders sein, als die Kommission das Thema
aufgegriffen hat und in absehbarer Zeit einen entsprechenden eigenen Vor-
schlag prasentieren mdéchte. In der Diskussion wird dann auf die Ergebnisse
des flr die Trierer Tagung erarbeiteten und dort diskutierten und daraufhin
modifizierten Expertenpapiers gewiss Bezug zu nehmen sein. Dass die Kom-

mission sich kempetenzrechtlich auf dinnem Eis bewegt, cirfte fur Erfolg
oder Misserfolg des Vorhabens kaum ven entscheidender Bedeutung sein.

B. Auswirkungen auf das deutsche Recht und auf andere Rechtsordnungen

FUr das Verkehrscpfer, dessen Schadenersatzanspriiche nach deutschem
Recht reguliert werden und das in das deutsche Sozialversicherungssystem
eingebettet ist, ergeben sich Verbesserungen namentlich beim Schmerzens-
geld'. Bel den Ubrigen Schadensposten, wie Erwerbsschaden, Heilungskos-
ten und vermehrten BedUrfnissen, ergeben sich Auswirkungen nur insoweit,
als der Schadenersatzanspruch des Verletzten oder Hinterbiiebenen (ber den
kerrespondierenden Anspruch gegen den Sczialversicherungstrager hinaus-
geht. Je dichter das Netz der sozialen Sicherheit gekntipft ist, um sc weniger
weitgehend sind die Auswirkungen flr den schwachen Verkehrsteilnehmer.

Im deutschen Recht sclliten sich - vom Schmerzensgeld abgesehen —
namentlich Auswirkungen bei folgenden Schadensposten ergeben: Bei den
Heilungskesten sind betroffen die Besuchskosten der Angehdrigen sowie die
Mehrkosten fiir die Unterbringung in einer gehobenen Pflegeklasse. Dazu
kommen der Haushaltsflihrerschaden und Pflegedienstleistungen im Rahmen
des Anspruchs wegen vermehrter Bedirfnisse, wo ein betrachtliches Ausein-
anderklaffen zwischen Pflegeversicherung und schadenersatzrechtlichem
Bedarf zu konstatieren ist. Zu nennen sind schlielich Félle des Erwerbs-

16 Zu den Auswirkungen im asterreichischen Recht: Ch. Huber, Klinftige Anderungen im deutschen
und europdischen Schadensersatzrecht, ZVR 2002, 38, 42 ff.-
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schadens eines Selbstandigen, namentlich, wenn die Verletzung zu keinem
Dauerschaden fuhrt.

Die vorgeschlagene Haftungsausweitung und, damit einhergehend, die
Ausdehnung des Schadensersatzanspruchs des Verkehrsopfers hat denn
auch in anderen Landern gravierendere Auswirkungen ais die aufgezahiten
punktuellen Erweiterungen im deutschen Recht, kennen doch nicht alle
Rechtsordnungen etwa bei Tétung des Unterhaltsschuidners eine Rente. In
Frankreich etwa missen sich die hinterblienenen Unterhaltsgidubiger mit
einer relativ bescheidenen Kapitalabfindung begnigen. Vor diesem Hinter-
grund wird dann die Zielsetzung einer moderaten Ausweitung der Haftung in
diesen Staaten denn auch ein wenig plausibler.

Die Vertreter Frankreichs, die in der ioi Badinter ein vergleichbares Haf-
tungsregime in inrer Rechtsordnung bereits kennen und erprobt haben, haben
auf der Trierer Tagung darauf hingewiesen, dass die Ausweitung der Haftung -
in Frankreich zu keinem Ansteigen der Kfz-Haftpflichtversicherungspramien
gefiihrt habe, weil die Vereinfachung der Regulierung die mit der Haftungs-
ausweitung verbundene Mehrbelastung der Kfz-Haftpilichtversicherer aufge-
fangen habe. Zu beachten ist dabei, dass die Einfihrung der loi Badinter in
einer Phase erfoigt ist, in der durch Verbesserung der Sicherheitsstandards
bei der Kfz-Ausristung die Anzahi und Schwere der Personenschaden rlck-

laufig war. Diese Tendenz lasst sich auch fUr Deutschland statistisch nach-
weisen.

Es ist fragiich, ob sich ein solcher Befund auch tei kiinftiger EinfGhrung fir das
deutsche Recht ergdbe. Ist auch zuzugestehen, dass die Regulierung von Per-
sonenschaden im Verhéltnis zwischen Geschadigtem und Kfz-Haftpflichtversi-
cherer sich vereinfachte, so sind doch Komplikationen insoweit zu erwarten, als
dann fUr den bei einem Verkehrsunfall sehr hdufig gleichzeitig auftretenden Sach-
schaden andere Regeln gelten missten als fir den Personenschaden’. Da auch
der Regress zwischen den Versicherern diesem Regime nicht unterworfen ist,
wird die Schadensregulierung insgesamt gewiss nicht einfacher, ein Phanomen,
das bei Umsetzung europarechtlicher Vorgaben nicht nur auf diesem Gebiet zu
konstatieren ist.

17 Fiir sine weniger weitreichende Kirzung des Schadenersatzanspruchs des Verkehrsopfers bei
einem Mitverschuiden im Falle des Personenschadens gegenlber dem Sachschaden aber
pereits Heitmann, Reform des Schadensrechts {iir Verkehrsunfalle (1896), 55. So auch die
schwedische Rechtsordnung. Vgi. Lange-Fuchs VersR 1977, 701, 702; Fasterling ZEuP 2000,
229, 235 1.
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Text des Richtlinienvorschiags

Artikel 1 _
im Sinne dieser Richtlinie ist zu verstehen unter:

1. Fahrzeug: jedes Fahrzeug gemdaB Artikel 1 der Richtlinie 72/
166/EWG;

9. verletzte Person: jede Person, die nicht ein Fahrzeug lenkt, hat ein
Recht auf Ersatz der von ihr erlittenen Schaden mit physischen oder
psychischen Foligen, die durch einen Unfall entstanden sind, bei

' dem ein unter Absatz 1 definiertes Kraftfahrzeug beteiligt war;

3. Unfall- ein soicher auf einem &ffentlichen Verkehrsweg, an dem ein
zum Verkehr zu Lande zugelassenes Kraftfahrzeug beteiligt ist allein
aufgrund seainer Teilnahme am Verkehr;

4. Beteiligung: Verwicklung eines Kraftfahrzeugs in den Hergang des
Unfalls;

5. Nichtlenker: jede an dem Unfail beteiligte Person mit Ausnahme von
Kraftfahrzeuglenkern, seien diese am Unfall beteiligt oder auch
nicht;

6. Lenker: Person, die den Platz einnimmt, von dem sie die Mégiich—
keit hat, das Fahrzeug zu lenken.

Artikel 2

Die Mitgliedsstaaten treffen die erforderlichen MaBnahmen, damit
jeder verletzten Person allein schon durch die Feststellung des Unfalis
Schadenersatz zuerkannt wird. Der Schadenersatzanspruch unteriiegt
einzig und ailein den in Artikel 3 dargelegten Bedingungen

Artikel 3

Voraussetzung flr die Entschadigung ist die Beteiligung eines Fanr-
zeugs am Unfall. Die verletzte Person muss diese Beteiligung beweisen.

Artikel 4

Das Recht auf Entschadigung ist dir.ekt gegen den Versicherer eines
beteiligten Fahrzeugs geltend zu machen.

Artikel 5

Bei Nichtvorhandensein einer Versicherung fir das betroffene Fahr-
zeug ist der Anspruch auf Entschadigung direkt bei der Stelle geltend
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zu machen, die in jedem Mitgliedstaat gemal Artikel 1 Absatz 4 der
Richtlinie 84/5/EG geschaffen wurde. Dabei finden die im jeweiligen
Staat glitigen Normen Anwendung.

Artikel 6

Weder héhere Gewalt {(sofern ihre Ursache nicht aus dem Risiko des
StraBenverkehrs resultiert) noch das Verhalten irgendeines Dritten
kénnen gegentiber dem anspruchsberechtigten Geschadigten einge-
wendet werden.

Artikel 7

Dem Anspruchsberechtigten kann lediglich ein besonders schweres
Verschulden des Geschadigten entgegengehalten werden, das zur
Klrzung oder Minderung seines Anspruchs fahrt.

Artikel 8

1. Jeder Mitgiiedstaat bestimmt nach seinem Ermessen den Ferso-
nenkreis, der zur Rlckzahlung verpilichtet ist '

—an den Versicherer, wenn dieser einen Ausschiuss geltend
machen kann, der gemal Artikel 2 Absatz 1 der Richtlinie
84/5/EWG den unfallgeschadigten Dritten nicht entgegengesetzt
werden kann;

~ an die Organisation, die bei Nichtverhandensein einer Versiche-
rung den Geschédigten entschadigt hat.

2: Jeder Mitgliedstaat bestimmt ebenfalls die Bedingungen des Rick-
griffs

- des zahlenden Versicherers gegen andere Versicherer, falls
mehrere Fahrzeuge an dem Unfail beteiligt sind;

— der Sczialversicherungstrager.

3. Es steht im Ermessen der Mitgliedsstaaten, Regelungen zu erlas-
sen, die bewirken, dass Art. 7 nicht anzuwenden ist auf Geschadigte
wegen ihres Alters cder ihrer vor dem Unfall vorhandenen kérperii-
chen Behinderung. '

4. Jeder Mitgliedsstaat soll MaBnahmen ergreifen, um zu vermeiden,
dass die Entschadigungsleistungen aufgrund dieser Richtlinie den
Versicherungsnehmer durch eine Anhebung der Kiz-Haftpflichtver-
sicherungspramien benachteiligen.
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