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Unfalle, die sich aus dem Einsatz der Betriebskraft von Starkstrom beim Verschub von Zigen mittels elektrischer
Lokomotiven ereignen, sind als solche beim Betrieb einer Eisenbahn im Sinne des § 1 EKHG zu beurteilen

OGH 5. Juni 1975,2 Ob 355/74 (OLG Graz 4 R 110/74; KG Leoben 18 Cg 440/73)
Text

Am 21. Dezember 1971 um 22.15 Uhr wurde der bei der Klagerin unfallversicherte Kaufmann Meinhard R im Bereich
des von der Beklagten (OBB) betriebenen Bahnhofes M getétet, als er nach Entladung eines der Beklagten gehérigen
Tankwaggons mit Heizol, dessen Empfanger er war, beim Verschlieen des Deckels des Tankwaggons in den
Stromkreis der Oberleitung geriet.

Die Klagerin begehrt unter Berufung auf§ 332 ASVG die Verurteilung der Beklagten zum Ersatz der von ihr den
Hinterbliebenen nach dem Getoteten geleisteten Rentenzahlungen in der Hohe von 24.393.40 S samt den gesetzlichen
Zinsen und den Feststellungsausspruch, daf3 ihr die Beklagte fir alle kunftigen Pflichtaufwendungen an die
Hinterbliebenen nach Meinhard R, ndmlich an die Witwe Margarete R und an die Waisenkinder minderjahrige Ursula
und minderjahrige Martin R, hafte, soweit im Ersatzanspruch der Hinterbliebenen aus dem tédlichen Unfall ein
Deckungsfonds gegeben ist.

Der todliche Unfall, behauptet die Kldgerin, sei darauf zurlickzufihren, daRR Bedienstete der Beklagten wahrend der
Entladearbeiten schuldhaft die Fahrleitung unter Strom setzten, ohne davon den mit der Entladung des Waggons
befalsten Meinhard R zu verstandigen. Der Unfall hatte in Anbetracht der geringen GroéRRe des Bahnhofes, bei auch nur
ganz geringer Aufmerksamkeit der dort Bediensteten, vermieden werden kdnnen. Die Beklagte hafte fir den Schaden
aus dem tddlichen Unfall gemal3 § 1313a ABGB fur das Verschulden ihrer Dienstnehmer, da sie zu dem Getdéteten in
einem Vertragsverhaltnis gestanden sei, aber ohne Rucksicht auf dieses auch gemal3§ 1315 ABGB, da sie sich
untuchtiger Besorgungsgehilfen bedient habe, und endlich auch nach & 1a Reichshaftpflichtgesetz und nach dem
EKHG, da sich der Unfall beim Betrieb der Eisenbahn ereignete, denn die Fahrleitung sei unter Strom gesetzt worden,
um mit einer Zugsgarnitur auf das Verschubgeleise fahren zu kdnnen. Ein Mitverschulden des Getdteten sei
auszuschlieBen, da er darauf vertrauen durfte, dald wahrend der Verladearbeiten die Fahrleitung nicht unter Strom
steht.

Die Beklagte hat die Abweisung der Klage beantragt und im wesentlichen eingewendet, Meinhard R habe auRerhalb
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der im Bahnhof offentlich angeschlagenen Ladezeit ohne Kenntnis und Zustimmung der Beklagten eigenmachtig die
Entladung des Kesselwagens mit Heizdl vorgenommen; er habe sich nicht um die dort befindliche und beleuchtete
Signalscheibe gekimmert, welche mittels eines roten Blitzpfeiles und der Aufschrift "Eingeschaltet" deutlich sichtbar
anzeigte, dal3 sich die Fahrleitung unter Strom befindet. Nachweisbar sei jedoch dem Verungllckten in seiner
Eigenschaft als Bestandnehmer einer Bahnflache in S die Vorschrift des Anhanges zur DVA 40, Heft 2, bekanntgemacht
worden, in welcher auf die Gefahren des Bahnbetriebes auf Ladegleisen hingewiesen wird. Die Bediensteten der
Beklagten auf dem Bahnhof M seien bei der Einschaltung des Stromes zur Fahrleitung des Ladegleises mit jeder
gebotenen Sorgfalt vorgegangen, konnten jedoch mit dem Verhalten des Verungliickten nicht rechnen. Der Unfall sei
nach den Bestimmungen des EKHG zu beurteilen, da er sich beim Betrieb der Eisenbahn ereignete; § 1a
Reichshaftpflichtgesetz sei nicht anzuwenden. Das Verhalten des Verunglickten, das zu dem Unfall fihrte, stelle sich
im Ubrigen als Fall hoherer Gewalt dar, da mit einem so kraR gegen jede Vernunft verstoRBenden Verhalten nicht
gerechnet werden konnte und deshalb auch keine Abwendungsmoglichkeit bestanden habe.

Das Erstgericht hat die Klage abgewiesen und im wesentlichen folgenden Sachverhalt festgestellt:

Die Gleisanlage des Bahnhofes M besteht aus 4 Hauptgleisen und 2 als Ladegleisen ausgebildeten Nebengleisen. Das
stdlich gelegene Ladegleis, auf dem sich der tddliche Unfall des Kaufmannes Meinhard R ereignete, zweigt 50 m
stdlich des Aufnahmegebdudes vom Hauptgleis bei einer von Hand stellbaren Weiche ab und ist durch zwei
Lichtanlagen beleuchtet, die sich in 57 m (die erste) und 139 m (die zweite) Entfernung vom Aufnahmegebaude
befinden; die erste Lampe, eine sogenannte Peitschenlampe, besteht aus 2 Leuchtstoffrohren zu je 40 Watt in 7 bis 8
m Hoéhe Uber dem Erdboden und ist an einem Fahrleitungsmast angebracht. 40 m sudlich davon steht ein
Leitungsmast neben dem sudlichen Ladegleis, der mit jener Schaltvorrichtung versehen ist, durch deren Betatigung die
Fahrleitung Uber diesem Ladegleis mit Strom versorgt werden kann (sogenannter Ladegleisschalter). Die Einschaltung
der Ladegleisfahrleitung in den Stromkreis geschieht durch Benltzung eines Schlissels und Betadtigung des
Schalthebels. Uber dieser Schaltanlage befindet sich in rund 7.5 m Héhe (ber dem Erdboden der Schaltanzeiger, der
auf einer weil gestrichenen Scheibe mit einem Durchmesser von 810 mm die schwarze Aufschrift "eingeschaltet" und
daneben einen rot markierten Blitzpfeil enthalt. Bei eingeschalteter Fahrleitung ist der Schaltanzeiger - in senkrechter
Lage - gut sichtbar. Eine eigene Beleuchtung weist der Schaltanzeiger nicht auf, er ist jedoch fur jemanden, der seinen
Standort zwischen den beiden oben angefihrten Lichtanlagen einnimmt, unmiRBverstandlich zu sehen. Auf der Hohe
der Schaltanlage ist zwischen den Tragseilen und dem Fahrdraht auf Hangedrahten eine 60 x 25 cm groRe Warntafel
mit der Aufschrift "Ladearbeiten auf offenem Waggon nur bei ausgeschalteter Fahrleitung zulassig" angebracht; der
auf dieser Tafel aulRerdem befindliche rote Blitzpfeil ist ausgewaschen und springt nicht mehr ins Auge.

Meinhard R hat am 4. November 1970 am Bahnhof S eine 87.60 m2 grof3e Bahngrundflache zum Gebrauch als
Heizoltanklager von der Beklagten in Bestand genommen und wurde aus diesem AnlaRR Uber die Gefahren der
Hochspannung der Fahrleitung und Uber die Bedeutung der Schaltanzeiger unterrichtet; dabei wurde ihm auch das
beziigliche Merkblatt zum Schutz gegen die Gefahren des Bahnbetriebes der OBB ausgefolgt.

Am 21. Dezember 1971 um 9 Uhr traf ein mit Heizdl fir den Empfanger Meinhard R beladener Waggon am Bahnhof M
ein. Der von der Ankunft des Gutes verstandigte Empfanger Meinhard R erschien noch am selben Tag gegen 16 Uhr
am Bahnhof, bezahlte die Fracht und nahm vom Fahrdienstleiter Erich A den Frachtbrief entgegen, ohne eine
Erklarung abzugeben, wann er das Gut entladen werde. In der folgenden Tageszeit sind zwischen 16.30 Uhr und 21.43
Uhr insgesamt 14 Zlge durch das Bahnhofgelande gefahren, wobei sich jeweils der Fahrdienstleiter Erich A auf den
Vorplatz der Fahrdienstleitung begab und die vorbeifahrenden Zlige beobachtete; dazwischen hielt sich Erich A in der
Fahrdienstleitung auf. Nach Einbruch der Dunkelheit wurden die Lichtanlagen des Bahnhofes eingeschaltet, die bis
zum Einlangen des letzten haltenden Personenzuges um 20.33 Uhr brannten. Im Warteraum des Bahnhofes und an
der Guterabfertigungsstelle des Bahnhofes sind deutlich sichtbar die Dienststunden der Guterabfertigung
angeschlagen: Montag bis Freitag

7.30 Uhr bis 12.00 Uhr und 14.00 Uhr bis 17.00 Uhr.

AuBerhalb der festgesetzten Ladezeiten begann Meinhard R in den Abendstunden des 21. Dezember 1971 ohne
Kenntnis und ohne Zustimmung des Fahrdienstleiters mit dem Entladen des auf der Hohe der angefluihrten Warntafel
(d. i. 115 m sudlich der Fahrdienstleitung) stehenden Kesselwaggons. Er stellte dabei seinen Tankwagen parallel zum
Kesselwaggon auf dem Vorplatz ab und pumpte bei laufendem Motor seines Fahrzeuges mit Hilfe eines



Abfillschlauches von rund 4 m Lange und 8 bis 10 cm Durchmesser, der an der dem Vorplatz zugekehrten Seite an
dem Kesselwaggon angeschlossen war, das Ol in seinen Tankwagen. Das Fillen seines Tankwagens mit jeweils 8.000
bis 10.000 | Ol beanspruchte 30 bis 45 Minuten. Mit gefiilltem Tankwagen fuhr Meinhard R zu dem zirka 1 km vom
Bahnhof entfernten Sagewerk Z; dort wurde der Tankwagen entleert. Fir eine Fuhre bendtigte Meinhard R rund eine
und eine halbe Stunde. Vor dem ersten Entladen des Tankwaggons mufite Meinhard R an der der Fahrdienstleitung
zugekehrten Seite des Kesselwaggons Uber die Aufstiegleiter auf das Plateau hinaufsteigen, um den sogenannten
Domdeckel zu &ffnen. Zwischen der Podiumsplattform des Kesselwaggons und dem Fahrdraht befand sich dabei ein
Abstand von 1.96 m. Beim Offnen des Domdeckels stand der Fahrdraht (iber dem Waggon nicht unter Strom.
Meinhard R lieR den Domdeckel offen und bestieg nach dem dritten Entlademandver den Waggon, um in den Kessel
zu blicken; dabei sah er, daR noch rund 1000 | Ol in dem Kessel waren.

Um 21.43 Uhr traf der Bezirksglterzug 4293 am Bahnhof M ein. Danach begab sich der Zugsfiihrer Alois R in die
Fahrdienstleitung und besprach dort mit dem Fahrdienstleiter das Verschubprogramm. Bei dieser Gelegenheit wurden
die beiden Leuchten an dem sudlichen Verschubgleis wieder eingeschaltet. Der Fahrdienstleiter erteilte dem
Zugsfuhrer die Erlaubnis mit dem Verschub nach der Durchfahrt des Zuges TS 191 zu beginnen und handigte ihm den
Schlussel fur den Ladegleisschalter aus. Wahrend der Durchfahrt des Zuges TS 191 begab sich der Zugsfihrer mit den
anderen Schaffnern von der Fahrdienstleitung in stdliche Richtung und besprach mit ihnen das Verschubprogramm.
Nach der Durchfahrt des Zuges TS 191, das war um 22.00 Uhr, betatigte der Zugsfuhrer den Ladegleisschalter und
setzte damit die Fahrleitung Uber dem sudlichen Ladegleis, auf dem der Kesselwaggon mit dem fir Meinhard R
bestimmten Heizdl stand, unter Strom. Der Schaltanzeiger zeigte an, daR die Fahrleitung unter Strom steht. Der
Zugsfuhrer ging an dem Kesselwaggon vorbei, ohne den an der gegenlberliegenden Seite des Waggons
angeschlossenen Abfullschlauch zu bemerken, obwohl er diesen hatte sehen kénnen, in stdlicher Richtung bis zu dem
rund 400 m vom Aufnahmegebdude entfernten Stellwerk. Dort wurden die fir M bestimmten Waggons des
Bezirksgliterzuges 4293 ausgereiht. Dabei hatte der Zugsfiihrer keine Sicht auf den Kesselwaggon mit dem fur
Meinhard R bestimmten Heizél. Kurz nach 22.00 Uhr traf der bei Meinhard R beschaftigte Kraftfahrer Rudolf S mit
seinem Personenkraftwagen am Vorplatz vor dem sudlichen Ladegleis auf der Hohe des Kesselwaggons ein, stellte den
Motor des Fahrzeuges ab und schaltete dessen Beleuchtung aus. Gleich darauf kam Meinhard R mit seinem
Tankwagen angefahren und stellte ihn am Vorplatz parallel zum Kesselwaggon in zirka 1.5 m Abstand so auf, daR die
Scheinwerfer des Tankwagens in nordlicher Richtung gerichtet waren. Das Bahnhofgelande war zu dieser Zeit
beleuchtet und es brannten auch die beiden an dem Abstellgleis gelegenen Lichtanlagen. Meinhard R liel das
Standlicht seines Tankwagens eingeschaltet. Der Schaltanzeiger an dem Mast mit dem Ladegleisschalter zeigte an, dal3
die Fahrleitung unter Strom steht. Bei eingeschaltetem Motor des Tankwagens pumpte Meinhard R in 10 bis 15
Minuten das restliche Ol aus dem Kesselwaggon in seinen Tankwagen und unterhielt sich dabei mit Rudolf S. Nach
Beendigung des Abflllens bestieg Meinhard R, ohne auf den Schaltanzeiger zu achten, den Kesselwaggon, um den
Domdeckel zu schlieBen. Zu dieser Zeit war auch der Verschub des Bezirksglterzuges 4293 beendet und der
Zugsfuhrer bemerkte nun das eingeschaltete Standlicht des Tankwagens. Er eilte auf den Tankwagen zu, um allenfalls
dort befindliche Personen darauf aufmerksam zu machen, dal3 der Strom eingeschaltet ist, aber als er sich noch rund
50 m von dem Kesselwaggon entfernt befand, geriet Meinhard R auf der Podiumsplattform des Kesselwaggons beim
SchlieRen des Domdeckels in den Stromkreis der 15.000-Volt-Leitung und wurde dadurch getotet. Der Zugsfihrer, der
den Stromuberschlag sehen und héren konnte, lief sogleich zum Ladegleisschalter und schaltete den Strom ab. Der
sogleich von ihm verstandigte Fahrdienstleiter holte fernmundlich den Arzt und die Rettung herbei.

In der rechtlichen Beurteilung dieses Sachverhalts kam das Erstgericht zu dem Ergebnis, daRR der tddliche Unfall
ausschlie3lich auf das grob schuldhafte Verhalten des Verunglickten zurlckzufihren sei und das Zugs- und
Bahnhofspersonal der Beklagten sich nicht vorschriftswidrig verhalten habe. Meinhard R habe ohne Kenntnis und
ohne Einwilligung des Fahrdienstleiters des Bahnhofes M aullerhalb der gut sichtbar angeschlagenen
GuUterabfertigungszeit eigenmachtig Entladearbeiten durchgefihrt und dabei nicht beachtet, dal3 nach der Stellung des
Schaltanzeigers der Fahrleitungsdraht Uber dem Ladegleis unter elektrischem Strom stand. Dem fir den Verschub auf
dem Bahnhofsgelande verantwortlichen Fahrdienstleiter konne eine Nachlassigkeit nicht angelastet werden, denn er
habe keine Kenntnis davon gehabt, daR Meinhard R auBerhalb der festgesetzten Entladezeit den Kesselwaggon
entleert. Zur Zeit der Ubergabe des Schliissels fir den Ladegleisschalter an den Zugsfihrer Alois R - kurz vor 22.00 Uhr
- habe sich weder Meinhard R noch sein Tankfahrzeug am Vorplatz vor dem Abstellgleis befunden, so dal? kein Anlal3
bestand, den Fahrdraht Uber dem Ladegleis nicht unter Strom zu setzen. Selbst wenn R den am Kesselwaggon



angeschlossenen Abfullschlauch gesehen hatte, ware blof3 deshalb nicht schon mit der Einschaltung des Stromes zum
Fahrdraht Uber dem Ladegleis eine Gefahr verbunden gewesen, da der Kesselwaggon vom Verschub nicht berthrt
wurde und nachweislich kein Mensch im Bereich des Kesselwaggons zu sehen gewesen sei.

Die Berufung der Klagerin gegen das Urteil des Erstgerichtes blieb ohne Erfolg. Das Berufungsgericht bestatigte das
Urteil des Erstgerichtes, Ubernahm dessen Sachverhaltsfeststellungen und kam im wesentlichen zu folgenden
rechtlichen Schlussen:

Der Unfall geschah beim Entladen eines Eisenbahnwaggons durch die eingeschaltete Eisenbahnfahrleitung und sei
daher als Unfall beim Betrieb einer Eisenbahn anzusehen. Es komme daher das EKHG und nicht das durch § 22 Abs. 1
Z. 1 EKHG in diesem Bereich aufgehobene Reichshaftpflichtgesetz zur Anwendung. Demnach hafte die Beklagte fur
den Unfall des Kaufmannes Meinhard R, wenn nicht ein HaftungsausschluB im Sinne des § 9 EKHG gegeben sei. GemaR
8 9 Abs. 2 EKHG gelte als ein die Ersatzpflicht ausschlielendes unabwendbares Ereignis im Sinne des Abs. 1 leg. cit.
insbesondere ein solches, das auf das Verhalten des Geschadigten zurlickzufihren ist, wenn sowohl der
Betriebsunternehmer als auch die mit dessen Willen beim Betrieb tatigen Personen jede nach den Umstanden des
Falles gebotene Sorgfalt beachtet haben und der Unfall nicht unmittelbar auf die durch das Verhalten eines nicht beim
Betrieb tatigen Dritten oder eines Tieres ausgeldste auBergewohnliche Betriebsgefahr zurlickzufihren ist.

Der Unfall sei auf das Verhalten des Verungliickten zurlickzufiihren. Darin, dall er ohne vorherige Zustimmung der
Eisenbahn entgegen der Vorschrift des § 54 Abs. 2 EVO auBerhalb der Dienststunden zur Nachtzeit Entladearbeiten
durchfihrte, sich unter MiBachtung der ihm zuteil gewordenen Unterweisung Uber die Gefahren der Hochspannung
der Fahrleitung und der Bedeutung des Schaltanzeigers durch Besteigen des Kesselwaggons der Fahrleitung naherte,
ohne auf den in der N&he befindlichen Schaltanzeiger zu achten, liege ein schweres Eigenverschulden des
Verungluckten.

Da entsprechende Behauptungen nicht aufgestellt worden seien und sich aus der Aktenlage auch keine Anhaltspunkte
fir eine derartige Annahme ergeben, sei auszuschliel3en, dafd der Unfall auf eine durch das Verhalten eines nicht beim
Betrieb tatigen Dritten oder eines Tieres ausgeldste auBergewdhnliche Betriebsgefahr zurlickzufihren ist.

Es sei daher nur zu prifen, ob die beim Betrieb tatigen Eisenbahnbediensteten jede nach den Umstanden des Falles
gebotene Sorgfalt beachtet haben, die nach stéandiger Rechtsprechung eine Uber das normale MaR hinausgehende,
erhohte sein musse. Eine Verletzung dieser Sorgfaltspflicht durch die Bahnbediensteten der Beklagten sei jedoch zu
verneinen. Diese mufiten von vornherein nicht damit rechnen, dal3 Meinhard R nach 22.00 Uhr, also auBerhalb der
Ladezeiten, den Kesselwaggon entladen und auf den Waggon steigen werde. Weder der Fahrdienstleiter noch der
Zugfuhrer haben die Ladetdtigkeit des Verunglickten wahrgenommen, und sie muflten sie auch bei gehoriger
Aufmerksamkeit nicht wahrnehmen. Es wurde im vorliegenden Falle auch die Bestimmung des & 159 der
Bedienungsvorschrift fur die Leitungsanlagen der elektrisch betriebenen Haupt-, Neben- und AnschlulZ3bahnen fir
Verkehrsbedienstete und Lokomotivmannschaften (EL 52) beachtet, wonach vor Einschalten von Ladegleisschalter der
hiefir zustandige Schaltbefugte die Zustimmung des flr die Ladegeschafte verantwortlichen Bediensteten einholen
muB; diese darf erst erteilt werden, wenn alle Ladearbeiten eingestellt sind und sich niemand im Gefahrenbereich der
Leitung befindet. Personen, die sich noch auf dem Ladeplatz befinden, sind von der beabsichtigten Einschaltung zu
verstandigen und zu warnen. Unmittelbar vor und bei dem Einschalten der Fahrleitung seien keine Ladearbeiten im
Gange gewesen, und es habe sich auch niemand im Gefahrenbereich der Fahrleitung befunden. Es sei davon
auszugehen, dal3 die Eisenbahnbediensteten der Beklagten beim Einschalten der Fahrleitung jede nach den
Umstanden des Falles gebotene Sorgfalt im Sinne des § 9 Abs. 2 EKHG beachtet haben. Die Voraussetzungen fir den
Haftungsausschlu nach § 9 EKHG seien daher gegeben. Selbst wenn § 1a RHG zur Anwendung kdme, ware damit fur
die Klagerin nichts gewonnen, weil auch nach dieser Gesetzesstelle der Verungllickte die Folgen eines von ihm allein
verschuldeten Unfalles allein zu tragen habe.

Der Oberste Gerichtshof gab der Revision der Klagerin nicht Folge.
Rechtliche Beurteilung
Aus den Entscheidungsgrinden:

Fur die Beantwortung der Frage, ob Meinhard R durch den am 21. Dezember 1971 beim Entladen eines Kesselwaggons
erlittenen Unfall "beim Betrieb einer Eisenbahn" im Sinne des § 1 EKHG getdtet wurde und ob deshalb die Beklagte fur
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den daraus entstandenen Schaden nach den Vorschriften des EKHG haftet, ist wesentliche Voraussetzung, daf}
zwischen jener Gefahrlichkeit, die den Gesetzgeber zur Anordnung der strengen Haftung ohne Verschulden bewog,
und dem eingetretenen Schaden ein Zusammenhang besteht (vgl. Koziol, Der Begriff "beim Betrieb eines
Kraftfahrzeuges" in der Festschrift fir H. Hammerle, 203). Ist diese Frage zu bejahen, dann mul} nach dem
unzweideutigen Wortlaut des &8 22 Abs. 1 Z. 1 EKHG die Anwendbarkeit der Vorschriften des RHG ausgeschlossen
werden (vgl. Edlbacher in 0Jz 1959, 310).

Der Begriff des Betriebes einer Eisenbahn erfal3t die technischen Vorgange des Eisenbahnbetriebes (so auch Geigel,
Der HaftpflichtprozeR[15], 607 und Veit in MGA 24 a[3], 16), zu denen auch das Zusammen- oder
Auseinanderrangieren der Eisenbahnziige und alle sonstigen Vorgange zu zdhlen sind, welche die Beforderung
vorbereiten oder sich an sie anschlieBen, wenn sie mit den dem Eisenbahnbetrieb eigentimlichen Gefahren
verbunden sind (vgl. Geigel, 607). Es sind deshalb auch die bei diesen Vorgdngen auftretenden Wirkungen aus dem
Einsatz der Betriebskraft, wie etwa des Starkstromes einer elektrischen Bahn, dem Betriebsbereich zuzurechnen
(Geigel, 607; Bohmer, Das RHG, 10). Unfélle, die sich aus dem Einsatz der Betriebskraft elektrischen Starkstroms beim
Verschub von Zugen mittels elektrischer Lokomotiven ereignen, sind daher als solche beim Betrieb einer Eisenbahn im
Sinne des § 1 EKHG zu beurteilen (vgl. Geigel, 607 und 611; Béhmer, 10; Entscheidung Nr. 3 zu§ 1 EKHG in MGA 24 a[3]
Il B).

Bei dem Unfall im Bereich des Bahnhofes M am 21. Dezember 1971, bei dem Meinhard R wahrend der Entladearbeiten
an einem Kesselwaggon durch die Einwirkungen des zu Verschubarbeiten eingeschalteten elektrischen Starkstromes
von der Oberleitung her getétet wurde, handelte es sich demnach um einen solchen "beim Betrieb einer Eisenbahn"
im Sinne des § 1 EKHG wie auch das Berufungsgericht richtig erkannt hat, denn es besteht zwischen diesem Unfall und
der Gefahrlichkeit des Eisenbahnbetriebes mittels elektrischen Starkstromes der vom Gesetzgeber geforderte
Zusammenhang.

Zum AusschluB ihrer im EKHG normierten strengen Erfolgshaftung hat sich die Beklagte auf das alleinige Verschulden
des Verungliickten an dem Unfall und darauf berufen, daB ihre Bediensteten bei der Einschaltung des elektrischen
Stromes zur Fahrleitung mit jeder gebotenen Sorgfalt vorgegangen seien; das Verhalten des Getdteten stelle sich als
Fall hoherer Gewalt dar.

Nach den Feststellungen der Untergerichte besteht in der Tat kein Zweifel daran, daR der tddliche Unfall auf das
Verhalten des Verunglickten zurtckzufihren ist. § 54 Abs. 2 EVO 1967 verlangt flr die Abnahme von Gitern auBerhalb
der Dienststunden der GUterabfertigungsstelle die vorherige Zustimmung der Eisenbahn. Meinhard R hat nach den
Feststellungen der Untergerichte auRerhalb der am Bahnhof M festgesetzten und kundgemachten Dienststunden der
GuUterabfertigungsstelle Entladearbeiten an dem Kesselwaggon durchgefiihrt, ohne (berhaupt mit dem
Fahrdienstleiter oder dem Personal der Guterabfertigungsstelle Verbindung aufgenommen zu haben. Das aber ist
jedenfalls, selbst bei Durchfihrung von Entladearbeiten innerhalb der festgesetzten Dienststunden der
Guterabfertigungsstelle, erforderlich. DarUber hinaus hat er trotz Belehrung durch die Beklagte, die ihm mittels
Aushandigung eines Exemplares des Merkblattes zum Schutze gegen die Gefahren des Bahnbetriebes (Anlage 1 zur DV
A 40 Heft 2) zuteil geworden war, in gefahrlicher Nahe der Fahrleitung die hochgelegene Plattform des Kesselwaggons
betreten, um den Domdeckel zu schlieRen, obwohl dies ausdriicklich verboten ist. (1/3.3 und 3.4 des genannten
Merkblattes). Er hat Uberdies nicht auf den Stand des Schaltanzeigers Uber dem Ladegleisschalter geachtet, als er
unzulassigerweise die Plattform des Kesselwaggons bestieg (1/3.13 des Merkblattes).

Meinhard R hat damit in grob fahrlassiger Weise auf eigene Gefahr gehandelt. Freilich schlieRt dieses "unechte"
Handeln auf eigene Gefahr allein noch nicht die Ersatzpflicht der Beklagten aus, weil diese einer Gefahrdungshaftung
entspringt und ihr die Selbstgefahrdung des Geschadigten nach dem Normzweck nicht schadlich sein soll (in diesem
Sinne Koziol, Osterreichisches Haftpflichtrecht |, 201). Sie wére aber wohl geeignet, durch hinzutretende subjektive
Vorwurfselemente die Haftung des Schadigers nach §8 7 Abs. 1 EKHG § 1304 ABGB einzuschranken und moglicherweise
sogar aufzuheben (derselbe, 201).

Der Beklagten ist indessen der Beweis gelungen, daR ihre Bahnbediensteten jede nach den Umstanden des Falles
gebotene Sorgfalt beobachtet haben und der Unfall nicht unmittelbar auf die durch das Verhalten eines nicht beim
Betrieb tatigen Dritten oder eines Tieres ausgelOste Betriebsgefahr zurtickzufihren ist (8 9 Abs. 2 EKHG).

Da die Bediensteten der Beklagten keine Kenntnis von den auBerhalb der fir den Bahnhof festgelegten Dienststunden
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der Guterabfertigungsstelle vorgenommenen Entladearbeiten des Kaufmannes Meinhard R hatten und nach der
Aktenlage mit einem solchen Verhalten des Genannten auch gar nicht rechnen konnten, besteht kein AnlaR, ihnen im
vorliegenden Fall eine gesteigerte, Uber das normale Mal3 hinausreichende Aufmerksamkeit zuzusinnen. Es genugt
vielmehr, dal3 sie alle einschlagigen Vorschriften genau beobachtet haben. Das war, wie sich aus den umfangreichen
Feststellungen der Untergerichte ergibt, in ausreichendem MaR der Fall. Der Ladegleisschalter wurde erst dann
eingeschaltet, als die Verschubarbeiten begannen und GewilRheit bestand, dal} keine Ladearbeiten durchgefihrt
werden und sich niemand im Gefahrenbereich der Leitungen befindet (88 und 159 der Bedienungsvorschrift fur die
Leitungsanlagen der elektrisch betriebenen Haupt-, Neben- und AnschluBbahnen fir Verkehrsbedienstete und
Lokomotivmannschaften, EL 52).

Insoweit die Revisionswerberin davon ausgeht, dal3 der Fahrdienstleiter und der Zugsfiihrer der Verschubgarnitur die
Ladetatigkeit des Verunglliickten geduldet haben und ihnen diese Tatigkeit nicht entgangen sein kdnne, entfernt sie
sich in unzulassigerweise von dem allein zur rechtlichen Beurteilung stehenden Sachverhalt, wie ihn die Untergerichte
festgestellt haben.

Aus den dargelegten rechtlichen Erwagungen konnte der Revision der Klagerin kein Erfolg zukommen.
Anmerkung

7248064
Schlagworte

Eisenbahn, Unfélle, die sich aus dem Einsatz der Betriebskraft, von, Starkstrom beim Versuch mittels elektrischer
Lokomotiven ereignen, sind, solche beim Betrieb einer -, Unfalle, die sich aus dem Einsatz, der Betriebskraft von
Starkstrom beim, Verschub mittels elektrischer Lokomotiven ereignen, sind solche beim, Betriebe einer Eisenbahn
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