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Vorsicht an Bahniibergangen! Eine Kollision auch von
Gefahrdungshaftungen

Haftungsfragen aus dem Schienen-Personenverkehr und
-Guterverkehr beschéftigen die Gerichte vermehrt; die An-
zahl der dazu verdffentlichten Entscheidungen wéchst. Zwei
neuere Urteile - beide vom OLG Celle - sind in diesem Heft
abgedruckt; auch mit ihnen befasst sich der vorliegende Bei-
trag. Wenn Zuge mit Kraftfahrzeugen kollidieren, was sich
naturgemaf insbesondere dort ereignet, wo sich ihre Wege
kreuzen, also auf Bahnlbergangen, treffen Gefahrdungs-
haftungen aufeinander. Diese sind im jeweiligen Einzelfall
zu gewichten; pauschale Haftungs- und Quotenverteilungen
sind zu vermeiden. Hinzu kommt bahnseitig, dass sowohl das
kollidierende Eisenbahn-Verkehrsunternehmen (nachfol-
gend kurz: EVU) als auch der Betreiber der Eisenbahnanla-
gen, das Eisenbahn-Infrastrukturunternehmen (nachfolgend
kurz: EIU), gegentber dem geschadigten StraBenverkehrs-
teilnehmer eine Haftungseinheit bilden und den Innenre-
gress unter sich auszumachen haben.

I. Ausgangslage und Haftungsgrundsatze

1. Vorrang des Schienenverkehrs

1] Der Zug eines EVU kollidiert auf einem Bahniibergang
mit einem Straflenkraftfahrzeug. Neben betroffenen PKWs
und LKWs sind es, wie praktische Fille zeigen, gerade auch
Landfahrzeuge, etwa Traktoren mit Anhangem die auf ei-
ner Nebenstrecke beim Uberqueren ecines unbeschrankten
Bahniibergangs vom herannahenden Zug erfasst werden.
§ 19 Abs. 1 Nr. 1 StVO spricht von ,,Bahnibergingen mit
Andreaskreuz (Zeichen 201)%, die gerade im lindlichen Be-
reich noch vermehrt vorhanden sind, ferner auch véllig un-
gesicherte Uberginge etwa auf Feldwegen (§ 19 Abs. 1 Nr. 2
StVO). So wurde etwa am 27.1.2021 der Hanger cines Trak-
tors von einem mit zuldssiger Geschwindigkeit von 60 km/h
fahrenden Giiterzug auf einem unbeschrankten Bahniiber-
gang bei Lochau (Sachsen-Anhalt) erfasst. Ahnliches ereigne-
te sich am 9.9.2022 bei Oschatz in Nordsachsen, wobei cin
historischer Dampflokzug auf einer Nebenstrecke teilweise
erheblich beschadigt wurde.

[2]  § 19 StVO statuiert ausdriicklich den grundsitzlichen
Vorrang des Schienenverkehrs vor dem Strafienverkehr, was
ohne weiteres einleuchtet und seine Begriindung in der Schie-
nengebundenheit, der Masse des Zuges und seinem langen
Bremsweg findet. Demgemal§ muss sich der Stralenverkehr
einem nicht mit Schranken gesicherten Bahniibergang mit
mifiger Geschwindigkeit nihern und im Zweifel anhalten.
Die Sorgfaltsanforderungen des § 19 StVO gehodren zu den
hochsten Anforderungen, die die StVO iiberhaupt einem
Verkehrsteilnehmer abverlangt.! Zu diesen Verhaltenspflich-
ten des Straflenverkehrsteilnehmers tritt die verschuldens-
unabhdngige Gefdhrdungshaftung des Kraftfahrzeughalters
nach § 7 Abs. 1 StVG hinzu, wenn beim Betrieb seines Kraft-
fahrzeugs ein Personen- oder Sachschaden entsteht. Diese
Haftung umfasst auch den zulasten des Unfallzuges ver-
ursachten Personen- und Sachschaden.

2. Haftung des Eisenbahnbetriebsunternehmers

3] GleichermafSen trifft auch das am Unfall beteiligte EVU
eine Gefahrdungshaftung fiir Personen- und Sachschiden.
Diese ergibt sich aus § 1 Abs. 1 HaftpflG. Passivlegitimiert
ist der Eisenbahn-Betriebsunternehmer, wobei in Fillen, in
denen zum Beispiel ein Eisenbahn- Giiterverkeht in Koope-
ration® durch mehrere Beteiligte ausgefithre wird, die Bestim-
mung des haftenden Betriebsunternehmers genauerer Prii-
fung bedarf.?

[4]  Und schliefSlich ist nicht zu vergessen, dass sich besagte
Kollisionen auf der Eisenbahn-Infrastruktur und - da das
EVU die Schienentrasse nutzt — damit beim Betrieb der In-
frastruktur ereignen. Dem Grunde nach ist folglich ebenfalls
eine Gefdhrdungshaftung des EIU nach § 1 Abs. 1 HaftpflG
gegeben. Auch das EIU ist Betriebsunternehmer im Sinne
dieser Vorschrift, woran es auch nach der Bahnreform
1994, die - einleitend mit der Richtlinie des Rates vom 29.
Juli 1991 zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen in der
Gemeinschaft (91/440/EWG) - vor allem die Trennung von
Netz und Betrieb zum Gegenstand hatte, keinen ernsthaften
Zweifel mehr gibt.

3. Héhere Gewalt

[5] Eine cher untergeordnete Bedeutung in der Fallpraxis
haben § 1 Abs. 2 HaftpflG und § 7 Abs. 2 StVG, nach
denen - wortgleich — die Gefihrdungshaftung ausgeschlos-
sen ist, wenn der Unfall durch hohere Gewalt verursacht
wird. Héhere Gewalt erfordert mehr als ein (nur) un-
abwendbares Ereignis. Das Reichsgericht hatte bereits eine
Definition der hoheren Gewalt entwickelr, der sich der
BGH angeschlossen hat.’ Danach handelt es sich um ein
betriebsfremdes, von aufsen durch elementare Naturkrifte
oder durch Handlungen dritter Personen herbeigefiihrtes
Ereignis, das nach menschlicher Einsicht und Erfahrung
unvorhersehbar ist, mit wirtschaftlich ertrdglichen Mitteln
auch durch die dufSerste nach der Sachlage verniinftiger-
weise zu erwartende Sorgfalt nicht verhiitet oder unschid-
lich gemacht werden kann und auch nicht wegen seiner
Haufigkeit vom Betriebsunternehmer in Kauf zu nehmen

»

Der Verfasser ist selbststindiger Rechtsanwalt und Fachanwalt fiir

Transport- und Speditionsrecht sowie fiir Verwaltungsrecht in Diissel-

dorf und zugleich Of Counsel in der Kanzlei TIGGES (Diisseldorf); er

ist beratend und forensisch mit Schwerpunkt rund um den nationalen
und grenziiberschreitenden Schienengiitertransport und damit zusam-
menhingenden Vertrigen und Schadensfillen tatig.

1 OLG Hamm BeckRS 2007, 2807 Rn. 16.

2 Zu den Kooperationsmodellen im Eisenbahnverkehr vgl. Freise
TranspR 2021, 261.

3 Vgl zu diversen Fallgruppen Filthaut/Piontek/Kayser, Haftpflicht-
gesetz, 10. Aufl,, § 1 Rn. 26 ff. und 42 ff.

4 Vgl I~1lrhaut/l’lonrel\/l(avscr, Haftpflichtgesetz, § 1 Rn. 55; LG Frank-
furt a. M. RATW 2020, 348; LG Stade RATW 2022, 213 Rn. 30; OLG
Braunschweig RATW 2021, 391 Rn. 30ff; gluudleg«:nd BGH NJW-
RR 2004, 959.

5 Vgl Darstellung und Zitate sowic Rechtsprechungsnachweise bei Filt-

haut/Piontek/Kayser, Haftpflichtgesetz, § 1 Rn. 158,
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ist.” In kurzen Stichworten miissen die Voraussetzungen
einer Einwirkung von auffen auf den Betrieb (Stichwort:
betriebsfremdes Ereignis), die AuBergewéhnlichkeit und
Unvorhersehbarkeit sowie die Unabwendbarkeit gegeben
sein.

[6] An zumindest ciner der genannten Voraussetzungen
fehlt es in den meisten hierzu ergangenen Urteilen. Insbeson-
dere an einer Einwirkung ,von auflen® fehlt es bei einer
unsachgemdfien Bedienung von Bahnsicherungsanlagen, et-
wa durch ein Fehlverhalten des Schrankenwirters.” Bei der
Bewertung von Kollisionsfillen ist generell von den Unfall-
beteiligten zu verlangen, dass sie die nach den Umstinden
des konkreten Falles gebotene Sorgfalt beobachtet haben
und sich letztlich wie ein idealer Fahrer verhalten haben.*
Auf eine absolute Unvermeidbarkeit kommt es hingegen
nicht an.

4. Haftungsquotelung

[7]  Da auf Seiten des Bahnbetriebs somit zwei dem Grunde
nach haftende Beteiligte existieren, ist einerseits § 13 Abs. 1
HaftpflG zu beachten, nach dem die Haftungsverteilung von
EVU und EIU gegeniiber dem Drittgeschidigten — also die
Quotelung im Innenverhiltnis von EVU und EIU, oder auch
zwischen mehreren beteiligten EVU, je nach Fallkonstellati-
on — zu bestimmen ist. Zu betrachten und zu bewerten sind
die Gesamtumstinde, insbesondere, wie weit der Schaden
iiberwiegend von dem einen oder anderen Eisenbahn-Be-
tricbsunternehmer verursacht worden ist. In § 13 Abs. 2
HaftPflG wird zudem klargestellt, dass auch Eisenbahn-Be-
triebsunternehmer untereinander haftpflichtig sind.” Und
schliefSlich berticksichtigt § 13 Abs. 4 HaftpflG mit seiner
Verweisung auf die vorangehenden Absitze des § 13
HaftpflG die mégliche Situation, wonach ein Dritter im Zu-
sammenwirken von Bahnbetriebsunternehmer und einem
anderen gesetzlich Hafrpflichtigen geschidigt wird. Nahezu
wortgleich finden sich vorgenannte Reglungen in § 17 StVG
fir die Haftungsverteilung zwischen mehreren Straflenfahr-
zeugen.

[8]  Wenn nun nicht ein Dritter durch das Zusammenwir-
ken von Eisenbahnen und Strafenfahrzeugen geschidigt
wird, sondern diese beiden gesetzlich Haftpflichtigen auf-
einandertreffen und sich gegenseitig schadigen, sind die vor-
genannten Regelungen zur Haftungsverteilung ebenfalls an-
wendbar.!” Das bedeutet, dass gemif § 17 Abs. 1, 2 und 4
StVG iVm § 13 Abs. 1, 2 und 4 HaftpflG die wechselseitigen
Verursachungsanteile zu bewerten und zu gewichten sind.
Dabei bilden vorliegend EVU und EIU gegeniiber dem haf-
tenden KFZ-Halter eine Haftungseinheit, sodass im Aufien-
verhiltnis der Bahnen gegeniiber dem KFZ-Halter nicht zu
differenzieren ist, sondern eine gemeinsame Haftungsquote
gebildet werden muss.!! Besonders nachteilig auf die Haf-
tungsquote eines Beteiligten wirke es sich aus, wenn diesem
die Unfallursache subjektiv vorwerfbar ist, insbesondere,
wenn grobes Verschulden zum Unfall gefithre hat. Je nach
Schwere der vorwerfbaren Pflichtverletzung kann sich die
Betriebsgefahr des anderen Beteiligten und Mitgeschidigten
bis auf null reduzieren.'

5. EIU und EVU als Betriebs- und Haftungseinheit

[9]  Wie bereits im vorstehenden Abschnitt erwihnt, bilden
EVU und EIU im Auflenverhiltnis gegeniiber dem geschi-
digten Dritten, also auch gegeniiber dem betroffenen, eben-
falls aus Gefihrdungshaftung verantwortlichen KFZ-Halter,
eine Hafrungseinheit sowie auch eine Zurechnungseinheit.'?
Der Innenregress'® zwischen EVU und EIU muss gegebenen-

falls in einem Folgeprozess gekliart werden. Die Prozess-
erfahrung zeigt, dass es aus verniinftigen und prozesséko-
nomischen Griinden ratsam ist, einen Dreiecksvergleich an-
zustreben. Haufig klagt ein geschadigter Dritter gegen das
EVU, mit dem er in einen Unfall verwickelt wurde. Das
EVU wiederum verkiindet dem EIU den Streit'S und macht
es zum Verfahrensbeteiligten, um einen nachfolgenden In-
nenausgleich vorzubereiten und zu prijudizieren oder um
schlicht die Verjahrung fiir den Regress zu hemmen. Wenn
aber schon alle fir eine Haftung in Betracht kommenden
Beteiligten in einem Verfahren aufeinandertreffen, sollte ei-
ne Gesamteinigung unter Beriicksichtigung der jeweiligen
Haftungsquoten gefunden werden, was in der Praxis nicht
selten geschieht.

[10]  Je nach Anzahl der Prozessbeteiligten kann es auch
zu wechselseitigen Streitverkiindungen kommen, was das
Verfahren nicht gerade iibersichtlicher gestaltet. Prozessual
unzuldssig ist jedoch die Erhebung einer Widerklage durch
einen der Beklagten gegen einen Mitbeklagten — also etwa
des EVU gegen das EIU —, um im selben Verfahren — der
Geschidigte hat EVU und EIU verklage - sogleich den
Innenregress, also die Quotelung im Innenverhiltnis, mit-
entscheiden zu lassen. Dabei wiirde es sich um einen
anderen Streitgegenstand handeln, der einer Widerklage,
die in einem solchen Fall als isolierte Drittwiderklage zu
werten wire, nicht zugdnglich ist.'® Der Zulissigkeit iso-
lierter Drittwiderklagen sind ohnehin enge Grenzen ge-
setzt.!”

[11] Ein wesentlicher Unterschied zwischen dem HaftpflG
und dem StVG ist in Bezug auf Haftungseinheiten auszuma-
chen. Im Straffenverkehrsrecht zahlen der LKW und sein
Anhédnger im Rahmen der Gefihrdungshaftung als Haf-
tungseinheit. Fille die Halterschaft von Zugmaschine und
Anhinger auseinander, so bilden die beiden Halter eine Haf-

6 Vgl. statt vieler anderer: BGH NJW-RR 2004, 959 m.w.N., der ein
Ereignis hoherer Gewalt verneint und die Haftung des EIU bei cinem
Eisenbahnunfall, verursacht durch einen auf der Schiene liegenden
Stein, bejaht hat.

7 Vgl. OLG Hamm NJW 2016, 332 = BeckRS 2015 12285.

8 Vgl LG Magdeburg BeckRS 2014, 129894 Rn. 35 mit Verweisung auf
BGH NJW 1992, 1684. Zum . Idealfahrer® auch OLG Celle BeckRS
2023, 1276 Rn. 40.

9 BGH NJW-RR 2004, 959; Vgl. zu diversen Hafrungsfillen zwischen
EVU und EIU: Wilting, Der Baum auf dem Gleis und in der Recht-
sprechung RATW 2021, 214.

10 Vgl. LG Magdeburg BeckRS 2014, 129894 Rn. 38; Filthaut/Piontek/
Kayser, Haftpflichtgesetz, § 13 Rn. 2.

11 Vgl Filthaut/Piontek/Kayser, Haftpflichtgesetz, § 13 Rn. 11.

12 So etwa in den Fillen des LG Frankfurt a. M. RATW 2020, 350 und
des OLG Celle RATW 2021, 238.

13 Vgl. auch OLG Celle BeckRS 2023, 5642 Rn. 41-44 = RATW 2023,
191 (in diesem Heft). Vgl. OLG Hamm NJW 2016, 332 = BeckRS
2015,12285 Rn. 6 und 12.

14 Vgl. zur Haftungsverteilung zwischen EVU und EIU: Freise, Dic
komplizierten Haftungsbeziehungen zwischen Fahrzeughaltern, Eisen-
bahnverkehrsunternehmen und  Eisenbahninfrastrukturunternehmen
TranspR 2017, 437 (438).

15 Es sei denn, es handelt sich in beiden Fillen um Gesellschaften des DB-
Konzerns; Streitverkiindungen konnten in solchen Konstellationen
noch nicht beobachtet werden. Netz und Betrieb sind gesellschaftsrecht-
lich und wirtschaftlich getrennt zu fithren. Uber dieses ,unbundling®
(Entflechtung) hat die BNetzA (Bundesnetzagentur) zu wachen. § 70
ERegG (Eisenbahnregulierungsgesetz) bestimmt: ,Die Regulierungs-
behorde ist befugt, einen Betreiber der Schienenwege, einen Betreiber
einer Serviceeinrichtung und die Eisenbahnverkehrsunternchmen zu
prifen, um festzustellen, ob die Bestimmungen zur Entflechtung, zur
Verhinderung von Interessenkonflikten und zur finanziellen Trans-
parenz nach den §§ 5 bis 8 d und 12 eingehalten werden.*

16 Vgl. LG Stade NZV 2022, 279 = BeckRS 2022, 1196, jeweils
Rn. 82-85

17 Vgl. KG Berlin ErbR 2018, 347 = BeckRS 2017, 140660, mit Bezug-
nahmen auf LG Freiburg VersR 1991, 1431 und OLG Kéln BauR
2013, 2054 = BeckRS 2013, 5769.
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tungseinheit. Das ergibt sich zweifelsfrei aus §§ 7 Abs. 1 und
17 Abs. 4 StVG. Im Eisenbahnbetricb hingegen gibt es keine
gesetzliche Gefihrdungshaftung des Halters von Eisenbahn-
wagen, weder von Giiterwagen noch von Reisezugwagen.
Haftender nach § 1 Abs. 1 HaftpflG ist der Bahnbetriebs-
unternehmer, also regelmiflig das Unternehmen, das wirt-
schaftlich und verantwortlich den Zug betreibt und fihrt, sei
es mit eigenen, gemieteten oder anderen fremden Waggons.'®
Wenn mithin ein durch einen Unfall geschadigter Figentii-
mer, dessen Waggons bei einer Kollision zwischen dem den
Zug betreibenden EVU und einem KFZ zu Schaden kom-
men, Ersatzanspriiche gegen den KFZ-Halter und/oder seine
Haftpflichtversicherung geltend macht, ist fiir den Finwand,
er miisse sich die Betriebsgefahr seiner Waggons anspruchs-
mindernd anrechnen lassen, und er bilde mit dem EVU eine
Hafrungseinheit, kein Raum.!"”

6. Haftungsgrenzen

[12] Im Rahmen der hier zunichst darzustellenden Aus-
gangslage sind auch die gesetzlichen Haftungsgrenzen von
Bedeutung.

a) § 10 HaftpflG

[13]  Fir den Eisenbahnbetriebsunternehmer begrenzt § 10
Abs. 1 HaftpflG die Gesamthaftung fiir Sachschiden aus
demselben Ereignis auf 300.000 Euro.

[ 14] Ausgenommen von der Sachschadensbegrenzung sind
nach § 10 Abs. 3 HaftpflG Grundstiicksbeschidigungen, fiir
die unbegrenzt gehaftet wird. Das gilt auch fiir wesentliche
Grundsticksbestandteile im Sinne des § 94 BGB. Selbst
Scheinbestandteile nach § 95 BGB sollen nicht von der Haf-
tungsbegrenzung des § 10 Abs. 1 HaftpflG erfasst sein.”’ Im
Falle einer erheblichen Beschidigung der Eisenbahn-Infra-
struktur durch eine Zugentgleisung bei Bremen, deren Ursa-
che bis zuletzt ungeklart blieb, hat der BGH?' in einem
Beschluss auf eine Nichtzulassungsbeschwerde die Sache an
das OLG Celle zuriickverwiesen und in den ,Regieanwei-
sungen® fiir das OLG ausgefiihrt, dass nicht nur wesentliche,
sondern auch Scheinbestandteile unter den Grundstiicks-
begriff des § 10 Abs. 3 HaftpflG fallen. Allerdings komme es
fir die jeweilige Subsumtion auf die Umstinde des Einzel-
falls an,® weshalb das OLG gegebenenfalls entsprechende
Feststellungen jeweils fir die als beschadigt geltend gemach-
ten Teile der Leit- und Sicherungstechnik, nimlich Weichen-
einrichtungen, PZB, Achszihler, Kabel- und Schaltschrinke,
sowie die Teile der Oberleitungsanlage, nimlich Oberlei-
tungsmasten, Oberleitung und Querfelder, zu treffen habe.
Da das zuriickverwiesene Verfahren schlieflich nach wei-
terer Zuriickverweisung vor dem LG Verden durch Ver-
gleich beendet wurde, fehlt es weiterhin an einer klaren, die
Oberbaumaterialien der Gleisinfrastruktur unter § 10 Abs. 3
HaftpflG einordnenden Entscheidung. Bemerkenswert ist,
dass der BGH in vorstehender Aufzihlung gar nicht die
seinerzeit cbenfalls in erheblichem Ausmals beschidigten
Schienen, Schwellen und Weichen genannt hat, die ja prak-
tisch in allen Entgleisungs- und Kollisionsfillen betroffen
sind.

| 15] Ohne die vorstchende Problematik an dieser Stelle
abschlicflend zu bewerten, sei in diesem Zusammenhang
noch auf eine Kommentarstelle?* zu § 10 Abs. 3 HaftpflG
hingewiesen. Die der Héhe nach unbeschrinkte Gefihr-
dungshaftung bei Grundstiicksschiden finde keine Entspre-
chung in anderen Haftpflichtvorschriften, wobei beispiel-
haft § 12 StVG und § 37 LuftVG genannt werden. Das
beruhe auf der damaligen Uberlegung des Reichsgesetz-
gebers, dass es solche Schidden verhiltnismiflig selten gebe,

und andererseits das Ausmaf solcher Schiden uniibersehbar
sei. Zumindest der erste Begriindungsteil {iberzeugt nicht
und ist zumindest durch die tatsachliche Zunahme der un-
fallbedingten Infrastrukturschiden iiberholt. Denn Ziige
fahren seit den 1940er Jahren viel schneller, das Bahnver-
kehrsautkommen ist hoher, der Verkehr ist entsprechend
dichter, die angewendeten Techniken sind komplizierter
und vielleicht auch anfilliger geworden, und menschliches
Versagen ist leider vermehrt als Schadensursache auszuma-
chen. Aber auch der zweite Begriindungsteil — Uniiberseh-
barkeit des Schadensausmafes bei Grundstiicksschiden —
ist zumindest fragwiirdig geworden und relativiert sich
stark, wenn man die heutigen Preise fiir eine moderne E-
Lok von rd. 6 Mio. € und fiir einen durchschnittlichen
Gliterwagen von rd. 120.000 € (Kesselwagen sind deutlich
teurer) beriicksichtigt und dagegenhilt. Hinzu kommt seit
der Bahnreform 1994, dass § 10 HaftpflG eine haftungs-
miflige Ungleichbehandlung der seitdem unternehmerisch
getrennten EVU und EIU zur Folge hat.** Wihrend das
EVU das EIU bei Sachschiden verschuldensunabhingig
nur bis max. 300.000 € in Anspruch nehmen kann, steht
einem Gegenanspruch des EIU gegen das EVU fiir die regel-
mafsig eintretenden Grundstiicksschiden keine Haftungs-
grenze entgegen. De lege ferenda sollte das Thema Beach-
tung finden.

b)§ 12 StVG

[16] Eine Begrenzung der Gefihrdungshaftung der Héhe
nach findet sich fir den Straffenverkehr in § 12 StVG. Fiir
den Fall der Sachbeschadigung aufgrund desselben Schaden-
ereignisses sicht § 12 Abs. 1 Nr. 2 StVG eine Obergrenze
von 1 Mio. Euro vor. Im Gegensatz zu § 10 HaftpflG wird
nicht zwischen Grundstiicks- und sonstigen Sachschiden un-
terschieden. Bei Kollisionen von EVU und KFZ auf einem
Bahniibergang treffen somit Regelungen zur Gefihrdungs-
haftung mit unterschiedlichen Haftungshéchstgrenzen auf-
einander.

II. Fallbeispiele aus der Rechtsprechung
1. Volle Haftung des StraBenfahrzeugs

a) PKW fibrt in stehenden Zug

[17] Das LG Frankfurt (Oder)*® 12 O 296/18 hatte iiber
die Klage eines KFZ-Haftpflichtversicherers gegen ein EVU
zu entscheiden. Der Fahrer und Versicherungsnehmer war
auf einem unbeschrankten Bahniibergang mit seinem PKW
in einen vor einem Signal haltenden 600 m langen Giiterzug

18 Vgl. Filthaut/Piontek/Kayser, Haftpflichtgesetz, § 1 Rn. 58; zustim-
mend LG Frankfurt a. M. RATW 2020, 348.

19 So in cinem aufergerichtlich verglichenen Fall des Autors zunichst
geschehen. Der KFZ-Hafepflichtversicherer des landwirtschaftlichen
Fahrzeugs, das den Vorrang des Schienenverkehrs nicht beachtet hatte,
nahm aus seinem gewohnten StVG-Umfeld wie selbstverstindlich eine
Haftungseinheit von EVU und Waggoneigentiimer an und musste vom
Gegenteil iiberzeugt werden. Zum Ausschluss einer Gefahrdungshaf-
tung des Waggonhalters vgl. Freise TranspR 2017, 437 (443).

20 Filthaut/Piontek/Kayser, Haftpflichtgesetz, § 10 Rn. 3.

21 NJW-RR 2020, 1320 = RATW 2021, 236 Rn. 15 = BeckRS 2020,
24324, Das Grundurteil des OLG Celle RATW 2021, 231, wurde somit
nicht rechtskraftig. Unter Rn. 50 ff. ordnete das OLG Schienen generell
als wesentliche Grundstiicksbestandteile ein.

22 Dabei verweist er auf BGH WM 2020, 938 = BeckRS 2020, 41885
Rn. 11.

23 Filthaut/Piontek/Kayser, Haftpflichtgesetz, § 10 Rn. 3.

24 Das OLG Celle RATW 2021, 231 Rn. 80, sicht einen Ausgleich in der
Versicherungspflicht des EVU gemaf} § 14 AEG.

25 Unberiihrt bleibt die Haftung des EIU fiir schuldhafte Pflichtverletzun-
gen des mit dem EVU abgeschlossenen Trassenvertrags in Verbindung
mit § 280 BGB.

26 Urteil vom 25.6.2019, 12 O 296/18 (soweit ersichtlich nicht versffent-
licht; der Autor war als Anwalt des EVU befasst).
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des beklagten EVU gefahren und zwischen die Puffer der
letzten beiden Waggons geraten. Als er ausgestiegen war,
fuhr der Zug an, schleifte den PKW mit und zerstérte ihn
véllig. Der Haftpflichtversicherer leistete an den betroffenen
Waggoneigentiimer Schadensersatz, den er zu 50 % beim
EVU unter Berufung auf § 1 HaftpflG regressieren wollte.
Dem EVU sei zudem ein Verschulden anzulasten, weil der
Triebfahrzeugfithrer beim Anfahren den riickwirtigen Fahr-
weg nicht beobachtet habe.

18] Das Landgericht hat die Klage abgewiesen und der
Widerklage des EVU stattgegeben. Die Berufung der Klige-
rin wurde durch Beschluss des Brandenburgischen OLG?’
zuriickgewiesen.

[19] Wie sich durch Beiziehung der polizeilichen Ermitt-
lungsakte erwies, hatte der KFZ-Fiihrer nicht nur den abso-
luten Vorrang des Schienenverkehrs missachtet; er war zu-
dem erheblich alkoholisiert. Ein Mitverschulden des EVU
schied aus. Zwar muss der Triebfahrzeugfithrer bei einer
Rangierfahrt - wie hier — den Fahrweg beobachten. Dies
kann sich je nach Bundesland und benutzeer Infrastruktur
aus unterschiedlichen Vorschriften ergeben. Auf Infrastruk-
turen der DB Netz AG gilt die Fahrdienstvorschrift 408.48,
unter zustindiger Aufsicht von Landeseisenbahnbehdrden
gelten Verordnungen iiber den Bau und Betrieb von An-
schlussbahnen (kurz: BOA), ferner sind innerhalb von Gleis-
anschliissen  sog.  Bedienungsanweisungen der  Gleis-
anschlussbetreiber zur Durchfithrung von Rangierfahrten
einschldgig. Allen Rangiervorgaben ist in der Regel gemein-
sam, dass der Triebfahrzeugfithrer den Fahrweg zu beobach-
ten hat, jederzeit vor Hindernissen zum Halten kommnien
muss und eine maximale Geschwindigkeit von 25 km/h
nicht tiberschreiten darf. Eine riickwirtige Beobachtung des
Fahrweges oder gar ein Abschreiten des Zuges ist hingegen
nicht vorgeschrieben, wire vor allem bei lingeren Ziigen
gefahrlich, unpraktikabel und geradezu absurd. Die Abwi-
gung der Verursachungsbeitrige gemafd § 17 Abs. 1,2 und 4
StVG fiihrte somit zu Recht zur Alleinhaftung des KFZ-
Fihrers.

b) Hinweise auf weitere Entscheidungen

120]  Auch das AG Coburg®® lief die bahnseitige Betriebs-
gefahr gegeniiber der des Strafenfahrzeugs vollstindig zu-
riicktreten im Falle eines ZusammenstoBes an einem unbe-
schrankten, nur mit Andreaskreuz gesicherten und schwer
einsehbaren Bahniibergang. Der Kraftfahrer miisse bei be-
vorrechtigten Schienenfahrzeugen damit rechnen, dass der
Lokfihrer auf die Beachtung seines Vorrangs vertraut. Auf-
grund dieser Umstande sei ein Kraftfahrer gehalten, sich
genau zu vergewissern, ob der Bahniibergang gefahrlos iiber-
quert werden kann. Wenn schon die Sicht durch eine Hecke
eingeschrinkt ist, hitte der Kraftfahrer notfalls sogar einen
Beobachter vorausschicken miissen. Wer in der Situation
gleichwohl aus Nachlissigkeit auf die Schienen fahre, ohne
die Bahnstrecke in beide Richtungen ausreichend zu be-
obachten, handele grob fahrlissig.

(211 In der Begriindung und im Ergebnis entspricht diese
Entscheidung der des LG Magdeburg, wie nachfolgend be-
sprochen, welche aber keine Bestitigung durch das Beru-
fungsgericht fand.

(22 Schlechte Sichtverhiltnisse und die Missachtung der
sich ihm aufdringenden Pflicht, vor dem unbeschrankten
Bahniibergang anzuhalten, liefen das OLG Karlsruhe”
ebenfalls auf eine Alleinhafrung des PKW-Fahrers erken-
nen.

2. Im Instanzenzug geanderte Haftungsverteilung

a) Sicherungsposten tritt zur Seite

123] Das LG Magdeburg® hatte iiber eine bei Dunkelheit
eingetretene Kollision zwischen einem LKW (Zugmaschine
mit Sattelauflieger) und einem Giiterzug (mit beladenen Kes-
selwagen) auf einem unbeschrankten, nur mit Andreaskreuz
ohne Lichtsignal gekennzeichneten, Bahniibergang auf ein-
gleisiger Strecke zu entscheiden. Der Zug hatte gemif einer
Haltetafel vor der Uberquerung der das Gleis kreuzenden
Landstralle angehalten; er war von der Strafie aus durch ein
Gebdude verdeckt. Einer der beiden Lokfiihrer stieg aus und
stellte sich als Sicherungsposten mit einer Signallampe auf
die Strafle. Diese Art der Absicherung ist gemifs § 11
Abs. 11 EBO zuldssig. Der Sicherungsposten gab dem Lok-
fithrer Lichtzeichen zur Uberquerung der Landstrafie, als
sich der zuvor nicht erkennbare LKW aus einem Kreisver-
kehr heraus naherte und — mit streitig gebliebener Geschwin-
digkeit — mit dem bereits anfahrenden Zug kollidierte.

[24] Das LG Magdeburg gab der Klage des EVU in vollem
Umfang statt. Der LKW habe grob fahrldssig den Vorrang
des Schienenverkehrs gemafs § 19 Abs. 1 Nr. 1 StVO miss-
achtet. Der Fahrer habe besonders sorglos gehandelt, weil er
wegen der fehlenden Einschbarkeit des Gleisverlaufs nicht
angehalten habe. Auf die Bekleidung des Sicherungspostens
und die Farbe seiner Signallampe komme es unter diesen
Umstidnden nicht an.

|25] Anderer Auffassung war das OLG Naumburg,’ wel-
ches der Berufung, die eine halftige Schadensteilung vertrat,
stattgab. Zwar habe der LKW das Vorfahrtsrecht der Lok
verletzt, gegen seine Wartepflicht verstofSen und habe allen-
falls mit Schrittgeschwindigkeit fahren diirfen. Auf Seiten
des EVU sei aber nicht nur dessen hohe Betriebsgefahr zu
beriicksichtigen. Dariiber hinaus habe der Sicherungsposten
die Mitte der Fahrbahn verlassen, bevor die Lok die Mitte
der Strafse auf dem Bahniibergang erreicht habe. Da die
Geschwindigkeit des LKW nicht bewiesen sei, kénne auch
nicht davon ausgegangen werden, dass der LKW den Siche-
rungsposten erfasst hitte, wenn er auf der Straffenmitte ver-
blieben wire.

[26]  Die Abwigung des OLG Naumburg mit dem Ergebnis
einer Gleichgewichtung der beiden aufeinandertreffenden
Betriebsgefahren iiberzeugt angesichts der geschilderten Um-
stinde nicht. Der absolute Vorrang des Schienenverkehrs
und die Tatsache, dass sich ein Sicherungsposten — auch nach
den betrieblichen Vorschriften der EBO - nicht unnétig in
Gefahr zu bringen hat, werden nicht ausreichend beriick-
sichtigt.

b) Sattelzug raumt Ubergang zu spdt

Das OLG Celle* befasste sich mit der Beschidigung
cines LKW-Sattelaufliegers, der sich im Augenblick sich
schlieffender Schranken noch mit dem Heck auf den Gleisen
befand. Der LKW-Fahrer musste rangieren, weil er - so seine
Behauptung — aufgrund der Linge seines Gespanns und der
ortlichen Verhiltnisse nicht unmittelbar den Abbiegevor-
gang durchfithren konnte. Bei der Kollision mit dem Zug,
der ein langes akustisches Warnzeichen gab, befand sich der
LKW-Fahrer aufierhalb seines Fahrzeugs. Streitig blieb, ob

ks |

27 RATW 2020, 334.

28 NZV 2002, 188 = BeckRS 1998, 13831.

29 BeckRS 1997, 1685; ebenso OLG Miinchen VersR 1993, 242,

30 LG Magdeburg BeckRS 2014, 129894; der Autor war als Anwalt ver-
fahrensheteiligt.

31 BeckRS 2015, 133357.

32 BeckRS 2023, 5642, Rn. 41-44 = RATW 2023, 191 (in diesem Heft).
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er bei Ertonen des Warnzeichens des Zuges noch geniigend
Zeit gehabt hirte, die Gleise zu rdumen. Unstreitig wurde
eine Storungsmeldung an den Fahrdienstleiter des EIU aus-
gelost, woraufhin jedoch keine Mafinahme erfolgte.

[28]  Das LG Stade hatte die Klage des LKW-Eigentiimers
gegen EIU und EVU abgewiesen und den Kliger auf die
Widerklagen der Beklagten zu Schadensersatz verurteilt. Das
OLG Celle hob das Urteil auf und verwies die Sache an das
LG zuriick, insbesondere weil das Urteil an einem Verstof§
gegen das Gebot des rechtlichen Gehors nach Art. 103 GG
leide und eine erginzende Beweisaufnahme erforderlich sei.
Das LG habe sich nicht mit dem Vortrag auseinandergesetzt,
dass dem LKW-Fahrer vor Befahren des Bahniibergangs
nicht erkennbar gewesen sei, dass ein problemloses, ziigiges
Passieren des Gleisbereichs aufgrund der &rtlichen Gegeben-
heiten nicht moglich gewesen sei.

[29] Das OLG erteilt dem LG Hinweise fiir die nach § 17

StVG vorzunehmende Abwigung der Verursacherbeitrige
der haftpflichtigen Parteien. Zur Beweislast betont das
OLG zutreffend, dass jede Partei die Umstinde beweisen
miisse, die bei der zu treffenden Abwégung zu Lasten der
anderen Seite beriicksichtigt werden sollen.”® Fiir den vom
LG angenommenen Anscheinsbeweis, dass dem Fahrer die
Unméglichkeit eines ziigigen Uberquerens des Bahniiber-
gangs frither hitte auffallen miissen, sei kein Raum. Ferner
sei die bahnseitige Betriebsgefahr zu beriicksichtigen fiir
die EVU und EIU eine Haftungs- und Zurechnungseinheit
bilden.

[30] Die Problematik, dass ein langer LKW oder ein
Schwerlastfahrzeug einen Bahniibergang nicht ziigig genug
tiberquert, befasste u.a. bereits das LG Bielefeld.* Der im
hinteren Teil vom Zug erfasste 35 m lange Schwertranspor-
ter hitte insgesamt mehr als zwei Minuten fiir die Uberque-
rung des unbeschrankten Bahnubergangs benotigt Wenn
aber ein Bahniibergang nicht ziigig und ohne Aufenthalt
tiberquert werden kann, miisse vom Uberqueren Abstand
genommen werden, solange nicht durch Verstindigung mit
dem Bahnbetreiber sichergestellt ist, dass wihrend der ver-
lingerten Uberfahrtzeit kein Zugverkehr zu erwarten ist.
Entsprechend urteilte das OLG Frankfurt.*® Der Fiihrer eines
langen und schwerfilligen Lastzugs konne keinesfalls darauf
vertrauen, dass sich der Schienenverkehr etwa ungiinstigen
Sichtverhaltnissen anpasse. Im Gegenteil miisse er notfalls
durch Einschaltung von Hilfspersonen eigene Vorsorge da-
fur treffen, dass der Gleisbereich bei Anniaherung derartigen
Verkehrs mit Sicherheit vollstandig und rechtzeitig geriumt
ist.

[31] Erwihnenswert ist schliefslich der Ausflug des OLG
Celle?” ins offentliche Eisenbahnrecht. Ausdriicklich hinge-
wiesen wird auf die Pflicht des EIU zur sicheren Betriebs-
fihrung gemafll § 4 Abs. 3 Nr. 1 AEG (Allgemeines Eisen-
bahngesetz), die durch die Regelungen der EBO konkretisiert
wiirden. Das OLG schreibt dem EIU sehr deutliche Sdtze ins
Stammbuch, da im vorliegenden Fall nicht alles technisch
Maogliche und Zumutbare zur Sicherung und Uberwachung
des Bahniibergangs getan worden sei, weshalb auch kein
»Restrisiko® in Kauf zu nehmen sei:

WDer Sicherungszweck setzt in einer Konstellation wie der
Vorliegenden voraus, dass die vorbandenen Sicherungsmittel
ordnungsgemdfl funktionieren und die Funktion mit einer
Handlungsoption im Fall der Funktionsbeeintrichtigung
iiberwacht wird, mithin im Falle einer Stirung eine Hand-
[ungsfolge in Gang gesetzt werden kann, die eine Kollision
auf einem nicht vollstindig gesicherten Bahniibergang ver-

hindert. Andernfalls wdren die von der EBO vorgesehenen
Sicherungsmittel und auch die von der Beklagten zu 1) in
ihren Richtlinien vorgesehenen Uberwachungen sinn- und
zwecklos. 3

32| Die Feststellung des OLG Celle zur Gehorsverletzung
durch das LG entgegen Art. 103 GG ist im vorliegenden Fall
zutretfend und iiberzeugend begriindet, ja sie dringt sich
geradezu auf. Allgemein ist jedoch zu konstatieren, dass der
BGH in seinen auf Nichtzulassungsbeschwerden stattgeben-
den Begriindungen offenbar zunehmend geneigt ist, die
Schwelle fiir die Annahme einer Gehorsverletzung relativ
niedrig anzusetzen. Aus dem im vorliegenden Aufsatz behan-
delten Bereich der Eisenbahnunfille fillt in diesem Sinne ein
Beschluss des BGH?? auf, wonach das OLG Celle ein Bestrei-
ten des vom geschidigten EIU verklagten EVU nicht ohne
Beweisaufnahme habe unberiicksichtigt lassen diirfen. So
hatte das EVU als einen maéglichen Grund fiir die dort streit-
gegenstdndliche Entgleisung eines Waggons u. a. behauptet,
dass ein auf der Schiene liegender Gegenstand die Ursache
gewesen sein konnre. Allerdings befand sich der entgleiste
Wagen an 16. Stelle des Zugverbandes, sodass die behaupte-
te Entgleisungsursache schon denknotwendig ausscheiden
musste. Gleichwohl gab der BGH der Nichtzulassungs-
beschwerde auch wegen dieser angenommenen Gehorsver-
letzung und unterlassenen Beweiserhebung statt.

3. Alleinige oder Mithaftung der Bahnen

a) Defekte Sicherungsanlage

Uber eine Kollision zwischen PKW und Personenzug
auf einem mit Andreaskreuz, Halbschranken und Lichtzei-
chenanlage gesicherten Bahniibergang hatte das OLG Celle
in zweiter Instanz zu entscheiden.” Aufgrund einer tech-
nischen Storung waren zum Unfallzeitpunkt die Schranken
offen, die Lichtzeichenanlage war aufler Funktion und die
fiir diesen Fall vorgesechene Noteinschaltung funktionierte
nicht. Die Beklagtenseite versuchte, eine Schadensteilung zu
erreichen, weil die schwer verletzte PKW-Fahrerin den Vor-
rang des Schienenverkehrs und das - streitig gebliebene —
Hupsignal des Zuges nicht beachtet habe. Auch habe die
Kliagerin durch die Anwesenheit von Bahnbaumitarbeitern
vor Ort gewarnt sein miissen.

r1a
|1,>|

[34] Das OLG Celle hat das Urteil des LG Biickeburg?!
bestitigt und auf eine Haftungsquote von 100 % zulasten
der gesamtschuldnerisch haftenden Personenbahn und des
EIU erkannt. Die Betricbsgefahr des PKW trete hinter der
erheblich gesteigerten Betriebsgefahr des EIU aufgrund des
defekten Bahniibergangs und des Organisationsverschulden
des EIU, das sich die beklagte Personenbahn im Verhiltnis
zur Kldgerin zurechnen lassen misse, zurtick. Das OLG
Celle hatte tibrigens in einem fritheren Beschluss*? bereits
sehr ausfiihrlich und tiberzeugend die Zurechnung von
Pflichtverletzung und Verschulden des EIU auf das EVU
behandelt und dogmatisch zutreffend begriindet.

33 So bereits OLG Celle BeckRS 2023, 1276 = RATW 2023, 184 (in
diesem Heft).

34 BeckRS 2023, 5642 Rn. 41-44 = RdTW 2023, 191 {in diesem Heft).

35 BeckRS 2006, 138888.

36 VersR 1988, 295,

37 BeckRS 2023, 5642 Rn. 48-53 = RATW 2023, 191 (in diesem Heft).

38 BeckRS 2023, 5642 Rn. 51 = RATW 2023, 191 (in diesem Heft).

39 NJW-RR 7070 1320 = RATW 2021, 236 Rn. 15 = BeckRS 2020,
24324; der Autor war in diesem Verfahren it die Stevithelferin befsst.

40 BeckRS 2023, 1276 = RATW 2023, 184 (in diesem Heft).

41 BeckRS 2022, 42385.

42 Vgl. RATW 2023, 106 Rn. 5-16.
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Das OLG Celle arbeitet weiter zutreffend die Anforde-
rungen an die wechselseitige Beweislast der Beteiligten fiir
eine Haftungsabwagung nach § 17 Abs. 2 StVG heraus. Da-
bei seien nur solche, die Betriebsgefahr der einen oder ande-
ren Seite erhéhenden besonderen Umstinde zu beriicksichti-
gen, die unstreitig oder bewiesen sind und sich konkret aus-
gewirkt haben. Jede Partei miisse diec Umstinde beweisen,
die zu Lasten der anderen Seite beriicksichtigt werden sollen.
Ein Verschulden der PKW-Fahrerin sei insoweit nicht bewie-
sen. Bei gedffneter Schranke diirfe der Kraftfahrer auch bei
Uniibersichtlichkeit des Ubergangs darauf vertrauen, dass
kein Zug kommt. Der Ausfall der Sicherungseinrichtungen
sei fiir die Fahrerin nicht erkennbar gewesen. Umgekehrt
seien die Beklagten fiir ihre Behauptung beweisfillig geblie-
ben, dass das herannahende Schienenfahrzeug fiir den Stra-
fsenverkehr optisch erkennbar und akustische Warnsignale
wahrnehmbar gewesen seien. Vor allem mit der Frage, ob,
wann und wie lange der Triebfahrzeugfithrer gehupt habe,
befasste sich die Beweisaufnahme sehr intensiv. Das OLG
stellt dazu in seinem Berufungsurteil fiir die Darlegungs- und
Beweislast rechr detaillierte Anforderungen auf,* die ange-
sichts der vorliegenden, besonders tiickischen Gefahrenlage
durch beklagte Bahnen vermutlich nie vollstindig zu erfiillen
sein werden.

135]

[36]  Auch auf betriebliche Vorschriften des Bahnverkehrs
geht das OLG Celle bei seiner Feststellung einer erheblichen
Verletzung der Verkehrssicherungspflichten des EIU ein,
dem vorliegend eine ganze Stérungsserie des betreffenden
Bahniibergangs bekannt war. Die Verkehrssicherungspflicht
leitet das OLG aus § 14 Abs. 1 EBKrG (Eisenbahnkreu-
zungsgesetz) und § 11 EBO (Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
ordnung) ab. Die Verkehrssicherungspflicht erfasse neben
der Einrichtung von Sicherungsmafinahmen auch das Bedie-
nen der Schranken und die Sicherung der Funktionsfihigkeit
der Anlagen. Hier hitte das EIU gemif § 11 Abs. 11 EBO

einen Sicherungsposten* cinsetzen miissen.

b) H imveise auf weitere Entscheidungen
37

[ Der BGH* bestitigte zulasten der Eisenbahnunter-
nehmer einen Hafrungsanteil von zwei Dritteln, obwohl der
PKW-Fahrer bei seiner Uberquerung des Bahniibergangs ge-
gen die Wartepflicht nach § 19 StVO verstoffen hatte, was
der BGH als ,,regelmifig grob leichtfertig® wertete. Auch
wurde auf den Bahniibergang, auf dem etwa sechs Mal
taglich Zugverkehr stattfand, mit beidseitig der Straffe an-
gebrachten Warnbaken mit Entfernungsangabe, einer beid-
seitigen Warnblinkanlage und akustischem Signal hingewie-
sen. Jedoch hatte der Kraftfahrer aber erst 10m vor dem
Bahnkorper freie Sichr auf die Signalanlage, weil diese beid-
seitig durch Pflanzen verdeckt war. Die Betriebsgefahr des
PKW erhohe sich nicht durch den von ihm ausgehenden
Liarm, oder weil der Fahrer das Radio eingeschaltet hat, und
deshalb das akustische Warnsignal der Sicherungsanlage
nicht wahrnahm. Denn im Straenverkehr bestimmten in
erster Linie optische Wahrnehmungen den dufferen Eindruck
des Kraftfahrers und akustische Signale erreichten ihn nicht
immer oder nur mit geringerer Zuverldssigkeit. Auch hier
ginge der Unfall in erster Linie auf die schuldhaften Ver-
siumnisse bei der Wahrnehmbarkeit der primiren optischen
Signale zuriick.

138] Wie bereits zuvor das OLG Celle, so befasste sich
auch das OLG Oldenburg*® mit der Frage einer den 6ffent-

lich-rechtlichen Vorschriften entsprechenden Sicherung eines
Bahniibergangs. Dort habe das EIU den Ubergang nicht den
gestiegenen Verkehrsanforderungen und dem erhéhten Auf-
kommen angepasst. Im Ergebnis kam es zu einer Haftungs-
quote von einem Drittel zulasten der Bahn, obwohl der
PKW-Fahrer grob fahrlissig das Rotlicht am Ubergang miss-
achtete.

[39] In einem anderen Fall des OLG Oldenburg*” kam es
zur Abdnderung eines Urteils des LG Osnabriick, welches
auf eine Alleinhaftung der PKW-Fahrerin wegen schwerer
Missachtung des Vorrangs des Schienenverkehrs erkannt
hatte. Das OLG erkannte durch Grundurteil auf eine Mit-
haftung des EVU zu einem Drittel, weil der Lokfiihrer vor
dem Bahniibergang die Geschwindigkeit nicht vorschrifts-
miflig reduziert hatte.

140]  Das Saarlandische OLG* urteilte auf eine Mithaftung
der Bahn in Hohe von einem Viertel. Dem klagenden Halter
eines landwirtschaftlichen Fahrzeugs war durch starken
Pflanzenbewuchs die Sicht an einem, einen Feldweg kreuzen-
den unbeschrankten Bahniibergang behindert. Im Ubrlgen
aber habe der Ubergang den Vorschriften des § 11 Abs. 9
EBO entsprochen, wonach die Abgabe von Pfeifsignalen
durch die herannahende Lok als Sicherungsmittel ausrei-
chend gewesen seien.

41] Das OLG Hamm* hat die Betriebsgefahr des beteilig-
ten KFZ vollstindig zuriicktreten lassen. Dort hatte der
Schrankenwirter die Schranken nicht heruntergelassen, und
dem PKW-Fahrer war kein Verkehrsverstofs nachzuweisen.

lll. Schlussbemerkung

[42] Die Kasuistik zu Kollisionsfillen zwischen Eisenbah-
nen und Kraftfahrzeugen ist facettenreich. Je nach den Um-
stdnden des Einzelfalls reichen die Abwigungsergebnisse zu
den kollidierenden Gefihrdungshaftungen von null bis 100
Prozent. Angereichert werden die Gerichtsentscheidungen
u.a. durch Ausfithrungen zu den Voraussetzungen der héhe-
ren Gewalt, zu Regeln der Beweislast, zur Zurechnung von
schadensbegriindenden Mangeln der Infrastruktur des EIU
auf das EVU mit Darlegungen zur Betriebs- und Haftungs-
einheir, bis hin schlieflich zu &ffentlich-rechtlichen Vor-
schriften fiir den Eisenbahnbetrieb. Die Zeitgemiftheit der
Hafrungsgrenze von 300.000 Euro fiir Sachschiden durch
den Eisenbahnbetrieb wie auch der Differenzierung zwischen
Grundstiicks- und sonstigen Sachschiden mag bezweifelt
werden. Priventiv wiren verbesserte Sicherungstechniken
und eine hohere Aufmerksamkeit der Beteiligten wiinschens-
wert. Auf weitere Gerichtsentscheidungen darf man ge-
spannt sein. B

43 BeckRS 2023, 1276 Rn. 64 = RATW 2023, 184 (in diesem Heft).

44 Siche dazu auLh das zuvor besproahcne Urteil des LG Magdeburg
BeckRS 2014, 129894. Wenn das EIU bei einem Drittunternchmer
solche Sicherungsleistungen cinkauft und der Sicherungsposten durch
Fehlverhalten einen Unfall auf dem Bahniibergang verschuldet, ist in
der Regel nicht von einer Arbeitnehmeriiberlassung, sondern von einem
Dienst- oder Werkvertrag mit voller Haftung des Unternechmers aus-
zugehen, vgl. BGH BeckRS 2006, 2447.

45 NJW-RR 1994, 603 = BeckRS 1994, 1062.

46 NZV 1999, 419 = BeckRS 1999, 4631.

47 BeckRS 2009, 17741.

48 NZV 1993, 31= BeckRS 1992, 2858.

49 NJW 2016, 332 = BeckRS 20135, 12285.



