Massenkollisionen

Massenkollisonen — Nicht justiziabel
oder losbar?

Von Dr. iur. h.c. STEPHAN WEBER"
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1. Einleitung

Am Nachmittag des 9. April 2008 ereignete sich auf der A9 bei starkem Re-
gen und Nebel eine Massenkollision an welcher 84 Fahrzeuge involviert wa-
ren. 55 Personen wurden verletzt eine starb. Ein dhnliches Ereignis geschah
im November 2003 auf der Autobahn Al zwischen Ziirich und Bern. Auch
hier waren es wieder die schwierigen Wetterbedingungen, die zur Kollision
gefiihrt haben. Bei Niderbipp hatte sich eine Nebelbank iiber die Fahrbahn
gelegt, die Sichtweite war stellenweise weniger als 10 Meter. Damals haben
sich auf beiden Fahrtrichtungen Kollisionen ereignet, Richtung Bern waren
50 beteiligt, in Fahrtrichtung Ziirich 17. 60 Personen wurden leicht bis schwer
verletzt. Auch bei diesem Ereignis starb eine Person. Solch tragische Ereig-
nisse sind in der Schweiz gliicklicherweise eher selten.

Haftpflichtrechtlich gelten solche Schadensvorgéinge flir viele als nicht
mehr justiziabel. Die zur Verfiigung stehenden haftpflichtrechtlichen Instru-

Der Beitrag basiert auf dem Referat anldsslich der GV der Schweizerischen Gesellschaft fiir
Haftpflicht- und Versicherungsrecht am 7. September 2012 und wurde unter Mithilfe von MLaw
Remo Dolf erweitert, dem ich dafiir herzlich danke.
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mentarien sind nicht flir solche Ereignisse mit einer Vielzahl von Haftpflich-
tigen und Geschadigten konzipiert, sie verlangen eine individuelle Zurech-
nung der Verletzungsfolgen und gerade das ist bei Massenkollision kaum je
moglich.

Die Schadenleiterkommission des Schweizerischen Versicherungsverban-
des (SLK) hat auf diesen Umstand reagiert und im Hinblick auf eine rasche
und effiziente Schadenregulierung ein Abkommen zur Regulierung von
Schiaden aus Massenkollisionen ausgearbeitet, dem alle namhaften Versiche-
rer beigetreten sind. Auch auf europdischer Ebene gibt es seit langem Bestre-
bungen, fiir die Massenkollisionsfille eine Losung zu finden. Der Dachver-
band der europdischen Versicherungsverbidnde «Insurance Europe» — bis vor
kurzem als Comité Européen des Assurances (CEA) bekannt — hat schon vor
langerer Zeit einen Entwurf fiir ein Abkommen vorgeschlagen, das aber bis
heute nicht in Kraft getreten ist. Zudem hat die Schweizerische Gesellschaft
fiir Haftpflicht- und Versicherungsrecht (SGHVR) im Herbst 2012 einen Ent-
wurf zu einem Pflichtversicherungsgesetz verdffentlicht, mit welchem u.a.
auch fiir die Massenkollisionen eine gesetzliche Sonderregelung vorgeschla-
gen wird.

Der Beitrag befasst sich mit den gemachten Vorschldgen, stellt sie einan-
der gegeniiber und weist auf wichtige Unterschiede hin. Zuvor wird kurz
beleuchtet, mit welchen Schwierigkeiten die Geschéddigten bei Massenkollisi-
onen im geltenden Haftpflichtrecht zu kimpfen haben und welche Losungs-
vorschlige sich dort anbieten wiirden.

2.  Haftpflichtrechtliche Schwierigkeiten

Das Problem der haftpflichtrechtlichen Schadensiiberwilzung besteht vor al-
lem darin, dass die geforderte individuelle Zurechnung der Schiden bei Mas-
senkollision nur schwer zu bewerkstelhgen ist. Das Haftpflichtrecht ist, von
wenigen Ausnahmebestimmungen' abgeschen, auf die Verantwortlichkeit
einzelner Schidiger zugeschnitten. Ziel ist ein Individualausgleich, keine kol-
lektive Schadensiiberwidlzung. Auch die im Zentrum der SVG-Haftung ste-
hende Gefdhrdungshaftung hilft den Betroffenen nicht weiter, denn auch sie
fordert letztlich, dass der geschddigten Person der Nachweis gelingt, dass ein-
zelne Fahrzeuge resp. Personen den Schaden herbeigefiihrt haben.

Die Betroffenen laufen mit diesem Ansatz ausgerechnet dort Gefahr, auf
dem Schaden sitzen zu bleiben, wo sich die Gefahren des Strassenverkehrs
besonders eindriicklich manifestieren. Angesichts der vielen tatsdchlichen,
aber auch rechtlichen Unklarheiten drohen langwierige Auseinandersetzun-

' Zu erwihnen ist namentlich Art. 50 OR, der bei gemeinsam verschuldeten Schidigungen zum

Zuge kommt und eine kollektive Haftung vorsieht; dazu nachstehend Ziff. 2.
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gen sowohl fiir die Abwicklung der Direktschdden wie auch der nachgelager-
ten Regress- und Ausgleichsanspriiche.

2.1 Kausalititszweifel und Wege zur Uberwindung

Die geschadigte Person muss bei einem Verkehrsunfall nebst dem Schaden
insbesondere den Kausalzusammenhang zwischen diesem und dem erlitten
Unfall nachweisen. Dieser Nachweis ist bei Massenkollisionen — auch mit der
geforderten iiberwiegenden Wahrscheinlichkeit — schwer zu erbringen. Die
Ablaufe konnen bei Massenkollisionen haufig nicht mehr im Detail rekon-
struiert werden. Wer wem welchen Schaden zugefiigt hat, ob die nachfolgen-
den Fahrzeuge noch einen kausalen Beitrag fiir die bereits beschddigten und
stillstehenden Fahrzeuge gesetzt haben und inwieweit diese fiir die Schaden
an den auffahrenden Fahrzeugen und Personen urséchlich sind, all das kann
vielfach nicht mehr hinreichend aufgehellt werden.

Der Zurechnungsentscheid wird bei Personenschdden durch weitere Mo-
mente erschwert, etwa dadurch, dass bei gewissen Verletzungen nur aus dem
Unfallablauf auf die Kausalitit geschlossen werden kann, weil die Beschwer-
den nicht objektivierbar sind, oder weil gesundheitliche Vorbelastungen mit
zu den Verletzungen beigetragen haben und immer wieder auch, weil die Si-
cherheitsgurte nicht getragen und die dadurch bewirkten Verschlimmerungen
auch nicht ohne weiteres feststellbar sind.

Insgesamt haben es die Geschadigten bei einer Massenkollision schwer,
mit der geforderten Wahrscheinlichkeit nachzuwelsen welche der durch die
Schidiger gesetzten Teil- oder Gesamtursachen® letztlich den Schaden be-
wirkt haben. Beziiglich der Beweisnot wird allerdings zunehmend die Mei-
nung vertreten, dass diese nicht die Geschéddigten belasten soll. Es sei uner-
traglich, wenn die Geschédigten ausgerechnet in einer solchen Situation mit
thren an sich ausgewiesenen Schadenersatzanspriichen scheitern. Es sei an
den Schadigern resp. Versicherern zu klaren, wer letztlich den Schaden zu
tragen habe. Zu diesem Ergebnis gelangt man mit ganz unterschiedlichen Be-
griindungen:

Das adiquate Mittel zur Uberwindung der Beweisnot wird von einem Teil
der Lehre in einer Beweislastumkehr gesehen. Stehe fest, dass der Schaden
durch die beteiligten Schéidiger verursacht worden sei, konne aber nicht be-
stimmt werden, wer welchen Beitrag geleistet habe, rechtfertige es sich, die
Ersatzpflichtigen und nicht die Geschidigten mit der Unsicherheit zu be-

> Der Nachweis beschligt nicht nur die natiirliche Kausalitit an sich sondern auch die Form des

kausalen Zusammenwirkens, denn erst sie entscheidet, ob der Schaden der haftpflichtigen Person
zugerechnet werden kann oder nicht. Bei Massenkollisionen trifft man regelméssig auf eine Viel-
zahl moglicher Kausalititsformen. Allein die Abgrenzung von Gesamt- oder blosser Teilursache
kann oft nicht beantwortet werden und ebenso auch nicht, ob sie als Teilursache komplementir
oder additiv miteinander verhingt sind. Zu den Spielarten des kausalen Zusammenwirkens und
ihrer haftpflichtrechtlichen Relevanz, WEBER, Kausalitdt und Solidaritét, 117 ff.
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lasten. Die Beweisnot werde durch die Schidiger veranlasst und diese konn-
ten u.U. auch besser zu deren Aufkliarung beitragen. Die geschidigte Person
habe lediglich nachzuweisen, dass der Schaden auf die infrage stehenden Ur-
sachen zuriickfiihre. Wer welchen Anteil zu iibernehmen hat, miissten die
Schadiger im internen Verhéltnis klaren. Den Ersatzpflichtigen steht bei die-
ser Losung der Nachweis offen, dass der personliche Tatbeitrag nicht kausal
war’, doch diirfte diese Entlastungsmoghchke1t mehr Theorie als reale Chan-
ce sein.

Ein weiterer Losungsansatz, wie der Beweisnot begegnet werden kann,
stiitzt sich auf die Solidaritdt, die SVG 60 I und 61 III explizit anordnen. Be-
greift man die dort statuierte Solidaritit als echte und geht man gleich wie bei
einem gemeinsamen Verschulden nach OR 50 davon aus, dass damit ein indi-
vidueller Kausalitdtsnachweis nicht notig sei, dann entschérft sich das Zu-
rechnungsproblem bei den Massenkollisionsfillen erheblich. Wie das schuld-
hafte Zusammenwirken lege auch die durch mehrere Motorfahrzeuge
herbeigefiihrte gesteigerte Gefahrenlage eine Zusammenfassung der Schédi-
ger unter eine strikt verstandene Solidaritdt nahe. Fiir die Zurechnung geniige
die Beteiligung am Verkehrsunfall, wobei die Ankniipfung am Gesamtge-
schehen zu erfolgen habe und nicht an den Einzelbeitrdgen, fiir die oft nicht
nachgewiesen werden konne, inwieweit sie fiir die Schadensentstehung rele-
vant seien. Mit dieser Losung kann sich die geschiddigte Person aussuchen,
wen sie belangen will und es wire ebenso wie bei der Beweislastumkehr dann
im Rahmen der internen Ausemandersetzung zu kldren, wer in welchem Um-
fange fiir den Schaden einzustehen habe”.

Andere wiederum wollen dle Betelhgten anteilsmdssig nach Wahrschein-
lichkeitskriterien haften lassen’. Fiir einen solchen Ansatz spricht, dass die
Haftungsvoraussetzungen nicht voll nachgewiesen sind und es somit immer
auch moglich ist, dass Personen zur Verantwortung gezogen werden, die mit
dem Schadenereignis nichts zu tun haben. Das ist zumindest dann unertrag-
lich, wenn der Schadenausgleich nicht mehr iiber eine Haftpflichtversiche-
rung abgewickelt werden kann.

All diese Losungen konnen die Probleme zwar wirksam iiberwinden, sie
sind aber umstritten und bislang durch das Bundesgericht auch nicht abge-

WEBER, Kausalitdt und Solidaritét, 120; gleicher Ansicht FELLMANN/KOTTMANN, N 2754; KOR-
NER, N 221; GRIMM, 183 sowie auch SCHMIDT, 238 f., der auch darauf hinweist, dass sich die
Beweislastumkehr nur auf den Nachweis der Kausalitdt bezieht, die weiteren Haftungsvorausset-
zungen aber weiterhin vom Geschidigten zu beweisen sind. Vgl. aber auch BK-WALTER, Art. 8
N 313 ff., 358, der sich gegen eine allgemeine oder «kasuelle» Beweislastumkehr wegen Beweis-
not ausspricht weil sie ebenfalls den Beweisgegner treffen konnen und es sich nicht rechtfertigen
liesse, diesen den Nachteil der Beweislosigkeit alsdann tragen zu lassen. Immerhin gesteht er der
beweisbelasteten (geschédigten) Person in Féllen von Beweisnot eine Beweismassreduktion, den
Anscheinsbeweis oder die tatsdchliche Vermutung als Beweiserleichterungen zu.

Néhere Begriindung dieses Ansatzes bei WEBER, Kausalitit und Solidaritat, 124 ff.; gleich nun
auch GRIMM, 198 f.

> So QUENDOZ, 93 ff.; OFTINGER/STARK, Bd. I, § 3 N 123 ff.
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segnet worden. Sie bieten den Betroffenen also keine Garantie, sie zeigen nur
mogliche Losungsansitze auf, das Risiko, mit der Forderung nicht durchzu-
dringen, bleibt einstweilen gross. Zudem sollte auch eine Losung fiir die in-
terne Aufteilung unter den Haftpflichtigen gefunden werden. Auch wenn der
Schutz der Geschadigten gerade im SVG Vorrang hat, muss auch fiir die
Haftpflichtigen ein Weg gefunden werden, der ihren Interessen gerecht wird
und die bestehenden Unklarheiten beseitigt.

2.2 Dominantes und umstrittenes Verschulden

Problematisch ist nicht nur der Kausalitdtsnachweis, auch die Verschuldens-
situation kann regelmissig nicht verldsslich gekldart werden. Auch wenn
SVG 58 I eine Gefahrdungshaftung vorsieht, spielt das Verschulden im SVG
eine erstaunlich dominante Rolle. Ganz besonders bei der Haftung unter Hal-
tern richtet sich das Ob und Wieviel der Haftung wesentlich nach dem Ver-
schulden: Fiir Sachschiden wird nur dann gehaftet, wenn sie schuldhaft zuge-
fligt worden sind. Die Gefahrdungshaftung greift hier iberhaupt nicht. Aber
auch nach SVG 60 II und 61 I, die fiir die interne Aufteilung und den Perso-
nenschaden zum Zuge kommen, ist der Schaden «nach Massgabe des von
thnen zu vertretenden Verschuldens» unter die Halter zu verteilen. Dabei wird
der Artikel so verstanden, dass sich die Betriebsgefahren kompensieren, wenn
sie gleich zu gewichten sind, wovon grundsdtzlich ausgegangen wird. Als-
dann6verbleibt aber wieder nur das Verschulden als relevantes Haftungskrite-
rium’.

Die Kompensationstheorie ist umstritten, denn sie widerspricht den
Grundsitzen des Schadenersatzrechts, die von einer Beriicksichtigung samtli-
cher Umstidnde bei der Schadenersatzbemessung ausgehen. Zunehmend wird
daher die sog. sektorzelle Verteilung oder bildlich gesprochen das Kuchen-
prinzip favorisiert’. Die Methodenwahl hat grosste Konsequenzen. Sie kann
dariiber entscheiden, ob iiberhaupt ein Schadenersatzanspruch gegeben ist.
Bei einem bloss einseitigen Verschulden und einer Kompensation der Be-
triebsgefahren ist das nicht mehr der Fall. Auch im SVG sollte konsequent die

®  OFTINGER/STARK, Bd. I, § 9 N 15 ff.; HULLIGER, 153.
Auch das Bundesgericht bekennt sich heute ausserhalb des Halterhaftung klar zu dieser Methode,
so in BGE 132 111 249, E. 3.1.
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Methode der sektoriellen Verteilung praktiziert werden®. Der Wortlaut von
SVG 61 1 bringt zwar den Vorrang des Verschuldens zum Ausdruck, schliesst
die Beriicksichtigung weiterer Momente aber nicht aus und verlangt keines-
wegs, dass die beteiligten Betriebsgefahren kompensiert werden. Es bleibt
Raum fiir Losungskonzepte, die mit dem heutigen Verstandnis der Haftungs-
prinzipien besser harmonieren, gleiche Interessenlagen gleich werten und dif-
ferenzierte Ergebnisse moglich macht. Lasst man die Kompensation der Be-
triebsgefahren zu, wird die Gefdhrdungshaftung des SVG in weiten Bereichen
negiert. Es schleicht sich damit ein dogmatlscher Fremdkorper ins SVG und
mit ihm eine empfindliche Schutzliicke’.

Und noch eine Unsicherheit belastet die haftpflichtrechtliche Behandlung
der Verkehrsunfille, die Frage ndmlich, wie grundsdtzlich mit allfdlligen
Herabsetzungsgriinden zu verfahren ist. Es ist zu entscheiden, ob bei mehre-
ren Haftpflichtigen die Anspriiche individuell zu bemessen sind, oder ob den
Geschédigten gegeniiber den Haftpflichten identische Anspriiche zustehen.
Auch diese Frage ist umstritten. Eine Mehrheit ist flir eine individuelle Be-
messung, was die Stellung der Geschadigten zusétzlich erschwert. Eine Min-
dermelnung, zu der sich der Schrelbende zahlt, will bei echter Solidaritit nur
eine einheitliche Bemessung zulassen'’. Folgt man der Auffassung, dass auch
fiir SVG 60 T und SVG 61 III von echter Solidaritiit auszugehen ist, bleibt fiir
eine titerbezogene Abstufung der Haftung kein Raum. Die Haftpflichtigen
konnen sich nur auf Reduktionsgriinde berufen die auch allen Beteiligten
zustehen, allen voran auf ein Selbstverschulden''

Weiter stellt sich die Frage, wie die Anteile zu gewichten sind, ob im We-
ge einer Einzelabwdgung oder mit einer Gesamtabwdgung, die simtliche Bei-
trage der Schédiger jenen der Opfer gegentiberstellt? Daraus kénnen unter-
schiedliche Ergebnisse resultieren und auch in dieser Frage herrscht keme
Einigkeit, soweit das Problem hierzulande tiberhaupt wahrgenommen wird'"?

Die aufgezeigten Unklarheiten und Kontroversen erschweren die Scha-
denabwicklung bei Massenkollisionen zusétzlich. Es herrscht in diesen Fallen

BERGER schligt neuerdings mit Verweis auf ZGB 4 vor, die Verteilung nach «Recht und Billig-

keit» und unter Beriicksichtigung der Umstédnde im Einzelfall bald nach der Methode der sekto-

riellen Verteilung, bald nach der Kompensationsmethode vorzunehmen. Er spricht sich damit ge-

gen eine einheitliche Methodenwahl aus: «Es geht um eine Entscheidung, welche sich nicht

regelartig reproduzieren lassen muss, sondern um eine, welche sich ganz bewusst dem Wunsch

nach «Rechtssicherheity im Sinne einer immer giiltigen Regel entziehen soll. Diese Entscheidung

muss nur — aber unbedingt — dem konkreten Fall angemessen sein», BERGER, 156. Diese Ansicht

mag bei der Selbstverschuldenskiirzung angehen, nicht aber, wenn es im Rahmen des Ausgleichs

unter Haltern darum geht, ob iiberhaupt ein Anspruch besteht. Die Nagelprobe liefern Umstidnde

denen einiges Gewicht zukommt, nicht solche, die geringfiigig und damit vernachléssig- und auch

kompensierbar sind.

®  Vgl. dazu auch HULLIGER, 169 ff.; WEBER, Reduktion, 167 ff.

Vgl. die Aufstellung der Lehrmeinungen bei GAUTSCHI, N 206 ff.

" So fiir OR 50 auch BK-BREHM, Art. 50 N 46 ff.; GAUTSCHI, N 218 ff. Zur Ubertragung auf das
SVG: WEBER, Kausalitit und Solidaritat, 124 ff.

2 Vgl. dazu WEBER, Reduktion, 148 ff.
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— so kann man bildhaft resiimieren — oft auf der tatsdchlichen und durchwegs
auf der juristischen Ebene dicker Nebel. Diese Ausgangslage erschwert frei-
lich auch das Auffinden von neuen Losungen.

Die gesuchten Alternativen sollen die Rechtslage vereinfachen und mehr
Rechtssicherheit bringen. Das bedingt, dass man sich vom Einzelfall 16st und
ein Raster entwickelt, mit dem sich die Schadenersatz- und Regressanspriiche
ohne grossere weitere Abkldrungen bestimmen lassen. Mit einer solchen
Schematisierung sollten die Beteiligten aber libers Ganze gesehen weder
schlechter noch besser fahren. Eine schwierige Aufgabe, wenn klare Refe-
renzwerte fehlen.

3. Das SVV-Abkommen

Der Ursprung des SVV-Abkommens zur Regulierung von Schiden aus Mas-
senkollisionen" findet sich in einer Ad-hoc-Lsung, die anlésslich einer Mas-
senkollision auf der A1 im November 2003 durch die beteiligten Motorfahr-
zeug-Haftpflichtversicherer unter Einbezug der Sozialversicherungen erar-
beitet wurde. Die dort getroffenen Massnahmen stiessen auf breite Akzeptanz
und erwiesen sich als sinnvoll und effizient, weshalb die Ad-hoc-Losung
2006 von der SLK in ein Abkommen {iiberfiihrt wurde. Nachdem das Ab-
kommen auch belm BSV und der Suva Zuspruch fand, trat es auf den /. Ja-
nuar 2008 in Kraft"*. Noch bevor man die fiir die Umsetzung des Abkom-
mens notigen Schrltte an die Hand nehmen konnte, geschah die eingangs
beschriebene zweite Massenkollision, die so zur Hauptprobe des Abkommens
geworden ist. Die wesentlichen Punkte des Abkommens présentieren sich wie
folgt:

— Das Abkommen ist nur anwendbar bei Beteiligung von mindestens 25
Fahrzeugen und wenn die Ursachen oder der Ablauf der Kollision nicht
oder nur mit unverhéltnismissig grossem Aufwand abklérbar sind.

— Die Regulierung der Sachschdden erfolgt durch den Kaskoversicherer
oder subsididr durch Mortorfahrzeug-Haftpflichtversicherer des betroffe-
nen Fahrzeugs, wobei alsdann hochstens der Zeitwert entschadigt und ein
Selbstbehalt von CHF 1°000 in Abzug gebracht wird. Die gleiche Rege-
lung gilt auch fiir mitgefiihrte Sachen, wenn dafiir keine Deckung aus der
Kasko-, Hausrat- oder einer allfdlligen Transportversicherung besteht.

— Die beteiligten Privatversicherer verzichten auf einen Regress, selbst wenn
auf Wunsch des Geschédigten nach Rechtslage reguliert wird.

— Die Geschédigten miissen der Abwicklung nach den Grundsitzen des Ab-
kommens zustimmen.

5 Abgedruckt in Anhang 1, hinten S. 140 ff,
Eingehend zur Entstehungsgeschichte des Abkommens HAGMANN, 161 f.
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— Die Regulierung der Personenschidden libernehmen ebenfalls die Motor-
fahrzeughaftpflichtversicherer des Fahrzeugs, in dem sich die verletzte
Person im Kollisionszeitpunkt befindet.

— Die Direktanspriiche werden um 20 % beim Lenker und um 30 % resp. 40
% beim Halter gekiirzt, je nachdem, ob er selber am Steuer sitzt oder
nicht. Die Fahrgéste erhalten ihre Anspriiche ungekiirzt.

— Das Quotenvorrecht kommt nicht zur Anwendung

— Die Sozialversicherer regressieren im Umfange von 50 % der gesetzlichen
Leistungen.

Aktuell haben sich aus der Privatassekuranz zehn Versicherer'> sowie das
BSV und die SUVA dem Abkommen angeschlossen'

4. Der Entwurf des CEA

Auf europiischer Ebene hat das damalige Comité Européen des Assurances'’,
der Dachverband der européischen Versicherungsverbénde, schon vor lange-
rer Zeit einen Entwurf fiir ein Abkommen zur Regulierung von Schédden aus
Massenkollisionen'® ausgearbeitet, das aber bis heute nicht in Kraft getreten
ist.

Das Abkommen soll bei Kollisionen von 10 und mehr Fahrzeugen zum
Zuge kommen, wenn ein ausldndisches Fahrzeug beteiligt ist, in dem eine
Person einen Personenschaden erleidet. Das Abkommen gilt nur fiir Perso-
nenschdden und sieht ebenfalls ein Direktschadenregulierungssystem vor, flir
das aber keine weiteren Vorgaben gemacht werden. Im Gegensatz zum
Schweizerischen Abkommen gewéhrt der CEA-Entwurf den Versicherern ein
gegenseitiges Riickgriffsrecht. Im Abkommen nicht eingebunden sind die
Sozialversicherungen, was angesichts der untersch1edhchen Ausgestaltung
der Sozialversicherungssysteme in Europa nicht erstaunt'’

5.  Der Vorschlag fiir ein Pflichtversicherungsgesetz

Die Schweizerische Gesellschaft fiir Haftpflicht- und Versicherungsrecht hat
2012 eine Expertenkommission eingesetzt, die einen ausformulierten Entwurf

Assura, AXA-Versicherungen, Baloise, Generali, Group Mutuel, Helvetia, Mobiliar, Nationale
Suisse, Vaudoise und die Ziirich.

Die rechtliche Grundlage fiir die Sozialversicherungen, sich an solchen Abkommen zu beteiligen,
findet sich in Art. 13 ATSV. Zur Rechtsnatur des Abkommens und der Zuléssigkeit einer Beteili-
gung durch die Sozialversicherer, GRIMM, 212 ff.

Das CEA wurde 2011 in European insurance and reinsurance federation, kurz «Insurance Eu-
rope» umbenannt.

'8 Abgedruckt in Anhang 2, hinten S. 145 ff,

19 Ausfiihrliches zum CEA-Abkommen bei CHAPPUIS, 172 ff.
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zu einem Pflichtversicherungsgesetz ausgearbeitet hat, welcher anldsslich der
Vereinsversammlung am 7. September 2012 veroffentlicht und mit einer Re-
solution verabschiedet worden ist™.

Das Pflichtversicherungsgesetz soll die heute iiber die gesamte Rechtsord-
nung verstreuten Bestimmungen tiiber die obligatorische Haftpflichtversiche-
rung bilindeln, vereinheitlichen und modernisieren, um so mehr Rechtssicher-
heit und Rechtsgleichheit zu schaffen. Im dritten Teil des vorgeschlagenen
Entwurfs finden sich vier Artikel — Art. 74 bis 77°' — die sich mit Massenka-
rambolagen befassen. Das mag erstaunen, wird aber damit begriindet, dass die
im SVV-Abkommen getroffene Regelung angesichts ihrer einschneidenden
Auswirkungen auf die Rechtslage der Betroffenen auf eine gesetzliche
Grundlage gestellt werden miisse. Zudem schléigt die Arbeitsgruppe nament-
lich bei den Anwendungsvoraussetzungen und beim Umfang der Entschédi-
gung erheblich abweichende Modalitédten vor.

Und so sieht die Losung im Entwurf des Pflichtversicherungsgesetzes aus:

— Die Sonderlosung gilt bereits ab 10 Motorfahrzeugen (analog zum CEA-
Ubereinkommen), aber nur, soweit durch die Kollision Personenschaden
entstanden ist und der Ablauf unklar ist. Die Polizeibehdrde entscheidet
ob die Voraussetzungen erfiillt sind und der Entscheid kann beim Verwal-
tungsgericht angefochten werden (Art. 74).

— Ubernommen wurde das Muster aus dem SVV-Abkommen, wonach die
eigenen Versicherer die Schiaden am Fahrzeug regulieren (sog. Direktre-
gulierung).

— Bei den Personenschdaden wird gegeniiber der Abkommenslosung modera-
ter gekiirzt, namlich nur gegeniiber dem Halter um 20 %. Nach der vorge-
schlagenen Variante soll der Anspruch des Lenkers 10 % gekiirzt werden
und im gleichen Umfange auch jener des Halters, wenn er nicht gleichzei-
tig Lenker ist.

— Anders als im Abkommen ist aber bei Grobfahrldssigkeit eine weitere
Kiirzung moglich und zwar unlimitiert, nach Massgabe des Verschuldens.

— Im Gegensatz zum Abkommen gilt das Quotenvorrecht.

— Fiir den Regress des Sozialversicherers wird keine Quote festgelegt, der
Regress folgt damit der Erledigung des Direktschadens.

— Reicht die Deckung nicht, so haften die anderen Motorfahrzeugversicherer
solidarisch.

* Der Gesetzesentwurf mit einem erlduternden Bericht ist abgedruckt in: SCHWEIZERISCHE GE-

SELLSCHAFT FUR HAFTPFLICHT UND VERSICHERUNGSRECHT (Hrsg.), Pflichtversicherung/
Assurances RC obligatoires — Entwurf einer gesetzlichen Regelung/Projet d'une réglementation
légale, Ziirich 2012.

' Abgedruckt in Anhang 3, hinten S. 150 ff.
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Ebenso gilt Solidaritit gegeniiber Personen, die nicht Insassen der betei-
ligten Fahrzeuge sind.

Ein Riickgriff der Versicherer gibt es gegeniiber Haftpflichtigen ausser-
halb der Motorfahrzeuge, wie namentlich einem Werkeigentiimer oder al-
lenfalls Garagisten bei einer fehlerhaften Beschaffenheit des Fahrzeugs.

Soweit kein Sachversicherer einspringt, iibernehmen die Motorfahrzeug-
Versicherer der betreffenden Fahrzeuge auch den Sachschaden. Darunter
fallen auch die Mietwagen- und Abschleppkosten sowie Standgebiihren,
die nicht eigens geregelt sind (Art. 76).

Die Modalititen punkto Regress sind gleich wie beim Personenschaden.
Dritte ausserhalb der Fahrzeuge haben damit fiir Sachschiden ebenfalls
einen solidarischen Anspruch auf die Motorfahrzeugversicherer.

Im Art. 77 wird zudem der Datenaustausch geregelt, der, soweit fiir die
Regulierung der Schidden notwendig, zwischen den Versicherern, inklusi-
ve Sozialversicherer und Nationales Versicherungsbiiro resp. Garantie-
fonds, gewdhrleistet sein soll.

Die erleichterten Anwendungsvoraussetzungen werden dazu fithren, dass

die Sonderreglung héufiger zum Zuge kommen wird, namlich 1 bis 2 Mal pro
Jahr, in dlesere Kadenz jedenfalls ereignen sich K0111s1onen mit 10 oder mehr
Fahrzeugen Die Arbeitsgruppe ist der Ansicht, dass bereits bei dieser Zahl,
ja sogar schon bei weniger Fahrzeugen die Unklarheiten punkto Ursachen
und Auswirkungen einer Kollision akut sein konnen. Mit einer gesetzlichen
Regelung entfillt das beim Abkommen notwendige Einverstindnis der ge-
schidigten Person™

22
23

Siche Tabelle in Anhang 4, Anzahl Auffahrunfille 1992-2011, S. 140.
Erlduternder Bericht (Fn. 20), 197.
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6. Gegeniiberstellung SVV-Abkommen/PfIVG

SVV-Abkommen E-PfIVG

Anzahl beteiligte
Motorfahrzeuge

Regulierung von
Sachschiaden

Regulierung von
Personenschiden
Direktschaden
Insassen
Lenker
Halter

Lenker = Halter

Kiirzung bei
Grobfahrlassigkeit

Regress

25

Sachversicherung oder
subsididr Motorfahrzeug-
Haftpflichtversicherer bei
einem Selbstbehalt von
CHF 1°000. Kein Re-
gressrecht.

Motorfahrzeug-
Haftpflichtversicherer der
beteiligten Motorfahrzeu-

gc

Kein Quotenvorrecht
100 %
80 %
70 %
60 %
Nein

Sozialversicherer 50 %,
Privatversicherer Nein

10

Sachversicherung oder sub-
sididar Motorfahrzeug-
Haftpflichtversicherer. Ein-
geschrinktes Regressrecht
gegeniiber nicht an der Kol-
lision beteiligten Dritte.

Motorfahrzeug-
Haftpflichtversicherer der
beteiligten Motorfahrzeuge

Quotenvorrecht
100 %
100 % /90 %
80 % /90 %
80 %
Ja
Sozialversicherer geméss
Erledigung Direktschaden;

Privatversicherer auf nicht
am Unfall beteiligte Dritte
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Grafik 1: Anspriiche als Halter wenn auch Lenker™*

Regress mDirektschaden

%,,,@
n ’73;}
Qp

Grafik 2: Anspriiche als Halter, wenn nicht Lenker

Regress mDirektschaden
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*  Ausgegangen wurde von einem Schaden in Héhe von 1000 und Sozialversicherungsleistungen

von 800. Der Direktschaden ist dunkel, der Regressanteil hell unterlegt. Die Linke Sdule zeigt die
Entschidigungssituation mit Sozialversicherungsleistungen, die rechte Séule die Hohe der Ent-
schidigung, wenn keine Sozialversicherungsleistungen anzurechnen sind. Das zweite Séulenpaar
bildet die Entschadigungssituation ab, die bestehen wiirde, wenn im SVV-Abkommen das Quo-
tenvorrecht (QV) angewendet wiirde.
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Grafik 3: Anspriiche als Lenker
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Grafik 4: Anspriiche als Fahrgast
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7.  Wiirdigung

In der grafischen Gegeniiberstellung des Abkommens mit der Regelung ge-
mass PfIVG fillt auf, dass bei der Abkommenslosung das fehlende Quoten-
vorrecht und die Limitierung des Sozialversicherungsregresses auf generell
50 % die Anspriiche stark reduziert. Die Betrage smd deutlich tiefer als die
Anspriiche, die nach Rechtslage geschuldet wiren”. Gegeniiber dem Halter
diirfte sich die Reduktion bei einem leichten Verschulden das bei solchen
Ereignissen anzunehmen ist, bei rund 50 % liegen®®. Das Abkommen kiirzt
zwar nur um 40 %, der resthche Schaden kann aber ohne Quotenvorrecht
nicht mehr geltend gemacht werden.

Die Betriebsgefahr wird im Abkommen mit 30 % gewichtet, in dieser Ho-
he wird jedenfalls der Abzug fiir den Halter veranschlagt, wenn er nicht als
Lenker verunfallt ist. Es ist fraglich, ob bei Massenkollisionen nicht eine an-
dere Gewichtung angemessen wire, da sich nicht zwei Betriebsgefahren ge-
geniiberstehen, sondern mehrere. Sowohl das Selbstverschulden wie die Be-
triebsgefahr, fiir die die Opfer einzustehen haben, sind bei solchen
Schadenereignissen bei einer Gesamtabwigung tiefer anzusetzen. Auf der
anderen Seite diirfte ein Anteil der Betriebsgefahr wie im PfIVG von nur ge-
rade 10 % zu moderat sein. Dagegen scheint ein Selbstverschuldensanteil von
10 % mit der Moglichkeit, bei Grobfahrldssigkeit weiter zu kiirzen, ein wohl-
abgewogener Ansatz. Die Ereignisse grenzen meist an hohere Gewalt, wenn
Nebel und Eis im Spiel sind. Es darf daher kein zu hoher Verschuldensanteil
unterstellt werden. Die einen oder anderen konnen zudem noch rechtzeitig
anhalten, so dass ihnen kein Verschulden angelastet werden kann, auch das
gilt es zu beriicksichtigen, ist andererseits aber auch der Preis einer pauscha-
len Losung.

Im SVV-Abkommen wird die Kiirzung auch mit der Beweisnot begriindet.
Ob dies sachgerecht ist, hingt davon ab, wie man dleses Risiko lokalisiert, ob
damit die Geschédigten oder Schidiger belastet werden®’

Auch die Sozialversicherer fahren mit dem PfIVG deutlich besser. Der im
Abkommen vorgesechene Umfang der Regressanspriiche in Hohe von 50 %
ist wohl zu gering bemessen. Uberldsst man wie das PfIVG die Hohe in An-
wendung des Quotenvorrechts dem nach Deckung der Direktanspriiche
verbleibenden Rest, werden addquatere Ergebnisse erzielt.

Weder das Abkommen noch das Pflichtversicherungsgesetze machen An-
gaben, wie es sich mit den weiteren Reduktionsgriinden verhilt. Das Schwei-
gen darf wohl als Ausschluss interpretiert werden, zumal im Abkommen die

25
26

Kritik an den Kiirzungssétzen auch bei PRIBNOW, 169 f.

Geht man von einer sektoriellen Verteilung und einer gleichen Betriebsgefahr aus, ist der Ver-
schuldensanteil bei einem leichten Verschulden mit 20 %, die Betriebsgefahren mit 80 % zu ge-
wichten, so dass ein Anteil von 50 % resultiert. Das gleiche Ergebnis erhélt man auch, wenn man
die Betriebsgefahren kompensiert und nur nach Verschulden aufteilt.

7 Vorstehend Ziff. 2.1.
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Kiirzungsgriinde explizit aufgefiihrt werden und das PfIVG die Kiirzung in-
folge Grobfahrlassigkeit zusatzlich auffiihrt. Somit kann bei einer konstitutio-
nellen Pradisposition oder bei einer Verletzung der Schadenminderungs-
pflicht nur im Rahmen der Schadensberechnung oder — im PfIVG — bei
grobfahrldssigen Verstossen gekiirzt werden. Auch weitere Reduktionsgriinde
wie Gefilligkeit oder ein entfernter Kausalzusammenhang oder dergleichen
diirften kein Thema sein.

Auch wenn da und dort noch gewisse Modifikationen wiinschbar sind,
scheint der sowohl im Abkommen wie im PfIVG eingeschlagene Weg der
Direktschadenregulierung richtig. Allerdings muss eine solche Losung auf
eine gesetzliche Grundlage gestellt werden. Die moderateren Kiirzungssitze
im PfIVG kommen den Geschddigten weit entgegen. Es hétte geniigt, wenn
mit der Einrdumung des Quotenvorrechts ein Ausgleich mdglich geblieben
wire. Mit der Grobfahrlassigkeitskiirzung geht die Schematisierung im PfIVG
weniger weit, schafft aber auch wieder Konfliktpotential.

Zu bedenken bleibt, dass die vorgeschlagenen Losungen zwar die Durchset-
zung der Anspriiche erleichtern, aber dem Einzelfall nicht immer gerecht
werden. Das ist die Kehrseite der starren Bemessung der Entschidigung, die
zwar den Bearbeitungsaufwand reduziert und mehr Rechtsgleichheit schafft,
sich aber auch tiber die Einzelfallgerechtigkeit hinwegsetzt. Gewdhnungsbe-
diirftig diirfte auch eine Losung im Stile eines No-Fault-Systems sein, das
hier fiir den Teilbereich der Massenkollisionen das Haftpflichtrecht ablosen
soll.

Auch wenn mit einer strikt verstandenen Solidaritdt im SVG fiir die Ge-
schidigten ein geniligender Schutz erreicht werden konnte, wiirde bei einer
solchen Losung eine Kettenreaktion auf der Regressebene in Gang gesetzt,
die mit dem im Abkommen und im Pflichtversicherungsgesetz vorgeschlage-
nen Verzicht auf einen Ausgleich unter den Motorfahrzeughaftpflichtversi-
cherer unterbleibt. Das spricht dafiir, nach einer alternativen Losung zu su-
chen. Sollte das Pflichtversicherungsgesetz keine politische Chance
bekommen, was nach dem Scheitern der VVG-Totalrevision zu befiirchten
ist, konnte die Regelung mit einer Teilrevision des SVG schnell umgesetzt
werden.
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Anhang 1: SVV-Abkommen

Abkommen zur Regulierung von Schiden aus Massenkollisionen vom
12. Marz 2008

2.2

2.3

2.4

140

Anwendung des Abkommens

Dieses Abkommen findet Anwendung auf Massenkollisionen, an denen mindestens 25 Fahr-
zeuge beteiligt sind und deren Ursachen oder Ablauf nachtriglich nicht mehr oder nur mit
unverhéltnisméssig grossem Aufwand geklért werden kdnnen.

Sachschiden werden wie folgt erledigt:

Sachschiden an Fahrzeugen

a. Mit Vollkasko: Kaskoversicherer erledigt den Schaden des bei ihm kaskoversicherten
Fahrzeugs (ohne Grobfahrlédssigkeitsabzug und Riickstufung, aber mit Selbstbehalt).

b. Ohne Vollkasko: Motorfahrzeug-Haftpflichtversicherer erledigt den Schaden des bei ihm
haftpflichtversicherten Fahrzeugs (maximal Zeitwert, abziiglich CHF 1'000.- Selbstbe-
halt).

Schiden an mitgefiihrten Sachen

a.  Wenn Deckung aus Kaskoversicherung vorhanden, erledigt der Kaskoversicherer den
Schaden.

b. Wenn keine Deckung aus Kaskoversicherung, aber Deckung aus Hausratversicherung
vorhanden, erledigt der Hausratversicherer den Schaden.

c. Schiden an der Ladung involvierter Sachentransportfahrzeuge erledigt der Transportver-
sicherer.

d.  Wenn keine Deckung vorhanden, erledigt der Motorfahrzeug-Haftpflichtversicherer den
Schaden an Sachen, die in dem bei ihm haftpflichtversicherten Fahrzeug mitgefiihrt wur-
den, bis zum Hochstbetrag von CHF 1'000.-.

Ersatzwagenkosten, Abschleppkosten und Standgebiihren

a. wenn Deckung aus Kaskoversicherung vorhanden, reguliert der Kaskoversicherer, an-
dernfalls der Motorfahrzeug-Haftpflichtversicherer des bei ihm haftpflichtversicherten
Fahrzeugs

b. Ersatzwagenkosten werden fiir die effektive Reparaturdauer, maximal 10 Tage ab Ereig-

nis, entschédigt. Gleiches gilt fiir Chdmage-Forderungen.

Abschleppkosten werden bis zur nichstgelegenen, geeigneten Garage vergiitet; Ber-

gungskosten nach Aufwand;
Standgebiihren werden fiir maximal 20 Tage ab Ereignis vergiitet
weitere Umtriebskosten werden nicht vergiitet

e

o o

Mindestleistungen des Sachversicherers
Wenn Deckung aus Sachversicherung vorhanden, erbringt der Sachversicherer mindestens

jene Leistungen, die der Motorfahrzeug-Haftpflichtversicherer gemiss vorstehenden Ziff.
2.1. bis 2.3. ausrichtet.
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2.5

3.2

3.3

34.

Regresse

Die Versicherer verzichten gegenseitig auf Regressnahme, unabhéngig davon, ob Leistungen
nach diesem Abkommen oder nach Rechtslage erbracht worden sind.

Personenschiaden werden wie folgt erledigt:
Grundsatz

Personenschiaden werden vom Motorfahrzeug-Haftpflichtversicherer desjenigen Fahrzeugs
bearbeitet, in dem sich die verletzten oder getdteten Personen befunden haben.

Direktschaden

a. Der ungedeckte Direktschaden wird wie folgt gekiirzt (Berticksichtigung von Beweisnot-
stand, Betriebsgefahr, Selbstverschulden):

L. Mitfahrer: kein Abzug
1L Nicht-Halter als Lenker: 20% Abzug
I11. Halter als Mitfahrer: 30% Abzug
IV. Halter als Lenker: 40% Abzug.

b. Bei der Berechnung der Schadenersatzanspriiche wird der Direktschaden um den Abzug
gekiirzt (keine Anwendung des Quotenvorrechts).

Regresse der Sozialversicherer

a. Die Sozialversicherer regressieren 50% der gesetzlichen Leistungen. Dabei werden Inva-
liden- und Hinterlassenenrenten auf Aktivitit kapitalisiert, ohne Beriicksichtigung eines
Rentenschadens und eines Wiederverheiratungsabzugs.

b. Einwinde wie Quotenvorrecht, Quotenteilung, Regressprivileg, Regressabkommen,
Nichtausgewiesenheit der Leistungen, Einwinde aus Versicherungsvertrag werden nicht
vorgebracht.

Regresse der Privatversicherer

Die Privatversicherer verzichten gegenseitig auf Regressnahme, unabhingig davon, ob Leis-
tungen nach diesem Abkommen oder nach Rechtslage erbracht worden sind.

Einverstindnis- und Saldoerklirung des Geschidigten

a. Der Geschidigte wird aufgefordert, schriftlich sein Einverstdndnis zur Regulierung sei-
ner Schdden nach den Bestimmungen dieses Abkommens zu erkléren.

b. Der Motorfahrzeug-Haftpflichtversicherer holt die Erkldrungen bei den Insassen der bei
ihm haftpflichtversicherten Fahrzeuge ein. Zu verwenden ist die Vorlage im Anhang zu
diesem Abkommen.

c. Dem Geschédigten ist eine Frist von einem Monat ab Erhalt der Einverstindniserklarung
einzurdumen. Erklért er sein Einverstindnis nicht innert dieser Frist, erfolgt die Regulie-
rung seiner Schiden nach Rechtslage. Der Motorfahrzeug-Haftpflichtversicherer infor-
miert den Sozialversicherer liber den Entscheid des Geschadigten.

d. Beim Abschluss der Schadenregulierung ist in der Entschiddigungsvereinbarung zwi-
schen Geschddigtem und dessen Motorfahrzeug-Haftpflichtversicherer ausdriicklich
festzuhalten, dass sdmtliche Anspriiche gegen andere an der Massenkollision Beteiligte
und deren Haftpflichtversicherer abgegolten sind.
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8.1

8.2

28

142

Drittschiiden und weitere Forderungen

Der Leiter Task Force hat die Kompetenz, Drittschdden und weitere Forderungen (z.B. fiir
Sachschdden an Strassen, Aufwendungen der Rettungsdienste, Kosten von Polizeirapporten)
bis zu einem Gesamtbetrag von CHF 250'000 im Sinn einer Vorfinanzierung durch seine Ge-
sellschaft zu bezahlen. Die involvierten Motorfahrzeug-Haftpflichtversicherer erstatten die
Aufwendungen anteilméssig nach der Anzahl der von ihnen versicherten beteiligten Fahrzeu-
ge («Lenkrad» bzw. «Lenkstange») zuriick.

Abklirungen der Motorfahrzeug-Haftpflichtversicherer

Jeder Motorfahrzeug-Haftpflichtversicherer expertisiert die von ihm versicherten beschidig-
ten Fahrzeuge und trifft die notwendigen Abkldrungen hinsichtlich Personenschéden, welche
die Insassen der von ihm versicherten Fahrzeuge erlitten haben.

Auslindische Fahrzeuge

Fiir die ausliandischen Versicherer sollen deren Schadenregulierer in der Schweiz versuchen,
sie in das Abkommen einzubinden. Sind sie nicht bereit dazu, gilt die Rechtslage fiir die
Sachschdden am ausléndischen Fahrzeug, fiir die Personenschéden der Insassen des ausldndi-
schen Fahrzeuges und fiir alle Regressanspriiche.

Organisation

Schadenleiterkommission SLK des SVV

a. Stellt sich in einem konkreten Fall die Frage der Anwendung des Abkommens, so beruft
der Prisident der SLK oder sein Stellvertreter die SLK unverziiglich zu einer Sitzung
ein. Diese soll innert 48 Stunden seit dem Ereignis stattfinden.

b. Die SLK:
L. entscheidet, ob das Abkommen zur Anwendung gelangt.
I1. entscheidet tiber das weitere Vorgehen, insbesondere iiber die Besetzung
der Task Force (Leiter und drei Mitglieder; siche Ziff. 8.2).
II1. kontaktiert und informiert unverziiglich die dem Abkommen beigetrete-

nen Privat- und Sozialversicherer sowie NVB/NGF?
c. Die SLK ist zustindig fiir Anderungen des Abkommens. Vorschlige sind ihr einzurei-
chen.

Task Force

a. Fir die Umsetzung des Abkommens wird im konkreten Einzelfall eine Task Force ein-
gesetzt.

b. Die Task Force besteht aus einem Leiter, der von einem Motorfahrzeug-Versicherer ge-
stellt wird, und sechs weiteren Mitgliedern, wovon drei von den Privatversicherern und
je eines von der SUVA, vom BSV und von den Krankenversicherern gestellt werden.

c. Die Task Force:

L. stellt die Umsetzung des Abkommens im konkreten Fall sicher.
1L entscheidet, ob Drittschdden und weitere Forderungen, die die Kompetenz
des Leiters Task Force gemaiss Ziff. 5 libersteigen oder ihr vom Leiter
vorgelegt werden, nach Abkommen oder nach Rechtslage bearbeitet wer-
den.

Nationales Versicherungsbiiro Schweiz / Nationaler Garantiefonds Schweiz (http://www.nvb.ch/)
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8.4

10.

d. Beschliisse der Task Force kommen zustande, wenn alle an der Sitzung anwesenden
Mitglieder zustimmen.

Leiter Task Force

Der Leiter Task Force:

a. beschafft Informationen zum Ereignis;

ermittelt und kontaktiert die involvierten Versicherer sowie nicht-versicherte Beteiligte;
unterhdlt Kontakte mit Polizei, Behorden, Opferhilfe, Anwilten usw.;

beschafft bei den involvierten Versicherern Daten und Informationen zu Sach- und Per-
sonenschiaden sowie bei betroffenen Dritten zu Dritt- und anderen Schiden;

kann den Mitgliedern der Task Force Auftrige erteilen;

kann der Geschiéftsstelle des SVV Auftrige erteilen;

bereitet die Entscheidgrundlagen fiir die Task Force vor;

beruft die Task Force ein und leitet die Sitzungen;

rapportiert der Task Force, dem Prisidenten SLK und dem fiir die Offentlichkeitsarbeit
verantwortlichen Mitglied der SLK.

oo

S ER o

Geschiftsstelle SVV

Die Geschiftsstelle SVV unterstiitzt die Task Force und deren Leiter, insbesondere
bei Beschaffung, Bearbeitung und Auswertung von Informationen und Daten.

Medien und Offentlichkeitsarbeit

a. Die Task Force und ihr Leiter sollen unbehelligt und unbeeinflusst von Medien und Of-
fentlichkeit arbeiten kdnnen.

b. Zustiindig fiir Kontakte mit Medien und Offentlichkeit sowie fiir deren Information ist
die Medienstelle des SVV (Ressort Kommunikation). Die SLK bestimmt eines ihrer
Mitglieder als Kontakt- und Ansprechperson fiir die Medienstelle. Medienmitteilungen
und Interviews erfolgen in Absprache zwischen diesem Vertreter der SLK und der Me-
dienstelle, wenn nétig unter Einbezug der nicht dem SVV angehdrenden involvierten
Versicherer und Unternehmen.

c. Die involvierten Versicherer und Unternehmen sowie die Mitglieder der Task Force be-
antworten keine Anfragen von Medien, sondern leiten sie an die Medienstelle des SVV
weiter.

Allgemeine Bestimmungen

a. Dieses Abkommen tritt am 1. Januar 2008 in Kraft. Es wird auf unbestimmte Dauer ab-
geschlossen.

b. Das Abkommen steht allen Privat- und Sozialversicherern, die ihre Tétigkeit in der
Schweiz ausiiben, zum Beitritt offen. Der Beitritt gilt fiir das gesamte Portfolio des bei-
tretenden Versicherers.

c. Beitrittserkldrungen sind an die Geschiftsstelle des SVV zu richten. Die Geschéftsstelle
ist fir die weitere Information der dem Abkommen beigetretenen Versicherer besorgt.

d. Dem Abkommen beigetretene Versicherer konnen unter Einhaltung einer Frist von sechs
Monaten auf das Ende eines Kalenderjahres kiindigen. Die Kiindigung ist schriftlich der
Geschiftsstelle des SVV mitzuteilen.

e. Bei Anderungen des Abkommens haben die beigetretenen Versicherer ein ausserordent-
liches Kiindigungsrecht. Die Kiindigung ist innerhalb von 30 Tag nach Erhalt der Ande-
rungsmitteilung schriftlich der Geschiftsstelle des SVV mitzuteilen. Sie wird auf den
Zeitpunkt des Inkrafttretens der Anderung hin wirksam.
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f. Bis zur Wirksamkeit der Kiindigung nach Bst. d oder e eingetretene Abkommensfalle
sind nach den Bestimmungen dieses Abkommens zu erledigen.

g. Fiir Streitigkeiten aus diesem Abkommen gilt der Gerichtsstand am Sitz des Schweizeri-
schen Versicherungsverbandes SVV.
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Anhang 2: Entwurf CEA-Abkommen

COMITE EUROPEEN DES ASSURANCES

Internationales Ubereinkommen zur Regulierung von Massenunfillen

Einfiihrung / Begriindung

1. Infolge der Zunahme des internationalen Stralenverkehrs in Europa werden Massenunfille, an
denen in verschiedenen Léndern zugelassene Fahrzeuge beteiligt sind, immer hdufiger. Zu oft
stoBen die Opfer dieser Unfille bei der Regulierung ihrer Schadenersatzanspriiche auf grofere
Schwierigkeiten als die Angehorigen des Landes, in dem sich der Unfall ereignet hat. Deshalb
hitte eine Vereinbarung zwischen den Versicherern mit dem Ziel, diese Regulierung zu erleich-
tern und zu beschleunigen, sicherlich eine fiir das Image der européischen Versicherer sehr posi-
tive Auswirkung in den Medien; das Kosten/Nutzen-Verhiltnis einer solchen MaBnahme wére fiir
unsere Branche sicherlich sehr vorteilhaft.

2. Die europdischen Gremien werden immer haufiger mit Beschwerden von Personen befasst, die in
einem anderen Land als dem Land ihres Wohnsitzes Opfer von Massenunfillen geworden sind
und die sich tiber die Langsamkeit ihres Entschidigungsverfahrens beklagen; im Zuge der Ent-
wicklung der 4. Kraftfahrzeughaftpflicht-Richtlinie und der 5. Richtlinie, die im Grundsatz zur-
zeit in Briissel gepriift wird, kann das Problem von einem Tag zum anderen eine schwer zu kon-
trollierende politische Wende nehmen. Die Erfahrungen, die im Zusammenhang mit der
4. Richtlinie gesammelt wurden, machen deutlich, dass eine von den Versicherern selbst entwi-
ckelte, auf einer Vereinbarung beruhende, ausgewogene Losung jeder von auBlen aufgezwunge-
nen Losung vorzuziehen wire.

3. Die vorgeschlagene Regelung besteht aus zwei Teilen: einer einseitigen Verpflichtung des dem
Ubereinkommen beitretenden Versicherers zugunsten der Fahrgiste des versicherten Fahrzeugs,
die bei einem der vertraglichen Definition entsprechenden Unfall Personenschidden erleiden; zwi-
schen den Mitgliedsunternehmen gegenseitig vereinbarten Regeln {iber die Abwicklung und die
Vereinfachung des spéteren Riickgriffs gegen den Versicherer des oder der Haftpflichtigen.

Artikel 1 — Anwendungsbereich

Das vorliegende Ubereinkommen zwischen den in Europa arbeitenden Kraftfahrzeug-Haft-
pflichtversicherern betrifft den Schadenausgleich fiir Personenschdden, die die Fahrgdste eines Fahr-
zeugs, dessen Fahrer bei einem Mitgliedsunternehmen versichert ist, als Opfer eines Massenunfalls

— auBerhalb des Landes, in dem das Fahrzeug seinen gewo6hnlichen Standort hat?®, und

— im Gebiet eines Landes, dessen Versicherungsverband dem CEA angehort (siche Mitgliederliste
im Anhang zu dem vorliegenden Dokument),
erleiden.

29 Der Begriff «Gebiet, in dem das Fahrzeug seinen gewdhnlichen Standort haty ist in Artikel 1

Abs. 4 der Richtlinie 72/166/EWG vom 24. April 1972 (1. Kraftfahrtrichtlinie) und in Artikel 4
der Richtlinie 84/5/EWG vom 30. Dezember 1983 (2. Kraftfahrtrichtlinie) definiert.
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Artikel 2 — Definitionen

Im Sinne dieses Ubereinkommens ist zu verstehen unter:

Beforderungsfahrzeug: ein zum Verkehr zu Lande bestimmtes Kraftfahrzeug, das der Kraftfahr-
zeug-Haftpflichtversicherungspflicht unterliegt und dessen Fahrer bei einem Mitgliedsunterneh-
men haftpflichtversichert ist; ein Fahrzeug mit Anhénger gilt als ein Fahrzeug; unter dem Begriff
«Anhénger» ist auch das von einem anderen Fahrzeug geschleppte Fahrzeug zu verstehen.

Fahrgiste: die Insassen des Beforderungsfahrzeugs, einschlieBlich des Fahrers. Insassen, die
unmittelbar, nachdem sie das Fahrzeug nach dem Unfall verlassen haben, Schiden erleiden, gel-
ten als Fahrgéste.

Personenschdden: die finanziellen Folgen und die immateriellen Schéden infolge von Personen-
schiaden (Verletzungen oder Tod), die die Fahrgiste des Beforderungsfahrzeugs bei einem Mas-
senunfall erleiden und die nicht von einem Sozialversicherungstriger oder einem Direktversiche-
rer, z. B. einem Unfallversicherer, einem Krankenversicherer usw., ibernommen werden.

Massenunfall: jeder unfallartige Kontakt zwischen Fahrzeugen,
— an dem mindestens zehn zum Verkehr zu Lande bestimmte Kraftfahrzeuge beteiligt sind,
— dersich in einem in Artikel 1 genannten Land ereignet und

— an dem mindestens ein Fahrzeug beteiligt ist, das seinen gewohnlichen Standort in einem an-
deren Land hat als dem, in dem sich der Unfall ereignet hat, und dessen Fahrgéste Personen-
schéden erleiden.

Sofern die oben genannten Bedingungen erfiillt sind, reicht die Tatsache des ZusammenstofBes
aus, um die Anwendung der nachfolgenden Bestimmungen zwingend zu machen; es muss nicht
gepriift werden, ob die Schiaden am Fahrzeug vor oder nach dem Zusammenstof3 entstanden sind,
sofern diese Schdden unmittelbar vor oder unmittelbar nach dem Zusammensto83 bei ein und dem-
selben Ereignis eingetreten sind.

auf die Befriedigung der Anspriiche von Fahrgdsten oder ihrer Anspruchsberechtigten anwendbares Recht:

— das Recht, das zwischen dem Versicherer, der die Haftpflicht des Beforderungsfahrzeugs
deckt und der dem vorliegenden Ubereinkommen beigetreten ist, und dem Versicherungs-
nehmer vereinbart wurde,

— anderenfalls das anwendbare Recht des Landes, in dem sich der Unfall ereignet hat.

— Das anwendbare Recht gemdf3 dieser Definition gilt sowohl fiir die Haftungsbedingungen als
auch fiir die Bewertung von Personenschiden.

auf'den Riickgriff anwendbares Recht:

— die Bestimmungen des Schadenersatzrechts (Grund und Hohe), die im Land des Unfalls gel-
ten.

Artikel 3 — Grundsiitze des Ubereinkommens

1.

Im Sinne dieses Ubereinkommens verpflichtet sich der Haftpflichtversicherer des Fahrers des
Beforderungsfahrzeugs, das an einem Massenunfall in einem anderen Land als dem, in dem es
seinen gewohnlichen Standort hat, und das in dem in Artikel 1 oben definierten territorialen Gel-
tungsbereich liegt, beteiligt ist, den Fahrgésten dieses Fahrzeugs oder ihren Anspruchsberechtig-
ten gemif dem anwendbaren Recht direkt fiir Rechnung «wen es angehty Schadenausgleich fiir
Personenschdden zu leisten.
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Diese Verpflichtung darf den oben bezeichneten Fahrgdsten dieses Fahrzeugs oder ihren An-
spruchsberechtigten nicht entgegengehalten werden, auBer in Bezug auf die Folgen des Uber-
gangs der Anspriiche der Fahrgdste dieses Fahrzeugs oder ihrer Anspruchsberechtigten gemal
Artikel 4 Absatz | unten, und mindert nicht deren Méglichkeit, gegen die fiir den Zusammenstof3
haftpflichtige(n) Person(en) und ihre(n) Versicherer nach allgemeinem Recht vorzugehen.

Artikel 4 — Riickgriff

1.

Die Anspriiche des Geschédigten gegen den oder die Haftpflichtigen fiir den Zusammenstof3 und
ihre(n) Versicherer gehen im Rahmen des gezahlten Schadenausgleichs auf den Versicherer tiber,
der dem Geschidigten aufgrund dieses Ubereinkommens Schadenausgleich gezahlt hat.

Der Riickgriff wird nach den Bestimmungen des Schadenersatzrechts (Grund und Hohe), die im
Land des Unfalls gelten, durchgefiihrt.

Dieser Riickgriff kann nur in folgenden Féllen angefochten werden:

— schwerer Verstol3 bei der Feststellung des Schadens gemif3 den Bestimmungen, die im Land
des Unfalls gelten,

— oder Nichteinhaltung der Bestimmungen des Artikels 5 Absatz 1 des vorliegenden Uberein-
kommens iiber die Beweismittel,

— wenn die Anfechtung innerhalb von 30 Tagen nach der Stellung des Regressantrags geltend
gemacht wird.

Wenn der Versicherer des Haftpflichtigen dieser Vereinbarung beitritt, verzichtet der Versicherer,
der dem Geschédigten aufgrund des Ubereinkommens Schadenausgleich gezahlt hat, auf den
Riickgriff gegen diesen, wenn die Schadenausgleichszahlung an den Geschéddigten unter 1 000
Euro liegt. Wenn die Schadenausgleichszahlung an den Geschédigten diesen Betrag iiberschreitet,
kann in Héhe des vollstindigen Betrags Riickgriff genommen werden.

Artikel 5 — Ubermittlung der Unterlagen — Verjihrung und Strafbestimmungen

1.

Der Versicherer, der den Regressanspruch geltend macht, hat folgende Unterlagen in der Origi-
nalsprache einzureichen:

a) Nachweise iliber die Hohe der Entschddigung und ihre Auszahlung,
b) sonstige einschlidgige Unterlagen, insbesondere drztliche Atteste und Gutachten.

Ist die Zahlung innerhalb von drei Monaten ab der ersten Forderung oder der Anerkennung des
Vorliegens eines schweren VerstoBes im Sinne von Artikel 4 Absatz 2 nicht erfolgt, so werden zu
dem filligen Betrag Zinsen mit einem Jahressatz von 12 % hinzugeschlagen, die ab dem Zeit-
punkt der ersten Forderung oder dem Zeitpunkt der Anerkennung bis zu dem Zeitpunkt des Ein-
gangs der Zahlung berechnet werden.

Der Regressanspruch gilt nach Ablauf einer Frist von zwei Jahren ab der volligen Befriedigung
der Anspriiche des Geschadigten und der Ermittlung des haftpflichtigen Dritten, spitestens jedoch
nach Ablauf einer Frist von zehn Jahren ab dem Tag des Unfalls als verjahrt. Die 2-Jahres-Frist
kann durch schriftliche Geltendmachung eines Regressanspruchs ausgesetzt werden, auch wenn
dieser unbeziffert ist. In diesem Fall lduft ab dem Tag der Aussetzung eine neue 2-Jahres-Frist.
Der Versicherer, der Riickgriff nimmt, verzichtet auf die Geltendmachung seiner Regressansprii-
che nach Ablauf einer Frist von zehn Jahren ab dem Tag des Unfalls, es sei denn, die beteiligten
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Parteien einigen sich auf eine Verlingerung der Verjahrungsfrist um einen zu bestimmenden Zeit-
raum.

4. Eine Verrechnung der aufgrund des Ubereinkommens filligen Betriige fiir zwei verschiedene
Schadenfille erfolgt nicht.

Artikel 6 — Unwirksamkeit der Einreden

Die Einreden, die der Versicherer des Haftpflichtigen geltend macht, sind gegeniiber dem Versicherer,
der Rickgriff nimmt, nur in dem Umfang wirksam, in dem sie aufgrund des im Land des Unfalls
geltenden Rechts gegeniiber dem Geschédigten selbst wirksam gewesen wiren.

Artikel 7 — Beziehungen zu geltenden nationalen Ubereinkommen

Wenn die im Land des Unfalls arbeitenden Versicherer untereinander ein Ubereinkommen iiber die
Regulierung von Schédden getroffen haben, das aufgrund der Merkmale des ZusammenstoBes anwend-
bar ist, gelten die Bestimmungen dieses Ubereinkommens fiir die beteiligten Staatsangehdrigen, so-
fern sich der Zusammenstofl im Gebiet ihres Wohnsitzstaats ereignet hat.

Artikel 8 — Schiedsverfahren

Jede Streitigkeit zwischen Mitgliedsversicherern dieses Abkommens iiber die Auslegung des Uber-
einkommens und seine Anwendung in einem besonderen Fall wird einem Schiedsrichter vorgelegt,
dessen Entscheidung bindend ist, gegen die die Parteien nicht Berufung einlegen kdnnen. Vorbehalt-
lich der Bestimmungen des letzten Satzes von Absatz 5 dieses Artikels wird die Streitigkeit nicht den
Gerichten vorgelegt (Inanspruchnahme der Gerichte nach dem allgemeinen Recht).

Konnen sich die Parteien nicht {iber die Ernennung eines Schiedsrichters einigen, so wird dieser auf
Antrag einer der Parteien innerhalb von 3 Monaten von dem Vorsitzenden der Kommission Kraft-
fahrtversicherung des Comité européen des assurances (CEA) ernannt. Der Schiedsrichter ist ver-
pflichtet, die Parteien innerhalb eines Monats nach seiner Ernennung schriftlich aufzufordern, ihm
ihre Ansicht zu der betreffenden Streitigkeit mitzuteilen.

Die Parteien haben dem Schiedsrichter die gewiinschten Auskiinfte zu erteilen und die benétigten
Unterlagen zur Verfligung zu stellen.

Innerhalb von 3 Monaten ab dem Tag, an dem er die Parteien aufgefordert hat, ihm ihre Darstellungen
zu Ubermitteln, fallt der Schiedsrichter ein schriftliches Urteil, das eine Zusammenfassung der Ange-
legenheit einschlieBt, und teilt dieses den Parteien sowie dem Vorsitzenden der Kommission Kraft-
fahrtversicherung des CEA mit. Nach Ablauf dieser Frist sind die Parteien nicht an das von dem
Schiedsrichter gefillte Urteil gebunden.

Nimmt der Schiedsrichter nicht innerhalb der im vorhergehenden Artikel genannten Frist Stellung, so
ernennt der Vorsitzende der Kommission Kraftfahrtversicherung des CEA unverziiglich einen zweiten
Schiedsrichter. Halten die Schiedsrichter die ihnen vorgeschriebenen Fristen nicht ein, so sind die
Parteien nicht mehr an die Bestimmungen dieses Artikels gebunden.

Der Schiedsrichter ist nicht verpflichtet, ein besonderes Verfahren einzuhalten. Er iibt seine Tétigkeit
ehrenamtlich und unentgeltlich aus.
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Artikel 9 — Inkrafttreten und Unterzeichnung des Ubereinkommens

Das Abkommen tritt zwischen den Unterzeichnern frithestens in Kraft fiir Unfille, die sich ab dem
........................ ereignen.

Jeder Versicherer, der das vorliegende Ubereinkommen zu unterzeichnen wiinscht, hat dies dem nati-
onalen Verband seines Landes schriftlich mitzuteilen. Seine Mitgliedschaft wird am ersten Tag des
Monats wirksam, der der Ubermittlung des Antrags folgt. Der nationale Verband setzt den General-
sekretir des Comité européen des assurances davon unverziiglich in Kenntnis, der es den nationalen
Verbénden mitteilt, die ihrerseits ihre Mitglieder davon unterrichten.

Ab dem Wirksamwerden verpflichtet sich das neue Mitglied unter den gleichen Bedingungen wie die
anderen Unterzeichner dieses Ubereinkommens in Bezug auf jeden Schadenfall, der ab diesem Zeit-
punkt eintritt.

Artikel 10 — Kiindigung des Ubereinkommens

Die Kiindigung dieses Ubereinkommens ist dem betreffenden nationalen Verband schriftlich mitzutei-
len; sie wird am ersten Tag des Quartals wirksam, das dem Ablauf einer dreimonatigen Frist ab der
Mitteilung der Kiindigung folgt.

Der nationale Verband setzt den Generalsekretdr des CEA davon unverziiglich in Kenntnis; dieser teilt
es den nationalen Verbianden mit, die ihrerseits ihre Mitglieder davon unterrichten.

Schadenfille, die vor dem Wirksamwerden der Kiindigung eintreten, werden ungeachtet der Kiindi-
gung gemdB den Bestimmungen dieses Ubereinkommens abgewickelt.
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Anhang 3: Art. 74-77 E-PIIVG

Dritter Teil: Massenkollisionen

Art. 74 Massenkollisionen

! Als Massenkollisionen gelten Strassenverkehrsunfille,
a. die zu Personenschédden gefiihrt haben;
an denen mindestens 10 Motorfahrzeuge beteiligt sind und

c. deren Ursachen oder Ablauf voraussichtlich nicht mehr oder nur mit unverhéltnis-
massigem Aufwand geklart werden kdnnen.

2 Die den Verkehrsunfall aufnehmende Polizeibehdrde entscheidet im Einzelfall, ob eine
Massenkollision im Sinne dieser Bestimmung vorliegt. Sie vermerkt ihren Entscheid im
Polizeirapport und gibt ihn zudem unverziiglich allen am Unfall beteiligten Parteien sowie
deren Haftpflichtversicherern bekannt. Sind an der Massenkollision Fahrzeuge mit auslén-
dischen Kontrollschildern beteiligt, so informiert die Polizeibehdrde zudem das Nationale
Versicherungsbiiro der Schweiz.

? Die Entscheidung der zustindigen Polizeibehdrde iiber das Vorliegen einer Massenkolli-
sion kann in einem beschleunigten Verfahren beim kantonalen Verwaltungsgericht des
Kantons, auf dessen Gebiet sich die Kollision zugetragen hat, angefochten werden. Das
Gericht entscheidet als einzige Instanz.

Art. 75 Personenschiden

! Fiir durch Massenkollisionen verursachte Personenschiden haften unter Vorbehalt von
Absatz 3 ausschliesslich die Motorfahrzeug-Haftpflichtversicherer der beteiligten Motor-
fahrzeuge. Sie haften

a. einzeln bis zur Hohe der im betreffenden Versicherungsvertrag vereinbarten Versi-
cherungssumme fiir den Schaden, der auf die Verletzung oder Tétung von Insas-
sen, ausgenommen des Halters, desjenigen Fahrzeuges zuriickzufiihren ist, dessen
Halter sie versichern;

b. einzeln bis zur Hohe der im betreffenden Versicherungsvertrag vereinbarten Versi-
cherungssumme fiir 80% des Schadens, der auf die Verletzung oder Totung des
von ihnen versicherten Halters zuriickzufiihren ist;
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b.

Variante zu lit. b: Kiirzung gegeniiber dem Lenker und dem Halter um 10%
und gegeniiber Halter, der gleichzeitig Lenker ist, um 20%

einzeln bis zur Hohe der im betreffenden Versicherungsvertrag vereinbarten
Versicherungssumme fiir 90% des Schadens, der auf die Verletzung des Len-
kers, der nicht gleichzeitig versicherter Halter des Fahrzeuges ist, oder auf die
Verletzung des Halters, der nicht gleichzeitig Lenker des Fahrzeuges ist. zu-
riickzufiihren ist;

einzeln bis zur Hohe der im betreffenden Versicherungsvertrag vereinbarten
Versicherungssumme fiir 80% des Schadens, der auf die Verletzung oder T6-
tung des von ihnen versicherten Halters zurlickzufiihren ist, sofern dieser
gleichzeitig Lenker ist;

solidarisch fiir Schdden aus der Verletzung oder Tétung von Insassen, soweit diese
wegen Ubersteigens der Versicherungssumme nicht nach Buchstabe a. zu Lasten
eines einzelnen Haftpflichtversicherers gehen;

solidarisch fiir Schiden aus der Verletzung oder Tétung von Personen, die nicht
Insassen eines beteiligten Motorfahrzeuges waren.

? Die leistungspflichtigen Haftpflichtversicherer konnen Anspriiche von Personen, denen
sie grobfahrldssiges Handeln nachweisen konnen, in einem dem Grade des Verschuldens
entsprechenden Verhéltnis kiirzen.

3 Auf Dritte, die weder Insassen noch Halter eines an der Massenkollision beteiligten Mo-
torfahrzeuges sind, konnen die leistenden Haftpflichtversicherer zuriickgreifen, sofern:

a.

diese fiir die fehlerhafte Beschaffenheit eines an der Massenkollision beteiligten
Motorfahrzeuges verantwortlich sind, soweit dieser Mangel die Massenkollision
verursacht oder den Umfang des Schadens vergrossert hat;

ihnen ein Werkmangel am Ort der Massenkollision angelastet werden kann;

sie in anderer Weise schuldhaft zur Verursachung der Massenkollision oder zur
Vergrosserung des Umfangs des Schadens beigetragen haben.

* Uber den Umfang des Riickgriffs nach Absatz 3 entscheidet der Richter nach freiem Er-
messen. Das Gleiche gilt fiir den Ausgleich unter den beteiligten Haftpflichtversicherern,
soweit diese Leistungen erbracht haben, fiir die sie solidarisch hafteten.
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Art. 76 Sachschidden

Die beteiligten Haftpflichtversicherer regulieren nach den fiir Personenschdden geltenden
Grundsédtzen auch auf die Massenkollision zuriickzufithrende Sachschdden. Thre Leis-
tungspflicht entfdllt, soweit eine geschéddigte Person Leistungen eines Sachversicherers
beanspruchen kann.

Art. 77 Datenbearbeitung

Die fiir die Folgen einer Massenkollision einzeln oder solidarisch haftenden Versicherer,
die leistungspflichtigen Sozialversicherer, das Nationale Versicherungsbiiro sowie der
Nationale Garantiefonds sind befugt, sich gegenseitig Einblick in die zur Regulierung der
Massenkollision bearbeiteten Personendaten, einschliesslich besonders schiitzenswerter
Personendaten und Personlichkeitsprofilen, zu gewéhren.
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Anhang 4: Auffahrunfille von 1992-2011

Jahre Anzahl Fahrzeuge
10 + 9+ 8+ 7+ 6 +

1992 2 7 16 28 57
1993 2 7 13 26 67
1994 6 7 15 28 73
1995 S 12 15 25 62
1996 0 3 9 24 66
1997 1 4 12 26 66
1998 3 5 10 25 63
1999 3 5 13 19 59
2000 2 3 10 23 65
2001 0 4 6 19 50
2001 0 1 3 11 27
2003 4 4 4 11 34
2004 0 0 0 7 24
2005 0 1 3 16 36
2006 0 2 7 12 35
2007 0 0 2 6 25
2008 4 6 11 12 30
2009 2 2 5 9 30
2010 2 4 7 16 44
2011 1 1 4 10 31
Durchschnitt 1.85 3.9 8.25 17.65 47.2

Quelle: ASTRA, Auffahrunfille nach Anzahl involvierter Fahrzeuge, 1992-2011.
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