Entscheidungen Schiene

Interessanc sind die weitergehenden Ausfithrungen, die vom
Senat lediglich »erginzend und der Vollstindigkeit halber«
erfolgt sind. Der Senat hat hier auspefiihrt, dass er unter Be-
riicksichtigung der gelebten Vertragspraxis und der vertrag-
lichen Regelungen nicht vom Vorliegen einer Hafrung der
Beklagten fiir die gestohlenen Navigationsgerite ausgeht.
Zum einen sei die Beschaffenheit der verwendeten Waggons
zwischen den Parteien vereinbart gewesen und die Versi-
cherungsnehmerin der Kligerin habe diese auch auf ihrem
Firmengelinde beladen und damit die Beférderung als ver-
tragsgemifl angesehen. Zudem habe die Versicherungsneh-
merin der Kligerin keine Veranlassung gesehen, nach dem
Auftreten der ersten Diebstihle die Waggons auszuwechseln
oder sonstige Sicherheitsvorkehrungen von der Beklagten als
Frachtfithrerin zu verlangen. Zudem sei auch von der nach
dem Rahmenvertrag grundsitzlich gegebenen Mbglichkeit
bei nicht behebbaren Beanstandungen nach schriftlicher
Mahnung eine Kiindigung auszusprechen, kein Gebrauch
gemacht worden. Interessant ist, dass der Senat ausfithre, dass
thm aus einer Vielzahl von transportrechdichen Verfahren
bekannt sei, dass Sicherungsmafinahmen wie Alarmanlagen
an Waggons und Uberwachungspersonal wihrend des Trans-
ports nicht praktikabel und umsetzbar seien, insbesondere
auf einer langen Fahrtstrecke, auf der immer wieder unplan-
bare Zwischenhalte erfolgen. Nach Auffassung des Senats be-
stand damit keine Méglichkeit, durch Mafnahmen wihrend
des Transports Diebstihle auszuschlieflen.

Der Entscheidung des OLG Miinchen ist in vollem Um-
fang zuzustimmen und diese ist sehr sorgfiltig begriinder.
Die zwischen den Parteien getroffene Vercinbarung ist als
Individualvereinbarung nach § 449 HGB zulissig. Vom
Regelungsgehalt der Klausel her geht das OLG Miinchen
zutreffend davon aus, dass es nur dem Willen der Parteien
entsprochen haben kann, eine nachrangige Haftung der Be-
klagten zu vereinbaren. Bei einer vereinbarten subsidiiren
Haftung kann nicht davon ausgegangen werden, dass da-
mit die Haftung des Frachtfiihrers vollstindig ausgeschlos-
sen wird. SchliefSlich werden die im Einzelfall und anhand
der vertraglichen Vereinbarungen zu beurteilenden Siche-
rungsmafinahmen fiir die Durchfithrung des Transports
ebenfalls zutreffend dargestellt. Aufgrund der vertraglichen
Vereinbarung war der Frachtfiihrer berechtigt, die Waggons
mic den Faltenbilgen zu nutzen, welche die Maglichkeit
gegeben haben, sich Zutritt zu den Waggons zu verschaf-
fen. Aufgrund der Besonderheit des Bahntransports und
der langen Strecke ging das OLG in diesem Fall auch zu-
weffend davon aus, dass weitere Sicherungsmaflnahmen bei
der Vielzahl der immer wieder méglichen und unplanba-
ren Zwischenhalte nicht umsetzbar sind (zur Bewachungs-
pflicht nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten zur EVO
vgl. OLG Disseldorf, VersR 1976, 666).

Rechtsanwalt Dominic Steinborn, Koln

2. Anmerkung

Das OLG Miinchen bestitigt mit seinem Urteil die bereits
zutreffende Entscheidung der Vorinstanz. Auch das Landge-
richt Miinchen I hat die Klage unter Bezugnahme auf eine
individuell vercinbarte Vertragsklausel abgewiesen, wonach
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der beklagte Spediteur seine Anspriiche gegen den Schadens-
verursacher erfiillungshalber an den Auftraggeber abtrirr,
und der Auftraggeber »in jedem Fall zunichst den Schadens-
verursacher in Anspruche zu nehmen hat. Wenngleich fiir
die Urteilsbegriindung nicht erforderlich, mache das OLG
Miinchen erginzende Anmerkungen zu der Frage, ob den
Frachtfithrer auf der Schiene eine Obhutshaftung wifft,
wenn sich Diebe gewaltsam Zutrite in geschlossene Waggons
verschaffen und Autorteile aus den in den Waggons beforder-
ten neuen Pkw stehlen.

Das OLG verneint eine Haftung der Beklagten nach § 425
Abs. 1 HGB schon aufgrund der vorgenannten Vertragsklau-
sel. Ob die Beklagte vorliegend als Frachtfithrerin aufgetre-
ten oder als Fixkostenspediteur gehandelt hatte, konnte das
Gericht ebenso offen lassen wie die streitige Frage, ob die
Diebstihle vor oder nach Abfahre des Zuges, also vor oder
wihrend der Obhurt der von der Beklagten als Unterfrache-
fihrer beauftragten Eisenbahn statcgefunden haben. Die ein-
zig entscheidende frachurechdiche Fragestellung konnte sich
somir auf § 449 HGB beschrinken.

Das OLG legt zunichst die streitentscheidende Vertragsklau-
sel dahin aus, dass mit »Schadensverursacher« niche die T4-
ter/Diebe gemeint sein sollen, sondern der von der Beklagten
beaufiragte Unterfrachtfthrer (Eisenbahn). Begriindet wird
dies zutreffend mit der »transportrechtlichen Terminologiec,
sowohl mit Blick auf die gesetzliche Haftung des Frachtfiih-
rers gem. § 437 HGB, aber auch unter Hinweis darauf, dass
der Vertrag ausdriicklich eine Beauftragung von Unterfracht-
fiihrern durch die Beklagte vorsah. Diese praxisnahe Ver-
tragsauslegung ist zu begriiffen. Der nach der vercinbarten
Klausel primir in Anspruch zu nehmende Schadensverursa-
cher ist auf der frachtrechtlichen Ebene zu suchen; auf zufil-
lige Drittdter war der Absender und Vertragspartner der Be-
klagten daher nicht zu verweisen, auch wenn diese durch die
Bundespolizei — wic im konkseten Fall — dingfest gemache
werden konnten.

Der Senat konnte sodann priifen, ob es sich bei der streitgen
Vertragsklausel um eine Individualvereinbarung i.S.v. § 449
Abs. 1 Satz 1 HGB handelte, mit der wirksam von der Haf-
tungsregelung des § 425 Abs. 1 HGB abgewichen wurde. Eine
durchgetithrte Beweisaufnahme ergab, dass die Vertragsklausel
Gegenstand intensiver Verhandlungen gewesen und niche von
einer Partei einseitig gestellt worden war. Ob prozessual zur
Durchfithrung dieser Beweisaufnahme iberhaupt Anlass be-
stand, darf bezweilelt werden, da die Beklagte offenbar nicht
den »AGB-Charakter« der Klausel eingewendet hatte —warum
auch? — und der Senat somit prima facie von einer Individual-
vereinbarung auszugehen hatte. Diese jedenfalls, so der Senat,
sei auch wirksam, weil sie nicht etwa die frachtrechtliche Haf-
tung der Beklagren ausschliefle, sondern lediglich eine sub-
sidiire Haftung der Beklagten und die PHicht zur primiren
Inanspruchnahme des Unterfrachefiihrers vorsche. Zudem
konne die Kligerseite auch nicht mit dem Einwand aus § 242
BGB gehért werden, weil die Beldagte sich erst im Prozess auf
die Vertragsklausel berufen hatte; denn der Versicherungsneh-
mer der Kldgerin hatte die Vertragsklausel schliefllich selbst in
den Rahmenvertrag mit der Beklagten eingebracht.

Der Wortlaut der vereinbarten Vertragsklausel stellte sich als
fiir den Absender und Vertragspartner der Beklagten nach-
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schiene Entscheidungen

teilig dar, auch wean nicht zu verkennen ist, dass er selbst
diese Klausel in die Vertragsverhandlungen eingebracht hatte.
Angesichts der kurzen frachtrechdichen Verjahrungsfrist des
§ 439 Abs. 1 Satz 1 HGB setzt sich der Absender dem Risiko
aus, dass er es — wie im konkreten Fall — versiume, zunichst
den Unterfrachefithrer in Anspruch zu nehmen. Das hatte zur
Folge, dass im Verhiltnis zum Unterfrachtfithrer Verjihrung
eintrar, und sich die Beklagte erfolgreich gegen eine eigene In-
anspruchnahme verteidigen, ja sogar wegen des Versiumnis-
ses der Klagerin hilfsweise mit Ersatzanspriichen in Hohe der
Klageforderung aufrechnen konnte. Selbst wenn die Kligerin
es entsprechend der vereinbarten Klausel zunichst versucht
harte, den Unterfrachtfithrer in Anspruch zu nehmen, stellt
sich die praktsche und rechtliche Frage, welches Schicksal
der frachtrechtliche Anspruch gegen die Beklagte genommen
hirre. Die Parteien hatten schliefSlich keine Verjihrungshem-
mung fiir die Zeit der Inanspruchnahme des Unterfrachtfith-
rers vereinbart; eine solche diirfte sich auch nicht in analoger
Anwendung des § 439 Abs. 2 Satz 3 HGB herleiten lassen,
der ausdriicklich nur die Verjihrung des Riickgriffsanspruchs
des Hauptfrachtfithrers im Verhiltnis zum Unterfrachtfiihrer
regelt, Bei Vereinbarung einer derarrigen Subsidiarititsklausel
ist daher dem Absender anzuraten, mit seinem Hauptfracht-
tithrer eine Verjihrungshemmung oder zumindest einen be-
grenzten Zeitraum — etwa sechs Monate ab Schadensereignis
— zu vereinbaren, innerhalb derer zunichst eine Inanspruch-
nahme des Unterfrachefithrers versucht werden muss. Solange
der Hauptfrachtfiihrer nicht nach § 439 Abs. 3 Sarz 1 HGB
widerspricht, wiirde auch eine formgiiltige Haftbarhaltung
durch den Absender ausreichen, um Anspriiche gegen den
Hauptfrachtfithrer wihrend der Zeit der primiren Inan-
spruchnahme des Unterfrachtfiihrers zu sichern.

Vermutlich, weil etwaige frachtrechdliche Anspriiche gegen
den Unterfrachtfithrer, dem im Prozess der Streit verkiinder
wurde, verjihrt waren, merke der Senat »erginzend und der
Vollstindigkeit halber« an, dass auch in der Sache eine Haf-
tung der Beklagten — und damir auch des Unterfrachtfith-
rers — nach § 425 Abs. 1 HGB ausscheide. Dabei fille niche
ins Gewichr, dass das OLG fiir die Zurechnung des Verhal-
tens des Unterfrachefiihrers auf den Beklagien § 278 BGB
anstelle von § 428 HGB heranzicht. Es seter sich dabei mit
den besonderen Umstinden des Eisenbahntransports und
der Gattung der hier verwendeten Waggons auseinander,
und gelangt schliefilich iiber § 425 Abs. 2 HGB zu dem Fr-
gebnis, dass wegen der vorliegenden besonderen Umstinde
eine Inanspruchnahme der Beklagten ausscheide:

Der Senar hebt hervor, dass nach den vertraglichen Regelun-
gen genau die tatsichlich verwendeten Waggons zum Trans-
port der fabrikneuen Pkw vorgegeben waren. Dabei handelt es
sich um Waggons, die geschlossen, doppelstickig und durch
sogenannte Faltenbilge getrennt werden. Dass diese schon
in Féllen zuvor durch Banden aufgeschlitzt und Diebstihle
in gleicher Weise durchgefithrt worden waren, war allen Par-
teien bekannt. Entscheidend hinzu kommt, dass der fracht-
rechtliche Absender und Automobilhersteller die fabrikneuen
Plew unverschlossen in die Waggons verlidt und die Fahr-
zeugschliissel in die Pkw hineinlegt, wodurch der Be- und
Entladevorgang erleichtert und beschleunigt wird. Da auch
die Alarmanlagen der Pkw ausgeschaltet waren, wurden hier-
durch mafigeblich die Diebstihle erleichtert, was zu einem er-
heblichen Mitverschulden des Absenders fiihre (§ 254 BGB).
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Das OLG vermeider es, auf die wihrend des Prozessverlaufs
intensiv vorgetragene Frage der Unvermeidbarkeit i.S.v.
§ 426 HGB einzugehen. Allerdings klingt dieses Thema am
Ende der Urrteilsbegriindung durchaus an, wenn der Senat
seine eigene Kenntnis aus einer Vielzahl von transportrecht-
lichen Verfahren, die auch Schienentransporte zum Gegen-
stand hatten, anfithrt. Der streitgegenstindliche Transport
sei keineswegs unzureichend gesichert gewesen, weil kei-
ne Alarmanlagen an den Waggons installiert worden seien
und/oder kein weiteres (begleitendes) Bewachungspersonal
zum Einsatz gekommen sei. Dies sei bei Schienentranspor-
ten nicht prakikabel und nicht umsetzbar, insbesondere auf
langen Fahrtstrecken, wie hier, bei denen auch nach Kennt-
nis des Senats immer wieder mégliche und unplanbare Zwi-
schenhalte in oder aufferhalb von Bahnhofen stattfinden. Auf
Seiten des Frachtfithrers sei daher keine Maglichkeit gege-
ben, wihrend des Transports Diebstihle der vorliegenden Art

auszuschlieflen.

Insbesondere dieses abschliefende »orbiter dictume« ist aus
Sicht der Eisenbahnfrachtfithrer zu begriifSen; es ist erfreu-
lich realititsnah. Der Absender nimmt hier die Vorteile des
Eisenbahntransports in Anspruch: Grofle Giitermengen
konnen iiber weite Strecken zu giinstigeren Preisen als im
kleinteiligeren Straflenverkehr befordert werden. Anderer-
seits sind produktonsbedingte Umstinde in Kauf zu nch-
men, die dem Straflentransport fremd sind, so etwa der
fehlende unmittelbare Kontakt zwischen dem Lokfithrer
und dem auf 20 oder gar 40 Waggons beladenen Gut, sig-
nalbedingte Zwischenstopps auf fieier Surecke, der Vorrang
des vertakteten Personenverkehrs, das Umrangieren von
Diesel- auf Flektrotraktion, nicht zur Verfiigung stehende
beleuchtete oder gar bewachte Parkplitze, ferner auch die
Gebundenheit an vorgegebene Zugtrassen. Zudem ist eine
Bewachung eines mehr als 500 m langen Giiterzuges weder
mdglich noch nach &éffendichem Eisenbahnrecht zulissig,
einmal abgeschen von der wirtschaftlichen Unzumutbarkeit
solcher Bewachungsmafinahmen, insbesondere in Relation
zur erzielbaren Fracht. Mit diesen Erginzungen sollten die
Hinweise des OLG Miinchen auch im Rahmen des § 426
HGB Beachrung finden kénnen.

Rechtsanwalt Dr. Frank Wilting, Niedernbausen
Einsenderin: Deutsche Gesellschaft fiir Transportrecht e.V.

§ 1 Abs. 1 und 3 HPfIG

1. Ein Betriebsunfall i.5.d. § 1 Abs. 1 HPfIG setzt einen
unmittelbaren duBeren ortlichen und zeitlichen Zusam-
menhang zwischen dem Unfall und einem bestimmten
Betriebsvorgang oder einer bestimmten Betriebseinrich-
tung der Bahn voraus oder einen Unfall, der durch eine
dem Bahnbetrieb eigentiimliche Gefahr verursacht wor-
den ist.

2. Zur Stellung des Betriebsunternehmers i.S.d. HPfIG
reicht es aus, lediglich die Herrschaft liber einen Teil des
Betriebes inne zu haben, wenn das Merkmal des Betrei-
bens auf eigene Rechnung erfiillt ist. Sowohl Eisenbahn-
infrastruktur- als auch Eisenbahnverkehrsunternehmen
sind Betriebsunternehmer i.5.d. § 1 Abs. 1 HPfIG und
haften im AuBenverhaltnis als Gesamtschuldner.
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