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Dr. Frank Wilting*

Das Ubereinkommen iiber den Vertrag fur die internationale
Guterbeférderung mit der Eisenbahn

Mit Rundschreiben vom 27. Marz 2023 informierte das Bun-
desministerium der Justiz (BMJ) die ,betroffenen Verbin-
de”, dass im Rahmen der Wirtschaftskommission der Ver-
einten Nationen fir Europa (UNECE) ein Ubereinkommen
Uber den Vertrag fiir die internationale Guterbeforderung
mit der Eisenbahn (nachfolgend: ,Ubereinkommen®) vor-
bereitet werde. Benétigt die Transportbranche, respektive
der Eisenbahnsektor, demnach tatsichlich ein weiteres inter-
nationales Transportiiberkommen und welchen wesentli-
chen Inhalt hat es? Diesen Fragen wird im Folgenden nach-
gegangen, wobei zundchst der Werdegang des Uberein-
kommens bis hin zu seinem aktuellen Stand, die Aussicht auf
ein mégliches Inkrafttreten sowie die wichtigsten Inhalte
des Ubereinkommens im Vergleich zu den Regeln der CIM
dargestellt werden.

I. Werdegang und aktueller Stand
1. Entstehung

(1] In dem zuvor erwidhnten Rundschreiben vom 27. Mirz
2023 fiihrte das BM] weiter aus, dass die Arbeitsgruppe
Schienenverkehr der UNECE das Ubereinkommen bei ihrer
Sitzung im November 2023 angenommen habe. Konkret
handelte es sich um deren 77. Sitzung vom 17. November
2023 in Genf, Diesem férmlichen Beschluss der Arbeitsgrup-
pe war eine zertifizierte Textversion des Ubereinkommens
beigefiigt, und zwar in englischer, franzosischer und russi-
scher Sprache. Eine offizielle deutsche Ubersetzung ist noch
nicht verfiighar. Das Ubereinkommen trigt in der englischen
Version den Titel ,Convention on the Contract for Interna-
tional Carriage of Goods by Rail®.

)

[2]  Der jeweils aktuelle Status des Ubereinkommens ist auf
der Homepage der UN wicdergegeben.! Dort wiederum ist
ein Link zum zertifizierten, dreisprachigen Text des Uberein-
kommens enthalten.

(3] Bis zum 31. Mirz 2025 konnte das Ubereinkommen
von den UN-Mirgliedsstaaten im UN-Headquarter in New
York formlich gezeichnet werden. Aber auch fiir Staaten, die
es nicht fristgeméfll gezeichnet haben, steht das Ubereinkom-
men gemdfd seinem Art. 43 § 2 S. 22 jederzeit fiir einen Bei-
tritt offen.

2. Teilnehmende Staaten, Inkrafttreten

[4] Die Zeichnung des Ubereinkommens erfolgte sehr z6-
gerlich. Fristgerecht gezeichnet wurde es nur durch vier Staa-
ten: Zuerst durch Togo (Juni 2024), sodann durch die Nie-
derlande (November 2024), China und Deutschland (beide
Mirz 2025). Keiner der Zeichnerstaaten hat das Uberein-
kommen bislang ratifiziert; auch ist noch kein anderer Staat
dem Ubereinkommen beigetreten.

5] Gemafs Art. 44 § 1 tritt das Ubereinkommen sechs Mo-
nate nach dem Tag in Kraft, an dem fiinf Staaten gemiR
Art. 43 § 3 ihre Ratifizierung, anderweitige Akzeptanz oder
ihren Beitritt zum Ubereinkommen formlich hinterlegt ha-
ben. Mit einer Ratifizierung durch Deutschland wird es fiir
den gesetzgeberischen Akt dann auch eine deutsche Uberset-
zung des Ubereinkommens geben.

[6]  Bis zum Inkrafttreten des Ubereinkommens wird es
noch einige Jahre dauern. Die Zuriickhaltung der Staaten

diirfte zumindest auch der aktuellen weltpolitischen Lage
geschuldet sein; diese wirke gegeniiber dem eigentlichen
Hauptzweck des Ubereinkommens (siche nachstehend) wie
ein groffer Hemmschuh, um im Eisenbahnbild zu bleiben.

Il. Zweck des Ubereinkommens

|7]  Das urspriingliche Hauptziel des Ubercinkommens war
die Erleichterung der Abwicklung von Frachevertrigen auf
der Schiene zwischen dem Gebiet der OTIF? und dem Gebiet
der OSShD (auch: OSJD)*. Es soll mithin eine einheitliche
Rechtsordnung fiir ,eurasische® Glitertransporte zur Ver-
fiigung gestellt werden. Wihrend auf dem Gebiet der OTIF
zwingend die CIM? fiir grenziiberschreitende Schienengiiter-
verkehre gilt, kommt auf dem Gebiet der OSShD fiir deren
Mitglieder — die teilweise zugleich auch OTIF-Mitglieder
sind — das Frachtrecht des SMGS-Abkommens® zur Anwen-
dung. Die Méglichkeit, fiir eurasische Transporte ein Ein-
heitsrecht wihlen zu kénnen, wird China, Deutschland und
die Niederlande zur Zeichnung des Ubereinkommens bewo-
gen haben. Denn aktuell miissen an der Schnittstelle zwi-
schen den beiden Rechtsregimen CIM/SMGS die Sendungen
neu aufgegeben, und es muss dazu ein neuer Frachtbrief aus-
gestellt werden. Das CIT” hat sich mit seinem CIM/SMGS-
Neuaufgabe-Handbuch (GR CIM/SMGS) und dem im Jahre
2010 geschaffenen Einheitsfrachtbrief bereits vor Jahren um
Transporterleichterungen bemiiht. Schnellere Schienengiiter-
transporte zwischen China und Westeuropa wurden dadurch
bereits ermdglicht. Das Ubereinkommen wiirde fiir Trans-
porte von China nach Deutschland oder in die Niederlande —
und umgekehrt - noch weitergehende Vereinfachungen be-
wirken.

[81 Ein weiteres Ziel des Ubereinkommens ist die Schaf-
fung einer einheitlichen Rechtsordnung fiir Giiterbefor-
derungen auf der Schiene zwischen Staaten, die weder dem
Rechtskreis der OTIF noch der OSShD angehéren. Auch fiir
Transporte zwischen solchen Staaten wire gemaR Art. 1 lit. ¢
(i) die Bedingung erfiillt, dass fiir den Vertrag weder die CIM
noch das SMGS gilt. Das wiederum mag die sofortige Zeich-
nung des Ubereinkommens durch Togo erkliren; fiir Giiter-
transporte zwischen afrikanischen Staaten auf dem immer
weiter ausgebauten Schienennetz macht das Ubereinkommen
viel Sinn. Anderenfalls kime jeweils das nach internationa-
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lem Privatrecht anwendbare nationale Frachtrecht zur An-
wendung. Fiir Transporte etwa zwischen arabischen Staaten
wiirde dieser Gedanke gleichermafsen gelten. Dieses Ziel
wird in der recht knapp gehaltenen Priambel des Uberein-
kommens zwar nicht ausdriicklich genannt; es ergibt sich
aber denknotwendig durch die Pramisse der Nichtanwend-
barkeit von CIM oder SMGS.

[9] Als quasi iibergeordnetes Ziel des Ubereinkommens
fiihrt das BMJ in seinem Anhérungsschreiben an die betrof-
fenen Verbinde vom 13. Januar 2025 einen Wetthewerbs-
gesichtspunkt an:

- Wihrend fiir Beforderungen auf der Strafie mit dem CMR-
Ubereinkommen und fiir Beforderungen per Flugzeug mit
dem Montrealer Ubereinkommen (MU) jeweils Regelwerke
mit einem grofien geografischen Amwendungsbereich existie-
ren, ist die Welt der Eisenbahn in verschiedene Rechtsberei-
che gespalten, insbesondere in die Regeln der CIM im Gebiet
der OTIF und das SMGS im Gebiet der OS]D. ... Das Uber-
einkommen soll fiir den speziellen Fall, in dem weder die
Regeln der OTIF noch die der OS]D gelten, international
einbeitliche Regelungen schaffen und so den beschriebenen
Wetthewerbsnachteil der Eisenbahnen gegeniiber anderen
Verkebrstrigern beseitigen, der in der Rechtszersplitterung
und dem dadurch verursachten erhihten biirokratischen
Aufwand bestebt.”

lll. Wesentliche Regelungen im Vergleich zur CIM

[10] Das Ubereinkommen erfindet das Eisenbahn-Giiter-
transportrecht nicht neu. Es orientiert sich weitgehend an
der CIM, teilweise beriicksichtigt es auch SMGS-Regelun-
gen.

11| Mit 50 Artikeln hat das Ubereinkommen einen fast
identischen Umfang wie die CIM mit 52 Artikeln. Auch der
Aufbau ist sehr dhnlich. Den Allgemeinen Bestimmungen
folgen Regelungen iiber Abschluss und Ausfithrung des Be-
forderungsvertrags. Die Haftungsregelungen beginnen mit
Art. 19 und haben ebenfalls Verlust und Beschadigung des
Gutes sowie Lieferfristiiberschreitung zum Gegenstand; hier
sind die CIM-Vorschriften schon anzahlmifiig umfangrei-
cher. Ein eigenes Kapitel widmet das Ubereinkommen in
seinen Art. 33 bis 38 dem Frachtbrief als Inhaberpapier. Das
Ubereinkommen schliefSt ab mit den Kapiteln iiber die Bezie-
hung der Beforderer untereinander und mit den ,.final pro-
visions“, zu denen die bereits eingangs genannten Art. 43 und
44 iiber das Inkrafttreten des Ubereinkommens gehoren.

[12] Eine konzentrierte Zusammenstellung der Motive,
wie dies in der Regel fiir deutsche Geserzgebungsverfahren
iiblich ist, existiert fiir das Ubereinkommen nicht. Wer sich
der Miihe unterziehen will, zu einzelnen Regelungen Motive
ausfindig zu machen, sei auf die Webseite der UNECE® ver-
wiesen. Dort 6ffnen sich die Zuginge zu insgesamt 23 Sit-
zungen mit entsprechenden Protokollen. Der Autor bittet
um Nachsicht, dass diese grofie Fiille an Dokumenten fiir
den vorliegenden Beitrag, der fiir sich in Anspruch nimmt,
einen schnellen und konzentrierten Uberblick geben zu wol-
len, nicht gesichtet und ausgewertet wurden.

[13] Der Beitrag konzentriert sich daher auf einige aus
Sicht des Autors wesentliche Unterschiede zwischen dem
Ubereinkommen und den Regelungen der CIM.”

1. Allgemeine Vorschriften

[14] Das Kapitel 1 ,,General Provisions* umfasst die Art. 1
bis 4.

a) Amwendungsbereich

[15] Fiir grenziiberschreitende Beforderungen auf der
Schiene sind die Regeln des Ubereinkommens nur dann an-
wendbar, wenn Ubernahme und Ablieferungsort in Staaten
liegen, die beide an dem Ubereinkommen teilnehmen. Ferner
muss der Frachtvertrag ausdriicklich die Anwendung des
Ubereinkommens vorsehen, und schlieflich diirfen weder
CIM noch SMGS noch bi- oder multilaterale Vereinbarun-
gen einschligig sein. Die Parteien kénnen die Anwendung
des Ubereinkommens grundsitzlich auch fir multimodale
Transporte vereinbaren, wenn die Schiene Teil der Trans-
portstrecke ist.

b) Begriffsbestinmmungen

[16] Wihrend sich die CIM mit vier Begriffsbestimmungen
begniigt, enthilt Art. 2 dariiber hinaus 16 weitere Definitio-
nen. Insofern hat sich das Ubereinkommen eindeutig am
SMGS orientiert. Insbesondere fiir die Rechtsanwendung
durch Staaten, die bislang iiber kein internationales Trans-
portabkommen verfiigen, macht ein umfangreicherer Defini-
tionskatalog zum Zwecke einheitlicher Rechtsanwendung
gewiss Sinn.

¢) Zwingendes Recht

[17] Wie Art. § CIM, so erklirt auch Art. 3 das Uberein-
kommen fiir zwingend und im Ubereinkommen nicht aus-
driicklich zugelassene Abweichungen fir nichtig, und beide
Regelwerke lassen es zu, dass der Frachtfiihrer seine Haftung
erweitert. Die Besonderheit des Ubereinkommens besteht
darin, dass es eine Haftungsbeschrankung des Absenders
zulisst, dies bezogen auf die Haftung fiir falsche Angaben
nach Art. 7 § 4 sowie fiir Schiden aus unsachgemafSer Ver-
packung oder Kennzeichnung nach Art. 11. Diese Haftungs-
beschrinkung darf allerdings nicht den Betrag unterschrei-
ten, der bei Totalverlust des Gutes vom Frachtfithrer zu
zahlen wire.

2. Abschluss und Ausfiihrung des
Beférderungsvertrags

Das 2. Kapitel ,,Conclusion and Performance of the Con-
tract of Carriage® besteht aus den Art. 5 bis 18.

a) Frachtbrief

[18] FEine Gemeinsamkeit von CIM und Ubereinkommen
ist hier hervorzuheben: Der Frachtbrief ist keine zwingende
Voraussetzung fiir die Wirksamkeit des Frachtvertrags; auch
dieser ist unter dem Ubereinkommen ein Konsensualver-
trag.!” Beide Regelwerke lassen die Vereinbarung iiber die
Ausstellung eines elektronischen Frachtbriefs zu. Art. 7 fasst
einige Tatbestinde zur Haftung des Absenders zusammen,
so etwa fiir fehlerhafte oder unterlassene Angaben im
Frachtbrief bezogen auf Gefahrgut oder das Handling des
Gutes, und regelt gleichzeitig die Gegenrechte des Fracht-
fiihrers.

b) Fracht und Kosten

[19] Art. 8 enthilt eine etwas umfangreichere Regelung
zur Zahlung von Fracht und Kosten durch den Absender,
weil die mogliche Existenz von Frachttarifen berticksichtigt
wird. Auch kann der Beforderer die Frachtzahlung im Vo-
raus verlangen. Diese Regelungen diirften der Tatsache ge-

8  https:/funece.org/transport/rail- “transport; dort auf ,Meeting Docu-

ments before 2021 (ARCHIVE)* klicken und dann auf den Unterpunke
"Group of Experts Towards Unified Railway Law".

9 Auf die Kommentierung von CIM-Vorschriften wird in diesem Beitr: ag
verzichtet. Insofern darf allgemein verwiesen werden auf die Kommen-
tierungen in BeckOGK sowie in MiiKo/Freise.

10 Zur Begrifflichkeit vgl. BeckOGK/Wilting CIM Art. 3 Rn. 4.
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schuldet sein, dass auch Staaten, in denen noch das klassi-
sche Staatsbahnmodell vorherrscht, interessiert und in die
Lage versetzt werden sollen, dem Ubereinkommen Geltung
zu verschaffen.

c) Be- und Entladung

[20] Wahrend Art. 13 CIM die Verpflichtung zur Be- und
Entladung des Gutes der Parteiautonomie tiberldsst und
gleichzeitig eine im Zweifel geltende Bestimmung mit Unter-
scheidung zwischen Stiickgut und Wagenladungen bereit-
halt, beschrinkt sich Art. 11 § 2 auf die Beladepflicht, die
ihrerseits im Frachtbrief zu vermerken ist. Mangels eines
Vermerks im Frachtbrief gilt die Vermutung, dass die Bela-
dung durch den Absender vorgenommen wurde.

d) Lieferfrist

[21] Das Ubereinkommen ist in Art. 13 deutlich sparsamer
aufgestellt als Art. 16 CIM. Der Wortlaut dhnelt sehr dem
des § 423 HGB und partiell dem des Art. 19 CMR. Abge-
stellt wird auf die vereinbarte Lieferfrist und mangels Ver-
einbarung auf die verniinftigerweise anzunehmende Frist un-
ter Beriicksichtigung eines sorgfiltigen Frachtfithrers und
der Transportumstinde. Hochstlieferfristen wie in Art. 16
§ 2 CIM vorgeschen, sucht man im Ubereinkommen - eben-
falls verniinftigerweise — vergeblich, da das Ubereinkommen
weltweite Akzeptanz beanspruchen will und daher fiir jed-
wede Umstiinde, seien diese bedingt durch infrastrukturelle,
politische, technische, topografische oder sonstige Verhilt-
nisse, einc angemessene Regelung vorsehen muss.

e) Befirderungs- und Ablieferungshindernis

122] Die Regelungen des Ubereinkommens in den Art. 17
und 18 sind etwas weniger differenziert als die Art. 20 bis
22 CIM. Der Frachtfiihrer hat bei Beforderungshindernissen
in erster Linie die Weisung des Verfugungsberechtigten und
bei Ablieferungshindernissen die des Empfangers einzuholen,
sofern das Empfingerland bereits erreicht wurde. Wenn die
Beférderung iiber eine alternative Route moglich ist, steht es
dem Beforderer frei, ob er diese wihlt oder eine Weisung
einholt.

3. Haftung

[23] Das 3. Kapitel des Ubereinkommens ,,Liability“ regelt
in den Art. 19 bis 27 im Wesentlichen nach Grund und
Héhe die Haftung des Beforderers fiir Verlust, Schwund und
Beschidigung des Gutes sowie fiir Lieferfristiberschreitung.

a) Haftungsgrund

24| Der Beforderer haftet gemidff Art. 19 — wie gemafs
Art. 23 CIM - verschuldensunabhingig und der Hohe nach
beschrinkt. In Ausnahmefillen — insbesondere bei hoherer
Gewalt und einer besonderen Wahrscheinlichkeit des Scha-
denseintritts — ist der Beforderer von dieser Haftung befreit.
Die Haftungsbefreiungsgriinde aus Art. 19 §§ 3 und 4 sind
inhaltlich denen des Art. 23 §§ 2 und 3 CIM nachgebildet.

b

[25]  FEine Verlustvermutung greift gemafS Art. 20 § 1 erst
nach 3 Monaten ein, wihrend der Berechtigte nach Art. 29
§ 1 CIM das Gut ohne weiteren Nachweis als verloren be-
trachten kann, wenn es nicht binnen 30 Tagen nach Ablauf
der Lieferfrist dem Empfinger abgeliefert oder zu seiner Ver-
figung bereitgestellt worden ist.

b) Aufeinanderfolgender Beférderer

[26] Durch die CIM-Brille betrachtet, erscheint Art. 19 § 2
zumindest an dieser Stelle etwas tberraschend; dort ist ge-
regelt, dass unter einem Einzelfrachtvertrag der vertragliche
Beforderer und alle ,,subsequent carriers® als Gesamtschuld-

ner haften (,joint and several“). Der Begriff des ,subsequent
carriers® diirfte dabei mit dem des ,,successive carriers® im
Sinne des Art. 26 CIM iibereinstimmen. Denn nach der De-
finition in Art. 2 lit. b und d des Ubereinkommens iiber-
nimmt der ,subsequent carrier® das Gur nebst Frachtbrief
und tritt damit in den Frachtvertrag ein. Das entspricht dem
aufeinanderfolgenden Beforderer, also dem ,successive car-
rier im Sinne des Art. 26 CIM. Auffallend ist, dass das
Ubereinkommen keine dem Art. 27 CIM vergleichbare Re-
gelung enthilt, also den ausfithrenden Beforderer im Sinne
des Art. 27 CIM - mithin den klassischen Subunternehmer
in der Frachtfithrerkette — nicht kennt. Das wiederum diirfte
den in den nicht-OTIF-Landern weitgehend existierenden
Staatsbahnsystemen Rechnung tragen.

¢) Haftungshohe

[27] Entsprechend Art. 30 § 2 CIM legt das Ubereinkom-
men die Haftungsgrenze fiir Verlust und Beschidigung des
Gutes gemafs Art. 21 § 3 und Art. 24 § 3 lit. a auf 17 Rech-
nungseinheiten fest. Wie aber schon oben zu Art. 3 § 2 aus-
gefithrt, kénnen die Parteien des Beférderungsvertrags cine
Erweiterung der Frachtfithrerhaftung vereinbaren.

|28] Fiir Lieferfristiiberschreitungen beschrankt Art. 25
§ 1 die Frachtfiihrerhaftung auf die Halfte der Fracht. Dies
stellt eine erhebliche Abweichung zur 4-fachen Fracht aus
Art. 33 § 1 CIM dar und diirfte wiederum den eher schwie-
rigen Transportbedingungen und sehr langen Transportwe-
gen geschuldet sein, fir die das Abkommen zur weltweiten
Anwendung vorgesehen ist.

[29] Eine Regelung iiber den Verlust des Rechts, sich bei
qualifiziertem Verschulden auf Hafrungsbeschrankungen zu
berufen (vgl. Art. 36 CIM), sucht man im Ubereinkommen
vergeblich. Nach Auskunft des BM] gegeniiber dem Unter-
zeichner wurde hierauf bewusst verzichtet und startdessen
auf den Katalog der Haftungsausschlussgriinde aus Art. 19
verwiesen.

d) Weitere Besonderheiten

130]  Auffillig ist weiter, dass das Ubereinkommen - im
Gegensatz zu Art. 24 CIM - keinen eigenen Haftungstat-
bestand fiir die Beférderung von Eisenbahnfahrzeugen als
Gut, also die Beforderung von Wagen ,auf eigenen Ri-
dern“,!! vorsieht. Fiir solche Verlust- oder Beschadigungs-
fille gelten mithin die allgemeinen Haftungsregeln (vgl.
Art. 21 § 5S. 3 und Art. 24 § 4); es ist also keine Verschul-
denshaftung des Beforderers, wie in Art. 24 CIM, vorgese-
hen.

[31] Bemerkenswert ist, dass in der Zurechnungsnorm des
Art. 26 — wie in Art. 40 CIM — geregelt ist, dass der Betrei-
ber der Eisenbahn-Infrastruktur als Erfillungsgehilfe des Be-
forderers gilt. Ergidnzend weist Art. 26 ausdricklich darauf
hin, dass das Recht des Beforderers vorbehalten bleibt, gegen
den Infrastrukturbetreiber Regress zu nehmen. Ob dies fiir
Linder, in denen noch reine Staatsbahnsysteme vorherr-
schen, iiberhaupt einschligig sein kann, dirfte fraglich sein.

[32] Auf Regelungen zum Eisenbahn-Seeverkehr (Art. 38
CIM) und zur Haftung bei nuklearem Ereignis (Art. 39
CIM) hat das Ubereinkommen verzichtet.

4, Geltendmachung von Anspriichen

133] Regeln iiber ein ,Settlement of Claims* hat das Uber-
einkommen im 4. Kapitel in den Art. 28 bis 32 vorgesehen,
die weitgehend denen der CIM entsprechen.

11 Vgl. BeckOGK/Wilting CIM Art. 24 Rn. 2.
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[54]  Von der Anordnung einer formlichen Tatbestandsauf-
nahme (Art. 42 CIM) hat das Ubereinkommen abgesehen.
Stattdessen beschranken sich die Art. 28 und 29 auf eine in
Textform abzugebende Schadensanzeige.

35| Eine Regelung tiber den Gerichtsstand, die in Art. 46
CIM restriktiv und abschlieSend formuliert ist, fehlt im
Ubereinkommen. Die Beantwortung dieser Frage wurde be-
wusst dem jeweiligen nationalen Recht bzw. dem anwend-

baren IPR iiberlassen.

5. Frachtbrief als Inhaberpapier
[36] Regelungen iiber einen handelbaren Frachtbrief
(»consignment bill instead of consignment note®) hebt das
Ubereinkommen in einem eigenen 5. Kapitel ,,Consignment
Bill“ hervor, das die Art. 33 bis 38 umfasst. Die Vorschriften
sind - vergleichbar mit dem ,,bill of lading“ im Seehandels-
recht - offensichtlich auf Bahntransporte mit langen Befor-
derungswegen und -zeiten zugeschnitten. Mit Vorlage des
Consignment Bill kann der Inhaber des Dokuments vom

Carrier die Herausgabe des Gutes verlangen.
6. Beziehungen der Bef6rderer untereinander

|37 Vorschriften uber die ,Relations between Carriers®
findet man im 6. Kapitel, bestehend aus den Art. 39 bis 41.
Im Vergleich zu den Art. 49 bis 52 CIM sind die Regelungen
des Ubereinkommens kiirzer gefasst und stellen wesentlich
darauf ab, dass die Beforderer untereinander zu Fragen der

teilung und Regressfihrung Ver-

7. AbschlieBende Regelungen

[38] Das Ubereinkommen widmet ein 7. Kapitel ,,Final
Provisions® mit den Art. 41 bis 50 abschliefenden Vor-
schriften, die sich im Wesentlichen mit formalem Procedere
zur Anpassung des Ubercinkommens befassen. Vergleich-
bare Regelungen tiber die Verwaltung, das Inkrafttreten oder
Anderungen des Ubereinkommens sind auch aus dem CO-
TIF und seinen Protokollen geliufig.

IV. Ausblick

9] Wie immer mahlen die internationalen Rechtsmiih-
len sehr langsam. Bis zur Inkraftsetzung des Ubereinkom-
mens werden noch Jahre vergehen. Der Fokus der UN, fiir
den Eisenbahngiitertransport dort, wo es noch keine ein-
heitlichen Rechtsregeln gibt, den Wettbewerbsnachteil ge-
geniiber anderen Verkehrstrigern zu lindern, ist begriiens-
wert. Leider steht die aktuelle Weltpolitik einer Anwen-
dung auf eurasische Verkehre und dem wiinschenswerten
Ausbau des Schienengiiterverkehrs dort im Wege. Inhalt-
lich ist das Ubereinkommen ausgewogen, enthilt Besonder-
heiten, die dem Anspruch weltweiter Anwendungsméglich-
keit geschuldet sind, und tbernimmt im Ubrigen weit-
gehend bekannte und bewihrte Regelungen insbesondere
aus der CIM. =

Rechtsprechung

1 Haftung des Transportversicherers fiir Schaden
durch Inbrandgeraten des Gutes

AOTB 2011 Art. 4 Abs. 1, Art. 6 Abs. 1 lit. g, Abs. 2 lit. a,
bund d, Abs. 3; sterreichisches AGBG §§ 914 f.

1. Allgemeine Versicherungsbedingungen sind nach den Grund-
sitzen der Vertragsauslegung (§§ 914 f. ABGB) auszulegen, und
zwar orientiert am Mafstab des durchschnittlich verstandigen
Versicherungsnehmers und stets unter Beriicksichtigung des er-
kennbaren Zwecks einer Bestimmung. Die Klauseln sind, wenn
sie nicht Gegenstand und Ergebnis von Vertragsverhandlungen
waren, objektiv unter Beschrinkung auf den Wortlaut auszule-
gen; dabei ist der einem objektiven Betrachter erkennbare
Zweck einer Bestimmung zu beriicksichtigen. Unklarheiten ge-
hen zu Lasten der Partei, von der die Formulare stammen, das
heiflt im Regelfall zu Lasten des Versicherers. (Rn. 12)

2. Die allgemeine Umschreibung des versicherten Risikos er-
folgt durch die primare Risikobegrenzung. Durch sie wird in
grundsitzlicher Weise festgelegt, welche Interessen gegen wel-
che Gefahren und fiir welchen Bedarf versichert sind. Auf der
zweiten Ebene (sekundire Risikobegrenzung) kann durch einen
Risikoausschluss ein Stiick des von der primiren Risikoabgren-
zung erfassten Deckungsumfangs ausgenommen und fiir nicht
versichert erklirt werden. (Rn, 13)

3. Risikoausschliisse diirfen als Ausnahmetatbestinde, die die
vom Versicherer iibernommenen Gefahren einschrinken oder
ausschliefen, nicht weiter ausgelegt werden als es ihr Sinn unter
Betrachtung ihres wirtschaftlichen Zwecks und der gewihlten

Ausdrucksweise sowie des Regelungszusammenhangs erfordert.
(Rn, 13)

4.In der Transportversicherung gilt der Grundsatz der All-
gefahrendeckung, sofern nicht bestimmte Schiden in den All-
gemeinen Versicherungsbedingungen vom Versicherungsschutz
ausgeschlossen werden. Dies wirkt sich bei der Behauptungs-
und Beweislast zu Gunsten des Versicherungsnehmers aus. Die-
ser muss daher nur beweisen, dass der Schaden wihrend des
versicherten Zeitraums eingetreten ist. Den Beweis fiir das Vor-
liegen eines Risikoausschlusses als Ausnahmetatbestand hat
hingegen der Versicherer zu fiihren. (Rn. 14)

5. Zum Ausschluss der Deckung fiir inneren Verderb und die
natiirliche bzw. mangelhafte Beschaffenheit des Gutes, fiir Kon-
struktion-, Fabrikations- oder Materialfehler sowie fiir das
Nichtfunktionieren nach Art. 6 Abs. 2 lit. a, b und d AOTB
2011. (Rn. 17-29)

6. Eine Subsidiarititsklausel ist cine der Risikoabgrenzung die-
nende Bestimmung, wonach der Versicherer nicht haftet, wenn
ein anderer Versicherer die Gefahrtragung fiir das betreffende
Wagnis unternommen hat. Sie soll unerwiinschte Doppelver-
sicherungen hintanhalten. Bei der qualifizierten (uneinge-
schrinkten) Subsidiaritit kommt es schlechthin auf das Beste-
hen der anderweitigen Versicherung fiir dasselbe Risiko an,
wihrend bei der einfachen (eingeschrinkten) Subsidiaritit da-
rauf abgestellt wird, ob die anderweitige Versicherung nicht
nur besteht, sondern auch Deckung gewihrt. Bei letzterer
Form haftet der Versicherer also nur dann subsidiir, wenn und
soweit der Versicherungsnehmer aus einer anderen Versiche-
rung Entschidigung erlangen kann. (Rn. 31) (Leitsitze der
Redaktion)
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