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Der Oberste Gerichtshof hat als Revisionsgericht
durch die Vizeprdsidentin Dr. Huber als Vorsitzende und die
Hofriatinnen und Hofrite Dr. Hoch, Dr. Kalivoda,
Mag. Dr. Wurdinger und Mag. Malesich als weitere Richter in
der Rechtssache der klagenden Partei B***** GmbH, *****,
Deutschland, vertreten durch Dr. Franz Giitlbauer und andere
Rechtsanwilte in Wels, und der Nebenintervenientin R *****
AG, *****  Deutschland, vertreten durch Doralt Secist
Csoklich Rechtsanwalts-Partnerschaft in Wien, gegen die
beklagte Partei P***** Gesellschaft mbH, *****  vertreten
durch Dr. Dominik Scharmer, Rechtsanwalt in Wien, wegen
58.488,74 EUR und Feststellung, iiber die Revision der
klagenden Partei gegen das Urteil des Oberlandesgerichts
Wien als Berufungsgericht vom 30. Oktober 2012,
GZ 2 R 164/12w-41, womit das Teil- und Zwischenurteil des
Landesgerichts =~ Wiener  Neustadt vom  29. Mai 2012,
GZ 24 Cg 14/11s-32, abgedndert wurde, zu Recht erkannt:

Der Revision wird nicht Folge gegeben.
Uber die Kosten des Revisionsverfahrens hat das

Erstgericht zu entscheiden.

Entscheidungsgriinde:

Die Klidgerin wurde als Hauptfrachtfithrerin von
der Nebenintervenientin beauftragt, ein Rotorblatt vom
Hersteller in Dédnemark zu einem Windpark in Italien zu
transportieren. Am 21. 1. 2010 beauftragte die Klidgerin die
Beklagte als Unterfrachtfiihrerin mit dem Transport des etwa
40 m langen Rotorblattes. Im Auftragsschreiben hilt die
Kldgerin Folgendes fest: ,,Genehmigung und Begleitung DK

(in Ddnemark) durch uns.*
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Der Transport wurde von den ddnischen Behorden
unter Zugrundelegung von Transportskizzen, die die Beklagte
anfertigte, genehmigt. Die Transportgenehmigung holte die
Klidgerin ein. Bei diesen Transportskizzen scheint eine
maximale Hohe von 4,3 m auf. Die von der Beklagten
angefertigte Skizze basierte auf den ihr von der Kligerin
ibermittelten Verladungspldnen. Darin ist die Hohe des
Rotorblattes, das in einer bestimmten Neigung in das
Transportgestell eingespannt wird, mit 2.739 mm angegeben.
Wo sich die hochste Stelle des Rotorblattes exakt befindet,
geht daraus nicht hervor. Tatsdchlich liegt sie etwa in einen
- je nach Drehung wvariierenden - Bereich von 8§ m vom
Befestigungsring an der Rotornabe entfernt.

Die Rotorbldtter werden in Transportgestellen, in
denen sie befestigt sind, transportiert. Aufgrund der
Konstruktion der Rotorblidtter, die einen kreisrunden
Querschnitt mit einer Reihe von Befestigungsbolzen
aufweisen, konnen diese um ihre Langsachse gedreht montiert
werden und weisen somit unterschiedliche Hohen auf.

Die Transportgestelle, die auf internationalen
Containerschiffen ebenfalls Verwendung finden, sind
genormt. Neben solchen Transportgestellen kommen auch
halbrunde, ausschlieBlich fiir den Transport per LKW
verwendete Transportgestelle zum Einsatz. Ein derartiges
Transportgestell wurde auch beim Transport des Rotorblattes
verwendet. An der Hohe der Ladung &dndert sich dadurch
grundsidtzlich nichts.

Ein Mitarbeiter der Beklagten (und Lenker des
LKW) holte die Fracht beim Hersteller in Ddnemark ab. Die
Fracht wurde auf einem unbefestigten Feld durch Leute des
Herstellers auf dem Sattelauflieger abgestellt und dort vom

Mitarbeiter der Beklagten festgezurrt und gesichert. Damals
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herrschte starker Wind, der Verladeplatz musste erst vom
Schnee gerdumt werden und es lag stellenweise auch noch
Schnee. Da dem Mitarbeiter der Beklagten keine Messlatte
zur Verfiigung stand, versuchte er, durch eine provisorisch
zusammengenagelte Holzlatte zu ermitteln, ob die Hohe des
Transports von 4,3 m auch eingehalten wird. Er ging an die
von ihm vermutete hochste Stelle, hielt die Latte an und war
sich in der Folge dessen sicher. Er erkundige sich bei den
Mitarbeitern der Herstellerin, ob der Transport ,,so sei wie
immer®, was ihm versichert wurde. Er hatte bereits in der
Vergangenheit drei  bis  vier  derartige Transporte
durchgefiihrt, die alle mit einer bewilligten maximalen Hdhe
von 4,3 m ausgefiihrt wurden. Eine weitere Messung auf
befestigtem Untergrund fiithrte der Lenker nicht aus, weil der
von der Klidgerin beigestellte Begleiter, dem eine Messlatte
zur Verfiigung gestanden wére, auf eine rasche Abfahrt
dringte. Tatsdchlich wies das Transportfahrzeug eine
Gesamthohe von rund 4,6 bis 4,65 m auf.

Nachdem das vom Mitarbeiter der Beklagten
gelenkte Transportfahrzeug auf die Autobahn gefahren war,
kam es beim Durchfahren der ersten Autobahnbriicke zu einer
Kollision des hochsten Punktes des Rotorblattes mit der
Briickenunterkante. Dadurch wurde das Rotorblatt an der
Kante durch Aufbrechen des Glasfaserverbundes beschidigt.
Der Lenker hielt zundchst eine (auf der Autobahn zuldssige)
Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h ein und ging unmittelbar
vor der Kollision vom Gas, wodurch sich die Geschwindigkeit
des Transportfahrzeugs auf rund 75 km/h verringerte. Die
Briicke wies auf dem benutzten ersten Fahrstreifen eine lichte
Durchfahrtshohe von rund 4,54 m auf. Am zweiten
Fahrstreifen betrdgt diese Hohe rund 4,64 m. Fiir den Lenker

des Fahrzeugs ist es nicht moglich, vom Fiihrerhaus
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aus - ohne anzuhalten und nachzumessen - die Hohe einer
Briicke einzuschétzen.

Nachdem die Nebenintervenientin gegeniiber der
Kldgerin zundchst ein hoheres Schadenersatzbegehren stellte
und sich die Geltendmachung eines weiteren Schadens
vorbehalten hatte, begehrte sie am 25.2.2011 von der
Kldagerin den Totalschaden des Rotorblattes, begrenzt ,mit
dem Basisschaden® von 58.488,74 EUR. Die Kldgerin lehnte
die Haftung nicht ab.

Die Klédgerin machte im Weg der
Drittschadensliquidation den Sachschaden am Rotorblatt in
Hohe des (eingeschrinkten) Zahlungsbegehrens geltend und
erhob weiters ein Feststellungsbegehren. Die Beklagte hafte
gemidl Art 17 und Art 29 CMR; sie habe grob fahrldssig auBBer
Acht gelassen, dass die Transport-Sondergenehmigung auf
eine Maximalhdhe von 4,3 m gelautet, das beladene Fahrzeug
jedoch eine Hohe von 4,5 m erreicht habe.

Die Beklagte wendete - soweit fiir das
Revisionsverfahren relevant - den Haftungsausschluss nach
Art 17 Abs 4 litc CMR infolge Beladungsfehlers der
Absenderin ein.

Das Erstgericht gab dem Feststellungsbegehren
(unrichtig mit dem Zusatz ,,dem Grunde nach®) statt und
bejahte mit Zwischenurteil dem Grunde nach die
Zahlungsverpflichtung der Beklagten gegeniiber der Kldgerin.
Rechtlich  fithrte es zur Verantwortlichkeit fir die
schadenskausale Uberhéhe zusammengefasst aus, der
LKW-Lenker der Beklagten hétte sich vor Fahrtantritt von der
Einhaltung der Maximalhohe iliberzeugen miissen. Ungeachtet
der Widrigkeiten, eine entsprechende Messung rein faktisch
iberhaupt durchfiihren zu koOnnen, sowie ungeachtet des

Fehlverhaltens des - auBerhalb der Sphédre der Beklagten
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stehenden - Transportbegleiters wédre der Lenker beim
Passieren der Briicke zu besonderen VorsichtsmaBnahmen
veranlasst gewesen. Insgesamt sei der Beklagten grobe
Fahrldssigkeit anzulasten. Ein durchaus vorliegendes
Mitverschulden des Verladers oder des Begleitunternehmens,
die jeweils der Kldgerin zuzurechnen seien, sei unbeachtlich,
weil Art 29 CMR den Mitverschuldenseinwand nicht zulasse.
Das Berufungsgericht gab der Berufung der
Beklagten Folge und wies das Klagebegehren ab. Die
Beklagte sei weder mit der Verladung vertraglich betraut
gewesen, noch habe ihr Lenker faktisch die Oberaufsicht
hiefiir iibernommen. In einem solchen Fall hafte der
Frachtfiihrer fiir die Beschddigung des Frachtgutes, die auf
das Verladen zuriickzufiihren sei, gemif Art 17 Abs 4 litc
CMR auch dann nicht, wenn der Schaden nach Ubernahme des
Gutes als Folge mangelhafter Verladung oder Stauung
wahrend der Fahrt eintrete. Fiir die Kldgerin sei auch aus
allfialligen straBenpolizeilichen (ddnischen) Vorschriften
»etwa nach Art des § 102 6KFG* iiber die Verantwortlichkeit
des Lenkers fiir die Betriebssicherheit nichts zu gewinnen.
Diese Vorschriften kdmen im Verhédltnis der Parteien des
Frachtvertrags nicht zum Tragen, weil es sich hiebei um
Pflichten des oOffentlichen Rechts und nicht um solche aus
dem Beforderungsvertrag handle, sodass es insofern am
Rechtswidrigkeitszusammenhang fehle. Die nicht
fachgerechte  bzw  unterbliebene @ Hohenmessung  des
LKW-Lenkers und des Transportbegleiters sei mangels
entsprechender Vereinbarung nicht der Beklagten, sondern
dem Versender oder der Kldgerin zuzurechnen, welche - je
nach deren Vereinbarung untereinander - fir die
verkehrssichere Beladung verantwortlich gewesen seien.

Grundsidtzlich brauche der Frachtfithrer die Ladung nicht auf
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Beforderungssicherheit hin zu iliberpriifen, weil der Absender
der Warenfachmann sei und die Transporttauglichkeit des
Gutes besser kenne. Das Verladen eines zu hohen Gerits sei
in der Regel ein Verladefehler im Sinn des Art 17 Abs 4
(lit ¢) CMR. Weder fiir den Versender, noch fiir die Kldgerin,
die selbst die Transportgenehmigung eingeholt habe, habe
zweifelhaft sein konnen, dass beim Verladevorgang auf die
behordlich bewilligte Transporthohe Bedacht zu nehmen sei.
Die Hohe des Ladegutes bestimme sich letztlich danach, wie
es im Transportgestell fixiert werde, also je nach Drehung
und Neigung eine ordnungsgemifBe oder gefahrtrichtige Hohe
erreiche. Dies liege géinzlich auflerhalb der Sphire der
Beklagten. Der Verlader konne die behdrdlich genehmigte
Transporthohe (durch Addieren der Hohe des Ladegutes im
Transportgestell mit der Hohe der Ladefldche)
unverhdltnisméfig ,zielfihrender erreichen® als der
Frachtfiihrer durch nachtrigliche Messung, der aufgrund der
unregelmifBigen geometrischen Form eines derartigen
Rotorblattes vor der Schwierigkeit stehe, dessen hochsten
Punkt zu eruieren. Der Verlader habe das Transportgut auf
eine solche Weise auf den LKW geladen, dass eine nicht mehr
verkehrssichere - dem Verladeplan und der
Transportbewilligung  widersprechende - Uberhdhe erzielt
worden sei. Dies verwirkliche den Haftungsausschlussgrund
des Art 17 Abs 4 lit c CMR.

Dem LKW-Fahrer sei keine
Warnpflichtverletzung anzulasten, welche bei tatsdchlich
erkannten oder evidenten Ladefehlern befiirwortet werde.
Eine solche Situation sei nicht vorgelegen. Neben der
unregelmifBigen Form des Ladegutes, dessen hochster Punkt
nicht ohne weiteres erkennbar gewesen sei, sei dem

LKW-Lenker am Verladeplatz schon auf Grund der &ulleren
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Verhéltnisse (unbefestigtes schneebedecktes Geldnde) eine
fehlerhafte Verladung nicht erkennbar gewesen. Fiir ihn habe
kein Grund Dbestanden, die Richtigkeit der Auskunft
anzuzweifeln, wonach der Ladevorgang im beigestellten
Transportgestell ,,wie bisher” - und damit innerhalb der Hohe
von 4,3 m gemdfB der Transportbewilligung - erfolgt sei.

Die Beklagte habe davon ausgehen diirfen, dass
die nicht in ihrer Sphire gelegene Verladung entsprechend
»dem Verladeschema® und der Transportbewilligung nur bis
zu einer Hohe von 4,3 m vorgenommen werde. Ob diese Hohe
dem Verladepersonal konkret bekannt gewesen oder die
Kldgerin nur unzureichende Informationen weitergegeben
habe, habe keinen Einfluss darauf, dass im Verhidltnis zur
Beklagten der Haftungsausschlussgrund verwirklicht sei. Die
Verladung habe jedenfalls zur schadensursdchlichen Gefahr
gefiihrt. Fiir einen weisungswidrigen Zustand des von der
Beklagten beigestellten LKW (zB zu hohe Ladefldche) und
damit einen Fahrzeugmangel im Sinn des Art 17 Abs 3 CMR
bestliinden keine Anhaltspunkte.

Der Vorwurf einer iiberhdhten
Fahrgeschwindigkeit sei nicht gerechtfertigt. Der Lenker habe
fiir die Wahl seiner Fahrgeschwindigkeit die Einhaltung der
kraft Sondergenehmigung zuldssigen Gesamthohe von 4,3 m
zugrunde legen diirfen. Es sei nicht ersichtlich, inwiefern die
eingehaltene Geschwindigkeit von 75 km/h unfallkausal,
gefahrerhohend oder sonst sorgfaltswidrig gewesen wére.

Das Berufungsgericht erkldrte die ordentliche
Revision im ,Hinblick auf das Spannungsverhdltnis®“ zur
Entscheidung 1 Ob 675/86 fiir zuldssig.

Gegen das Berufungsurteil richtet sich die
Revision der Kldgerin wegen unrichtiger rechtlicher

Beurteilung und Mangelhaftigkeit des Berufungsverfahrens
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mit dem Antrag, das Urteil des Erstgerichts
wiederherzustellen; hilfsweise wird ein Aufhebungsantrag
gestellt.

Die Beklagte beantragt in der
Revisionsbeantwortung, die  Revision der  Klédgerin
zuriickzuweisen, hilfsweise ihr nicht Folge zu geben.

Die Revision ist zur Klarstellung der Rechtslage
zuldssig. Sie ist aber nicht berechtigt.

1. GemidB Art 1 Abs 1 gilt das ,,Ubereinkommen
iber den Beforderungsvertrag im internationalen
Straflengiiterverkehr (CMR; BGBI1 1961/138 1dF
BGBI1 1981/192) fiir jeden Vertrag iber die entgeltliche
Beforderung von Giitern auf der StraBe mittels Fahrzeugen,
wenn der Ort der Ubernahme des Gutes und der fiir die
Ablieferung vorgesehene Ort, wie sie im Vertrage angegeben
sind, in zwei verschiedenen Staaten liegen, von denen
mindestens einer ein Vertragsstaat ist. Sowohl Didnemark als
auch Italien sind Vertragsstaaten (de la Motte/Temme in:
Thume, CMR-Kommentar®, Vor Art I Rn 7), sodass die CMR
auf den zu beurteilenden grenziiberschreitenden Transport
anzuwenden ist. Dass die Kldgerin als Hauptfrachtfiihrerin
gegeniiber der beklagten Unterfrachtfiihrerin zur
,Drittschadensliquidation® berechtigt ist (dazu 7 Ob 216/10f
mwN), ist im Revisionsverfahren nicht strittig. Den Einwand
der Verjdhrung hat die Beklagte im Berufungsverfahren nicht
mehr aufrechterhalten.

2. Fir den zwischen den Parteien im Jdnner 2010
abgeschlossenen Giiterbeforderungsvertrag ist subsididr die
Verordnung (EG) Nr 593/2008 des Europdischen Parlaments
und des Rates vom 17. 6. 2008 iiber das auf vertragliche
Schuldverhéltnisse anzuwendende Recht (Rom I-VO) zu

beachten. Nach deren Art 28 wird die Verordnung auf
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Vertrdge angewandt, die ab dem 17. 12. 2009 geschlossen
wurden. Die CMR geniellt als internationales Einheitsrecht
Vorrang, soweit darin eine Frage sachlich selbst geregelt oder
eine Kollisionsnorm bereitgestellt wird (Art 25 Rom I[-VO;
Rudolf, Europdisches Kollisionsrecht fiir vertragliche
Schuldverhiltnisse - Rom I-VO, OJZ 2011/17, 149 [150, 154];
Spickhoff in Bamberger/Roth, BeckOK, ArtS5 VO [EG]
593/2008 Rn 8, 14; Staudinger in
Ferrari/Kieninger/Mankowski, Internationales Vertragsrecht?
[2011], Art5S VO [EG] 593/2008 Rn 68; Martiny in
Miinchener Kommentar zum BGB® [2010], Art5 VO [EG]
593/2008 Rn 3, 43). Hingegen richten sich einzelne nicht von
der CMR geregelte Fragen, die sich nicht durch Auslegung
schliefen lassen und fiir die auch nicht die Anwendung einer
bestimmten Rechtsordnung fiir das jeweilige Problem
vorgeschrieben ist, nach dem aufgrund internationalen
Privatrechts anwendbaren Recht. Greift die CMR nicht ein, so
gilt fiir einen Vertrag iliber die Beforderung von Giitern die
kollisionsrechtliche Regelung des Art5 Abs 1 Rom I-VO
(Martiny aaO Art 5 VO [EG] 593/2008 Rn 3, 45 und 46). Da
die Parteien keine Rechtswahl getroffen haben und sich in
Osterreich, dem Sitz der Hauptverwaltung der beklagten
Beforderin, weder der Ubernahmeort (Dinemark) noch der
Ablieferungsort (Italien) noch der Sitz der Hauptverwaltung
der deutschen Absenderin (Kldgerin) befindet, ist nach Art 5
Abs 1 zweiter Satz Rom [-VO das Recht des Staates des von
den Parteien vereinbarten Ablieferungsortes anzuwenden. Da
der vereinbarte Ablieferungsort in Italien liegt, kommt
insofern italienisches Recht zur Anwendung. Aus der
,Gesamtheit der Umstidnde® ergibt sich kein Anhaltspunkt,
dass der Beforderungsvertrag eine offensichtlich engere

Verbindung zu einem anderen Staat aufweist (Art 5 Abs 3



11 7 Ob 5/13f

Rom I-VO).

Die CMR gilt als zwingendes (Art41 CMR)
Einheitsrecht fiir die Beziehungen zwischen Absender und
Frachtfiihrer, ohne dass zuvor das Vertragsstatut bestimmt
werden miisste. Soweit die CMR eine abschliefende Regelung
trifft, kommt somit daneben nicht noch nationales Recht nach
den nationalen Kollisionsregeln zur Anwendung (Martiny aaO
Art 5 VO [EG] 593/2008 Rn 43). Der Umstand, dass der
italienische Corte di Cassazione (Kassationshof) die CMR,
auch wenn die Voraussetzungen des Art 1 CMR erfillt sind,
nur im Fall einer dahingehenden Parteienvereinbarung
anwendet (dazu Zucconelli, Die Reform des italienischen
Giiterkraftverkehrsrechts, TranspR 2007, 177 [180]; Kindler,
Italienisches Handels- und Wirtschaftsrecht [2002] § 5
Rz 148 f; Jesser- Hufs in Miinchener Kommentar zum HGB?
[2009], Art 1 CMR Rn 1; abl Bahnsen in
Ebenroth/Boujong/Joost/Strohn, Handelsgesetzbuch? [2009]
Art 41 CMR Rn 6; Otte in Ferrari/Kieninger/Mankowski,
Internationales Vertragsrecht* [2011] Art 41 CMR Rn 2), ist
im Hinblick auf den zwingenden Charakter der Bestimmungen
der CMR (Art 41 CMR) nicht von Bedeutung. Das nationale
italienische Recht ist nur ergidnzend anwendbar, wenn die
CMR keine Regelung enthélt.

3. Die von der Klagerin behauptete
Mangelhaftigkeit des Berufungsverfahrens liegt nicht vor
(§ 510 Abs 3 ZPO). Eine zu hohe Ladefliche des von der
Beklagten verwendeten LKWs und damit einen
Fahrzeugmangel hat die Kldgerin im erstinstanzlichen
Verfahren nicht eingewendet. Thr erstmals in der Revision
erhobener Einwand einer zu hohen Ladefliche und die Riige
fehlender  Feststellungen  dazu  verstof8t gegen  das

Neuerungsverbot (§ 504 Abs 2 ZPO).
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4. Gemall Art29 Abs 1 CMR kann sich ,der
Frachtfiihrer auf die Bestimmungen dieses Kapitels, die seine
Haftung ausschlieen oder begrenzen oder die Beweislast
umkehren, nicht berufen, wenn er den Schaden vorsitzlich
oder durch ein ihm zur Last fallendes Verschulden verursacht
hat, das nach dem Recht des angerufenen Gerichts dem
Vorsatz gleichsteht. Das gilt nach Abs 2 leg cit auch, wenn
nicht dem Frachtfiihrer selbst, sondern seinen Bediensteten
oder sonstigen Befdorderungsgehilfen ein solches grobes
Verschulden zur Last fédllt. Dem Vorsatz gleichstehende
Fahrlissigkeit bedeutet in Osterreich grobe Fahrlissigkeit; die
Beweislast fiir Vorsatz oder grobe Fahrldssigkeit des
Frachtfithrers trifft den Geschddigten (RIS-Justiz RS0073961;
RS0062591). Wenn die Voraussetzungen des Art 29 CMR
vorliegen, entfédllt nach einhelliger Meinung jedenfalls das
Recht des Frachtfiihrers auf Haftungsbegrenzung nach Art 17
Abs 2 und 4 CMR, nach Art 18 CMR, aber auch nach Art 23
und 25 CMR (7 Ob 126/09v mwN).

Will also der Anspruchsteller den Frachtfiihrer
fiir den eingetretenen Schaden ohne jede Beschrinkung
haftbar machen, so hat er ihm gemdB Art29 CMR
qualifiziertes Verschulden nachzuweisen. Den
Anspruchsteller trifft in diesem Fall die volle Beweislast
hinsichtlich der Umstdnde, aus denen sich die qualifiziert
schuldhafte Schadensverursachung durch den Frachtfiihrer
ergibt. Daflir wird es als ausreichend angesehen, wenn der
Anspruchsteller das konkrete Verhalten des Schéddigers und
alle objektiven Tatsachen des Geschehens beweist. Aus diesen
objektiven Tatsachen kann regelmédfig auf die innere
Einstellung des Titers geschlossen werden (7 Ob 126/09v
mwN).

Dieser Beweis ist der Klidgerin nicht gelungen.
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Eine Vereinbarung der Parteien des Frachtvertrags, dass die
beklagte Unterfrachtfiithrerin zur Uberpriifung der durch den
»Absender* (das ist die Kldgerin als Vertragspartnerin der
Unterfrachtfiihrerin [RIS-Justiz RS0106763]) oder einen
Dritten vorgenommenen Verladung verpflichtet war (vgl
RIS-Justiz RS0062529), wurde nicht festgestellt. Dem
Mitarbeiter der Beklagten (Lenker) war die Uberschreitung
der behordlich festgelegten Transporthohe von 4,3 m nicht
bekannt. Thm wurde von Mitarbeitern des Herstellers
versichert, dass die Beladung ,,so sei wie immer*“. Neben der
Messung mit einer ,provisorisch zusammengenagelten
Holzlatte* nahm der Fahrer auf befestigten Untergrund
deshalb  keine  weitere @ Messung  vor, weil der
Transportbegleiter, der iiber eine Messlatte verfiigte, auf eine
rasche Abfahrt dringte. Auch nach dem fiir den Frachtfiihrer
geltenden strengen Mafstab (RIS-Justiz RS0073798) besteht
daher im Hinblick auf die alleinige Verantwortung des
Absenders fir die Verladung nach den Umstinden des
Einzelfalls keine Veranlassung, den Frachtfiihrer zur Haftung
heranzuziehen.

Worin die Rechtswidrigkeit des Verhaltens des
LKW-Fahrers liegen soll, der - bei behdrdlich zuldssiger
Hochstgeschwindigkeit auf der Autobahn von 80 km/h - die
Briicke mit 75 km/h passierte, die er bei einer lichten
Durchfahrtshohe von rund 4,54 m mit der zulédssigen
Gesamthohe von 4,3 m problemlos durchfahren hétte kdnnen,
ist nicht ersichtlich. Wie der LKW-Fahrer in dieser Situation
bei zumutbarer ,gebotener Aufmerksamkeit® die Briicke
»sogar beschiddigungsfrei“ passieren hétte kdnnen, wie die
Kldgerin meint, ist nicht nachvollziehbar. Der Kldgerin ist
daher der Nachweis qualifizierten Verschuldens der Beklagten

im Sinn des Art 29 CMR nicht gelungen.
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5. Die CMR enthidlt keine Regelung dariiber, wer
das Verladen und Verstauen des Frachtgutes vorzunehmen
hat. Es entspricht stdndiger Rechtsprechung, dass nach der
CMR im Zweifel die Verladung Sache des Absenders ist
(RIS-Justiz RS0073756; 7 Ob 182/08b).

6. Nach Art17 Abs4 litc CMR ist der
Beforderer von der Haftung fiir Transportschidden befreit,
wenn der Schaden aus den besonderen Gefahren entstanden
ist, die mit dem Verladen, Verstauen oder Abladen des Gutes
durch den Absender, den Empfinger oder Dritte, die fiir den
Absender oder Empfinger handeln, verbunden sind. Die
Haftung des Frachtfiihrers fiir einen wéhrend des Transports
entstandenen Schaden am Frachtgut entféllt demnach, wenn er
die Verladung weder iibernommen noch tatsdchlich
durchgefiihrt hat und das Schadensereignis aus einer durch die
Verladung begriindeten Gefahr entstanden ist, das heilit Folge
unsachgemédfier Verladung oder Verstauung ist. Die
Haftungsbefreiung nach dieser Bestimmung richtet sich
ausschlieflich nach den tatsdchlichen  Verhéltnissen.
MafBgebend ist allein, wer die Verladung tatsdchlich
vorgenommen hat (RIS-Justiz RS0073871), wer somit ,,Herr
des Verladevorgangs“ war. Darunter wird derjenige
verstanden, der selbst oder durch seine Leute tatsdchlich
verladen hat oder (persdnlich oder durch seine Leute) die
Oberaufsicht iber den Verladevorgang innehatte
(6 Ob 318/01k mwN). Der Verlust oder die Beschddigung des
Frachtgutes ist auf das Verladen durch den Absender, fiir das
der Frachtfiihrer, wenn nichts anderes vereinbart ist, nicht
haftet, auch dann zuriickzufithren, wenn der Schaden nicht
beim Verladen selbst, sondern nach Ubernahme des Gutes als
Folge mangelhafter Verladung oder Stauung wéhrend der

Fahrt eintritt (RIS-Justiz RS0073865).
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Eine Vereinbarung dariiber, wer fiir die
Verladetiatigkeit verantwortlich sein sollte, wurde nicht
getroffen. Die Verladung des Rotorblattes, das sich bereits im
Transportgestell befand, auf den Sattelauflieger der Beklagten
wurde von Leuten des Herstellers durchgefiihrt. Diese
Mitarbeiter sind ,,Dritte*, die fiir die Klidgerin handelten.
Durch deren unsachgemidfle Verladung wurde die behdrdlich
vorgeschriebene Transporthohe von 4,3 m iiberschritten.
Durch diesen Fehler bei der Verladung wurde in der Folge
auch der Schaden beim Durchfahren der Autobahnbriicke mit
einer Durchfahrtshohe mit rund 4,54 m herbeigefiihrt. Dass
beim Verladevorgang auf die von den dénischen Behdrden
bewilligte Transporthohe Bedacht zu nehmen ist, war der
Klagerin bekannt, hat sie doch die Transportgenehmigung
eingeholt. SachgemidB vorgenommen ist die Ladung dann,
wenn sie transportsicher erfolgt, das heifit, dass das Gut
gegen die normalen, also bei einem ordnungsgeméfen
Transport iiblicherweise zu erwartenden dufleren
Einwirkungen geschiitzt ist (RIS-Justiz RS0073881). Dagegen
verstielen die Mitarbeiter des Herstellers (Beladers), die der
Klidgerin als ,,Absenderin®“ zuzurechnen sind. Zutreffend hat
daher das Berufungsgericht erkannt, dass der Beklagten der
Haftungsausschluss nach Art 17 Abs4 litc CMR
zugutekommt.

7. Durch den Haftungsausschluss des Art 17
Abs 4 lit ¢ CMR wird die Anwendung von Art 17 Abs 5 CMR
nicht ausgeschlossen, wenn Umstidnde, fiir die der
Frachtfiihrer nach Art 17 CMR haftet, zum Schaden
beigetragen haben. Diese Umstdnde muss der
,Verfiigungsberechtigte, hier die Kldgerin, darlegen und
beweisen (Art 18 Abs 2 zweiter Satz CMR; dazu BGH
I ZR 86/76 = BeckRS 1978, 30374010 = VersR 1979, 417 =
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FHZivR 25 Nr 4300). Eine solche mitwirkende Verursachung
im Sinn des Art 17 Abs 5 CMR kann die Kligerin nicht
aufzeigen.

Nach der jlingeren Rechtsprechung kann die
Uberpriifungspflicht des Lenkers nach straBenpolizeilichen
Vorschriften ihm nicht als Sorgfaltsversto3 zugerechnet
werden, weil diese Pflicht des offentlichen Rechts mangels
Rechtswidrigkeitszusammenhangs nicht heranzuziehen ist
(3 Ob 2035/96b mwN; 3 Ob 265/02w). Auf die Kritik von
Jesser-Huss (in  ecolex 2000, 22 [24 f]) an dieser
Rechtsprechung braucht nicht eingegangen zu werden, weil
die Klédgerin zwar vollig unbestimmt auf ,einschligige
offentlich-rechtliche Vorschriften® verweist, jedoch keine
dédnische Rechtsvorschrift zu nennen vermag, aus der sich
eine spezielle Uberpriifungsverpflichtung des LKW-Lenkers,
iber die tatsdchlich durchgefiihrte Uberpriifung hinaus,
ergibt. IThm war die nicht vorschriftsmédfige Ladehdhe, fiir die
die Kldgerin einzustehen hat, auch nicht bekannt.
,»Einschldgige Fachregeln® - auf die die Kléigerin
verweist - hat das Erstgericht in diesem Zusammenhang nicht
festgestellt, sondern in die Feststellungen rechtliche
Beurteilungen aufgenommen, die nicht dem Tatsachenbereich
zuzuordnen sind.

Eine  Warnpflichtverletzung der Beklagten
scheidet aus, weil ihrem Mitarbeiter die Uberschreitung der
Transporthohe nicht bekannt war. Mag sich die
Transportbewilligung (neben der Klédgerin, die sie einholte)
auch an die Beklagte richten, so ergibt sich daraus fiir diese
noch keine besondere Mitwirkungspflicht bei der Verladung
und keine besondere Uberpriifungspflicht in Bezug auf die
Einhaltung der Ladehdhe. Der Frachtfithrer braucht ndmlich
grundsétzlich die Ladung nicht auf die
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,Beforderungssicherheit® hin zu {berpriifen, weil der
Absender der Warenfachmann ist und die
Transporttauglichkeit des Gutes besser kennt (Koller,
Transportrecht’” [2010], Art 17 Rn 43). Mitverschulden des
(Unter-)Frachtfiihrers konnte dann vorliegen, wenn sein
Fahrer die Mangelhaftigkeit der Ladung erkennt, den
Absender gewédhren ldsst und die Beférderung beginnt, ohne
Abhilfemalnahmen zu veranlassen (Thume in: Thume,
CMR-Kommentar?, Art 17 Rn 158; Csoklich in
Jabornegg/Artmann, UGB? [2010], Art 17-19 CMR Rz 25).
Dies ist hier aber nach den Feststellungen nicht der Fall.
Auch eine vertragliche Verpflichtung des Frachtfithrers zur
Uberpriifung der dem Absender (Klidgerin) zuzurechnenden
Verladung steht nicht fest.

8. Die Revision muss daher erfolglos bleiben.

Da das Berufungsgericht die Kostenentscheidung
gemidl §52 Absl und 2 ZPO idF BBG 2011,
BGBI I 2010/111, vorbehielt, entscheidet das Erstgericht nach
rechtskrédftiger Erledigung der Streitsache iiber die
Kostenersatzpflicht auch des Revisionsverfahrens (§ 52 Abs 3
ZPO idF BBG 2011; 7 Ob 88/12k).

Oberster Gerichtshof,
Wien, am 18. Februar 2013
Dr.Huber
Fiir die Richtigkeit der Ausfertigung
die Leiterin der Geschiftsabteilung:



