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A. Problem

Kommt Gut beschadigt beim Empfanger an, so lautet eine haufige Einwendung des in Anspruch
genommenen Frachtfiihrers oder Transportversicherers, das Gut sei unzureichend verpackt gewesen.
Obwohl diese Einwendung schon seit langem in den meisten Transportgesetzen ausdriicklich
zugelassen wird, scheint auch heute noch nicht volle Klarheit dariiber zu herrschen, wann von einer
unzureichenden Verpackung gesprochen werden kann. Eine Einheitsantwort kann nicht gegeben
werden. Vor allem ist es notwendig, sich auf die Funktion des Einwands zu besinnen, um dessen
Tragweite besser bestimmen zu kdnnen.

B. Transportrecht

I. Stand der Diskussion

1. StraRentransportrecht

Im Rahmen der KVO und CMR, die eine verschuldensunabhangige Haftung des Frachtfihrers
anordnen, hat der Absender oder die von ihm mit der Ubergabe des Guts an den Frachtfiihrer
beauftragte Person das Gut so zu verpacken, d. h. es zu seinem Schutz mit Material zu umgeben<1>,
daR es den Einwirkungen standzuhalten vermag, die bei einem vertragsgerecht durchgefiihrten
Transport Gblicherweise zu erwarten sind (§ 18 Abs. 1 KVO, Art. 17 Abs. 4 b CMR). MaRstab ist
hierbei nicht irgendein Transport, sondern die konkret in Aussicht genommene Beforderung Gber die
vertragsgemale Strecke innerhalb der vertragsgemalen Zeit<2>. Der Absender hat daher den
typischen Erschitterungen, Fliehkraften in engen Kurven, Notbremsungen, Hitze, Kalte Rechnung zu
tragen. AnerkanntermaRen hat er auch die Auswirkungen schlechter Wegstrecken zu
bericksichtigen<3>. Ungeklart ist bislang, ob sich der Absender darauf berufen darf, fiir ihn seien
bestimmte auBergewdhnliche Verkehrsbedingungen auch bei zumutbarer Sorgfalt nicht
vorhersehbar gewesen, er habe daher die Verpackung nicht auf diese Transportkonditionen
abstimmen kdnnen. Noch nicht entschieden ist ferner die Frage, ob der Absender die besonderen
wirtschaftlichen Zwange der industriellen Serienproduktion ins Feld fiihren darf. Die zu
transportierenden Giter kdnnen namlich auf eine Vielzahl von Wegen vor Schaden bewahrt werden.
Mit anderen Worten: Es existiert nicht nur "eine" richtige Verpackungsart denn es gibt sowohl die
Moglichkeit, das Gut besser zu verpacken, als auch die Maoglichkeit, die Qualitat der Transportmittel
zu verbessern.

Die Transportverpackung von Giitern, die in Gro3serien produziert werden, wird normalerweise
ebenfalls in GroRstilickzahlen hergestellt. Sie wird schon bei der Gesamtentwicklung des Guts in allen
Einzelheiten eingeplant. Dabei legt man die liblicherweise zu erwartenden Transporteinwirkungen
zugrunde. Bewahrte Serienverpackungen sind daher in ihrer Grundkonzeption fiir eine Vielzahl von
Transportarten und Transportmitteln ausreichend dimensioniert. Werden ausnahmsweise Giiter auf
Strecken beférdert, auf die die Verpackung nicht abgestimmt worden ist, so ist eine Modifikation der
Verpackung unwirtschaftlich. Den besonderen Transportverhaltnissen kann dann wirtschaftlich nur
durch eine gezielte Auswahl der Transportmittel oder eine besondere Art der Verstauung, z. B. auf
stoBRddampfendem Material, Rechnung getragen werden. Von daher stellt sich die Frage, ob dem
Frachtflhrer, der sich im Fall eines Transportschadens auf die Mangelhaftigkeit der Verpackung
beruft, entgegengehalten werden kann, die Verpackung habe nur den tblichen
Transportverhéltnissen genligen und der Frachtfihrer habe daran Transportmittel und Fahrweise
ausrichten mussen. Unklar ist auch, inwieweit das Diebstahlrisiko durch eine besondere Verpackung



gemindert werden muf3<4>. Das HGB-Frachtrecht, dem zufolge der Frachtflhrer nur bei Verschulden
haftet (§ 429 HGB), kennt keine eigenstandige Pflicht zur Verpackung und behandelt
Verpackungsmangel auch nicht als HaftungsausschluRtatbestand. Ob deswegen die Absender im
Vergleich zu den KVO- und CMR-Transporten nur mit geringeren Verpackungsobliegenheiten
konfrontiert werden diirfen, wurde bislang noch nich diskutiert.

2. Eisenbahnrecht

Gem. § 83 Abs. 1 b EVO haftet die Eisenbahn nicht fir Schaden, die aus dem Fehlen oder der
Mangelhaftigkeit einer Verpackung resultieren, wenn die Giter ihrer Natur nach ohne Verpackung
Verlusten oder Beschadigungen ausgesetzt sind. Die gleiche Regelung trifft Art. 36 § 3 b ER/CIM fir
internationale Eisenbahntransporte. Als mangelhaft verpackt werden Giter qualifiziert, die gegen die
bei einer Beforderung normalerweise entstehenden Einwirkungen nicht zuverlassig genug geschiitzt
sind<5>. Ob die Verpackung handelsiblich ist oder nicht, ist unerheblich<6>. Finger<7> zufolge sollen
aber die Anforderungen an die Verpackung auf ein verniinftiges Mal§ beschrankt bleiben. Wenig
aussagekraftig ist das zur Abgrenzung herangezogene Kriterium, ob das Fehlen der Verpackung die
Schadensgefahr in Relation zu einem vergleichbaren Transport mit ordnungsgemalier Verpackung
erhoht habe<8> denn es wird nicht klargestellt, wie man sich einen vergleichbaren Transport
vorzustellen hat. Unklar ist schlieRlich die Behandlung des Diebstahlrisikos. Wahrend eine altere
Rechtsprechung<9> den Absender verpflichtete, das Gut so zu verpacken, dal} die Diebstahlgefahr
gemindert wird, sind in der neueren Rechtsprechung<10> und Literatur<11> gegenldufige Tendenzen
zu erkennen. 3. Internationales Luftfrachtrecht

Die Art. 18 ff. WA enthalten wie das Landfrachtrecht des HGB keinen auf Verpackungsmangel
bezogenen HaftungsausschluB. Der Haftungsausschluf® kann sich daher nur daraus ergeben, da den
Luftfrachtfiihrer entweder kein Verschulden trifft, weil er davon ausgehen konnte, dal® das Gut
ausreichend verpackt sei, oder daR den Geschadigten wegen Unterlassens einer
verkehrserforderlichen Verpackung ein Mitverschulden trifft (Art. 21 WA). Letztlich ist maRgeblich,
ob der Absender mit zumutbarem und im Vergleich zum Luftfrachtfihrer geringerem Aufwand durch
ausreichende Verpackung Schaden vermeiden konnte.

4. Seerecht

Das HGB erwahnt die Mangelhaftigkeit der Verpackung nicht ausdrticklich als
HaftungsausschluBtatbestand. Es liegt nahe, in solchen Fallen § 608 Nr. 5 HGB heranzuziehen,
wonach der Verfrachter nicht fir Schaden haftet, die aus Handlungen oder Unterlassungen des
Abladers oder Eigentlimers des Guts seiner Agenten oder Vertreter entstehen. Die Vorschrift sagt
nicht deutlich, ob die Handlungen bzw. Unterlassungen verschuldet sein missen. Die Literatur<12>
scheint einen Mittelweg einschlagen zu wollen, indem sie einerseits postuliert, dal} die Verpackung
zum Seetransport geeignet sein miisse, andererseits aber die Ublichkeit der Verpackung bei
Reisebeginn genligen |aRt. Der BGH<13> verneint die Anwendbarkeit des § 608 Nr. 5 HGB mit dem
Argument, die Verpackung sei handelsiiblich.

5. Binnenschiffahrtsrecht

Dem § 59 Nr. 2 BinnSchG zufolge haftet der Frachtfihrer nicht "in Ansehung der Giiter, welche,
obgleich ihre Natur eine Verpackung zum Schutz gegen Verlust oder Beschadigung auf dem Transport
erfordert, nach Inhalt des Frachtbriefs oder Ladescheins unverpackt oder mit mangelhafter
Verpackung aufgegeben sind". In der Literatur<14> wird hierzu ausgefiihrt, dal} die vom Absender
gewadhlte Verpackung ausreichend gegen die normalen Gefahren der Beforderung schiitzen miisse.
Auf ein Verschulden des Absenders hebt die Vorschrift ersichtlich nicht ab. Auch hier wird das
Problem der Grol3serienverpackung nicht diskutiert.

II. Stellungnahme



1. Notwendigkeit einer Differenzierung zwischen
verschuldensabhdngigen und verschuldens-

unabhangigen Haftungssystemen

Es ware verfehlt, auf die Frage nach der Tragweite der Verpackungsobliegenheit eine Einheitsantwort
geben zu wollen. Naheliegenderweise ist namlich der Einwand der mangelhaften Verpackung fir
denjenigen Transportunternehmer, der ohne Ricksicht auf sein Verschulden haftet, von erheblich
groRerer Bedeutung als fiir den Beférderer, der sich darauf berufen kann, daR er den Schaden nicht
vermeiden konnte, weil er sich auf eine ausreichende Verpackung verlassen durfte und verlassen
habe.

2. Verschuldensunabhangige Haftungssysteme

In diese Kategorie fallen die KVO, CMR<15>, EVO sowie die ER/CIM denn diesen Gesetzen zufolge
konnen sich die Beforderer nicht mit dem blofRen Nachweis entlasten, dal} sie alle
verkehrserforderlichen Sorgfaltsvorkehrungen getroffen haben. Vielmehr tragen sie grundsatzlich
das Risiko, dal sich Schaden ereignen, wahrend sich das Gut in ihrer Obhut befindet.

a) Die Ratio des HaftungsausschluRtatbestandes

Die Gefahr von Transportschaden kann in Fallen, in denen sie durch eine geeignete Verpackung
ausgeschaltet werden kann, auch dadurch gebannt werden, daR die Transportabwicklung an die
Empfindlichkeit des Guts angepalt wird. So kann etwa zerbrechliches Gut ohne Verpackung
schadensfrei in spezialgefederten, mit besonderen Verstauungseinrichtungen ausgestatteten Lkw
befordert werden. Weil die Gefahr von Transportschaden vielfach sowohl durch Verpackung als auch
durch den Einsatz spezieller Transportmittel und eine besonders vorsichtige Behandlung des Guts
vermieden werden kann, stellt sich die Frage, auf welche Weise im Einzelfall der Schaden vermieden
werden sollte, sowie mittelbar, wem das Risiko eines Schadens zugerechnet werden soll, um zur
Schadensverhiitung anzureizen.

Es liegt nahe, das Schadensrisiko derjenigen Partei zuzuordnen, die es mit geringerem Aufwand und
groRerer Zuverlassigkeit steuern oder zumindest einkalkulieren kann<16>. Es sind deshalb die
Moglichkeiten der Parteien, das Risiko eines Transportschadens auszuschalten, zu mindern oder
jedenfalls einzukalkulieren, zu vergleichen.

Blickt man auf den Beforderer, so mufd man feststellen, daR er kein Warenfachmann ist. Er kennt in
aller Regel weder die physikalischen-chemischen Eigenschaften des Guts genau genug, um zu wissen,
wie eine geeignete Verpackung beschaffen sein muf, noch ware es sehr sinnvoll, wenn er sich diese
Informationen von Fall zu Fall, von Gut zu Gut beschaffen miiSte. Es ware auch wenig wirtschaftlich,
wenn der Beforderer, der wie tiblich in einem Fahrzeug verschiedenartige Giter transportiert, die Art
der Transportabwicklung am empfindlichsten Gut ausrichten miiRte und damit den Transport der
weniger empfindlichen Glter erheblich verteuern wiirde. Ebensowenig effizient ware es, wenn etwa
der Federungskomfort von Lkw generell so zu bemessen ware, daB auch das bruchempfindlichste
Gut nicht zerbrechen kann.

All diese Schwierigkeiten tauchen beim typischen Absender nicht auf, der das Gut verpackt Gbergibt.
Er ist Warenfachmann und kennt daher die Eigenschaften des Guts, das er produziert oder mit dem
er handelt. Jedenfalls kann er sie leichter in Erfahrung bringen. Er braucht sich auch nicht Gber die
Eigenschaften der verschiedenartigsten Giter zu unterrichten, weil die Palette der Giter, mit denen
er sich als Produzent bzw. Handler befaBt, begrenzt ist. Auf der Grundlage seiner Informationen kann
er die Verpackung unschwer so dimensionieren, daR die beim Transport entstehenden Gefahren
zuverldssig in Schranken gehalten werden. Wenn der Absender zu dem Ergebnis kommen sollte, daR
die notwendige Verpackung zu aufwendig ist, kann er mit dem Beforderer iber eine Art und Weise



der Transportabwicklung verhandeln, die mit weniger Verpackungsaufwand verbunden ist, oder vom
Transport Abstand nehmen oder einfach das Schadensrisiko einkalkulieren.

Damit ist zwar nicht ohne weiteres gesagt, daR man den Absender auch dann mit dem Schadensrisiko
belasten sollte, wenn er im Einzelfall trotz zumutbarer Anstrengungen eine bestimmte
schadenstrachtige Eigenschaft des Guts oder einen Mangel der Verpackung nicht erkennen konnte.
In solchen Fallen, in denen auch den Frachtfiihrer keine Schuld trifft, ist jedoch der Absender "naher
dran", den Schaden zu tragen. Er hat den Transport veranlaSt<17>, das Risiko des Mangels der
Verpackung bzw. der Empfindlichkeit des Guts stammt aus seiner Sphare<18>, und in generell-
typischer Betrachtungsweise vermag er es besser zu beherrschen und einzukalkulieren<19>.

b) Das Erfordernis des vertragsgeméafen Transports

aa) Abreden (ber die Art des Transports

Der Umstand, daR der Absender im Vergleich zum Frachtfiihrer tber einen
Beherrschbarkeitsvorsprung verfiigt, bedeutet nicht, daR der Frachtflihrer auf das Risiko keinerlei
EinflukR nehmen kdonnte. Im Gegenteil: Die Verpackung kann in vielen Fallen durch ein besonders
konstruiertes und ausgestattetes Fahrzeug oder durch eine besondere Fahrweise substituiert
werden. Man denke nur an Luftfederung oder an besonders langsames Fahren. Es ware natirlich
sinnlose Verschwendung, wenn der Absender, der mit dem Frachtfiihrer eine Beférderung mittels
luftgefederter Fahrzeuge vereinbart hatte, das Gut so verpacken miiRte, daf es auch die
Erschiitterungen aushidlt, die beim Transport mit normalen Lkw entstehen. Vielmehr muR in einem
solchen Fall gentigen, dal die Verpackung die Gefahren ausschaltet, die bei einem abredegemalien
Transport zu besorgen sind. Die Aussage kann generalisiert werden: Die Verpackung braucht immer
nur diejenigen Schaden zu verhiten, die bei einem vertragsgemafen Transport drohen<20>.
Befordert der Frachtfiihrer das Gut vertragswidrig, z. B. mit normalem statt mit luftgefedertem Lkw,
so kann er sich nicht darauf berufen, daR die Verpackung die von einem normalen Lkw ausgehenden
StoRe nicht aufgefangen habe. Diese Regel steht mit dem Prinzip der Risikoverteilung nach
Herrschaftsspharen voll im Einklang denn allein der Frachtfiihrer vermag den Ablauf des Transports
zu steuern. Deshalb ist es ihm im Rahmen einer verschuldensunabhdngigen Frachtfiihrerhaftung
verwehrt, dem Absender entgegenzuhalten, er habe versucht, einen vertragsgemaRen Transport
durchzufiihren, und sei daran ohne sein Verschulden gehindert worden. Der Absender braucht die
Verpackung nicht an dem Eventualfall auszurichten, daB der Frachtfiihrer schuldlos das Gut
heftigeren als den vertragskonformen Einwirkungen aussetzen konnte. Die Wahrscheinlichkeit eines
solchen Falles kann ausschlieRlich der Frachtfiihrer einigermalRen exakt abschatzen eine gesteigerte
Verpackungspflicht wiirde auf seiten des Absenders nur zur volkswirtschaftlichen Vergeudung
fihren. Wenn man gleichwohl den Frachtfiihrer bei bestimmten Stérungen der Transportabwicklung
von einer Schadensersatzpflicht befreit, so nicht deshalb, weil die Verpackung den mit diesen
Storungen verbundenen Einwirkungen nicht standzuhalten vermochte, sondern weil die Stérung
selbst auf hoherer Gewalt beruhte oder i. S. d. Art. 17 Abs. 2 CMR nicht abwendbar war.

bb) Informationen des Frachtfihrers Uber die

Transportabwicklung

Teilt der Frachtfiihrer bei VertragsschluB mit, wie er den Transport abzuwickeln gedenkt und in
welcher Weise dabei auf das Gut eingewirkt wird, so wird man im Zweifel davon ausgehen diirfen,
daR ein Transport, der mit diesen Informationen nicht im Einklang steht, vertragswidrig ist. Der
Absender kann sich somit im Hinblick auf die Verpackung darauf verlassen, daf die Informationen
stimmen. Gleiches gilt, wenn der Frachtflihrer dem Absender erst nach Vertragsschlul® Informationen



Uber die Transportabwicklung oder bestimmte Transportgefahren zukommen 1aBt. An sich sind beide
Parteien gleich nah dran, Informationen tber Klima, StraBenverhaltnisse, Standzeiten etc. einzuholen
vielfach besitzt der Frachtfiihrer insoweit sogar einen Informationsvorsprung. Unterrichtet aber der
Frachtflihrer den Absender liber die zu erwartenden Transportverhaltnisse, so ware es unniitze
Doppelarbeit, wenn der Absender seinerseits die Informationen tGberprifen mifte. Er muB sich
deshalb bei der Auswahl der Verpackung voll auf diese Informationen verlassen diirfen, solange ihm
nicht vorgeworfen werden kann, daf8 er unschwer die Unrichtigkeit der Informationen habe
durchschauen kdonnen. Daran andert sich auch nichts, wenn der Frachtfiihrer schuldlos
Fehlinformationen aufgesessen ist. Allenfalls kann sich der Frachtfiihrer nach den allgemeinen Regeln
des Haftungsausschlusses bei hoherer Gewalt etc. entlasten.

cc) Keine Informationen, keine Abreden bei

Normaltransporten

Hat der Frachtfiihrer weder Informationen Uber die zu erwartenden Transportverhaltnisse gegeben
noch hierliber mit dem Absender besondere Vereinbarungen getroffen, so muR der Absender seine
Guter so verpacken, daR sie den Einwirkungen einer Beférderung standzuhalten vermdgen, mit
denen bei vertragskonform abgewickelten Transporten Ublicherweise<21> zu rechnen ist<22>. Wenn
der Beforderer z. B. die Wahl zwischen StralRe und Schiene hat, so muf} die Verpackung sowohl die
schwerpunktmaRig vertikalen StoRRe beim Strallentransport als auch die starker horizontalen Stof3e
beim Eisenbahntransport auffangen kénnen. Auch ansonsten ist es Sache des Absenders, sich
Informationen Gber die zu erwartenden Einwirkungen auf das Gut zu verschaffen, die bei
vertragskonformer Durchfiihrung des Transports ex ante zu erwarten sind. Der Frachtfiihrer ist
mithin grundsatzlich nicht gehalten, den Absender zu warnen, weil der Absender ja schon von
friheren Transporten her ausreichend informiert gewesen sein kann<23>.

dd) AuRergewdhnliche Transportverhéltnisse

Zweifelhaft ist, ob man dem Absender auch die Obliegenheit auferlegen sollte, das Gut so zu
verpacken, dal} es bei aus seiner Sicht ganz auRergewohnlichen, fir den geplanten Transport aber
durchaus vertragskonformen Transportverhaltnissen nicht geschadigt wird. MuR also etwa ein
deutscher Absender einkalkulieren, dall gewisse StraRen in Osteuropa tiefe Schlaglocher aufweisen,
Uber die normalerweise mit erheblicher Geschwindigkeit hinweggefahren wird? Hier lage es an sich
nahe, sich auf den Standpunkt zu stellen, der Frachtfiihrer, der diese Strecke zu befahren hat,
verflige Gber die besseren Informationsmoglichkeiten. Dies ist zweifellos richtig, doch muRR man auch
bedenken, daR der Frachtfiihrer nicht weil3, in welchem Umfang sich der Absender bereits
Informationen verschafft hat. Deshalb ist es auch hier Sache des Absenders, von sich aus
Informationen einzuholen und das Risiko von Fehlinformationen zu tragen. Der Frachtfliihrer muR
sich also darauf verlassen kdnnen, daf§ das Gut entsprechend den vertragsgerechten<24>, wenn auch
flr mitteleuropaische Verhéltnisse auRergewohnlichen Beférderungsbedingungen verpackt ist.
Ebenso hat man zu entscheiden, wenn im Einzelfall die Verkehrsverhaltnisse fir den Absender
objektiv unvorhersehbar waren denn das Informationsrisiko fallt in seine Sphéare. Dort, wo auch der
Frachtflhrer von den die Beférderung erschwerenden Verhaltnissen tberrascht wird, mul} er
allerdings den Absender warnen<25>.

ee) Frachtflhrer kann die Unzulanglichkeit der
Verpackung erkennen
Von der verschuldensunabhangigen Zuordnung des Verpackungsrisikos an den Absender sollte man



eine Ausnahme machen, wenn der Frachtfiihrer weilR<26> oder es fiir ihn offensichtlich ist<27> oder
wird<28>, dal’ die Verpackung unzulanglich ist. In all diesen Fallen wird der Frachtfihrer nicht mit
einem ins Gewicht fallenden Informations- und Schadensverhitungsaufwand belastet denn er
braucht bloR prasentes Wissen an den Absender weiterzugeben, indem er ihn gegebenenfalls nach
Unterbrechung des Transports auf den Mangel hinweist. Genauso wird man entscheiden missen,
wenn sich dem Frachtfiihrer der dringende Verdacht einer Mangelhaftigkeit der Verpackung oder
einer Informationsliicke beim Absender aufdrangen muBte. Fiihrt ein Subunternehmer den Transport
durch, so kommt es auf dessen Informationsstand an.

Dagegen braucht sich der Frachtfiihrer unter keinen Umstdnden vorhalten zu lassen, er hitte den
fehlenden Schutz des Guts durch Verpackung erkennen konnen, wenn er die Verpackung naher
untersucht hatte. Der Frachtfiihrer hat nur fir die Zuldnglichkeit seiner Sphare einzustehen. Dazu
gehoren die Gewahrleistung der vertragsgerechten Transportverhaltnisse und die Information liber
auBergewodhnliche Gefahren, die im Laufe des Transports liberraschend auftauchen. Ansonsten ist es
Sache des Absenders, das Gut ausreichend zu verpacken. Eine Pflicht des Frachtfiihrers, auch auf die
Qualitat der Verpackung zu achten, wiirde nur zu unniitzem Doppelaufwand fihren.

ff) GroRserienverpackung

Die Verpackung von Giitern, die von Fall zu Fall auf den konkret bevorstehenden Transport
abgestimmt wird, ist duRerst aufwendig. Deshalb wird heute bei der Serienproduktion von Giitern
die Verpackung schon bei der Herstellung der Ware eingeplant und zum Teil auch schon eingebaut.
Dabei schldgt man Ublicherweise einen Mittelweg ein, indem man sich an den Ublichen
Transportverhaltnissen orientiert. Das Risiko, daB sich die Verpackung bei auRergewdhnlichen, aber
gleichwohl vertragsgerechten Transportkonditionen als unzureichend erweist, tragt der Absender
denn der Absender darf

die Konsequenzen kaufmannischer ZweckmaRigkeitsentscheidung

nicht auf den Frachtfihrer abwalzen. Es ist Sache des Produzenten festzustellen, welchen
Mehraufwand eine Verpackung verursacht, die einen sicheren Transport in alle Gegenden der Welt
erlaubt, und dem das Schadensrisiko einer schwacher dimensionierten Verpackung
gegeniberzustellen. Wenn sich der Produzent fiir die Hinnahme von Schadensrisiken entscheidet, so
darf er sie nicht spater auf den Frachtflihrer abzuladen versuchen<29>. Vielmehr muf$ er im Einzelfall
Informationen dariiber einholen, ob bei bestimmten Transporten ein gesteigerter Schutz erforderlich
ist, und gegebenenfalls die Verpackung verstarken oder eine besonders schonende Transportweise
vereinbaren. Da der Frachtfiihrer nicht wissen kann, ob sich der Absender auf die jeweiligen
konkreten Transportverhaltnisse eingestellt hat, muB der Absender auch das Risiko
auBergewodhnlicher Beférderungskonditionen auf sich nehmen. Gleiches gilt fir den Handler, der sich
gegebenenfalls beim Produzenten lber die Qualitdt der Serienverpackung informieren mugR.

gg) Diebstahl

Es 3Rt sich nicht bestreiten, daB sich das Diebstahlrisiko durch eine entsprechende Verpackung
mindern 1aRt. So sieht der neue § 7 ADSp vor, daB Giter so verpackt sein missen, daR der Zugriff auf
den Inhalt der Packstiicke dauRerlich sichtbare Spuren hinterlal3t. Es ware jedoch verfehlt, eine
Verpackung der Giiter zu fordern, die die Diebstahlgefahr weitgehend eliminiert. Das Diebstahlrisiko
entspringt namlich der Sphare des Transportunternehmers, der das Gut in seine Obhut genommen
hat und zu dessen Aufgaben es gehort, Diebstdhle zu unterbinden. Der Transportunternehmer kann
generell-typisch die Diebstahlgefahr im Vergleich zum Absender besser einschatzen, weil er sein



Personal auswahlt und weil, welchen Schutz seine Anlagen gegen Diebstahl bieten. Der Absender
kennt zwar regelmaRig besser den Wert des Guts. Dieser Informationsvorsprung ist allerdings gering,
da der Absender die Art des Guts im Frachtbrief anzugeben hat oder (blicherweise in sonstiger
Weise mitgeteilt hat. Dem Interesse des Transportunternehmers, seine gegen Diebstahle gerichteten
Vorkehrungen nur an durchschnittlich wertvollen Gitern auszurichten, tragt nur die KVO, und dies
nur bei Kostbarkeiten, Rechnung. Dies ist auch sinnvoll denn auch bei wertvolleren Gltern sollte ein
optimaler Diebstahlschutz gewahrleistet sein. Man kann sich daher nicht auf den Standpunkt stellen,
daR vertragsgerechte Normaltransporte ganzlich ohne oder nur mit einem auf Durchschnittsgiter
bezogenen Diebstahlschutz abgewickelt werden sollten und daR daher der Absender die Giiter so
verpacken miusse, dal das Diebstahlrisiko entfalle.

Daraus folgt jedoch nicht, dall der Absender niemals gehalten ist, durch eine entsprechende
Verpackung zur Verhitung von Diebstahlen beizutragen. Sowohl gem. § 34 Abs. 1 ¢ KVO als auch
gem. Art. 17 Abs. 2 CMR, 36 § 2 ER/CIM, § 82 EVO muR sich der Geschidigte ein Verschulden des
Absenders vorwerfen lassen. Ein derartiges Verschulden ist vor dem Hintergrund eines fiir den
Absender erkennbaren Diebstahlrisikos dann zu bejahen, wenn eine gefahrenmindernde Verpackung
aller in Betracht kommenden Guter billiger ist als die SchutzmalRnahmen, die der
Transportunternehmer ohne eine solche Verpackung treffen miiRte. Deshalb leuchtet es ein, daf§ das
RG in den Wirren nach der Revolution von 1918, als Leder besonders selten und wertvoll war,
forderte, daR Leder nicht wie friher nur mit Draht verschnirt versendet werden diirfe, sondern
zumindest in Leinwand oder Jute zu verpacken sei<30>. Andererseits diirfte heute das Verbot einer
Verpackung, die erkennen 1aRt, daR sie Gerate der Unterhaltungselektronik enthalt, vielfach
erheblich héhere Kosten nach sich ziehen als eine Verbesserung des Diebstahlschutzes<31>. Denkbar
ware es aber, z. B. zu fordern, Paletten mit geringem Mehraufwand so zu verpacken, dal} der Inhalt
des Guts nur fur Eingeweihte erkennbar ist oder dal® Diebstahle sofort auffallen missen.

3. Verschuldensabhangige Haftungssysteme

a) Transportarten

Hierzu zdhlen das Land- und Binnengewadsserfrachtrecht des HGB (§§ 429 ff.), das BinnSchG (§§ 58 f.),
das WA (Art. 20) sowie das Seetransportrecht (§§ 606 ff. HGB). Alle diese Rechte mit Ausnahme des
BinnSchG (§ 59 Nr. 2) enthalten keinen auf Fehler der Verpackung zugeschnittenen
HaftungsausschluB. In § 608 Nr. 5 HGB ist nur allgemein von Handlungen oder Unterlassungen des
Abladers oder Eigentiimers die Rede. Im Ubrigen kommt § 254 BGB oder dessen Rechtsgedanke zum
Tragen.

b) Verpackungsmangel als Mitverschulden

Wie bei den verschuldensunabhéangigen Frachtrechten hat der Absender auch bei Transportarten,
deren Haftungssystem verschuldensabhangig ausgeformt ist, grundsatzlich das Gut so zu verpacken,
daR es den Einwirkungen eines normalen, vertragsgemalRen Transports standzuhalten vermag. Die
Tatsache, daB die Verpackung nicht diesen Anforderungen genuigt, begriindet allerdings nicht immer
den Vorwurf des Mitverschuldens. Dieser kann vielmehr entfallen, wenn die zum Schaden flihrende
Transportgefahr unvorhersehbar war, z. B., weil das Material, aus dem das Gut gefertigt worden war,
unerkennbar besonders empfindlich war oder weil der Absender von einer amtlichen Stelle
geschonte Auskinfte Giber die zu erwartenden Transportverhaltnisse erhalten hatte. In allen diesen
Fallen kann dem Absender nicht der Vorwurf gemacht werden, er habe sich nicht mit der nétigen
Sorgfalt um die Verpackung gekiimmert. Diese Abschwachung der Verpackungsobliegenheit |33t aber
nicht automatisch das Haftungsrisiko des Beférderers steigen denn dieser kann mangels besonderer
Anhaltspunkte darauf vertrauen, dal} das Gut wie Ublich ausreichend verpackt ist. Ist die Verpackung
unzureichend, so ist deshalb dem Beférderer ebenfalls regelmaRig kein Verschulden vorzuwerfen.



Die Haftung entfallt mithin in solchen Fallen schon mangels Verschuldens des Frachtfiihrers, ohne
daR noch ein Mitverschulden des Absenders gepriift werden miiSte<32>.

c) Seetransporte

Beriicksichtigt man, daR gem. § 606 HGB nur bei Verschulden gehaftet wird, so ist es auch
sachgerecht, den Begriff "Handlungen oder Unterlassungen" in § 608 Nr. 5 HGB im Sinn
verschuldeter Handlungen oder Unterlassungen auszulegen<33>. Deshalb ist in aller Regel ein
zurechenbares Unterlassen ausreichender Verpackung zu verneinen, wenn das Gut in Ublicher Weise
verpackt worden ist<34>.

d) Binnenschifftransporte

§ 59 Abs. 1 Nr. 2 BinnSchG ist so formuliert, daR auch unverschuldete Verpackungsmangel die
Haftung entfallen lassen. Den Absender trifft mithin eine verschuldensunabhangige
Verpackungsobliegenheit wie bei KVO-, CMR- oder Eisenbahntransporten. Diese Besonderheit ist mit
der Entstehungsgeschichte des Gesetzes zu erklaren. Dem Entwurf zum BinnSchG zufolge sollte der
Binnenschiffer bis zur Grenze der hoheren Gewalt haften (§ 57)<35>. Mit dem HaftungsausschluB bei
mangelhafter Verpackung wollte man "eine gewisse Erleichterung" gewahren. Dabei wurde
hervorgehoben, daR der Schwerpunkt des heutigen § 59 BinnSchG "bei der Beweisvermutung" liege.
Als man dann das Haftungssystem auf eine Verschuldenshaftung umstellte, lief man den heutigen §
59 BinnSchG unverandert<36>. Dem Ubergang zur Verschuldenshaftung sollte man heute dadurch
Rechnung tragen, dal der Verpackungseinwand wie im Seerecht im Sinn des Fehlens einer fir die
geplante Reise handelsiblichen Verpackung interpretiert wird.

lIl. Transportversicherungen

1. Allgemeines

Die Haftpflichtversicherungen der Frachtfiihrer, wie etwa die KVO- oder die CMR- Versicherung,
zahlen nicht zu den Transportversicherungen im eigentlichen Sinn<37>. Bei ihnen gilt der Grundsatz,
dald ein Versicherungsschutz nur im Rahmen des materiellen Schadensersatzrechts gewahrt wird. Sie
werfen deshalb auch keine besonderen Probleme auf. Die Speditionsversicherung ist eine
Schadensversicherung eigener Art, die Ziige der Transport- und der Haftpflichtversicherung
miteinander verbindet<38>. Da z. B. gem. Nr. 3.2 SVS/RVS Schaden nur nach MaRgabe einer
hypothetischen Haftung nach den transportrechtlichen oder allgemein biirgerlich-rechtlichen
Normen ersetzt werden, kénnen sich die Versicherer auf Verpackungsfehler in dem Rahmen berufen,
in dem die beteiligten Transportunternehmer dazu in der Lage gewesen waren, wenn sie nach
Transportrecht oder allgemeinem biirgerlichen Recht haften wiirden. AusschlieRlich
versicherungsrechtlicher Natur ist dagegen der Einwand mangelhafter Verpackung bei den
Transportversicherungen i. S. d. §§ 129 ff. VVG. So schlieffen z. B. § 2 ¢ ADB 196339, § 86 ADS<40>
sowie Nr. 1.4.1.5 ADS Giiterversicherung 7341 den Versicherungsschutz bei mangelhafter
Verpackung aus.

2. ADS

Gem. § 86 der aus den Jahren 1919 bis 1920 stammenden ADS haftet der Versicherer nicht fiir
Schaden, die durch mangelhafte Verpackung der Giiter verursacht worden sind. Die Klausel
Ubernimmt mithin die im Transporthaftungsrecht tbliche Formulierung. Sie wird aber in
Rechtsprechung sowie Literatur partiell abweichend vom Transporthaftungsrecht<42> interpretiert.
So soll eine Verpackung ohne Riicksicht auf Verschulden<43> mangelhaft sein, die nach dem im
Schiffsverkehr im allgemeinen oder nach dem fiir die konkrete Reise im besonderen Ublichen
unzureichend erscheine<44>. Maligebend sei das zur Abladezeit und am Abladeort Vorgeschriebene
und Ubliche<45>. Selbst eine fehlerhafte Verpackung sei also nicht unter allen Umstandeni.S. d. §
86 ADS mangelhaft. Eine absolute Verpflichtung, die Verpackung so einzurichten, daB sie allen



vorauszusehenden dulReren Zufallen widerstehen kénne, lasse sich rechtlich nicht begriinden<46>.
Allerdings brauche sich der Versicherer einen HandelsmiRbrauch nicht entgegenhalten zu lassen.

3. Nr. 1.4.1.5 ADS Giterversicherung 73/84

a) Die Malgeblichkeit der Handelsliblichkeit der Verpackung

Der zweite Titel der ADS, die §§ 80 bis 99, wird regelmaRig durch die ADS- Glterversicherungs-
Bedingungen lberlagert. Die ADS Giiterversicherung in der Fassung von 194747 kannte noch keine
konkret auf die mangelhafte Verpackung zugeschnittene RisikoausschluRklausel. Die heute
verwandten "Besonderen Bestimmungen fir die Glterversicherung 1973 in der Fassung von
1984"<48> entziehen in Abweichung vom Wortlaut des § 86 ADS den Versicherungsschutz, wenn
Schaden durch das "Fehlen oder Mangel handelsiiblicher Verpackung" verursacht worden sind.
Malistab ist hier also ausdriicklich die Handelstblichkeit der Verpackung.

b) Die Auslegungsmaximen

Diese Klausel ist aus der Sicht eines durchschnittlichen VN ohne versicherungsrechtliche
Spezialkenntnisse auszulegen<49>. Vorstellungen der Versicherer sind nur soweit maligeblich, als sie
im Wortlaut der Versicherungsbedingungen einen zumindest unvollkommenen Ausdruck gefunden
haben. Die Entstehungsgeschichte der Klausel darf jedenfalls zu Lasten des Versicherten nur
bericksichtigt werden, soweit sie dem typischen VN bekannt sein muRte<50>. Gleiches muR fiir den
mit den Versicherungsbedingungen verfolgten Zweck gelten<51>. Soweit in den
Versicherungsbedingungen Begriffe verwendet werden, die in der Rechtssprache eine fest umrissene
Bedeutung besitzen, schwankt die Rechtsprechung<52>. Sinnvollerweise sollte die juristische
Terminologie zugrunde gelegt werden, wenn die VN erkennen kénnen, dald sie verwandt wurde
ansonsten sollten juristische Begriffe so interpretiert werden, wie sie in den betroffenen Kreisen
verstanden werden. Jedenfalls ist die Regel zu beachten, dal® Risikoausschliisse und
Risikobegrenzungen im Zweifel eng auszulegen sind<53>.

c) Die HandelsUblichkeit fiir die in Aussicht genommene

Transportart

Vor diesem Hintergrund entfallt dem Wortlaut der Nr. 1.4.1.5 ADS Guterversicherung 73/84 zufolge
der Versicherungsschutz nur dann, wenn die Verpackung nicht den im Handel zu beobachtenden
Gewohnheiten entspricht. Allerdings sagt die Klausel nicht eindeutig, auf welche Art von Transport
die Gewohnheiten bezogen sein miissen. Da die Verpackungsanforderungen entsprechend den - je
nach Art des Transports unterschiedlichen Transportgefahren - auseinandergehen und es deshalb
verschiedene Arten handelsiiblicher Verpackung desselben Guts gibt und geben muR, ist die
Handelsliblichkeit vor dem Hintergrund der vom VN bzw. Versicherten gewahlten oder in das
Ermessen des Beforderers gestellten Transportmittel und -wege festzustellen<54>.

d) Die Unerheblichkeit handelsiblicher Mangel von

Verpackungen

Ist fir einen solchen Transport eine bestimmte Verpackung handelsiblich, so darf sich der
Versicherer nicht darauf berufen, daR sie im frachtrechtlichen Sinn mangelhaft war. Die Formulierung
"Maéangel handelslblicher Verpackung" in Nr. 1.4.1.5 ADS Glterversicherung 73/84 1aRt zwar
durchaus die Deutung zu, daR eine handelsiibliche Verpackung auch dann mangelhaft ist, wenn sie
zwar handelstblich ist, aber dennoch den objektiven Anforderungen an die Beférderungssicherheit
einer Verpackung nicht geniigt. Naher liegt allerdings eine Interpretation, die unter Mangelhaftigkeit
nur die Abweichungen von der Handelsliblichkeit versteht. Als Mangel bezeichnet man namlich
normalerweise die Abweichung der Ist- von der Soll-Beschaffenheit. Wenn man schlechthin die



Beforderungssicherheit der Verpackung zur Soll-Eigenschaft machen wiirde, so ware das Adjektiv
"handelsiblich" tberfliissig denn auch eine handelsiibliche Verpackung ware mangelhaft, wenn sie
nicht ausreichend beférderungssicher ist. Soll das Adjektiv "handelsiiblich" praktische Relevanz
erlangen, so muR deshalb die Soll-Eigenschaft der Verpackung im Licht der Handelstblichkeit und
darf nicht allein entsprechend den Anforderungen der objektiven Beférderungssicherheit bestimmt
werden<55>. Diese restriktive Interpretation der Nr. 1.4.1.5 ADS Guterversicherung 73/84 steht mit
der Regel im Einklang, dal? Risikoausschliisse im Zweifel eng auszulegen sind.

Die restriktive Auslegung entspricht auch dem Zweck der Klausel: Transporte sind fiir die
Versicherten immer mit Gefahren verbunden. Sie kénnen sich grundsatzlich durch ausreichende
Verpackung schiitzen. Da alle Schutzvorkehrungen an menschlichem Fehlverhalten und
Informationsliicken scheitern kénnen, missen die Versicherten immer damit rechnen, daf der
Beforderer keinen Ersatz zu leisten braucht, weil die Verpackung objektiv mangelhaft war. Der
Malstab "Handelsiblichkeit der Verpackung" bewahrt die Versicherten daher vor Schaden infolge
von Fehlgriffen bei der Auswahl und Dimensionierung der Verpackung, sofern sie nur die
handelsiiblichen Standards eingehalten hatten<56>. Sie brauchen sich mithin spater weder vorhalten
lassen, daR sie bzw. ihre Gehilfen sich bei der Auswahl der Verpackungsart zwar verkehrsiiblich, aber
nicht mit der verkehrserforderlichen Sorgfalt verhalten hatten erst recht brauchen sie nicht zu
beflirchten, daR sich die von ihnen gewahlte Art der Verpackung entsprechend der im Frachtrecht
geltenden verschuldensunabhangigen Zurechnung (Ausnahme Art. 21 WA, § 254 BGB im Fall des §
429 HGB) als objektiv ungeeignet erweist<57>. Die Funktion der Formulierung "handelsiblich" statt
"mangelhaft" liegt demnach darin, das fiir den VN relativ schwer beherrschbare Verpackungsrisiko
kalkulierbarer zu machen. Dem entspricht eine strikte Auslegung des Begriffs "handelstblich" im Sinn
von "im Handel Ublich" statt "im Handel angemessen oder zweckmaRig"<58>. e) Handelslbliches
Verhalten bei der

Verpackungstatigkeit

Wenn handelsiibliche Mangel der Verpackung den Versicherungsschutz nicht tangieren, so liegt es
nahe, die Handelsliblichkeit nicht nur auf das Ergebnis des Verpackens, d. h. die Verpackung, sondern
auch auf das Verpacken selbst zu beziehen. Dies hatte zur Konsequenz, daB derjenige VN, der oder
dessen Repradsentant mit handelsiiblicher Sorgfalt Verpackungen auswahlt und besorgt, selbst dann
Ersatzleistungen der Transportversicherung erwarten darf, wenn im Einzelfall Mangel der
Verpackung zwar nicht handelstiblich waren, aber bei mit handelstiblicher Sorgfalt durchgefiihrter
Verpackung nicht erkennbar waren. Es bliebe dann z. B. der Versicherungsschutz auch bei ab und zu
auftretenden unerkennbaren Fehlern des Verpackungsmaterials erhalten und nicht nur dort, wo das
Verpackungsmaterial handelsiiblich unzureichend ist.

Gegen diese Auslegung der Nr. 1.4.1.5 ADS Gliterversicherung 73/84 scheint das Argument zu
sprechen, dal’ die Verwendung von handelstiblich mangelhaften Verpackungen ein Risiko betrifft,
das alle Mitglieder der Gefahrengemeinschaft in ahnlicher Weise betrifft denn alle Absender, die sich
an den handelsiiblichen Standards orientieren, sind gleichermaRen dadurch gefahrdet, daR die
Standards objektiv unzulanglich sind. Diese Erwagung gilt aber auch in Hinblick auf die Auswahl von
im Einzelfall ungeeigneten Verpackungsmaterialien. Jeder Absender lauft hier ebenfalls Gefahr, trotz
handelstblicher Sorgfalt Mangel zu tGbersehen. Ausschlaggebend ist daher der Gedanke, dal} bei
handelsliblichen Mangeln der Verpackung das Risiko relativ gering ist, daR im Einzelfall vorgetduscht
wird, man habe sich mit handelslblichen Anstrengungen um eine ausreichende Verpackung bemiht.
Bei handelstiblichen Mangeln der Verpackung haben die Versicherer also nicht so sehr mit
Beweisproblemen, sondern allenfalls mit dem Problem zu kampfen, dal} sich im Handel ein



MiBbrauch herausgebildet hat. Konnten sich jedoch die Versicherten im Einzelfall auch darauf
berufen, dal sie sich mit handelsiiblicher Sorgfalt um eine ausreichende Verpackung bemiht haben,
und miRBten ihnen die Versicherer diese Behauptung widerlegen, so wiirde den Versicherern in einer
Vielzahl von Fallen der Beweis eines fahrldssigen Verhaltens millingen<59>. Sorglose Versicherte
kénnten somit vielfach das Transportrisiko auf die Versichertengemeinschaft abwalzen, obwohl
zumutbare Verpackungsanstrengungen den Transportschaden zuverldssig verhindert hatten. f)
HandelsmiRbrauch

Es ist nun durchaus denkbar, daR manche Gewohnheiten und Gebrduche des Handels als MiRRstande
anzusehen sind. Man denke nur an den Fall, daB ein eine ganze Branche beherrschendes
Unternehmen eine Serienverpackung produziert und benutzt, die keinen vollen Schutz gegen
normale RangierstéRe beim Eisenbahntransport bietet, und dieses Unternehmen das Verhalten der
anderen Anbieter der Branche pragt<60>. Es ist allgemein anerkannt, dal ein HandelsmilRbrauch im
Rahmen des § 346 HGB nicht zu beachten ist<61>. Gleiches soll bei einem nicht mit der Sicherheit
des Verkehrs vertraglichen Gebrauch gelten<62>. Ritter/Abraham<63> pladieren dafir, diese
Rechtsgrundsatze auch im Guterversicherungsrecht fruchtbar zu machen. Dazu besteht indessen kein
Anlal3. Die Versicherer werden ausreichend durch § 33 ADS geschiitzt. Danach werden die
Versicherer von der Verpflichtung zur Leistung frei, wenn der VN, der Versicherte, der Ablader oder
der Empfanger den Versicherungsfall vorsatzlich oder fahrlassig herbeigefiihrt hat. Dem VN und den
anderen genannten Personen stehen anerkanntermafen deren Reprasentanten<64> gleich<65>.
Missen diese Personen wissen, dal} die Verpackung fiir den geplanten Transport zwar handelstiblich,
aber nicht beférderungssicher ist, so handeln sie fahrldssig und miissen den Entzug des
Versicherungsschutzes hinnehmen. Beweislastprobleme werden bei HandelsmiBbrauchen nur selten
auftauchen, da diese hinreichend evident sein diirften.

g) Grol3serienverpackungen

Im Licht des § 33 ADS lassen sich auch angemessen die Probleme 16sen, die GroRserienverpackungen
aufwerfen, die zwar den Ublichen Anforderungen an die Beférderungssicherheit geniigen, die aber
bei auBergewothnlichen Gefahren zum Einsatz besonderer Transportmittel oder
VerstauungsmalRnahmen zwingen. Wird eine solche GroRserienverpackung handelsiiblich auch unter
auBergewodhnlichen Transportverhaltnissen eingesetzt, so greift Nr. 1.4.1.5 ADS Giiterversicherung
73/84 nicht ein. Allerdings mussen sich Versicherte, wenn sie, die VN, Ablader oder einer ihrer
Reprasentanten die AuBergewdhnlichkeit der Transportverhaltnisse und die Unzuldnglichkeit der
handelstiblichen Verpackung fiir derartige Transporte erkennen konnten und gleichwohl keine
besonderen Schutzmalnahmen durch Einsatz besonderer Transportfahrzeuge bzw. beson-

dere VerstauungsmaBnahmen getroffen haben, gem. Nr. 9.6.2 ADS Guterversicherung 73/84i. V. m.
§ 33 ADS fahrlassiges Verhalten entgegenhalten lassen. Kannten aber die Versicherten (etc.) die
atypischen Transportbedingungen nicht, obwohl sie sich in zumutbarem Umfang zu informieren
versucht hatten, so hat die Versicherung das Risiko der Unzulanglichkeit der Verpackung zu tragen.
Bei laufenden Versicherungen, bei denen der Spediteur VN ist, mul} beachtet werden, dal3 sich die
Versicherten fahrladssige Falschauskinfte ihres Spediteurs grundsatzlich zurechnen lassen missen
(vgl. § 79 VVG). Freilich ist dies nicht der Fall, wenn die Auskunft von untergeordneten Angestellten
des Spediteurs stammt, da diese nicht zu den Reprasentanten des Spediteurs zdhlen.

h) Eignung der Transportmittel

Ist eine Verpackung zwar in Hinblick auf normale Transportmittel handelsiiblich, stellt sie sich aber
als objektiv ungeeignet heraus, so ist es denkbar, den Versicherten vorzuwerfen, sie hatten die
Transportschaden durch den Einsatz von Spezialtransportfahrzeugen verhindern kénnen. Auch hier
schadet den Versicherten letztlich nur Fahrlassigkeit. Zwar sind Transporte grundsatzlich nur



versichert, wenn die Transportmittel geeignet sind (Nr. 3.2.1 ADS Giterversicherung 73/84). Gem.
Nr. 3.2.2 ADS Guterversicherung 73/84 bleibt jedoch der Versicherungsschutz unberiihrt, falls die
Versicherten das Transportmittel oder den Spediteur oder Frachtflihrer mit der Sorgfalt eines
ordentlichen Kaufmanns ausgesucht haben.

i) Kausalitat

Gem. Nr. 1.4.1 ADS Guterversicherung 73/84 muR der Schaden durch die Mangel der Verpackung
verursacht worden sein. Nach standiger Rechtsprechung ist die Kausalitdt nicht anhand der im
deutschen Zivilrecht Gblicherweise maRgeblichen Addaquanztheorie, sondern nach den Grundsatzen
der Causa-proxima-Lehre zu beurteilen. Die Kausalitat wird daher schon dann, aber auch nur dann,
bejaht, wenn der Verpackungsmangel die in ihrer Ursachlichkeit erheblichste Bedingung ist<66>.
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50 Ulmer in Ulmer/Brandner/Hensen, AGBG 6. Aufl. § 5 Rdz. 22 Soergel/Stein, BGB 12. Aufl. § 5
AGBG Rdz. 7 a. A. BGH VersR 76, 529 = NJW 76, 1206 78, 267 = NJW 78, 589 Prdlss in Prolss/Martin

aa0 (Fn. 39) S. 31 Anm. 8 einschrankend BGH VersR 81, 173 (176) = NJW 81, 870 (873).

51 Ulmer aaO (Fn. 50) Rdz. 21 m. N. Prolss in Prolss/Martin aaO (Fn. 39) S. 29 f. a. A. BGH NJW 87,
1760.

52 Vgl. Dreher AcP 189 (1989) S. 342 m. N.

53 BGH VersR 91, 175.

54 Vgl. Voit in Prélss/Martin aaO (Fn. 39) S. 1991 Anm. 2 e.

55 S. oben Text bei Fn. 17. Die Klausel sollte klarstellen, daR mit dem Begriff "Fehlen" nur das
ganzliche Fehlen gemeint ist.



56 OLG Hamburg VersR 72, 580 (582) 87, 43 (44) OLG Bremen TranspR 88, 236 Enge,
Transportversicherung 2. Aufl. 1987 S. 119 f.

57 Vgl. OLG Hamburg HansGZ 1898, 150.

58 Unzutreffend daher LG Berlin TranspR 90, 296 (298).

59 In der Praxis werden allerdings zum Teil Versicherungsbedingungen verwandt, denen zufolge der
Versicherungsschutz nur bei verschuldeten Verpackungsmangeln entfallt (Passehl, Die
Beschaffenheitsschaden in der Seeversicherung 1966 S. 46).

60 Vgl. OLG Bremen TranspR 88, 236.

61 BGH NJW 87, 1886 (1887) OLG Miinchen BB 55, 748.

62 RGZ 114, 14 a. A. Baumbach/Duden/Hopt, HGB 28. Aufl. § 346 Anm. 1 F.

63 AaO (Fn. 44) § 86 ADS Anm. 17.

64 Vgl. BGH VersR 86, 696 (697) kritisch zu der Figur Prélss in Prolss/Martin aaO (Fn. 39) § 61 Anm. 2
Reme VersR 89, 115 (120 ff.).

65 Ritter/Abraham aaO (Fn. 44) § 33 ADS Anm. 15 f.

66 BGH in Sasse (Fn. 43) Nr. 78 OLG Hamburg VersR 83, 1151 (1153) TranspR 85, 293 (296) OLG
Bremen TranspR 88, 236 (238) Voit in Prélss/Martin (Fn. 39) § 131 Anm. 3 a.



