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Die Haftung des Verfrachters bei der Reisecharter unter
besonderer Berlicksichtigung des § 663 a HGB und der
Grenzen zuléssiger Freizeichnung.

Jens Paulsen®)

Teil 1: Verfrachter

I. Definition

Verfrachter ist diejenige Vertragspartei
des Seefrachtvertrages, die es Gibernimmt, im
eigenen Namen die Beférderung von Giitern
liber See auszufiihren [1].

«I. Unterfrachtvertrag
1.) Personen- und Vertragsbezeichnungen

Im Regelfall sind Reeder bzw. Ausriister
auch zugleich Verfrachter. Jedoch kann ein
Charterer auch einen Hauptfrachtvertrag mit
einem Reeder bzw. Ausriister einerseits und
einen Unterfrachtvertrag mit einem Befrach-
ter andererseits abschlieBen. Haupt- und Un-
terfrachtvertrag sind dann hinsichtlich ihres
Zustandekommens und ihrer Wirksamkeit
unabhdngig voneinander [2).

Bei dieser Konstellation ist der Reeder
Hauptverfrachter = Vercharterer, der Char-
terer im Verhdltnis zum Reeder Hauptbe-
frachter und im Verhilitnis zu seinem Be-
frachter Unterverfrachter, wahrend letzterer
im Verhaltnis zum Reeder Unterbefrachterist

[3J.

2. Haftung im Verhiltnis Unterverfrachter/
Unterbefrachter (Charterer/Befrachter)
a) Haftung fiir die Beforderung mit einem
fremden Schiif

Sollte dem Unterverfrachter die Beférde-
rung mit einem fremden Schiff nicht gestattet
sein, so haftet er dem Unterbefrachter nach

den Grundsatzen des § 565 HGB [4]. Da § 565 .

HGB einen gesetzlich normierten Fall positi-
ver Forderungsverletzung darstellt, haftet er
fiir jegliches Verschulden nach MaB8gabe der
§§ 276 BGB, 606 HGB [5]. Jedoch ist Abbe-
dingung des § 565 HGB durch eine Substitu-
tionsklausel méglich [6].

b) Haitung fiir Abschlufi und Erfiillung des
Hauptirachtvertrages

Der Unterverfrachter haftet dem Unterbe-
frachter ferner fiir den Abschlufl und die Er-
fullung des Hauptfrachtvertrages und hierbei
auch fiir das Verschulden des Hauptverfrach-
ters und dessen Leute gem. § 278 BGB, da
diese seine Erfiillungsgehilfen sind. Strittig
ist, ob er sich von dieser Haftung freizeichnen
kann oder ob § 278 BGB in den Rahmen der
zwingenden Haftung des § 662 HGB fallt.
{Siehe hierzu die Ausfiihrungen unten Teil 3,
Iv—4).

Unstrittig zwingend haftet er dagegen fiir

das Verschulden der Schiffsbesatzung nach
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MabBgabe der §§ 662, 607 I HGB, es sei denn,
die §§ 607 II oder 608 HIGB greifen zu seinen
Gunsten ein.

c¢) Umiang der Haftung des Unterverfrach-
ters; Demise- und IOC-Klausel

Bei Verschiedenheit von Reeder und Ver-
frachter wird bisweilen im Konnossement
bzw. in der Charterpartie, deren Bedingun-
gen durch eine Incorporation-Clause des
Konnossements mit zum Vertragsinhalt ge-
macht werden konnen, eine Demise- bzw.
Identity-of-Carrier-Clause (I0C-Clause) auf-
genommen.

Bei der Demise-Clause zeichnet der Unter-

verfrachter bzw. Charterer die Konnosse-

mente nur als Vertreter des Reeders/Haupt-
verfrachters [7], wihrend die IOC-Clause
den Reeder und nicht den Unterverfrachter/
Charterer nominell als Verfrachter im Kon-
nossement auftreten 1a8t [8]. Dem Unterver-
frachter, der nicht Reeder ist, sollen auf diese
Weise die nur dem Reeder zustehenden Haf-
tungsbeschrankungsmoéglichkeiten zugute
kommen.

Priissmann [9] weist darauf hin, daB die von
Abraham [10] vorgenommene Unterschei-
dung der beiden Klauseln nicht gerechtfer-
tigt sei, da diese sich nur auf den Wortlaut
stiitze, wihrend eine sachliche oder rechtli-
che Unterscheidung nicht durchfiihrbar sei.
Wie sonst auch, als durch ein Vertretungsver-
haltnis, sollte bei der IOC-Klausel der Reeder
im Konnossement nominell als Verfrachter
auftreten kénnen? ‘

Vornehmlicher Zweck der Klauseln war es,
dem Charterer/Unterverfrachter die Haf-
tungsbeschrankung des Reeders zugute
kommen zu lassen. Der nur beschrdnkt haf-
tende Reeder konnte nach seiner Inan-
spruchnahme durch einen Ladungsbeteilig-
ten einen entsprechenden Anspruch gegen
den Charterer/Unterverfrachter geltend ma-
chen.

Mit dem Inkrafttreten des SeeRAndG von
1972 eriibrigt sich jedoch nunmehr die Eroz-
terung der Frage, ob diese Klauseln beim
Raumfrachtvertrag nach der Begebung des
Konnossements an einen Dritten gem. § 663 a
HGB eine Umgehung der zwingenden Haf-
tung des § 662 HGB bewirken [11]: Gem. §
487 I Nr. 1 HGB ist der Charterer (Unterver-
frachter) dem Reeder hinsichtlich der Haf-
tungsbeschrdnkungsmdéglichkeit gleichge-
stellt. Die Regelung des § 487 I Nr. 1 HGB
beruht auf Art. 6 Il des Internationalen Uber-
einkommens iiber die Beschrinkung der
Haftung der Eigentiimer von Seeschiffen und

gilt somit gleichfalls fiir die Rechte derjeni-
gen Staaten, welche das Ubereinkommen ra-
tifiziert und in ihr nationales Recht {ibernom-
men haben.

3. Haftung im Verhéltnis Hauptverirachter/
Unterverirachter (Charterer)
a) RegreBanspruch des Unterverfrachters
gegen den Hauptverfrachter?

Zwar sind Unterfracht- und Hauptfracht-

vertrag hinsichtlich ihres Zustandekommens
und ihrer Wirksamkeit unabhingig vonein-
ander. Jedoch kann in Fallen der Verletzung
von Verfrachterpflichten (z. B. §§ 559, 606
HGB) durch den Hauptverfrachter der dies-
beziiglich vom Unterbefrachter in Anspruch
genommene Unterverfrachter den Hauptver-
frachter entsprechend regrefipflichtig ma-
chen.
b} Anspruch des Unterverirachters gegen
den Hauptverirachter wegen des Fehlens
oder der Nichteinhaltung vertraglich zuge-
sicherter Schiffseigenschaften )

Da es sich bei Frachtvertrdgen um Sonder-
formen des Werkvertrages handelt [12], be-
stimmen sich die Rechte des Unterverfrach-
ters (Charterers) beim Fehlen vertraglich zu-
gesicherter Eigenschaften nach MaBgabe
der §§ 633 ff BGB.

Hat das Schiff z. B. nicht die zugesicherte
Tragfdhigkeit in tdw (tons deadweight), so
kann der Unterverfrachter (Charterer) gem.
8§ 634, 635 BGB Herabsetzung der Fracht,
Riickgdngigmachung des Frachtvertrages
oder Schadensersatz alternativ fordern. Je-
doch tritt der Schadensersatzanspruch dann
selbstindig neben den Anspruch auf Fracht-
herabsetzung, wenn man mit der wohl hM
die Tragfdhigkeit im Zweifel als Garantie
auffaft [13].

¢} Anspriiche des Hauptverirachters gegen
den Unterverirachter

Der Unterverfrachter haftet dem Hauptver-
frachter u. a. fiir die Schadden, die letzterem
durch eine unzuldssige Unterverfrachtung
entstehen. Jedoch ist dieser Fall selten, Glei-
ches gilt fiir die Schiden, die dem Hauptver-
frachter durch die Erfiilllung zuldssiger Un-
terfrachtvertrdge entstehen {14].

4. Haftung im Verhiltnis Unterbefrachter/
Hauptverfrachter

In diesem Verhaltnis bestehen keine ver-
traglichen Beziehungen, so daf} eine Haftung
aus Vertrag ausscheidet und nur deliktische
Anspriiche in Frage kommen. Da nach dem
Uberdfliissigwerden der IOC-/Demise-Klau-
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sel zumindest fiir die Staaten, fiir die das In-
ternationale Ubereinkommen iiber die Be-
schrédnkung der Haftung der Eigentiimer von
Seeschiffen gilt, der Reeder/Hauptverfrach-
ter im Verhéaltnis zum Unterbefrachter nicht
mehr als Verfrachter fingiert wird, ist der Un-
terverfrachter—Charterer Haftungsadressat
des Unterbefrachters.

Teil 2: Reisecharter

I. Definition

" Die Reisecharter ist neben der Zeitcharter
eine Form des RaumfrachtvertragesiSd § 556
Nr. 1 HGB, bei welcher der Vercharterer auf
Grund eines zwischen ihm und dem Charte-
rer abgeschlossenen Chartervertrages, der
zumeist in Form einer Charterpartie gem. §
557 HGB beurkundet wird, dem Charterer al-
ternativ einen Teil des Schiffes, das ganze
Schiff oder einen bestimmten Raum .des
Schiffes entweder fiir eine Reise, eine zusam-
mengesetzte Reise/kombinierte Reise, eine
Rundreise oder fiir eine Reihe von Reisen
(Konsekutiv-Charter) verchartert.

II. Rechtsnatur der Reisecharter

Der Seefrachtvertrag und damit auch die
Reisecharter ist eine Sonderform des Werk-
vertrages [15], in dem sich der Verfrachter
zur Befdrderung der Giiter zum Bestim-
mungshafen verpflichtet. Hieran dndert sich
bei der Reisecharter auch dann nichts, wenn
dem Charterer bestimmte Weisungsméglich-
keiten hinsichtlich der Verwendung des
Schiffes (z. B. durch sogenannte Employ-
ment-Klauseln} eingerdumt werden oder
wenn er vereinbarungsgemaf die Be- und
Entladung (z. B. gem. fio-Klausel) iiber-
nimmt, da der Erfolg (zumindest iiberwie-
gend) durch den Verfrachter herbeigefiihrt
wird {16].

III, Reisecharter und Schiffsmiete

Es kann, zumal in beiden Fillen meistens
die gleichen Charterformulare verwendet
werden, fraglich sein, ob im Einzelfall eine
Reisecharter (Frachtvertrag) oder eine Miet-
charter in Verbindung mit einer Dienstver-
schaffungspflicht der Besatzung vorliegt.
Man konnte dann zur Unterscheidung mit
Abraham [17] darauf abstellen, ob der Reeder
selbst den Transport fiir den Befrachter
durchfithren will (dann Reisecharter) oder ob
er es dem Befrachter lediglich erméglichen
will, Schiff und Besatzung selbsténdig einzu-
setzen (dann Schiffsmiete).

Jedoch schuldet der Verfrachter auch im
letzten Fall, wenn auch nicht den unmittelba-
ren Transporterfolg, so doch die Transport-
und Betriebsunternehmerleistung, die darin
besteht, ein see- und ladungstiichtiges Schiff
zu stellen, diesen Zustand aufrecht zu erhal-
ten, die im navigatorischen und technischen
Bereich liegenden Aufgaben wahrzunehmen
[18] und die Dienstverschaffung der Besat-
zung im kommerziellen Bereich der Beforde-
rung zu besorgen {19]. Mithin liegt dann
nicht eine Schiffsmiete (so aber Abraham
[20]}, sondern ein gemischter Vertrag mit den
Elementen des Werkvertrages und der Miete

vor, bei dem die werkvertraglichen Elemente
iiberwiegen. Insofern ist hier mit Lorenz-
Meyer [21] weder der Absorptionstheorie
noch der Kombinationstheorie zu folgen. Es
ist vielmehr im Analogieverfahren eine ana-
loge Anwendung- der Bestimmungen des
Raumfrachtvertrages vorzuziehen (so auch
Priissmann [22]). Daraus folgt, daf also auch
bei der ,Schiffsmiete” nach Begebung eines
Konnossements an einen Dritten gem. § 663 a
HGB die zwingenden Vorschriften des § 662
HGB zur Anwendung kommen.

IV. Reisecharter und Zeitcharter

Der Unterschied zwischen diesen Charter-
formen liegt darin, daB bei der Reisecharter
die Dauer des Vertrages durch die Dauer der
Reise(n), bei der Zeitcharter durch die verein-
barte Geltungsdauer des Vertrages geregelt
wird. Fiir den Geltungsbereich des HGB, das
die Zeitcharter nur durch den Ausdruck
»Fracht nach Zeit" in den §§ 622 und 638
HGB erwéhnt, ist davon auszugehen, dalB
beide Charterformen einen Unterfall des
Raumfrachtvertrages darstellen [23]. In eini-
gen neueren ausldndischen Gesetzen ist die
Zeitcharter dagegen als Vertrag sui generis
geregelt.

Aus vorstehendem ergibt sich, daB die
nachfolgenden Ausfiihrungen iiber die Rei-
secharter daherin der Regel auch fiir die Zeit-
charter Anwendung finden kénnen.

V. Reisecharter und Stiickgutfrachtvertrag

Im Gegensatz zum Raumfrachtvertrag des
§ 556 Nr. 1 HGB ist beim Stiickgutfrachtver-
trag des § 556 Nr. 2 HGB nicht das Beforde-
rungsmittel Schiff, sondern der Gegenstand
der Beforderung, d. h. die Ladung, bestim-
mend [24].

»Auch eine Bezeichnung der Ladung nach
Ladungsmenge und die Berechnung der
Fracht nach Gewicht &ndert nichts an der
Tatsache, daB ein Raumfrachtvertrag vor-
liegt” [25], wenn das Schiff im ganzen zur
Vertfiigung gestellt wird.

In diesem Zusammenhang ist es wichtig,
dabB ein Charterer, der das Schiff mit Stickgii-
tern belddt und sich zugleich als Ablader vom
Vercharterer Konnossemente ausstellen 148t,
hierdurch nicht etwa den Raumfrachtvertrag
in einen oder mehrere Stiickgutfrachtvertra-
ge verwandelt. Begibt der Charterer die Kon-
nossemente dann nicht an einen Drittén, so
gilt § 662 HGE gem. § 663 a HGB nicht [26].

Anders ist es dagegen, wenn der Charterer
Unterfrachtvertrdge {iber Stuckgiiter ab-
schlie3t. Die hierbei vom Charterer ausge-
stellten Konnossemente unterliegen schon in
den Hénden des Abladers der zwingenden
Haftung des § 662 HGB [27], da es sich dann
beim Unterfrachtvertrag um einen Stiickgut-
frachtvertrag handelt.

Zeichnet dagegen anstatt des Charterers
der Kapitin bzw. ein anderer Vertreter des
Reeders ein Konnossement, welches den Na-
men des Verfrachters (Charterers) nicht ent-

_hélt, so gilt gem. § 644 HGB der Reeder dem

legitimierten Konnossementsinhaber bzw.
dem Unterbefrachter gegeniiber als Ver-
frachter, soweit man den Reeder gem. § 644
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S. 1 HGB gegeniiber allen Ladungsbeteilig-
ten als Verfrachter fingiert und er damit Par-
tei des Frachtvertrages wird. [28]. Dann be-
steht der Frachtvertrag zwischen Reeder
(Hauptverfrachter = Vercharterer) und dem
Unterbefrachter. Da im Verhdltnis zu diesem
aber ein Stiickgutfrachtvertrag vorliegt, setzt
die zwingende Haftung des § 662 HGB be-
reits mit der Ausstellung des Konnossements
ein, Sie bleibt auch dann bestehen, wenn das
Konnossement spéater vom (Stiickgut-} Unter-
befrachter auf den Raumbefrachter (Charte-
rer) ibertragen wird [29].

VI. Bedeutung des Konnossements bei Rei-
secharter und Stiickguifrachtvertrag

GemadB § 656 1 HGB ist das Konnossement
maligeblich fiir das Rechtsverhaltnis Ver-
frachter-Empfanger, wihrend im Verhéltnis
des Verfrachters zum Befrachter die Bestim-
mungen des Frachtvertrages maBgebli ™
bleiben — § 656 III HGB.

Beim Stiickgutfrachtvertrag ist das Kon-
nossement in der Regel auch Beweisurkunde
fiir dessen Inhalt [30], da sich zumeist Inhalt
von Konnossement und Stiickgutfrachtver-
trag decken [31], so daB in diesem Falle die
zwingende Haftung gem. § 662 HGB auch
gegeniiber einem als Konnossementsinhaber
legitimierten Befrachter zur Anwendung
kommt [32].

Anders beim Raumfrachtvertrag: Hier hat
das Konnossement nur die bestimmungsge-
méBe Funktion, das Rechtsverhdltnis zwi-
schen dem Verfrachter und dem Ladungs-
empfinger zu regeln — § 656 I HGB. Jedoch
kann durch sogenannte ,Incorporation-
Clauses” wie ,all conditions as per CP*
(Charter Party) nach Begebung des Konnos-
sements an einen Dritten gem. § 663 a HGB
die im zwingenden Bereich des § 662 HGB
liegende Haftung des Verfrachters dem Kon-
nossementsinhaber gegeniiber nicht ausge-
schlossen werden, da ansonsten der Schu*=
des Konnossementsinhabers, den § 662 Hi
bezweckt, umgangen wiirde.

Aus vorstehendem ergibt sich, daf das
OLG Diisseldorf [33] die Bedeutung des Kon-
nossements bei der Raumcharter verkannte.
In der Entscheidung war zwischen der Klage-
rin als Befrachter und der Beklagten als Ver-
frachter ein Reisechartervertrag geschlossen
worden. Das OLG versagte dem Verfrachter
die Berufung auf Freizeichnungsklauseln der
Charterpartie, da es meinte, aus dem Kon-
nossement ergebe sich, zwischen den Partei-
en sei kein Raumfrachtvertrag, sondern ein
Stiickgutvertrag geschlossen worden. Dem
stehe auch nicht entgegen, daf} die Ware ei-
nen erheblichen Teil des Schiffes in An-
spruch genommen habe. Das OLG verkannte
jedoch, dafl gem. § 656 III HGB fiir das Ver-
héltnis Verfrachter-Befrachter nur die Be-
stimmungen des Frachtvertrages maBgeblich
sind, so daB aus dem Inhalt des Konnosse-
ments diesbeziiglich keine Schliisse gezogen
werden kénnen. Wenn es sich, wie im ent-
schiedenen Fall, um einen Reisecharterver-
trag handelt, greifen die zwingenden Rege-
lungen des § 662 HGB nicht ein — § 663 II Nr.
4 HGB —, so daB Freizeichnungen des Ver-
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frachters gegentiiber dem Befrachter im Rah-
men der allgemeinen Schranken des BGB (§§
276 11, 138, 242) wirksam sind.

Teil 3: Voraussetzungen des Eingrei-
fens der zwingenden Verfrachterhaf-
tung geman § 662 HGB

1. § 663 a HGB: Begebung des Konnosse-
ments an einen Dritten

Gemadf § 663 Il Nr. 4 HGB erstreckt sich die
zwingende Haftung des § 662 HGB nicht auf
Charterpartien. Jedoch wird dieser Grund-
satz in dem Falle eingeschrénkt, in dem bei
einem Raumfrachtvertrag ein Konnossement
ausgestellt und an einen Dritten begeben
wird: Gem. § 663 a HGB gilt § 662 HGB dann
gegeniiber dem Konnossements-Inhaber von
dem Zeitpunkt ab, in dem das Konnossement
an einen Dritten begeben wird.

I. § 663 HGB greift nicht ein

Auch bei Begebung des Konnossements an
einen Dritten 1.5.d. § 663 a HGB greift die
zwingende Haftung des § 662 HGB in den
Féllen des § 663 I und II Nr. 1-3 HGB nicht
ein.

IIl. Der Ridumliche Geltungsbereich des §
662 HGB greift ein — Art. 2 DVO zSFrG
1. Rechisgrundlage der DVOzSFrG

Den rdumlichen Geltungsbereich des § 662
HGB regelt Art. 2 der Durchfithrungsverord-
nung zum Seefrachtgesetz (DVOzSFrG) vom
5.12. 39. Mit Ubernahme des IUK in die na-
ticnale Gesetzgebung durch das Seefracht-
gesetz diente Art. 5 des SFrG als Erméchti-
gungsgrundlage zum Erlal ergédnzender
Vorschriften.

2. Wortlaut des Arxt. 2 DVOzSFrG

§ 662 des Handelsgesetzbuches gilt nicht

1. fiir Konnossemente, die nicht Verschif-
fungen nach einem Hafen des Deutschen
Reiches betreffen und die weder inner-
halb des Deutschen Reichs noch inner-
halb des Gebiets eines Staates ausgestellt
sind, der dem am 25. August 1924 in Briis-
sel unterzeichneten Internationalem Ab-
kommen zur Vereinheitlichung von Re-
geln iiber Konnossemente beigetreten ist.

2. Fir Konnossemente iiber Verschiffungen
durch deutsche Schiffe zwischen deut-
schen Héfen. -

3. Fille, bei denen der rdumliche Geltungs-
bereich des § 662 HGB gem. DVOzSFrG
nicht eingreiit:
a) Ausstellung des Konnossements beim
Transport zwischen auslidndischen Hiifen in
einem Nichtvertragsstaat des IUK-Art. 2 Nr.
1DVO

Hier sind zwar abweichende Parteiabre-
den {iber die Anwendbarkeit deutschen
Rechts zuldssig, jedoch sind die zwingenden
Normen des Empfangs- und Bestimmungs-
hafens zu beachten [34].

b} Ausstellung des Konnossements in einem

Nichtvertragsstaat des IUK, der die Regeln
des IUK iibernommen hat.
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Hier ist Liesecke [35] anderer Ansicht: Er
will die Nichtvertragsstaaten den Vertrags-
staaten gleichstellen. Jedoch widerspricht
seine Auffassung insofern dem eindentigen
Wortlaut von Art. 2Nr, 1 DVO und Art. X IUK.

Fiir eine Gleichstellung wiirde sprechen,
daB das IUK teilweise in recht unterschiedli-
cher Weise Einzug in die nationalen Gesetz-
gebungen genommen hat, und da8 die natio-
nalen Gesetze wiederum von den Gerichten
der Vertragsstaaten verschieden ausgelegt
werden, so daB es eine unangebracht formale
Betrachtungsweise sein kénnte, hier streng
auf den Wortlauf von Art. 2 N1. 1 DVO bzw.
Art. X IUK abzustellen.

Jedoch geht es hier primdr um eine Er-
streckung des deutschen Rechts, des § 662
HGB, auf ausldandischen Rechtsordnungen
unterliegende Rechtsverhiltnisse, so daf ei-
ne Gleichstellung abzulehnen ist [36].

c) Verschiffungen zwischen deutschen Hi-
ien durch deuische Schiffe — Art 2 Nr, 2
DVOzSFrG

Hier sind zwar dem § 662 HGB widerspre-
chende Freizeichnungen mdéglich, jedoch
sind die allgemeinen Rechtsgrundsitze zu
beachten, insbesondere die §§ 138 und 242
BGB, so daf eine Haftung trotz einer im Hin-
blick auf § 662 HGB an sich wirksamen Frei-
zeichnung eingreifen kann. Siehe hierzu
zwei Urteile des HansOLG Hamburg [37].

4. Beachtung der Regeln des Internationa-
len Privatrechts (IPR) und auslindischer
zwingender Normen

In den Gibrigen Féllen findet § 662 HGB An-
wendung, insbesondere bei Verschiffungen
nach einem deutschen Hafen, wobei es hier
nicht darauf ankommt, ob das Konnossement
in einem IUK-Staat ausgestellt wurde, Art. 2
Nr. 1 DVOzSFrG. Soweit in diesem Fall je-
doch eine Rechtswahl nach den Grundsitzen
des IPR zuldssig ist, darf kein Recht verein-
bart werden, welches geringere Anforderun-
gen als § 662 HGB stellt — Art. 30 EGBGB.

Fiir alle anderen Transporte ist ferner im-
mer der Grundsatz zu beachten, daf nach
den Regeln des IPR der § 662 HGB iiberhaupt
Anwendung finden kann [38] und daB bei
Verschiffungen zwischen ausldndischen Ha-
fen deren zwingende Normen vorgehen.

IV. Anwendbarkeit des § 662 HGB bei son-
stigen Schéden, die § 662 HGB nicht aus-
driicklich erwdhnt
1. Verspitungsschaden
a) Verhiltnis Verirachter-Befrachter

Dem Befrachter unter einer Reisecharter
kann dadurch ein Schaden entstehen, daB
das Schiff nicht zu dem gem&B Charterpartie
vereinbarten Zeitpunkt den bestimmungsge-
mdBen Ladehafen erreicht. Mangels gesetzli-
cher Regelung — in den nur die Reisecharter

‘betreffenden §§ 567 bis 577 HGB wird hier-

iiber nichts ausgesagt — erfolgt also durch-
wegs die Bestimmung des Ladedatums in der
Charterpartie. Es wird dann ein Zeitraum an-
gegeben, innerhalb dessen die Beladung
durchzufiihren ist. Im Rahmen einer Cancel-

+ ling-Clause (Annullierungsklausel) wird fer-

ner vereinbart, daB3 der Befrachter vom Ver-
trag zuriicktreten kann, wenn das Schiff nicht
bis zu diesem Datum am vereinbarten Lade-
platz eingetroffen sein sollte und ladebereit
ist. Fehlt diese Klausel ausnahmsweise ein-
mal in der Charterpartie, so ergibt sich das
Riicktrittsrecht bei der Reisecharter als Werk-
vertrag aus den §§ 636, 634 BGB. Der Be-
frachter hat dann folgende Méglichkeiten:

aa) Riicktritt und Geltendmachung eines
Verzugsschadens gem. § 636 I 2 BGB.
Dieser setzt ein Verschulden des Ver-
frachters voraus [39].

bb) Aufrechterhaltung des Vertrages und
Forderung von Schadensersatz wegen
Nichterfiillung gem. § 326 I BGB.

cc) Riicktritt oder Schadensersatz wegen
Nichterfiillung gem. § 325 BGB, wenn
dem Verfrachter aus von ihm zu vertre-
tenden Griinden die Bereitstellung des
Schiffes unmoglich ist und ihm auch
nichtim Wege einer Substitutionsklausel
die Stellung eines anderen Schiffes ge-
stattet ist — § 565 HGB.

Hiervon gem. Charterpartie abweichende
Bestimmungen, inshesondere die Vereinba-
rung einer Vertragsstrafe, sind méglich.

Bei der Ermittlung des Schadens ist insbe-
sondere zu beriicksichtigen, dal dem Be-
frachter zumeist auch dadurch ein Schaden
entstehen wird, daB er auf Grund des nicht
durchgefiihrten Transports von seinem drit-
ten Vertragspartner in Anspruch genommen
wird. Da es in den meisten Féllen an einem
Verschulden des Befrachters fehlen und auch
eine Garantiehaftung seinerseits in den sel-
tensten Féllen gegeben sein wird, ist letztlich
der Reeder Schadiger, Geschidigter der Drit-
te, der aber keinen vertraglichen Anspruch
gegen den Schédiger hat. Nach den Grund-
sétzen der Drittschadensliquidation miiBte
dann der Befrachter den Schaden im eigenen
Namen beim Verfrachter liquidieren. Der
Driite koénnte dann vom Befrachter Abtre-
tung dieses Anspruchs nach § 281 BGB ver-
langen und nach erfolgter Abtretung selbst
gegen den Verfrachter vorgehen.

Zur Frage des Eingreifens des § 662 HGB
kommt man bei dieser Fallgruppe deshalb
nicht, weil es einerseits gar nicht zu einer Be-
gebung des Konnossements i.S.d. § 663 a
HGB kommt und weil es sich bei der Ver-
pflichtung, das Schiff rechtzeitig zu stellen,
um eine Verpflichtung 1.S.d. § 663 I Nr. 2
handelt. In diesem Falle kann die zwingende
Haftung gem. § 662 HGB also abbedungen
werden.

b) Verhiiltnis
fanger

Es ist jedoch méglich, daB das Schiff ver-
spdtet auslduft bzw. nicht bis zu einem be-
stimmten Zeitpunkt den Loschhafen erreicht,
und daB hierdurch dem Ladungsempfinger
ein Schaden entsteht. Bei der Reisecharter
wird zwar i.d.R. beziiglich dieser Zeitkrite-
rien keine Vereinbarung vorliegen, jedech
sind Fille denkbar, bei denen es dem Em-
pianger ersichtlich auf eine termingerechte
Lieferung ankommt, z. B. bei Rohélverfrach-
tungen im Hinblick auf eine optimale Ausla-

Verfrachter-Ladungsemp-
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stung der Raffinerie. In diesem Falle kdme
eine Haftung des Verfrachters gegeniiber
dem Empfdnger aus Verzug — § 286 BGB —
in Betracht. Hierbei ist es jedoch fraglich, ob
bei Begebung des Konnossements an einen
Dritten gem. § 663 a HGB die zwingende
Haftung des § 662 HGB eingreift, da keine
der Normen, auf den § 662 HGB verweist, den
Verzugsschaden direkt behandeit.

Wahrend die wohl hM [40] unter Berufung
auf Art. 1T § 8 [UK und dessen Wortlauf ,to or
in connecticn with goods* die deutschen Vor-
schriften am Wortlaut des IUK auslegt und
die Einbeziehung des Verspatungsschadens
in die zwingende Haftung des § 662 HGB be-
jaht, differenzieren Gramm und Abraham
[41}unter Berufung auf die zusammenfassen-
de Erklédrung des Présidenten der das IUK
verabschiedenden Seerechtskonferenz, daB
zwar der materielle Ladungsschaden, der auf
der verzégerlichen Ausfithrung des Trans-
ports beruhe, unter das IUK falle (fiir das
HGB unter § 606), nicht jedoch der reine Ver-
spatungsschaden, der dem Empfédnger trotz
insoweit unbeschédigt gelieferter Giiter ent-
stehe.

Diese Einstellung ist meiner Ansicht nach
abzulehnen. Ursachlich fiir den Schaden ist
ja ein Ereignis, das in der Sphire des Ver-
frachters liegt, das gem. Art, III § 8 IUK im
Zusammenhang mit der Befsrderung der Gii-
ter steht, indem sich deren verspitete Auslie-
ferung auf die Stellung des Empiangers aus-
wirkt. Das haftungsbegriindende Ereignis
kann aber nicht ohne eine Umgehung des
Empfiangerschutzes, den die Haager Regeln
bezwecken, aus deren Geltungsbereich her-
ausgenommen werden.

Folgerichtig hat. z. B. auch die neue skan-
dinavische Gesetzgebung ab 1.4.74 den
Verspdtungsschaden in den zwingenden
Geltungsbereich der HR mit einbezogen.

2. Unrichtige
Konnossementsaussiellung

Es fragt sich, ob die Freizeichnung von der
Haftung fiir verschuldete unrichtige Konnos-
sementsausstellung der zwingenden Haf-
tung des § 662 HGB unterliegt. Nach heute
wohl h. M. ist das abzulehnen, da der zwin-
gende Haftungskatalog des § 662 HGB die-
sen Fall nicht regelt [42]. Es wird dann zu-
meist eine Unbekannt-Klause! in das Kon-
nossement aufgenommen, z. B. ,Zahl, Ma8
oder Gewicht unbekannt”. Diese Klausel darf
aber nicht an verdeckter Stelle aufgenom-
men werden. Die Haftung wegen unrichtiger
Konnossementsausstellung findet auch iiber
§ 656 II HGB keine Anwendung auf § 662
HGB, da sie mit der Beweisvermutung des
Konnossements nichts zu tun hat. Sie setzt ja
voraus, daB die Angaben des Konnossements
bereits widerlegt sind, so daB dann fiir die
Beweisvermutung kein Raum mehr bleibt,

Es sind zwar auch hier die allgemeinen
Grenzen der Freizeichnung zu beachten, ins-
besondere die §§ 138 und 242 BGB. Jedoch
liegt z. B.in der Unbekannt-Klausel »Owners
not responsible for weight* kein VerstoB ge-

gen den Grundsatz von Treu und Glauben
wegen Mifibrauches der Vertragsfreiheit
[43].

3. Unerlaubte Handlung

Hier gilt § 662 HGB nicht, so daB eine Frei-
zeichnung von unerlaubter Handlung még-
lich ist [44], und zwar sogar zugunsten eines
Dritten im Rahmen allgemeiner Geschéftsbe-
dingungen [45]. Die allgemeinen Grenzen
der Freizeichnung, insbes. gem. §§ 138, 242
BGB, sind jedoch auch hier stets zu beachten.

4. Fillt die Haftung gem. § 248 BGB fiir Er-
fiilllungsgehilfen des Verirachters, die we-
der zu seinen Leuten noch zur Schiffsbesat-
zung zdhlen, unter den zwingenden Haf-
tungsrahmen des § 662 HGB

Zu dem Kreis von Erfilllungsgehilfen des
Verfrachters, fiir die er nicht gem. § 607 I
HGB haftet, da sie insofern weder seine Leute
sind noch zur Schiffsbesatzung gehéren, zih-
len vor allem selbsténdige Erfillungsgehil-
fen wie im Falle einer Unterverfrachtung der
Hauptverfrachter, ferner die Kaianstalt und
selbsténdige Stauereiunternehmen. Es ist
nun fraglich, ob der Verfrachter sich fiir das
Verschulden dieser Erfiillungsgehilfen, fiir
die er gem. § 278 BGB einzustehen hat, wirk-
sam freizeichnen kann oder ob dem § 662
HGB entgegensteht, denn § 662 HGB fiihrt
den § 278 BGB nicht auf.

Die Freizeichnungsméglichkeit wird von
Priissman und Liesecke {46] bejaht, Abraham
befiirwortet zumindest eine sinngeméfie An-
wendung des § 662 HGB auf § 278 BGB, da
eine andere Auslegung den Grundgedanken
der HR widersprechen wiirde [47]. Jedoch
steht einer weiten Auslegung der klar umris-
sene Katalog von Ausnahmebestimmungen
des § 662 HGB entgegen [48]. Auch eine Zu-
hilfenahme des Wortlauts des IUK, insbes.
des Art. Il § 8 kann zu keinem anderen Er-
gebnis fiihren, da dieser prézise formuliert,
daB nur die enumerativ in den anderen Para-
graphen des Art. IIl IUK aufgefiihrten Pflicht-
verletzungen des Verfrachters seine Haftung
unabdingbar machen.

Man kénnte jedoch im Wege eines Analo-
gieschlusses zu einer analogen Anwendung
des § 278 BGB auf § 662 HGB kommen. In
diesem Falle miiBte der nicht geregelte Fall-
typus (§ 248 BGB) mit dem geregelten Fallty-
pus (die in § 662 HGB aufgefiihrten Bestim-
mungen) diejenigen Merkmale gemeinsam
haben, an die sich die Rechtsfolge (zwingen-
de Haftung) billigerweise ankniipft [49].

Wollny [50] entnimmt dem § 662 HGB den
Obersatz,' daB es dem Verfrachter verwehrt
sei, sich von seinen vertraglichen Pflichten
der Stellung eines see- und ladungstiichtigen
Schiffes und der Ladungsfiirsorge zu befrei-
en. Dieser Obersatz decke auch die nicht aus-
driicklich von § 662 HGB erfaiten Falle, in
denen nicht § 60#1 HGB, sondern § 248 BGB
zur Anwendung komme (Verschulden aller
Gehilfen im Rahmen des § 559 HGB sowie
der selbstdndigen Gehilfen im Rahmen des §
606 HGB).

§ 248 BGB ordnet das Verschulden des Ge-
hilfen der Risikosphére des Geschaftsherrn
zu: Der Glaubiger soll sich nicht schlechter
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stellen, wenn sich der Schuldner (Verfrach-
ter) zur Erfiillung seiner Verbindlichkeiten
einer Hilfsperson bedient [51]. Dieser Grund-
satz ist jedoch unter Beachtung des Schutz-
zweckes der Haager Regeln gleichfalls der
zwingenden Regelung der §§ 607 I, 660 HGB
zu entnehmen, so daB billigerweise eine ana-
loge Anwendung des § 248 BGB im vorste-
hend zitierten Sinne zu bejahen ist.

Teil 4. Die Bedeutung des § 663 a HGB

I. Einfiihrung in die Problematik

§ 663 a HGB regelt, daB die zwingende
Haftung des Verfrachters gem. § 662 HGB
auch dann eingreifen soll, wenn bei einem
Raumfrachtvertrag, bei dem § 662 HGB gem.
§ 663 II Nr. 4 HGB ansich nicht anzuwenden
ist, ein Konnossement ausgestellt und an ei-
nen Dritten begeben wird. Dann sind Fr—
zeichnungen nur noch nach MaBgabe de. _
663 1, II N1. 1 bis 3 und Art. 2 DVOzSFrG au-
Berhalb des rdumlichen Geltungsbereichs
des § 662 HGB moglich.

Es ergeben sich insbesondere die Fragen,
unter welchen Voraussetzungen eine Bege-
bung des Konnossements an einen Dritten
nicht vorliegt und ob der Begebung des Kon-
nossements riickwirkende Kraft beizumes-
sen ist.

II. Das IUK und seine Einarbeitung in die
nationale Gesetzgebung

Das Internationale Abkommen zur einheit-
lichen Feststellung von Regeln iiber Konnos-
semente vomn 25. 8. 24 (IUK) beruht auf einem
im Endergebnis leicht modifizierten Entwurf
der International Law Association, der 1921
in Haag fertiggestellt wurde. Die Regeln des
IUK werden deshalb auch durchwegs als
Haager Regeln (HR) bezeichnet.

Nachdem sich in der Vergangenheit die
Verfrachter auf Grund ihrer wirtschaftlich:~
Machtstellung weitgehend von der Haftu. _
tiir Verschulden freigezeichnet hatten, so da8
englische Juristen leicht ironisch bemerkten,
die einzige Verpflichtung des Verfrachters
bestehe in der Entgegennahme der Frachtra-
te [52], und Einschrédnkungen der Freizeich-
nungsmdglichkeiten nur durch nationale Ge-
setze (z. B. den Harter Act der USA) und ein-
zelne in ibrer inhaltlichen Gestaltung von der
jeweiligen wirtschaftlichen Machtposition
der beteiligten Verbande abhéngige Formu-
larvertriage erfolgten, gelang es mit dem IUK,
die Haftung des Verfrachters auf eine inter-
national einheitliche Grundlage zu stellen.

So wies Wiistendorfer in seinem 1928 ver-
Sffentlichten Gutachten iiber die Verschlech-
terung der Rechtslage der Reeder durch die
Haager Regeln [53] auf die im Einzelfall ein-
tretenden Verschlechterungen in der Ree-
der- bzw. Verfrachterhaftung hin. Jedoch
kam er 1950 nach Beurteilung der tatsdchli-
chen Situation seit dem Inkrafttreten der HR
fiir Deutschland zu dem Ergebnis, dali die HR
letztlich wohl doch einen wohlerwogenen
KompromiB zwischen Reeder- und Verlader-

‘interessen bewirkt hitten [54], zumal er den

Verfrachter in der bei ihm erfreulich oft vor-
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zufindenden blumenreichen Ausdruckswei-
se als einen ,verzogenen Giinstling des Ge-
setzgebers" betrachtete [55].

Es sei ihm jedoch zugestanden, daf er mit
seinen 1928 zum Ausdruck gebrachten Be-
fiirchtungen, da die Gefahr einer unter-
schiedlichen Auslegung der HR durch die
Gerichte der einzelnen Mitgliedsstaaten un-
verkennbar groB sei [56], letztlich leider recht
behielt. Jedoch ist dies ein allen internationa-
len Vertragswerken anhaftender Nachteil,
der wegen des iiberwiegenden Vorteils einer
zumindest im groben Rahmen bestehenden
Rechtsvereinheitlichung und Rechtssicher-
heit jeweils in Kauf genommen werden mu#f.
So stellte daher auch Liesecke in seiner Beur-
teilung der Ladungsschdden in der neueren
internationalen Rechtsprechung 1965 leicht
resignierend fest, daB die unterschiedliche
Auslegung durch die Gerichte verschiedener
Staaten mangels eines — utopischen — inter-
nationalen Gerichtshofs fiir Seesachen, er-
halten bleiben wird [57].

Es war den Vertragsstaaten des IUK freige-
stellt, die Regeln entweder in ihre nationale
Gesetzgebung einzuarbeiten oder ihnen
durch ein Einzelgesetz Wirksamkeit zu ver-
leihen. Den ersten Weg ging Deutschland:
Durch das SFrG vom 10. 08. 37 wurden die
Bestimmungen des HGB dem IUK angepalft,
wihrend z. B. Grofibritannien und die USA
mit dem Carriage of Goods by Sea-Act
(COGSA) Einzelgesetze verabschiedeten.

III. Begebung des Konnossements
an einen Dritten
1. Problematik

GemaDB § 663 a HGB ist fiir die Herbeifiih-
rung der zwingenden Haftung des § 662 HGB
beim Raumfrachtvertrag erforderlich, daf
das Konnossement an einen Dritten begeben
wird. Hierbei ist es jedoch mdglich, daB Be-
frachter bzw. Ablader und Dritter identisch
sind, so daB damit letztlich eine Begebung an
sie selbst und nicht an einen Dritten vorliegt.
} 662 HGB greiit dann bei der Raumcharter
iiber § 663 a nicht ein: Der Befrachter bzw.
Ablader als Empféanger muf die § 662 HGB
entgegenstehenden Bestimmungen des
Frachtvertrages gegen sich gelten lassen.
Nachfolgend werden die einzelnen Méglich-
keiten erdrtert:

2. Nichtbegebung des Konnossements
a) Regelung in § 663 a HGB

Der Wortlaut des § 663 a HGB st eindeutig:
Er verlangt die Begebung des Konnosse-
ments an einen Dritten. Verbleibt das Kon-
nossement dagegen in den Hinden des Abla-~
ders oder Befrachters, so liegt eine Begebung
des Konnossementes nicht vor, so daf die
zwingende Haftung des § 662 HGB nicht ein-
greift. .

b} Regelung in Art. 1 b TUK/brit. COGSA

Hier heiBt es: ,...from the moment at which
such bill of lading or similar document of title
regulates the relations between a carrier and
the holder of the same” (B/L, der Verf.), so
daB auch hiernach eine Begebung des Kon-
nossements erforderlich ist, um die zwingen-
de Haftung eingreifen zu lassen [58].
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3. Beirachter oder Vertreter des Befrachters.

als Konnossementsinhaher

In diesem Fall liegt eine Begebung des
Konnossements an einen Dritten nicht vor
und der Befrachter kann sich nicht aus dem
Konnossement auf § 662 HGB berufen, denn
§ 656 III HGB regelt, dali im Verhéltnis Ver-
frachter-Befrachter auch dann, wenn ein
Konnossement ausgestellt wurde, die Be-
stimmungen der Charterpartie maBgeblich
bleiben. Das Konnossement wird dem Abla-
der ausgestellt. Nun ist es méglich, daB der
Befrachter zugleich als Ablader auftritt
(Priissman bezeichnet ihn dann als Ablader)
oder durch einen Dritten, den Ablader (nach
der Terminologie von Priissman: Drittabla-
der) die Giiter anliefern 1d8t. Es macht nun
keinen Unterschied, ob der Befrachter als Be-
frachter/Ablader das Konnossement selbst
vom Verfrachter oder aber vom Ablader
{Drittablader) erhdlt, denn bei der zweiten
Alternative scheidet die Begebung an einen
Dritten deshalb aus, weil der Ablader als Ver-
treter des Befrachters handelt. Im Verhaltnis
Verfrachter-Befrachter bleiben also die Be-
stimmungen des Raumfrachtvertrages ma8-
geblich.

Anders ist es beim Stiickgutfrachtvertrag,
bei dem der Konnossementsschutz der Haa-
ger Regeln auch gegeniiber dem Stiickgut-
befrachter eingreift {59}, denn der Schutz des
§ 662 HGB kommt nur dem Charterer als
Konnossementsinhaber nicht zugute [60] —
8§ 663 II Nr. 4, 663 a HGB. Das erkldrt sich
daraus, dall der Raumbefrachter i.d.R. eine
weitaus stdrkere Stellung als der Stiickgutbe-
frachter hat, so daB er nicht im gleichen MaB
als schutzwiirdig betrachtet und daher im
IUK vom Schutz des Konnossementsinhabers
ausgeklammert wurde.

'Beim Raumfrachtvertrag ist es auch uner-
heblich, ob der Befrachter selbst Konnosse-
mentsinhaber bzw. Empféanger ist (z. B. bei
einer Zweigniederlassung im Ausland) oder
ob ein Dritter als Vertreter des Befrachters im
Bestimmungshafen auftritt, z. B. als Emp-
fangsspediteur oder Kommissionar [61}]. Ge-
rade in diesen Féallen, wo der Vertreter nur im
AuBenverhéltnis die Rechte aus dem Konnos-
sement im eigenen Namen geltend macht,
wéahrend er aber im Innenverhaltnis fiir Rech-
nung des Befrachters titig wird, liegt eine tat-
sdchliche Begebung des Konnossemenis an
einen Dritten nicht vor [62], denn der Ver-
frachter wiirde ansonsten unter Umgehung
der §§ 663 [INr. 4, 663 aund 656 Il HGB nach
dem Konnossement gem. § 662 HBG oft
strenger haften als wie esin der Charterpartie
vereinbart wurde. Zudem ist offensichtlich,
daB er auch der Mibrauchsmdglichkeit aus-
gesetzt sein wiirde.

4. Ablader oder Vertreter des Abladers als
Konnossementsinhaber und Empfdnger

Auch hierliegt eine Begebung des Konnos-
sements an einen Dritteni. S. d. § 663 a HGB
nicht vor und der Ablader mufi dem § 662
HGB entgegenstehende Haftungsfreizeich-
nungen der Charterpartie gegen sich gelten
lassen.

Dariiber hinaus muB er sich gegeniiber sei-
nem Anspruch aus dem Konnossement Ein-

wendungen des Verfrachters aus seiner Ei-
genschaft als Ablader entgegenhalten lassen
[63], z. B. dann, wenn er als Ablader seine
Zustimmung zur Decksverladung gegeben
hat (§ 566 HGB) und wenn dieses nichtin das
Konnossement aufgenommen wurde. Das
wird dogmatisch damit begriindet, dafl es
sich insofern um persénliche Einwendungen
des Verfrachters handele [64], was sich schon
aus § 364 II HGB ergebe [65]. Dagegen muf}
er sich Einwendungen, die in der Person des
von ihm verschiedenen Befrachters entstan-
den sind, nicht entgegenhalten lassen [66].
5. Riickindossierung des Konnossements an
den Befrachter

Es konnte fraglich sein, ob die zwingende
Haftung des § 662 HGB iiber § 663 a HGB
dann eingreift, wenn der Befrachter das Kon-
nossement an einen Dritten indossiert, dieser
es aber spéter an den Befrachter zuriickin-
dossiert. In diesem Fall hétte der Befrachter
das Konnossement ja an einen Dritteni. S. d.
§ 663 a HGB begeben. Jedoch bleibt es auch
in diesem Fall bei der Regelung des § 656 III
HGB [67], da im Endergebnis eine Begebung
des Konnossements an einen Dritten nicht
vorliegt und § 663 a HGB nur den Schutz des
dritten Konnossementsinhabers bewirken
will [68]. Zudem wiirde ansonsten auch hier
die Gefahr eines MiBbrauchs des Schutzge-
dankens von § 663 a HGB gefordert: Ange-
nommen, der Verfrachter hat sich gem. CP
von der Haftung fiir Schéden i. S.d. § 606
HGB freigezeichnet und diese Freizeichnung
verst6t auch nicht gegen die Grundsétze der
§§ 276 II, 138, 242 BGB, ist somit wirksam.
Nachdem das Schiff ausgelaufen ist, entsteht
ein unter die Freizeichnung fallender Scha-
den. Der Befrachter, der die Giiter im Bestim-
mungshafen selbst empfangen wollte, indos-
siert an einen Dritten und 148t sobald, wie mit
diesem  abgesprochen, riickindossieren.
QOder: Er.indossiert an einen Kommissiondr
oder Empfangsspediteur, welche die Giiter
letztlich fiir ihn in Empfang nehmen sollen.
Wiirde man in diesen Fallen die Begebung
des Konnossements an einen Dritteni. S. d. §
663 a anerkennen, so ware fiir das Verhéltnis
Verfrachter — Befrachter (Kommissionar,
Empfangsspediteur) der Inhalt des Konnos-
sements maBgeblich — § 656 I HGB. Enthalt
dieses eine Incorporation-Clause und nimmt
insofern auf die Freizeichnung der CP hin-
sichtlich § 606 HGB bezug, so wére diese we-
gen § 662 unwirksam. Der Verfrachter wiirde
also zwingend haften. Er wére zwar in der
Lage, sich gegeniiber dem Befrachter mit der
Behauptung zu wehren, dessen Berufung auf
§ 662 HGB wére rechtsmifibrauchlich, da sie
unvereinbar mit dem Grundsatz von Treu
und Glauben sei, jedoch miiite er im Rahmen
der ihm zufallenden Beweislast das einver-
nehmliche Zusammenwirken zwischen Be-
frachter und Drittem beweisen, was in der
Praxis auf erhebliche Schwierigkeiten stoflen
diirfte. g

6. Standpunkt ausldndischer Rechispre-
chung und Literatur )
a) Englische Literatur

Scrutton [69] vertritt den Standpunkt, daf
sowohl im Falle der Begebung eines Na-
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menskonnossements als auch eines Order-
konnossements durch den Befrachter/Char-
terer und dessen anschlieBendem Riickkauf
keine Begebung des Konnossements i. S. d.
Art. 1 b COGSA vorliege.

b) Englische Rechtsprechung

Auch die englische Rechtsprechung [70]
scheint nunmehr grundsétzlich so zu ent-
scheiden, daf im Falle einer Riickindossie-
rung an den Befrachter/Charterer fiir dessen
Verhiltnis zum Verfrachter allein der Inhalt
der CP mabBgeblich sei, so daB insofern keine
Unterschiede mehr zu der Regelung des §656
III HGB bestehen. So weist Trappe {71] dar-
auf hin, daB die frithere Meinung der engli-
schen Rechtslehre, die dies zwar grundsétz-
lich bejahte, jedoch im Falle der Ausstellung
eines Konnossements an den Ablader und
anschlieBender Indossierung an den Charte-
rer fiir dessen Verhdltnis zum Verfrachter
den Inhalt des Konnossements fiir maBgeb-
lich erachtete, von der Rechtsprechung nicht
mehr anerkannt werde: MaBgeblich fiir das
Verhéltnis Verfrachter — Befrachter/Charte-
rer sei allein die CP, denn es mache keinen
Unterschied, ob der Befrachter/Ablader das
Konnossement direkt selbst erhalte oder, so-
weit er nicht zugleich Ablader sei, durch den
Ablader.

Piliiger [72] will die Entscheidung jedoch
so verstehen, daB sie nur fiir den Fall gelte,
bei dem zwischen CP und Konnossement in-
haltliche Ubereinstimmung bestehe, da der
Richter selbst zum Ausdruck brachte, er
brauche sich im konkreten Fall nicht mit den
schwierigen Uberlegungen beschiftigen, die
sich im Falle eines Widerspruchs zwischen

-CP und Konnossement ergeben wiirden. Im

konkreten Fall war zwar ersichtlich eine Ab-
weichung zwischen CP und Konnossement
vorhanden, jedoch hatte sich der Anwalt des
Befrachters nicht hierauf berufen, so daB es
dem Richter nach englischen Verfahrens-
grundsdtzen verwehrt war, hierzu.Stellung
zu nehmen.

Jedoch wurde vom englischen Court of Ap-
peal das vorstehende Urteil bestdtigt, wobei
eine Entscheidung des House of Lords in Sa-
chen Love and Steward gegen Rowtor Steam-
ship Co. Ltd. von 1916 im Mittelpunkt des
Verfahrens stand: Das Gericht entschied, da
es fiir das Verhaltnis Verfrachter — Befrach-
ter auch dann, wenn der Befrachter das Kon-
nossement aus der Hand des Abladers erhalt,
unabhdngig von einer Ubereinstimmung
zwischen dem Konnossement und der CP
ausschliefilich auf den Inhalt der CP ankom-
me [73].

c} Belgische Rechtsprechung

Im gleichen Sinne entscheidet auch die
belgische Rechtsprechung, wonach der Kon-
nossementsinhaber, der gleichzeitig Be-
frachter ist, sich die Klauseln des Frachtver-
trages entgegenhalten lassen mufB. Dies gelte
auch dann, wenn nachgewiesen ist, daB der
dritte Konnossementsinhaber nur ein Beauf-
tragter des Befrachters sei, so da der Ver-
frachter ihm gegeniiber die im Frachtvertrag
vereinbarten Freizeichnungsklauseln vor-
bringen kann {74].

IV, Ist der Begebung des Konnossements an
einen Dritien gem. § 663 a HGB Riickwir-
kung beizumessen?

1. Problematik

Es fragt sich, ob § 662 HGB gem. § 663 a
HGB erst mit ex nunc-Wirkung bei Begebung
des Konnossements an einen Dritten gilt und
ob demzufolge fiir den Zeitraum vor der Be-
gebung des Konnossements Freizeichnun-
gen des Verfrachters ohne Beachtung des
zwingenden Haftungsrahmens des § 662
HGB dem Konnossementsinhaber gegen-
iber wirksam sind oder aber ob mit Bege-
bung des Konnossements die zwingende
Haftung des § 662 HGB ex tunc-Wirkung hat
und somit auf den Zeitpunkt der Ubernahme
der Giiter durch den Verfrachter zuriick-
wirkt.

Kann sich also der Verfrachter fiir einen
Schaden, der nach Ubernahme der Giiter,
aber vor der Begebung des Konnossements
an einen Dritten erfolgt, wirksam freizeich-
nen, ohne dafB} die zwingende Haftung des §
662 HGB eingreift? )

2) Ergebnis: Die Riickwirkung ist zu be-
jahen

Sowohl der Wortlaut des § 663 a HGB
(--..s0gilt § 662 von dem Zeitpunktab, in dem
das Konnossement an einen Dritten begeben
wird*) als auch die amtliche Begriindung zu §
663 a HGB [75] (,Begibt jedoch der Charterer
das Konnossement an eine dritte Person, so
unterliegtes von diesem Zeitpunktab
den zwingenden Vorschriften des Gesetzes.
Diesen widersprechenden Vertragsabreden
werden in diesem Zeitpunkt unwirk-
sam”) sprechen gegen eine Riickwirkung der
Konnossementsbegebung. Andererseits er-
gibt sich bei einer am Schutzzweck des § 662
HGB orientierten Auslegung, daB dem Kon-
nossementsinhaber in Widerspruch zum
Schutzzweck der Haager Regeln der von die-
sen beabsichtigte Schutz genommen wiirde,
wollte man die Riickwirkung verneinen: Ins-
besondere bei den Verfrachterpflichten, vor
Beginn der Reise ein seetiichtiges Schiff zu
stellen (§ 559 HGB) und die Ladung ordent-
lich zu laden und zu stauen (§ 606 HGB), han-
delt es sich um Pflichten, die nur vor der Be-
gebung des Konnossements erfiillt werden
kénnen., Auch wiirde es zu einer mit dem
Schutzzweck der Haager Regeln nicht zu
vereinbarenden Erschwerung der Beweissi-
tuation des Konnossementsinhabers fiihren,
wenn der Haftungszeitraum des § 606 S. 2
HGB in einen die zwingende Haftung aus-
schlieffenden Zeitraum vor und den eine
zwingende Haftung - herbeifiihrenden Zeit-
raum nach der Begebung des Konnosse-
ments unterteilt wiirde. Auch miiite bei einer
Verneinung der Riickwirkung die Vermu-
tung des § 656 Il HGB, daB die Giiter so iber-
nommen wurden, wie sie im Konnossement
beschrieben wurden, wegfallen. Das Kon-
nossement ware im Augenblick seiner Bege-
bung ungeeignet, etwas tiber die Giiter i. S.
des § 643 Nr. 8 HGB auszusagen [76] und
wiirde damit seine Bedeutung als Wertpapier
verlieren [77]. Soweit das OLG Hamburg ei-

- ner im Raumfrachtvertrag vereinbarten Haf-
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tungsbeschridnkung die Bedeutung beimiBt,
daB sie im Falle eines VerstoBes gegen den

zwingenden Haftungsrahmen des § 662 HGB
mit der Begebung des Konnossements an ei-
nen Dritten i. S. des § 663 a HGB ihre Wirk-
samkeit verliere und somit fiir nach diesem
Zeitpunkt entstandene Schdden nicht ein-
greife, bis zur Begebung des Konnossements
jedoch ihre Wirksamkeit behalte [78], ver-
kennt es die Bedeutung des § 656 HGB: Gem.
§ 656 III HGB bleiben im Verhéltnis Verfrach-
ter - Befrachter die Bestimmungen des
Frachtvertrages (der Charter-Partie) maB-
geblich. Die Begebung des Konnossements
wirkt sich nicht auf das Verhéltnis Verfrach-
ter - Befrachter aus. Gem. § 656 | HGB ist das
Konnossement maBgebend fiir das Verhilt-
nis Verfrachter - Empfénger.

Soweit in der Literatur die Ansicht vertre-
ten wird, Scrutton [79] hege Zweifel, ob im
Rahmen des Art. 1 b I[UK/brit. COGSA eine
Riickwirkung zu bejahen sei, so ist dem ent:
gegenzuhalten, daB der AuBerung Scruttons
auf Seite 418 ,on the whole we prefer the
view that,... relate back to the beginning of
the carriage of the goods" keine Zweifel, son-
dern eher eine Tendenz zur Riickwirkung zu
entnehmen ist. Eindeutig vertritt Scrutton
dann auf S. 412 die Auffassung, es sei ein un-
haltbares Ergebnis, wenn das Recht des Kon-
nossementsinhabers gegen den Verfrachter
sich genau nach dem Zeitpunkt der Konnos-
sementsbegebung bestimmen wiirde. Die
von Gramm [80] erwdhnten und von Gehlsen
[81] und Abraham [82] als existent bezeich-
neten Zweifel Scruttons diirften vielmehr nur
bis zur 13. Auflage bestanden haben, in wel-
cher Scrutton schrieb ,. . .itis doubtful, whet-
her the indorsee of the bill of lading will have
the advantage of the Rules, the loss having
occured before the Rules apply.”

Hinsichtlich der Riickwirkungsproblema-
tik stellen die Hamburg-Rules eindeutig klar,
dall der Begebung des Konnossements in §
663 a HGB bzw. Art. 1 b I[UK/COGSA eine
riickwirkende Wirkung beizumessen ist. Art.
2 TII der Hamburg-Rules lautet: The provi-
sions of this Convention are not applicable to
charter-parties. However, where a bill of la-
ding is issued pursuant to a charter-party, the
provisions of the Convention apply to such a
bill of lading if it governs the relations be-
tween the carrier and the holder of the hill of
lading, not being the charterer.

Eine umfassendere Darstellung des Mei-
nungsstandes zur Riickwirkungsproblematik
ist im ibrigen meinem 1979 erschienenen
Aufsatz in der Zeitschrift Versicherungsrecht
zu entnehmen [83].

3. Riickgrifi des Verirachters

Da der Raumfrachtvertrag der zwingenden
Haftung des § 662 HGB nicht unterliegt, ist es
mdoglich, dafl er nach § 662 HGB unzuldssige
Klauseln enthédlt und dennoch, soweit einzel-
ne Klauseln nicht gegen allgemeine Rechts-
grundsétze verstoBen, voll wirksam ist. Da fiir
das Rechtsverhdltnis Verfrachter-Empfanger
gem. § 656 | HGB das Konnossement ent-
scheidend ist und hierbei die Mdglichkeit be-
steht, daB bei Begebung des Konnossements
an einen Dritten i. S. d. § 663 a rickwirkend
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auf den Zeitpunkt der. Ubernahme der La-
dung § 662 HGB eingreift, kann der Ver-
frachter bei Inanspruchnahme durch den
Empfanger strenger haften, als wie es die Be-
stimmungen der CP vorsehen.

Dies wire unbillig. So entschied schon das
RG im Jahre 1911, also vor Verabschiedung
desIUK, dafBi der Charterer, der den Reederin
groBere Verpflichtungen verwickelt, als wie
die CP sie vorsieht, letzterem hierfiir Ersatz
zu leisten hat, da dies der Sinn der Freizeich-
nung in der Charter sei. Unabhéngig von ei-
nem Verschulden des Charterers trete hier
eine Garantiehaftung ein [84].

Wenn auch der Verfrachter den unter Um-
standen groBeren Haftungsumfang durch die
Ausstellung des Konnossements herbeifiihrt,
so ist er doch gem. § 642 HGB auf Verlangen
des Abladers verpflichtet, diesem ein Kon-
nossement auszustellen, so dall er durchaus
gegen seinen Willen in einem iber die Be-
stimmungen der CP hinausgehenden MaBe
in Verpflichtungen gegeniiber Dritten ver-
wickelt werden kann [85].

Auch der BGH [86] hat die Entscheidung
des RG grundsétzlich bestatigt, wobei er es
jedoch offen lieB, ob die Annahme des RG,
‘die CP enthalte insofern notwendig ein Ga-
rantieversprechen, immer zutreffe. Hiernach
bedarf es keiner besonderen Vereinbarung
des Riickgriffs, z. B. durch eine sog. Indemni-
ty-Clause in der CP [87], jedoch ist eine der-
artige Riickgriffsklausel mit Hinblick auf die
diesbeziiglich unsichere Rechtslage im an-
glo-amerikanischen Rechtskreis zu empfeh-
len {88].

Zu den gebréauchlichsten Reisecharter-For-
mularen gehdren die von der BIMCO emp-
fohlene GENCON-CP [89] sowie der Alige-

meine Einheits-Frachtvertrag DEUTGEN-
CON-CP auf der Basis der Gencon-Charter
[90]. Klausel 9 n. F. (12 a. F.) GENCON-CP
bzw. Klausel 9 DEUTGENCON-CP:

«Der Kapitdn hat die Konnossemente mit
der Frachtrate zu zeichnen, wie sie ihm vor-
gelegt werden ohne Prédjudiz fir diesen
Frachtvertrag. Sollte die Konnossements-
fracht weniger betragen als die Gesamt-
fracht, so ist der Unterschied bei Zeichnung
der Konnossemente in bar an den Kapitan zu
zahlen”.

Die Klausel ist insofern interessant, weil die
vom RG vertretene und vom BGH {ibernom-
mene Auffassung (s. FuBnoten 84 und 86)
auch in dem Fall bestétigt wird, in dem das
HGB und damit deutsches Recht nicht zur
Anwendung kommen, etwa bei wirksam ver-
einbartem ausléndischen Gerichtsstand. Thr
Wortlaut besagt zwar direkt nur, daB im Ver-
haltnis Verfrachter—Befrachter, soweit es um
die Hohe der Frachtrate geht, allein der In-
halt der CP maBgeblich ist und nicht der des
Konnossements, gleicht also in etwa § 656 1lI
HGB. Jedoch kommt man im Wege einer er-
weiterten Auslegung der Klausel beziiglich
der Haftung des Verfrachters gegeniiber
dem Dritten zu dem Ergebnis, daBl die Bedin-
gungen der CP denjenigen des auf Grund des
Frachtvertrages ausgestellten Konnosse-
ments vorzugehen habe [91].

Der Grundgedanke der Klausel ist ja der,
den Verfrachter bei Abweichungen zwischen
CP und Konnossement nicht schlechter zu
stellen. Insofern macht es nur einen graduel-
len Unterschied, ob es um eine Schlechter-
stellung durch geringere Frachtraten oder
um eine solche durch erhohte Inanspruch-
nahme durch den Konossementsinhaber
geht.

SchiuB folgt in Heft 4/81

Einheitliche Standards

fir die Schiffssicherheitsausriistung

AufInitiative der Bundesrepublik Deutsch-
land sollen kiinftig auf europaischer Ebene
die technischen Anforderungen an die Si-
cherheitsausriistung der Seeschiffe verein-
heitlicht und gegenseitig anerkannt werden.
Zu diesem Thema fand auf Einladung des
Bundesverkehrsministeriums - Abteilung
Seeverkehr - vom 03. — 05. Februar 1981 in
Hamburg eine Tagung statt, an der Vertreter
von 7 europdischen Schiffahrtsnationen so-
wie des Rates und der Kommission der Euro-
pdischen Gemeinschaften teilnahmen,

Der ' Vorschlag der Bundesrepublik
Deutschland dient dem Ziel, durch Festle-
gung einheitlicher technischer Anforderun-
gen und Testverfahren fiir Geréte der Schiffs-
sicherheitsausriistung (z. B. nautische Gera-
te, Rettungsmittel u. a.) einen anerkannten
hohen Sicherheitsstandard zu erreichen. Auf
dieser Grundlage wird eine gegenseitige An-
erkennung der Zulassung von Gegenstidnden
der Schiffssicherheitsausriistung angestrebt.
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Ein Erfolg dieser Bestrebungen wiirde so-
wohl die Sicherheit des Seeverkehrs weiter
erhéhen als auch den erheblichen Verwal-
tungsaufwand vermindern, der sich gegen-
wiértig aus der einzelstaatlichen Zulassung
der Gegenstdnde ergibt. Dariiber hinaus
tragt der Vorschlag dazu bei, kiinftig beim
Ankauf von Schiffen Kosten einzusparen,
weil nicht mehr — wie bisher — bestimmte
Gegenstdnde der Schiffssicherheitsausrii-
stung aufgrund abweichender Sicherheits-
anforderungen des kiinftigen Flaggenstaates
ausgetauscht werden miissen.

Es wurde beschlossen, mehrere parallel ar-
beitende Expertengruppen einzusetzen, die
bis Ende 1982 fur bestimmte Gerdte einheitli-
che Sicherheitsanforderungen aufzustellen
haben. Im Ansch]ufl daran wird in einer wei-
teren Tagung das formale Verfahren fiir die
gegenseitige Anerkennung der Gerite
festgelegt.

LEHRGANGE

Fachhochschule Hamburg,
Fachbereich Seefahrt
Der Fachbereich Seefahrt der Fachhoch-
schule Hamburg hat fiir das SS 1981 folgende
Kontaktseminare vorgesehen:
1. Radarnavigation
und Kollisionsschutz ~ 23. 03. — 27. 03. 81
18. 05. — 22. 05. 81
06. 07. — 10. 07. 81

2. Taschenrechner

in der Bordpraxis 30. 03. — 03. 04. 81
3. Datenverarbeitung

in der Seeschiffahrt 06. 04. — 10. 04. 81
4. Einfihrung in moderne -

Navigationsverfahren 04.05. — 08. 05. 81

22. 06. — 26. 06. 81

5. Reise- und

Zeitchartervertrdge  11. 05. — 15.05. 81
6. Seeverkehrs-

betriebslehre 01. 06. — 05. 06. 81
7. Gefahrliche

Stiickgutladungen 29.06. — 03.07 81
8. IMCO-Seminar

Oltanker I

(Grundkurs) 13.07. — 17. 07. 81
9. IMCO-Seminar

Chemikalientanker I

(Grundkurs) 14.09. — 18. 09. 81

Fachhochschule Oldenburg,

Fachbereich Seefahrt
Beginn AG-Lehrginge:

Sommer-Semester 1981 02. 03. 1981
Winter-Semester 1981/82 21.08. 1981
Beginn AM/AG-Durchstieg:

Sommer-Semester 1981 02. 03. 1981
Winter-Semester 1981/82 21. 09. 1981

Grundlehrgang A Fachkriite fiir Arbeitssi-
cherheit:
Sommer-Semester 1981:

09. 06. — 19. 06. 1981
Winter-Semester 1981/82

30.11. — 11.12. 1981

Grundlehrgang B Fachkrifte fiir Arbeitssi-
cherheit:
Sommer-Semester 1981:

30. 03. — 10. 04. 1981
Winter-Semester 1981/82:

05. 10. — 16. 10. 1981

Der Grundlehrgang B kann nur von Teil-
nehmern besucht werden, die auch den
Grundlehrgangsschein A besitzen.

Kontaktstudium:
Sommer-Semester 1981

04. 05. — 15, 05. 1981
Winter-Semester 1981/82

09. 11. — 20. 11. 1981

Der Fachbereich Seefahrt bietet folgende

Kontaktseminare an:
1. Schiffsbetriebswirtschaftliches Seminar:

2. Verhalten bei Seenotfallen
3. Kontaktseminar-Meteorologie

4. EDV
Anmeldungen sind zu richten an: Sekreta-

riat Fachhochschule Oldenburg, Fachbereich
Seefahrt in Elsfleth, Weserstrae 52,
Postfach 260, 2887 Elsfleth, Telefon 04404 /
22 27
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Die Haftung des Verfrachters bei der Reise-

charter unter

besonderer Bericksichti-

gung des § 663 a HGB und der Grenzen
zulassiger Freizeichnung.

Jens Paulsen®)

Fortsetzung von Heft 3/81

Teil 5: Grenzen der Freizeichnung
des Verfrachters bei der Reisecharter

I. Definition der Freizeichnung

Unter Freizeichnung des Verfrachters ist
jede vertragliche Anderung der gesetzlichen
Haftungslage zu seinen Gunsten zu verste-
hen. Jedoch erstreckt sie sich nicht auf die
Verpflichtung zur ordnungsgeméften Ver-
tragserfiillung, sondern beseitigt nur die Haf-
tung im Falle der Verletzung eben dieser
Vertragspflichten, so daB man sich nicht vom
Verschulden, sondern von der Haftung fir
das Verschulden freizeichnet {92}, indem ent-
sprechende Klauseln in das Konnossement
und/oder die CP aufgenommen werden.

II. Die Auslegung von CP und Freizeich-
nungsklauseln

Da das HGB fiir die Auslegung von CP kei-
ne ausdriickliche Regeln aufstellt, mufl man
hier auf die allgemeinen Auslegungsgrund-
sdtze der §§ 133, 157, 242 BGB und 346 HGB
zuriickgreifen [93]. Als anerkannter Satz des
internationalen Gewohnheitsrechts gilt hier,
daB unklare Freizeichnungsklauseln eng
auszulegen sind, im Zweifel gegen den Ver-
frachter {94}, da dieser sie ja aufgestellt hat.
Im gleichen Sinne auch § 5 ABGB. So hielt
das RG [95] eine allgemeine Freizeichnung
von Gefahren der Seefahrt und Zuféllen nicht
fiir ausreichend, um den Reeder von der Haf-
tung gem. § 559 HGB fiir die Seeuntlchtig-
keit des Schiffes zu befreien, da eine derarti-
ge Klausel wegen ihrer Weitldufigkeit zu un-
bestimmt sei.

Auch die allgemeine Freizeichnung von
Nachldssigkeit der Schiffsbesatzung und
sonstiger Hilfspersonen (Negligence-Clause)
zeichnet den Verfrachter selbst aufierhalb
des Geltungsbereichs des § 662 HGB nicht
vom Verschulden seiner Erfiillungsgehilfen
hinsichtlich der Pflicht gem. § 559 HGB frei,
da die Unklarheit der Klausel, ob sie sich nur
auf Handlungen wahrend der Reise, so Priiss-
mann [96}, oder auch auf die anféngliche
Seetiichtigkeit gem. § 559 HGB erstrecke, zu
Lasten desjenigen geht, der sie verwendet
hat [97].

*) Kapitén Jens Paulsen ist Rechtsreferendar beim
BVM.

Ferner ist die einzelne Klausel nicht isoliert
zu betrachten, ihre Stellung im Gesamtzu-
sammenhang der CP zu beriicksichtigen [98]
und bei Widerspriichen unter Ermittlung des
Vertragsschwerpunkts jener Klausel der Vor-
zug zu geben, welcher die Parteien besonde-
re Bedeutung beigemessen haben, was sich
oft schon an &ufleren Merkmalen der Ver-
tragsurkunde erkennen 146t [99]. Insbeson-
dere ist nicht der Wortlaut, sondern der Sinn
und Zweck letztlich entscheidend [100]. Zu
beriicksichtigen sind ferner als Auslegungs-
mittel die Vertragsvorverhandlungen und
vor allem der Handels- und Schiffahrts-
brauch [101].

Es gibt Klauseln, welche bestimmen, daf}
der Reeder nicht verantwortlich sei fiir eine
anschlieBend kasuistisch aufgefiihrte Anzahl
von Ursachen oder aus irgendeinem anderen
Grunde. ,Aus irgendeinem anderen Grun-
de" ist jedoch zu unklar, so dafl man im Wege
einer engen Auslegung hierunter nur Félle
verstehen kann, die den vorangegangenen
gleichen {102].

Bei den Formularklauseln der gangigen CP
ist zu beachten, daB diese fiir eine Vielzahl
von Féllen gelten und daher abstrakt auszu-
legen sind. Das heiBt: Unabhr'angig vom kon-
kreten Einzelfall unter Beriicksichtigung der
Belange der Wirtschaftskreise der Vertrags-
partner [103].

II1. Grenzen der Freizeichnung

Die Aufgabe der Rechtsprechung bestand
darin, die wuchernden Freizeichnungsklau-
seln einer inhaltlichen Kontrolle zu unterzie-
hen. In diesem Zusammenhang bot sich zu-
nichst § 138 BGB zur Inhaltskontrolle an, da
die Vertragsfreiheit dort aufhort, wo eine
Vereinbarung gegen die guten Sitten ver-
stoBt. So wandte der BGH die vom RG ent-
wickelten Grundsédtze zum Monopolmii-
brauch und MiBbrauch einer wirtschaftlichen
Machtstellung auch im Bereich der Seeschiff-
fahrt an. Mit der Weiterentwicklung der Leh-
re von Treu und Glauben erfoigte dann zu-
nehmend eine an § 242 BGB orientierte In-
haltskontrolle, zumal in den wenigsten Fal-
len unbilliger Klauseln eine rechtsmif-
brduchliche Ausnutzung einer Monopolstel-
lung des Klauselverwenders vorlag bzw.
nachzuweisen war. Eine weitere Grenze der
Freizeichnung folgt schlieBlich aus § 276 II
BGB.
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1. An § 138 BGB orientierte Entscheidungen
{insbes. zum MonopolmiBbrauch)

a. Die Rechtsprechung des Reichsgerichts
aa. Dogmatische Begriindung der Grund-
sifze iliber den Monopolmibrauch

Das RG stellte bereits im Jahr 1906 [104,
und in den nachfolgenden Entscheidungen
RGZ 103, 82 sowie RGZ 106, 386 fest, daB der
Inhaber einer tatsdchlichen Monopolstel-
lung, der diese dazu ausnutzt, um unter Um-
kehrung der vom Gesetzgeber gewdllten und
vom Verkehr als billig empfundenen Rechts-
lage sich unverhéltnisméBige Vorteile zu ver-
schaffen, sittenwidrig handelt und damit ge-
gen § 138 BGB verstoBt [105].

In RGZ 115, 220 wurde dem individuellen
absoluten Monopolinhaber das Mitglied ei-
nes fiir seine Mitglieder verbindliche und
gleichlautende Geschéftsbedingungen auf-
stellenden Unternehmensverbandes gleich-
gestellt, soweit dem Verband ein GroBteil der
Unternehmen der betreffenden Branche an-
gehérten und der Verkehr auf die Inan-
spruchnahme seiner Mitglieder angewiesen
‘war.

Hiernach sind also Voraussetzungen fiir ei-
ne Sittenwidrigkeit i. S. d. § 138 BGB:

1. Innehaben einer tatsachlichen oder fak’
schen Monopolstellung

2. Das Aufzwingen unbilliger und unver-
h&ltnisméaBiger Bedingungen gegeniiber
dem Geschéftspartner unter Ausnutzung
der Monopolstellung.

Liegen beide Voraussetzungen kumulativ
vor, so ist die entsprechende Klausel sittenwi-
drig und damit nichtig.

bb. Innehaben einer tatsdchlichen oder fak-
tischen Monopolstellung

Man mub davon ausgehen, daB in der Li-
nienschiffahrt die Konferenzreedereien
selbst unter Beriicksichtigung der den Verla-
dern zumeist gegebenen Moglichkeit, Ver-
schiffungen mit Outsider-Schiffen durchzu-
fithren, eine faktische Monopolstellung ha-
ben, da der Verkehr auf Verschiffungen
durch die groBen, ihm als zuverldssig und
wirtschaftlich bekannten Konferenzreederei-
en mit ihrer umfassenden Angebotspalette in
der Regel angewiesen ist. .

Anders ist es dagegen in der Trampschiff-
fahrt, in deren Bereich die Reisecharter am
héufigsten abgeschlossen wird. Wie schon
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Domine in seiner 1934 verdffentlichten Dis-
sertation feststelite, steht hier in der Regel ei-
ner Unzahl kleiner, oft durch die grofen Ree-
dereien aus dem Linienverkehr herausge-
driangter Reedereien, eine {iberschaubare
Anzahl groBer Ablader gegeniiber [106].
Man denke nur an die derzeitige Situation in
der Tankschiffahrt, wo einer kleinen Anzahl
groBer Olgesellschaften eine groBe Zahl von
Tanker-Reedereien gegeniibersteht, die auf
Grund der Ubertonnage die Schiffe teilweise
sogar bewulit mit Verlust verchartern, da die-
ser dann geringer ausféllt als im Falle eines
Auflegens der Schiffe. In umgekehrter Situa-
tion als bei der Linienschiffahrt kénnte man
in derartigen Féllen fast schon von einer Mo-
nopol- bzw. Oligopolsstellung der Befrach-
texr/Charterer sprechen.

cc. Das Aufzwingen unbilliger und unver-
hiltnismiBiger Bedingungen gegeniiber
dem Geschiftspartner unter Ausnutzung der
Monopolstellung

Ein Handeln kann dann nicht sittenwidrig
sein, wenn es durch die bestehenden Gesetze
ausdriicklich gestattet ist. Das wird fiir den
Bereich der Linienschiffahrt und ihrer Konfe-
renzen insofern bedeutsam, weil wetthe-
werbsbeschrankende Vereinbarungen nach
dem GWB (Kartellgesetz) zumeist nicht un-
wirksam sind, da gem. § 99 II, I[Il GWB die §§
1, 15—18 GWB in der Schiffahrt und bei den
Konferenzen keine Anwendung finden.

Man wird ferner dann nicht von einer Aus-
nutzung der Monopolstellung sprechen kén-
nen, wenn die Vertragsbedingungen zwi-
schen den Verfrachter- und Veriaderverbén-
den ausgehandelt wurden [107]. Jedoch
weist das OLG Hamburg zu Recht darauf hin,
dall solche Vertragswerke, wie z.B. der
DEUTKUST-Vertrag, die teilweise schon vor
Jahrzehnten erarbeitet wurden, unter Be-
riicksichtigung von Treu und Glauben an die
heutigen Rechtsordnungsgrundsitze ange-
palit werden miissen [108]. Bedenklich ist es

jedoch, wenn das OLG in seiner Entschei-
dung der Tatsache, daB der DEUTKUST-Ver-
trag vom Befrachter selbst vorgeschlagen
wurde, zugunsten des Verfrachters keine Be-
deutung beimifit, denn derjenige, der AGB
ader diesen gleichzustellende Formularver-
trdge (um solche handelte es sich hier unstr.)
aufstellt oder verwendet, muhf sie im Zweifel
gegen sich gelten lassen, da er insofern nicht
schutzwiirdig ist.

Wenn auch die Entscheidungen des RG
sich nicht mit Klausein des Seerechts, son-
dern mit denen anderer Verkehrsunterneh-
men befafiten, so ist doch der Gesichtspunkt
des MonopolmiBbrauchs ein allgemeiner, der
auch auf die Verhiltnisse des Seetransports
uneingeschrankt Anwendung zu finden hat
[108]. ’

Im Falle des Eingreifens der oben entwik-
kelten Grundsatze zum MonopolmiBbrauch
ist somit die Freizeichnung des Verfrachters
von der Haftung fiir sein Verschulden im
Rahmen der Ausiibung seiner Verfrachter-
funktion gem. § 138 I BGB nichtig.

dd. Verschulden Leitender Angestellter
oder von Organen
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Gleiches gilt fiir seine Freizeichnung von
der Haftung fiir das Verschulden seiner Or-
gane und Leitenden Angestellten [110}, d. h.
derjenigen Arbeitnehmer, die Unternehmer-
funktion ausiiben [111]. Hierzu zahlen z. B.
Prokuristen, Leiter grofierer Reedereiabtei-
lungen mit entsprechenden Kompetenzen
und Vorstandsmitglieder, nicht jedoch z. B.
der Reedereiinspektor und der Kapitdn, da
diese keinen umfassenden Einfluf auf die
Leitung des Gesamtunternehmens in der
Form, daf sie den Unternehmer kraft ihrer
Vollmacht ersetzen kénnen [112], haben.

Wiirde man dem Unternehmerverschuiden
nicht das seiner Organe und Leitenden An-
gestellten gleichsetzen, hétte das zur Folge,
daB — wie beim Unternehmerverschulden —
die Praventivwirkung der gesetzlichen Haf-
tung ausgeschlossen wiirde [113].

Das Verschulden Leitender Angestellter
oder von Organen kann sich insbesondere als
Auswahlverschulden bei der Auswahl von
Angesteliten mit verantwortlichem Tatig-
keitsbereich (z. B. Kapitdn) oder aus dem Un-
terlassen grundsatzlicher Weisungen fiir die
Behandlung von Schiff und (bestimmten) La-
dungen sowie deren Kontrolle ergeben [114].
So haben sie bei schwierigen Transporten
z. B. dafiir zu sorgen, dafB diese von qualifi-
zierten Personen durchgefiihrt werden. Je-
doch miissen sie sich nicht mit den Einzelhei-
ten des Transports beschdftigen, da dies eine
Uberspannung ihres Aufgabenbereiches be-
deuten wiirde [115].

b. Die Rechtsprechung des BGH

Der BGH stellte in seiner Entscheidung
vom 13. 03. 56 [116] fest, daB der Verfrachter,
soweit er Monopolinhaber ist, sich nicht von
der Haftung fiir anfédngliche Seeuntiichtig-
keit freizeichnen kann. Unter Berufung auf
die Rechtsprechung des RG zum Monopol-
miBbrauch betrachtete es der BGH als Kardi-
nalspflicht des Verfrachters, ein see- und la-
dungstiichtiges Schiff zu stellen, da hiervon
die Durchfiihrung der Reise abhidnge und bei
der notwendigen Beachtung der beiderseiti-
gen Interessen zu berticksichtigen sei, daf in
der Regel nur der Verfrachter, nicht aber der
Befrachter feststellen kénne, ob das Schiff
seetiichtig sei, so daB fiir die Freizeichnung
ein berechtigter Grund nicht ersichtlich sei.
Zum gleichen Ergebnis kam der BGH auch
uber § 242 BGB (s. u. 3—b).

Stahl [117], der auch den unveréffentlich-
ten Teil des BGH-Urteils einsah, weist auf die
unklare Formulierung der Freizeichnungs-
klausel hin, wonach die Reederei nicht ver-
antwortlich sein sollte fiir irgendwelche Un-
félle und Beschddigungen der geschleppten
Schiffe, einerlei aus welchen Ursachen, ins-
besondere aber nicht fiir das Brechen der
Schlepptrossen oder des Schleppgeschirrs.
Diese Freizeichnung kénne jedoch nicht ein-
deutig auch auf mangelnde Seetiichtigkeit
erstreckt werden, sie sei zu unbestimmt. Dem
ist in Anlehnung an die vorstehend (II) be-
schriebenen Auslegungsgrundsitze beizu-
pflichten, Eine derartig unklare Freizeich-
nungsklausel mufl derjeinige, der sie ver-

wendet hat, im Zweifel gegen sich gelten las-’

sen [118]. Diesen Gesichtspunkt hatte der

BGH also in seine Erérterungen nicht mit ein-
bezogen.

Stahl kritisiert den BGH dann insofern,
weil er bei der Frage, ob ein Monopol vorlie-
ge, nicht die neuesten wetthewerbsrechtli-
chen Erkenntnisse beriicksichtigt habe. Je-
doch kommt es wohl nicht in erster Linie dar-
auf an, ob nun ein Monopol im Rechtssinnne,
wie Stahl es fordert, oder etwa ein Oligopol
vorliegt. Entscheidend sind die wirtschaftli-
chen Machtverhéltnisse des sich Freizeich-
nenden und das MalB der Angewiesenlieit
des Verkehrs auf seine Dienste. Ergibt sich
hiernach eine monopolartige Stellung, so
sollte mah’ sich nicht an den Begriff eines
rechtlichen Monopols klammern, sondern
die Grundsdtze tiber den Monopolmifibrauch
auch fiir ein ,faktisches” Monopol an-
wenden.

In seinem Urteil vom 7. 7. 1960 [119] besta-
tigte der BGH erneut die Kontinuitét seiner
vom RG iibernommenen Rechtsprechung
zum MonopolmiBbrauch, indem er ausfiihrte,
daB auch beim Vorliegen einer wirtschaftli-
chen Monopolstellung (praziser formuliert
als in der oben ausgefiihrten, von Stahl kriti-
sierten Entscheidung) Voraussetzung fir ei-
nen VerstoB gegen § 138 BGB immer sei, daB
der Vertragspartner sich unter dem Druck
der wirtschaftlichen Verhiltnisse und der
Machtstellung des Klauselverwenders zu ei-
ner unangemessenen oder unbilligen Haf-
tungsbeschrankung bereitgefunden habe.
Im Wege einer Interessenabwagung der bei-
derseitigen Belange stellte der BGH dann
fest, es sei nicht unbillig, wenn der Verfrach-
ter bei einem besonders riskanten Transport
die Ubernahme eines Risikos der haftungs-
méBigen Inanspruchnahme ablehne, wel-
ches in keinem angemessenen Verhiiltnis zur
Frachtzahlung stehe. Die Herbeifiihrung ei-
nes angemessenen Verhéltnisses Frachtzah-
lung/Risiko war hier aber Sinn und Zweck
der Freizeichnung.

Nach einem Urteil des OLG Hamburg vom
4. 5. 72[120] verst6Bt eine Gerichtswahlklau-
sel nicht schon deshalb gegen die guten Sit-
ten, weil sie die Vollstreckung des Urteils in
Deutschland ausschlieBt. Es miissen viel-
mehr zusétzliche Umstdnde, insbesondere
der Zweck der Klausel und die Beweggriinde
des sich auf sie Berufenden hinzutreten, die
auf einen derartigen Versto gegen § 138 I
BGB schlieBen lassen.

2. §242 BGB
a. Die Rechisprechung des Reichsgerichts

Bereits die Rechtsprechung des RG hatte
bei AGB und Formularvertrigen einzelnen
Klauseln nicht nur unter dem Gesichtspunkt
des MonopolmiBbrauchs nach § 138 I BGB,
sondern auch unter dem des Treu und Glau-
bens gem. § 242 BGB die Wirksamkeit ver-
sagt [121].

b. Die Rechtsprechung des BGH
aa. Beriicksichtigung des Grundsatzes von
Treu und Glauben

Unter Beriicksichtigung des Rechtsgedan-
kens des § 242 BGB kam der BGH in seiner
Entscheidung vom 13. 3. 56 [122] zur Un-
wirksamkeit einer Freizeichnung von an-
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fanglicher Seeuntiichtigkeit, § 559 HGB, da
es nicht mit dem Grundsatz von Treu und
Glauben vereinbar sei, sich von einer Ver-
pilichtung (Herstellung der Seetiichtigkeit)
freizuzeichnen, die iiberhaupt erst die Vor-
aussetzung fir die Erfiillung des Frachtver-
trages schaffe.

Im gleichen Sinne wie der BGH entschied
auch das HansOLG Hamburg am 25. 2. 71.

Ebenfalls unter Beiicksichtigung des
Rechtsgedankens von § 242 BGB erfolgte die
Entscheidung des BGHvom 17. 1. 74 [124].In
der Entscheidung ging es um die Wirksam-
keit der Klausel 9 GENCON-CP, einer soge-
nannten Responsibility-Clause, die eine Frei-
zeichnung der Haftung des Verfrachters vom
Verschulden des Kapitins und der Besatzung
im Falle des Verlustes der Giiter enthielt. Der
Kapitin hatte die Giiter an einen nicht durch
das Konnossement Legitimierten ausgelie-
fert. In diesem Fall der Falschlieferung liegt
ein Verlust der Giiter vor [125]. Nach Mei-
nung des BGH wiirde eine Freizeichnung
von der Haftung fiir die schuldhafte Verlet-
zung der Pflicht, die Giiter an den legitimier-
ten Konnossementsinhaber auszuliefern, mit
dem Hauptzweck des Vertrages in einen un-
lésbaren Widerspruch treten. Hier finde sie
ihre Grenzen, so daB eine Berufung auf die
Freizeichnung gegen den Grundsatz von
Treu und Glauben des § 242 BGB verstoB3e
und damit unzuléssig sei.

Als einen dagegen nicht gegen den Grund-
satz von Treu und Glauben verstoBenden und
damit den MiBbrauch der Vertragsfreiheit
ausschlieBenden Fall wertete der BGH die
Aufnahme der Klausel , Owners not responsi-
ble for weight” im Konnossement. Nach An-
sicht des Senats versts8t die Klausel deshalb
nicht gegen Treu und Glauben, weil sie fiir
die Entkréftung der Beweisvermutung des §
656 II 1 nach MaBgabe der §§ 656 II 2 Nr. i,
646, 645 II Nr. 2 HGB erforderlich sei [126].

bb. Beriicksichtigung des Grundsatzes von
Treu und Glauben bei AGB

In den Entscheidungen des BGH vom
6.3. 56 [127] und vom 29. 10. 62 [128] wurde
jeweils festgestellt, daB die in den AGB von
Geschéftsbesorgern (Spediteuren bzw. La-
gerhaltern) enthaltenen Freizeichnungs-
klauseln unwirksam sind, wenn durch diese
die Haftung fiir unmittelbar entstandene
Schdden auch bei grober Fahrlissigkeit des
Geschiftsbesorgers selbst oder seiner leiten-
den Angestellten beschrinkt wird, da die
Geltendmachung der Freizeichnung in die-
sem Falle mit dem Grundsatz von Treu und
Glauben unvereinbar sei [129]. Der BGH
stellte dann in der ersten Entscheidung auf S.
168 noch fest, daB der Geschaftsbesorger
(Spediteur) sich gegeniiber dem Vertrag-
spartner in einer tatsachlichen Monopolstel-
lung befand, so da8 man glauben konnte, die
Unwirksamkeitserklirung der Klausel sei
durch diese Feststellung beeinfluft worden.
Diese Unklarheit fithrte woht auch zur zwei-
ten Entscheidung des BGH, in welcher er
klarstellte, die Erwdhnung der tatséchlichen
Monopolstellung in der erstgenannten Ent-
scheidung sei nicht der tragende Grund fiir

die auf § 242 BGB gestiitite erstgenannte
Entscheidung gewesen, denn:

»Ohne Riicksicht darauf, ob der Vertrags-
teil, der die AGB aufgestellt hat, ein Monopol
besitzt oder nicht, kann eine Haftungsaus-
schiuB- oder -begrenzungsklausel = der
Rechtswirksamkeit entbehren, wenn sie bei
Abwiégung der Interessen der normalerweise
an solchen Geschiften beteiligten Kreise der
Billigkeit widerspricht. Das ist in Féllen der
vorliegenden Art bei eigener grober Fahrlis-
sigkeit oder einer solchen leitender Ange-
stellter regelm&Big zu bejahen. Wegen der
einseitigen Festlegung der AGB durch einen
Vertragsteil komme hier der in § 315 BGB
enthaltene Schutzgedanke zum Zuge [130]",

Es fragt sich, weshalb der Schutzgedanke
des § 315 BGB im Rahmen der Inhaltskontrol-
le von AGB zum Zuge kommen soll. Man mu8
beriicksichtigen, daB bei AGB-Vertragen
zwar nicht wie im Falle des § 315 BGB der
Inhalt der Leistung nachtriglich bestimmt
wird, jedoch wird hier bei Vertragsschluf
durch Einflufinahme auf den Vertragspartner
der Vertragsinhalt einseitig festgelegt, so daf
in beiden Fallen der die Leistung nicht be-
stimmende bzw. nicht die AGB formulieren-
de Vertragspartner in der schwéicheren Posi-
tion ist. Es erscheint daher angebracht, auch
bei AGB die Schranke des »Dbilligen Ermes-
sens” des § 3151 BGB als Schutzgedanken zu
beachten [131].

Das OLG Hamburg iibernimmt zwar diese
Rechtsprechung des BGH, weist aber darauf
hin, daB bei der Aufstellung von AGB viel-
fach die Wirtschaftsverbiande der Vertrag-
spartner an deren Aufstellung beteiligt wa-
ren (im konkreten Fall ging es um einen
Deutkiist-Frachtvertrag), so daf in diesem
Fall von einer einseitigen Aufstellung nicht
gesprochen werden kénne [132]. Jedoch ist
der Aufstellungsvorgang ohne Bedeutung
fiir die Einstufung der Vertragsbedingungen
als AGB [133].

Bei der Auslegung von AGB bzw. Formu-
larvertrdgen gilt der Grundsatz, daB in ihnen
enthaltene Freizeichnungen dann gegen §
242 BGB und damit gegen den Grundsatz von
Treuund Glauben verstoBen, wenn sie in Ab-
dnderung dispositiver Normen nicht die In-
teressen beider Vertragspartner und die der
Allgemeinheit angemessen beriicksichtigen,
sondern in ungebiihrlicher Weise einseitig

die Interessen desjenigen verfolgen, der sie -

aufgestellt hat oder verwendet [134]. In die-
sem Rahmen ist auch zu beriicksichtigen, daB
der Vertragspartner des Verfrachters im Falle
der Akzeptierung von Freizeichnungsklau-
seln, die iiber das verkehrsiibliche MaB hin-
aus die gesetzliche Haftung des Verfrachters
beschrénken oder ausschlieBen, gem. § 87
ADS bei der Giiterversicherung seines Versi-
cherungsschutzes verlustig gehen kann. In
diesem Falle bewirkt der Verfrachter durch
seine Klauseln nicht nur, daB er selbst von der
Haftung gegeniiber seinem Vertragspartner
frei wird, sondern auch, daB letzterem der
Versicherungsschutz entzogen wird. Hieraus
ergibt sich fiir den Vertragspartner eine un-
tragbare Situation, die mit dem Grundsatz
von Treu und Glauben des § 242 BGB nicht zu
vereinbaren ist.

Schiff & Hafen/Kommandobriicke, Heft 4/1981, 33. Jahrgang -

In der vorstehend (III-I-b) zitierten Ent-
scheidung des OLG Hamburg [135] stellte
der Senat ebenfalls keinen Versto gegen
den Grundsatz von Treu und Glauben fest, da
er im Rahmen der fiir AGB und Formularver-
trdge durchgefiihrten Inhaltskontrolle weder
eine Uniiblichkeit mit einer sich daraus erge-
benden unertraglichen Beeintrachtigung der
Rechte des Betroffenen noch eine sachliche
Unangemessenheit der Gerichtswahlklausel
feststellen konnte. Auch wurde der Betroffe-
ne durch die Klausel nicht iberrascht, da er
sie 3 Jahre lang unwidersprochen geduldet
hatte.

Die Freizeichnung von der Haftung fiir ver-
schuldete anféngliche Seeuntiichtigkeit ist
auch dann nicht mdglich, wenn der Mangel
nur auf einem leichten Verschulden der Leu-
te des Verfrachters beruht — Urteil des BGH
vom 25. 6. 73 [136]. Es ist zwar in der Recht-
sprechung des BGH anerkannt, da8 zuc
sten des Unternehmers eine Freizeichn.
von der Haftung fiir das Verschulden seiner
nicht leitenden Angestellten in AGB méglich
ist, soweit der Vertragspartner sich gegen
Schdden versicherungsméBig iiblicherweise
absichert und dies im konkreten Fall auch
mdéglich ist [137]. Gleiches muB auch fiir die
Freizeichnung von der Haftung fiir das kon-
krete Personalrisiko, d. h. fiir Nachldssigkei-
ten und Versehen, die bei den Arbeitneh-
mern eines ordnungsgem&B gefiihrten und
beaufsichtigten Schiffes bzw. Betriebes nicht
auszuschlieBen sind, gelten.

Es mag dahingestellt bleiben, ob der Ver-
tragspartner sich im konkreten Fall auch ge-
gen Schédden, die aus anfinglicher Seeun-
tiichtigkeit entstehen, versichern kann, da
die Seeversicherer fiir die durch Seeuntiich-
tigkeit entstandenen Schédden jedenfalls bei
der Kasko-Versicherung gem. § 58 ADS und
bei der Frachtversicherung gemadB § 105 ADS
nicht eintreten. Auch geht es hier nicht um
Nachléssigkeiten oder Versehen nach Ub:
nahme der Ladungin ein den Anforderungs...
des § 559 HGB geniigendes Schiff, sondern
um einen Mangel, der eine ordnungsgeméfe
Erfilllung des Frachtvertrages von vornher-
ein ausschlieft. Die Freizeichnung von der
Haftung fiir eine Verletzung der Kardinals-
pflicht des Verfrachters, ein seetlichtiges
Schiff zu stellen, verstoBt aber prinzipiell ge-
gen Treu und Glauben. Das gilt also auch fiir
den Fall, in dem die Seeuntiichtigkeit ledig-
lich auf einem leichten Verschulden der Leu-
te des Verfrachters beruht [138].

Interessant ist in diesem Zusammenhang
die Entscheidung des House of Lordsi. S. Su-
isse Atlantique gegen Rotterdamsche v.
31. 3. 66 [139]. Hiernach hat im Rahmen der
englischen Rechtsprechung die Auslegungs-
regel des ,Fundamentals Breach of Con-
tract” angesichts der Tendenz, Formularver-
trdge mit weitreichenden Freizeichnungen
aufzustellen, zunehmend an Bedeutung ge-
wonnen, Nach dieser Regel sind Freizeich-
nungsklauseln eines Vertrages auch "dann
nicht anwendbar, wenn sie durch einen ,fun-
damentalen Vertragsbruch” geschaffen wur-
den. Das stiitzt sich auf die Absicht der Ver-
tragsparteien, dem Vertrag die geschiftliche
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Wirksamkeit zu geben, die von verniinftigen
Parteien angestrebt werden muB.

Esist alsointeressant, festzustellen, daf die
englische Rechtsprechung &hnliche Wege
wie die deutsche bei der Anwendung des §
242 BGB geht.

3. Unerlaubte Handlung

Anspriiche gem. §§ 823, 831 BGB stehen
selbstdndig neben den vertraglichen Ansprii-
chen [140]. Sie werden jedoch durch Frei-
zeichnungsklauseln gleichfalls mit ausge-
schlossen, soweit deren Auslegung nicht ein
anderes ergibt [141]. Dieses gilt auch bei in
AGB enthaltenen Klauseln {142].

4. § 139 BGB

Die Frage der Giiltigkeit des iibrigen Ver-
trages bei Nichtigkeit einer CP-Klausel beur-
teilt sich nach § 139 BGB. Jedoch wird in den
meisten Fallen die Aufrechterhaltung des
Vertrages bezweckt sein {143]. Diese Frage
ist aber stets zu prifen. Aus Griinden der
Rechtssicherheit werden daher meistens
Restgiiltigkeitsklauseln in die CP auige-
nommen.

Inshesondere diirfte die Argumentation
des Klauselaufstellers bzw. -verwenders, der
VertragsschiuB sei ohne die fiir nichtig er-
klarte Klausel nicht gewollt, da das Risiko ei-
nen wesentlichen Faktor der Frachtratenkal-
kulation bilde, im Rahmen des § 139 BGB
nicht erheblich sein, da anderenifalis der von
der Rechtsprechung entwickelten Schutz des
Vertragspartners eingeschrankt und der
Klauselverwender den Vorteil aus der Nich-
tigkeit der Klausel ziehen wiirde [144].

Teil 6: Anwendbarkeit des AGBG
bei Chartervertragen

1. Vorliegen von AGB

Es kann offen bleiben, ob die in der See-
schiffahrt durchwegs verwendeten Stan-
dardformulare fiir CP und Konnossemente
als AGB oder als Formularvertrége eingestuft
werden, da auch Formularvertrage unter den
Begriff der AGB i.5.d. § 1 I AGBG fallen
[145]. Unerheblich fiir die Einstufung als
AGB ist es, ob die Vertragsbedingungen von
den Interessenverbianden der Vertragspart-
ner ausgehandelt wurden {146} (z. B. zwi-
schen den Reeder-, Verlader- und Versiche-
rerverbdnden).

Aus § 4 AGBG ergibt sich, daB individuelle
Vertragsabreden Vorrang vor AGB haben. So
ist es in der Praxis durchweg {iblich, in einzel-
nen Punkten von den verwendeten Charter-
formularen abzuweichen oder diese zu er-
ginzen. Hinsichtlich dieser abgednderten
oder ergénzten Klauseln liegen dann keine
AGB-, sondern Individualabredeni. S.d. § 1
II AGBG vor. Stehen sie im Widerspruch zu
den einzelnen Bestimmungen der AGB, so.
hat das nicht etwa die Unwirksamkeit dieser
AGB-Bestimmungen zur Folge, sondern 146t
die AGB nur in dem MabBe nicht zur Anwen-
dung kommen, in dem die Parteien durch In-
dividualregelung Abweichendes vereinbart
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haben. Die AGB gelten in diesem Fall somit
subsididr [147]. Das gilt uneingeschrankt
auch fir den kaufmannischen Bereich [148].

2. Personlicher Anwendungsbereich
des ABGB

Nach MaBgabe des § 24 I Nr. 1 AGBG fin-
den die Vorschriften der §§ 2 AGBG (Einbe-
ziehungsvereinbarung), § 10 (Klauselverbote
mit Wertungsmaéglichkeit), § 11 (Klauselver-
bote ohne Wertungsmoglichkeit) sowie § 12
{(zwischenstaatlicher Geltungsbereich) auf
AGB, die gegeniiber einem Kaufmann abge-
geben werden, keine Anwendung, wenn der
Vertrag zum Betriebe seines Handelsgewer-
bes gehort. Ausreichend ist hiernach, daB
derjenige, gegeniber dem sie verwendet
werden, Kaufmann ist; ein beiderseitiges
Handelsgeschaft ist nicht erforderlich. Da
zwischen den Kaufleuten nicht unterschie-
den wird, zéhlen hierzu alle Kaufleute i. S. d.
§$ 1-6, 24 HGB. Man kann bei der Reise-
charter davon ausgehen, dafl sowohl Ver-
frachter als auch Befrachter und Konnosse-
mentsinhaber Kaufleutei. S.d. §§ 1-6 und 24
HGB sind, da hier durchweg gréfere Partien
im Rahmen der Abwicklung gré8erer Han-
delsgeschéfte verschifft werden. Fiir den
Verfrachter ergibt sich die Kaufmannseigen-
schaft aus § 1 I Nr. 5 HGB. Wéahrend bei der
Reisecharter anzunehmen ist, daB Befrachter
und Konnossementsinhaber in aller Regel
Kaufleute sein werden, kénnte das beim
Stiickgutfrachtvertrag insbesondere beim
Konnossementsinhaber dann nicht der Fall
sein, wenn dieser nur eine kleine Partie, z. B.
eine kleine Kiste, verschiffen 14Bt, da er dann
durchaus Privatmann sein kann.

3. Rdumlicher Geltungsbereich

Gem. § 24 S. 1 AGBG wird bei der Reise-
charter daher in aller Regel die Anwendung
des § 12 AGBG ausgeschlossen sein. Da-
durch wird der rdumliche Geltungsbereich
des AGBG fiir im Rahmen der Reisecharter
verwendete AGB in der Weise einge-
schrankt, daB eine CP oder ein Konnosse-
ment, welche ausldndischem Recht oder dem
Recht der DDR unterliegen, nicht unter Be-
riicksichtigung der Vorschriften des AGBG
auszulegen sind.

Was in diesem Zusammenhang unter ,Be-

riicksichtigung” i. S. d. § 12 AGBG zu verste-
hen ist, erldutert Schlosser, indem er den Re-
gierungsentwurf zum AGBG [149] zitiert:
«« - - Bs ist daher notwendig, eine Bestim-
mung in das Gesetz aufzunehmen, die es er-
moglicht, den vorstehenden Regelungen,
mindestens aber den ihnen innewchnenden
Grundgedanken, auch dann Geltung zu ver-
schaffen, wenn auf das Vertragsverhéltnis im
{ibrigen ausldndisches Recht Anwendung
findet.” Hiernach sollte, so Schlosser [150],
die Moglichkeit einer einschridnkenden In-
terpretation der Vorschrift offengehalten
werden.

Ungenau fithrte Hensen [151] aus, daB das
AGBG im persénlichen Ausnahmebereich
des § 24 AGBG insbesondere nicht flir die
grenziiberschreitenden  Handelsgeschéfte
inlandischer kaufménnischer Kunden gelte.
Es kommt in diesem Fall jedoch ausschlie-

lich darauf an, welches Recht im grenziiber-
schreitenden Verkehr kraft Gesetzes oder
wirksamer Parteiabrede gilt. Die §§ 24 und 12
AGBG schlieBen daher die grundsatzliche
Anwendbarkeit des AGBG auch im grenz-
iiberschreitenden Verkehr, so insbesondere
bei der Handelsschiffahrt, nur dann aus,
wenn ausldndisches Recht gilt. Gilt dagegen
deutsches Recht, so unterliegen AGB der In-
haltskontrolle des AGBG.

Die 4 Anwendbarkeit deutschen Rechts
auf auslindischesRecht unterliegendeg Ver-
trage warept nach Meinung des Gesetzgebers
[152] im Rahmen der §§ 24, 12 AGBG fur
Handelsgeschéfte, die im grenziiberschrei-
tenden Verkehr hdufig nach international
einheitlichen Standardbegingungen abge-
wickelt werden, ungeeignet und nicht durch-
setzbar. Ob diese Argumentation zutrifft,
konnte bezweifelt werden [153], jedoch mag
das hier dahingestellt bleiben, da die Fas-
sung des Gesetzes eindeutig-ist.

4. Ergebnis: Anwendungsbereich des
AGBG bei der Reisecharter

Aus vorstehenden Auflerungen ergibt sich,
dab die Frage, ob das AGBG zur Anwendung
kommt, entscheidend davon abhéngt, wel-
cher Gerichtsstand bzw. welches Recht sich
aus dem Konnossement bzw. der Charterpar-
tie ergibt.

Nach §§ 24 S.1i. V.m. 12 AGBG kann das
AGBG im fiir Kaufleute geltenden persénli-
chen Ausnahmebereich bei der Anwendung
ausldndischen Rechts durch deutsche oder
auslindische Gerichte nicht beriicksichtigt
werden, wihrend es umgekehrt bei Anwen-
dung deutschen Rechts durch deutsche oder
ausldndische Gerichte eingreift. In diesem
Rahmen haben dann auch ausldndische Ge-
richte die Bestimmungen des AGBG zu be-
achten.

Daraus folgt, dab es fiir den Verfrachter als
Verwender von. AGB bzw. Formularvertra-
gen durchaus von Vorteil sein kann, wenn
seine Beziehungen zum Befrachter bzw.
Konnossementsinhaber dem Recht eines aus-
landischen Staates unterliegen, sofern des-
sen Gesetze und Rechtsprechung der Inhalts-
kontrolle von Freizeichnungen einen milde-
ren MabBstab als das deutsche AGBG und die
deutsche Rechtsprechung auferlegen.
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Wir bitten fiir Heft 3/81, Seite 123, fol-
gende Korrekturen zu beriicksichtigen:

§ 248 BGB — richtig § 278 BGB
$ 604 I HGB — richtig § 607 I HGB

Eehrgé‘mge

Fachhochschuireife

" Am Schulzentrum Biirgerpark, Gewerbli-
che Lehranstalten, Georg-Biichner-Str. 7,
2850 Bremerhaven 1, wird zum 17. August
1981 ein Kursus zur Erlangung der. Fach-
hochschulreife (AbschluB: Ende Januar 1982)
durchgefiihrt; er ist vorgesehen fiir Patentin-
haber AM/AMW und CT/CTW mit Real-
schulabschluBl bzw. Fachschulreife.

Verbindliche Anmeldungen miissen spéte-
stens bis zum 1. Mai 1981 (Aktenzeichen: B 4)
mit folgenden Unterlagen vorliegen: Lebens-
lauf (tab.), Abschriften des Realschulzeugnis-
ses bzw. Fachschulreifezeugnisses und des
Zeugnisses AM/AMW bzw, CT/CTW.

Vorankiindigung:

Zum 1. Februar 1982 ist beabsichtigt, einen
Kursus zur Erlangung der Fachschulreife
durchzufiihren; fiir Patentinhaber AK/AKW
und CMa/CMaW mit HauptschulabschluB.

Kommando in den
80er Jahren?

»Command in the 1980s” lautet das Thema
eines Seminars, das gemeinsam von The Ho-
nourable Company of Master Mariners, The
Nautical Institute und Trinity House in L Eng-
land veranstaltet wird. Der Themenplan die-
ser Veranstaltung soll unter Mithilfe der Teil-
nehmer gestaltet werden. Nach Auffassung
der Organisatoren verdienen dabei Themen
wie Handelspraktiken (Versicherung, P &1,
Frachtvertrdge) und das Fiihren der Schiffe
auf See (Vermeiden von Kollisionen) beson-
dere Beachtung. Behandelt werden sollen
aber auch der Gesundheitsdienst an Bord,
Besatzung, Kommunikation, -Rechtsspre-
chung und Ausbildung. Anmeldungen und
Anregungen zu diesem Thema bis zum 1. Ju-
ni 1981 bei Kapitédn P. F. Mason, F.N.L., Trini-
ty House, Tower Hill, London EC3.
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