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Meine sehr geehrten Herren!

Verschuldenstatbestinde spielen—soweit der Versicherungsnehmer betroffen ist—
in der Seekaskoversicherung in zweifach verschiedener Hinsicht eine Rolle. Bei der
ersten Gruppe handelt es sich um ein schuldhaftes Verhalten des Versicherungs-
nehmers oder derjenigen Personen, deren Verschulden er sich anrechnen lassen
muB, das entweder als culpa in contrahendo oder als positive Vertragsverletzung
das Verhilinis zwischen den Parteien des Versicherungsverirages betrifft. Hierbei
ist inshesondere an die vorvertragliche Anzeigepflicht nach §§ 19 ff ADS, die Ge-
fahrstandspflicht nach §§ 23 ff ADS, die Schadenverhiitungspflicht, genauner gesagt,
die Pflicht, den Versicherungsfall nicht schuldhaft herbeizufiihren, nach § 33 ADS
und die nach Eintritt des Versicherungsfalles zu erfiillende Schadenabwendungs-
und -minderungspflicht nach § 41 ADS zu denken. Eine schuldhafte Verletzung
dieser Pflichten hat nach den ADS die Leistungsfreiheit des Versicherers zur Folge.
Bei der zweiten Gruppe handelt es sich um Verschuldenstatbestinde, die Rechts-
wirkungen im Verhiltnis zu Dritten, die auBerhalb des Versicherungsvertrages
stehen, nach sich ziehen. Wegen der Einbeziehung von Elementen der Haftpflicht-
versicherung in die Seekaskoversicherung sind derartige Verschuldenstatbesténde
in einem gewissen Umfange Gegenstand des Schutzes der Seekaskoversicherung.
In bezug auf diesen Umfang, besonders wie er durch die marktiibliche sogenannte
erweiterte Kollisionsklausel gewiihrt wird, bestehen Meinungsverschiedenheiten,
die bisher noch keiner Klirung durch die Rechtsprechung zugefiihrt worden sind.

Ich mochte mich zuniichst mit einigen Fragen befassen, die fiir die erste Gruppe
von Bedeutung sind:

Im Hinblick auf die Rechtsnatur dieser Pflichten in der Seeversicherung wird noch
heute dariiber gestritten, ob es sich, der Auslegung des § 6 VVG folgend, um Ob-
liegenheiten im Sinne von Voraussetzungen fiir die Erhaltung des Versicherungs-
schutzes oder um echte Rechispflichten handelt. Die Entscheidung dariiber klért
zur gleichen Zeit die Frage, ob fiir die aus einer Verletzung dieser Pflichten resul-
tierende Leistungsfreiheit des Versicherers im Hinblick auf das Verschulden von
Personen, die anstelle des Versicherungsnehmers handeln, der Umweg iiber die
fiir dac VVG entwickelta Renriisentantenlehre gecangen werden muBl oder ob die



Urspriinglich enthielt der Entwurf zu den ADS einen § 46 mit dem Wortlaut: ,Der
Versicherungsnehmer hat in Ansehung der Erfiillung seiner Obliegenheiten das
Verhalten der Personen, deren er sich hierbei bedient, im gleichen Umfange zu
vertreten, wie eigenes Verhalten. Er hat jedoch das Verhalten der Schiffsbesatzung
als solcher nicht zu vertreten®. Dem seinerzeitigen Antrag der Handelskammer
Hamburg, den Ausdruck ,Obliegenheiten® durch den Ausdruck ,,Verbindlichkei-
ten® zu ersetzen und so den Wortlaut der Bestimmung mit § 278 BGB in Einklang
zu bringen, hielten die Versicherer entgegen, dal die Pflichten des Versicherungs-
nehmers in ihrer Rechtsnatur unterschiedlich seien und sowohl Verbindlichkeiten
im Rechtssinne als auch Obliegenheiten im Sinne von Voraussetzungen fiir die Ex-
haltung der Leistungspflicht umfassen. Bei Beschrinkung auf echte Verbindlich-
keiten wiirden die Rechte der Versicherer eingeschrinkt.

Wihrend also die Anerkennung von Verbindlichkeiten im Rechtssinne und die
Anwendung des § 278 BGB darauf iiberhaupt nicht infrage stand, ging der Streit
damals nur darum, ob das Vertretenmiissen des Versicherungsnehmers fiir das
Verhalten anderer Personen iiber den Kreis der Verbindlichkeiten hinausgehend
auch auf andere Fille Anwendung finden sollte. Da aber iiber diese ,anderen
Fille“ keine Klarheit erzielt werden konnte, wurde der vorgesehene §46 ge-
strichen. Lediglich der letzte Satz wurde als Anhang in den § 33 ADS aufgenom-
men. Es wurde jedoch eine Erklidrung der Versicherer zu Protokoll genommen, die
folgenden Inhalt hat:

»Die Streichung soll nicht bedeuten, daBl der im § 46 ausgesprochene Grund-
satz nicht gilt. Der Versicherte muBl das Verhalten derjenigen gegen sich gel-
ten lassen, die Obliegenheiten wahrnehmen, welche im allgemeinen vom Ver-
sicherten selbst wahrgenommen werden. Die Versammlung ist sich hieriiber
einig und erwartet, daB die Rechtsprechung sich dieser Auffassung anschlieBen
wird. Sollte diese Erwartung getiuscht werden, so wiirden die Assekuradeure
die Bestimmung des § 46 in ihre Bedingungen wieder aufnehmen.“

Die Reeder erklirten dazu, daBl man in der Sache einig sei.

Im Lichte dieses chronologischen Riickblickes fillt es leicht, auf eine Vertiefung
der Diskussion zu diesem Thema zu verzichten und sich der insbesondere von Rit-
ter und dem OLG Hamburg vertretenen Meinung (vgl. Ritter, Kommentar zu den
ADS, Vorbemerkung VIII und Schlegelberger, Kommentar zu den ADS, Vorbemer-
kung III und die dort zitierten Quellen) anzuschlieBen und fiir das Seeversiche-
rungsrecht zu bejahen, daB die Pflichten des Versicherungsnehmers sich als echte
Rechtspflichten darstellen und nicht nur Voraussetzungen fiir die Erhaltung des
Versicherungsschutzes sind.

Ich méchte dies am Beispiel des § 13 ADS erldutern:

§ 13 ADS fordert von allen am Versicherungsverirag Beteiligten die Betitigung
von Treu und Glauben im héchsten Mafle. Dies ist unzweifelhaft eine selbstindige
Rechtspflicht. Ein VerstoB gegen sie kann zu Schadenersatzpflicht fiihren. Diese
Tatsache kommt mit besonderer Deutlichkeit in einem Urteil des Hans. OLG vom
27. Mai 1940 (vgl. Sasse Nr. 452) zum Ausdruck. Der Versicherungsnehmer war
Eigner einer Schute. die er an einen Dritten vermietet hatte. Durch Verschulden
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keit des Dritten keinen Erfolg. Das Gericht erkannte dem Versicherer aus § 13
einen Schadenersatz gegen den Versicherungsnehmer zu, weil er die Schute dem
Dritten, dessen finanzielle Lage ihm bekannt war, vermietet hatte, ohne auf den
Abschluf einer Haftpflichtversicherung durch den Dritten zu bestehen, die zur
Sicherstellung des Regresses des Versicherers erforderlich gewesen wére. Durch
diese Unterlassung hat nach Auffassung des Gerichts der Versicherungsnehmer
seine Treuepflicht dem Versicherer gegeniiber verletzt. Weil jedoch auch von seiten
des Kaskoversicherers der AbschluB einer solchen Haftpflichtversicherung nicht
verlangt worden war, billigte das Gericht nach Gesichtspunkten des § 254 BGB
ihm nur einen Schadenersatz in Hohe eines Teils der gezahlten Entschiddigung zu.

Aus der Anerkennung von echten Rechtspflichten im Bereich des Seeversicherungs-
rechts folgt neben der Anwendung des § 278 BGB auf eine Verletzung dieser
Pflichten auch der Umstand, daB ihr Inhalt weiter reicht als nur bis zur diligentia
quam in suis. Der Versicherungsnehmer hat sich nicht nur so zu verhalten, als wire
er nicht versichert, also nicht nur sein eigenes Interesse wahrzunehmen, sondern
er hat das Interesse des Versicherers wahrzunehmen.

Auf der anderen Seite folgt ebenso selbstverstindlich aus dieser Anerkennung die
Tatsache, daB Rechtsfolgen aus einer Verletzung der Pflichten nur dann eintreten
kénnen, wenn ein Verschulden vorliegt. Soweit eine schuldhafte Verletzung der
Schadenverhiitungspflicht in Betracht kommt, greift jedoch § 33 ADS ein, wonach
es bei nautischen Fragen auf ein Verschulden der Schiffsbesatzung, also auch des
Kapitins, iiberhaupt nicht ankommt und bei vom Versicherungsnehmer selbst be-
gangenem nautischen Verschulden, auf das ich noch zuriickkommen werde, Rechts-
folgen erst bei grober Fahrlidssigkeit bzw. Vorsatz eintreten.

Die Anerkennung von Rechtspflichten fiir den Bereich des Seeversicherungsrechts
bedeutet nun nicht etwa, daB jede vom Versicherungsnehmer geforderte Verhal-
tensweise die Erfiilllung von Rechtspflichten bedeutet. Der Ausdruck Obliegen-
heiten im Sinne einer Voraussetzung fiir die Erhaltung der Leistungspflicht des
Versicherers wird in den ADS allerdings nur im § 44 verwendet, und zwar im Zu-
sammenhang mit der Einreichung der fiir die Schadenregulierung erforderlichen
Belege. Im iibrigen gibt es auch im Seeversicherungsrecht eine weitere Anzahl von
Bestimmungen, die sich nicht als Verbindlichkeiten des Versicherungsnehmers, son-
dern als Voraussetzungen fiir die Leistungspflicht des Versicherers darstellen. So
hat z. B. gemiB Ziff. 13 der DTV-Kasko-Klauseln der Anspruch des Versicherten
auf Ersatz eines Teilschadens die Ausfiihrung der Reparatur zur Voraussetzung,
oder der Entschidigungsanspruch des Versicherungsnehmers hat nach §42 zur
Voraussetzung, daB der Schaden innerhalb einer Frist von 15 Monaten angedient
worden ist. Aber diese ,,Voraussetzungen der ADS sind nicht Obliegenheiten im
Sinne des VVG. Bei Nichterfiillung treten ihre Folgen ohne Riicksicht auf ein Ver-
schulden des Versicherungsnehmers ein. Sie sind entweder aufschiebende, wie z. B.
die Ziff. 13 der DTV-Kasko-Klauseln, oder auflésende Bedingungen, wie z. B. die
Andienungsfrist des § 42 ADS, fiir die Leistungspflicht des Versicherers.

Wieder etwas vollig anderes sind die auch in der Transportversicherung
e . » .« m .
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Im englischen Recht sind fiir die hier zur Diskussion stehenden Fragen vier Be-
stimmungen des Marine Insurance Act (MIA) von Bedeutung:

1. §17 MIA

Hiernach haben die Vertragsparteien Treu und Glauben im hochsten Mafle zu
betitigen. Diese Vorschrift entspricht weitgehend dem § 13 ADS. Dariiber hin-
aus enthilt sie jedoch eine Rechisfolge bei Verletzung des Grundsatzes von
Treu und Glauben. Der Vertrag als Ganzes kann von der anderen Vertrags-
partei fiir nichtig erklirt werden. Dariiber hinausgehende Anspriiche, etwa
auf Schadenersatz, richten sich nach Common Law.

2. §55MIA

Das englische Recht arbeitet grundsitzlich nicht nach dem Prinzip der All-
gefahrendeckung des § 28 ADS, sondern nach dem Grundsatz der named
perils. Die Ersatzleistung des Versicherers bezieht sich also nur auf solche
Schiiden, deren causa proxima in einer ausdriicklich als versichert bezeich-
neten Gefahr liegt. Im Vordergrund stehen also nicht Fragen des Verschul-
dens, sondern Fragen der Kausalitdt. Liegt die causa proxima in einem Ver-
schulden des Versicherungsnehmers, so kann ein ersatzpflichtiger Schaden nicht
entstehen, weil Verschulden kein versichertes Risiko darstellt. Auf der anderen
Seite bildet jedoch ein Verschulden des Versicherungsnehmers als causa
remota keinen Hinderungsgrund fiir die Leistungspflicht des Versicherers, es
sei denn, es handelt sich um “wilful misconduct”.

3. § 78 Abs. 4 MIA

Hiernach hat der Versicherungsnehmer die Pflicht — der Marine Insurance
Act verwendet den Ausdruck “duty” — MaBnahmen zu ergreifen, um einen
Schaden zu verhindern oder so gering wie mdglich zu halten. Diese Bestim-
mung bezieht sich nicht auf das Verhalten vor, sondern nach Eintritt des Ver-
sicherungsfalles. Sie korrespondiert also mit § 41 ADS und der dort nieder-
gelegten Schadenabwendungs- und minderungspflicht.

4. Eine besonders wichtige Rolle spielen die Warranties, mit denen sich der
Marine Insurance Act in den § § 33 ff sehr ausfiihrlich befalt. Sie stehen
in vielen Fillen anstelle der im deutschen Versicherungsrecht verankerten
Pflichten des Versicherungsnehmers. Sie sind Garantien dem Versicherer
gegeniiber mit dem Inhalt, da bestimmie Dinge getan oder unterlassen wer-
den, daB besiimmte Bedingungen erfiillt werden oder daB ein bestimmter
Sachverhalt gegeben oder nicht gegeben ist. Der Unterschied in der Behand-
lung der Rechtsfolgen eines Bruches der Warranty gegeniiber den deutschen
Rechtspflichten liegt im wesentlichen in zwei Dingen. Erstens spielt die im
deutschen Recht strittige Frage der Haftung des Versicherungsnehmers fiir
seine Erfiillungsgehilfen nach § 278 BGB im englischen Recht keine Rolle,
weil es bei den Warranties nur auf die objektiv zu beantwortende Frage an-
kommt, ob die Warranty erfiillt worden ist oder nicht; das Verschulden spielt
also keine Rolle. Zweitens kommt es nicht auf eine Kausalitdt zwischen der
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Die Rechtsfolgen eines Bruches der Warranty werden durch eine Bestimmung des
Marine Insurance Act generell (§ 34 MIA) und fiir den Bereich der Seekaskover-
sicherung durch die Breach of Warranty-Clause der Institute Time Clauses (Hull)
gemildert. Nach Marine Insurance Act gilt diese Milderung nur dann, wenn die
betreflende Warranty infolge Verinderung der Umstiinde iiberhaupt nicht mehr
zum Zuge kommen kann und ihre Einhaltung deshalb unverniinftig sein wiirde,
sowie dann, wenn die Einhaltung der Warranty gegen ein spéter erlassenes Gesetz
verstoBen wiirde und damit ein Verstof gegen die Implied Warranty der Legalitét
des versicherten Unternehmens gegeben sein wiirde.

Die Erleichterungen der Breach of Warranty-Clause beziehen sich nur auf Fille,
bei denen es sich um eine Warranty “as to cargo, trade, locality, towage, salvage
services or date of sailing” handelt und nur unter der Voraussetzung der unver-
ziiglichen Anzeige an den Versicherer und Zahlung einer entsprechenden Zulage-
préimie.

Ich méchte dazu ein Beispiel erwéhnen:

Die Seetiichtigkeit des Schiffes unterliegt im englischen Recht bei Reiseversiche-
rungen einer Implied Warranty. Ist das Schiff dennoch nicht seetiichtig — ein Fall,
fiir den nicht die Erleichterungen der Breach of Warranty-Clause zum Zuge kom-
men — so kommt es weder auf ein Verschulden noch auf einen Kausalzusammen-
hang mit dem Schaden an; der englische Versicherer ist leistungsfrei. Demgegen-
iiber mutet der in der Praxis ohnehin meist geinderte § 58 ADS nahezu beschei-
den an.

Und nun zu der Frage, die uns fiir das deutsche Recht beschiftigt hat, nédmlich,
ob die Pflichten des Versicherungsnehmers echte Rechtspflichten sind und ob der
Versicherungsnehmer fiir das Verschulden seiner Erfiillungsgehilfen — der eng-
lische Wortlaut verwendet dafiir das Wort “agents”, das jedoch den gleichen In-
halt hat — eintreten mu8.

Wie ich soeben gesagt habe, spielt diese Frage fiir die Warranties wegen ihrer
Eigengesetzlichkeit keine Rolle.

Hinsichtlich der schuldhaften Herbeifithrung des Versicherungsfalles ergibt sich
aus der Konstruktion der Haftung nur fiir “named perils” eine véllig andere Situa-
tion als im deutschen Recht. Es gibt im englischen Recht keine Obliegenheit und
keine Rechtspflicht, den Versicherungsfall nicht herbeizufiihren. Das ist auch nicht
erforderlich, denn man kénnte sagen, daB die schuldhafte Herbeifiihrung des Ver-
sicherungsfalles durch den Versicherungsnehmer einer Art objektiven Beschrén-
kung der Gefahr unterliegt, weil die Moglichkeit der schuldhaften Herbeifiithrung
des Versicherungsfalles, mag sie auch eine Gefahr im Sinne eines zufillig ein-
tretenden schidigenden Ereignisses sein, keine versicherte Gefahr darstellt.

Die schuldhafte Verletzung der Schadenabwendungs- und -minderungspflicht ge-
miB § 78 MIA bedeutet genauso wie nach deutschem Recht die Verletzung einer
echten Rechtspflicht, obwohl, dem englischen Standardwerk iiber Marine Insurance

von Arnold zufolge (Ziff. 799 a), noch kein Fall eingetreten zu sein scheint, in dem
ac anfardarlich wrar AaR ain (Raricht 7n antecheiden hatte. oh es sich hier um eine



. 8.

In allen genannten Fillen schadet ein Verschulden eines Agent des Versiche-
rungsnehmers in gleicher Weise wie das des Versicherungsnehmers selbst, und die
Agents werden in § 78 Abs. 4 MIA ausdriicklich erwdhnt.

Bei der schuldhaften Herbeifithrung des Versicherungsfalles ergibt es sich daraus,
dafl auch das Verschulden der Agents — zu denen auch Kapitdn und Besatzung
zdhlen koénnen -~— nur in bestimmten Fillen als versichertes Risiko anerkannt
wird. Dies geschiecht in der SG-Policy fiir Barratry und in den Institute Time
Clauses fiir alle Schdden durch Verschulden des Kapitéins und der Besatzung. Im
iibrigen gilt aber die Bestimmung des § 55 MIA, derzufolge die Leistungspflicht
des Versicherers bei Verwirklichung einer versicherten Gefahr nicht beeintrich-
tigt wird, selbst dann, wenn die versicherte Gefahr sich wegen eines Verschuldens
des Kapitiins oder der Besatzung realisieren konnte. Trotz dieser Bestimmung ist
das Verschulden von Kapitin oder Besatzung nicht die versicherte Gefahr selbst
und insofern geht der Schutz des Versicherungsnehmers durch das englische Recht
weniger weit als durch § 33 Abs. 3 ADS.

Ich méchte mich nun der zweiten Gruppe, nimlich der Behandlung von versicher-
ten Verschuldenstatbestdnden zuwenden. Dabei méchte ich iiber den Bereich von
versicherter Verschuldenshaftung hinaus auch die sonstigen Fille zumindest strei-
fen, die unter eine Versicherung fiir Ersatz-an-Dritte-Schiden fallen.

Welche Art von Haftpflichtschiden wird nun fiir den Bereich der Seekaskover-
sicherung vom deutschen Versicherungsrecht erfaft? Nach § 78 ADS zunichst
nur diejenigen, die sich aus einem Zusammensto von Schiffen ergeben. Dabei
kommt es jedoch nicht darauf an, ob das versicherte Schiff selbst mit einem anderen
zusammengestoflen ist; es geniigt vielmehr, daB der Versicherungsnehmer den
wegen eines ZusammenstoBes von irgendwelchen Schiffen entstandenen Schaden
zu ersetzen hat. Es mag dahingestellt bleiben, ob der Parteiwille bei Schaffung
der ADS nur auf die Deckung der den Reeder aus §§ 734 ff HGB treffenden Haf-
tung, also nur auf die Ubernahme einer gesetzlichen Haftung fiir direkte Kollision
des versicherten Schiffes, ging, denn nach dem Wortlaut des § 78 ADS kommt es
nicht darauf an, ob das versicherte Schiff selbst unmittelbar an der Kollision be-
teiligt war oder ob sich die Haftung des Versicherungsnehmers aus den §§ 734 ff
HGB ergibt; ja, es kommt nicht einmal darauf an, ob die Haftung des Versiche-
rungsnehmers auf einer gesetzlichen Grundlage beruht, sofern nur der Versiche-
rungsnehmer den einem Dritten infolge eines ZusammenstoBes von Schiffen ent-
standenen Schaden zu ersetzen hat. )

Das bedeutet, daB3 auch Elemente der Haftung aus § 485 HGB von § 78 ADS er-
faBBt werden. Ein solcher Fall liegt z. B. dann vor, wenn infolge des Zusammen-
stoBes im Hafen, der vom versicherten Schiff A verschuldet ist, Feuer entsteht und
dadurch Schaden an einem Schuppen verursacht wird. Das bedeutet ferner, daB
auch auf vertraglicher Grundlage gegen den Versicherungsnehmer gerichtete
Ersatzanspriiche erfalt werden. Damit ist aber nicht gemeint, daB der Versiche-
rungsnehmer jegliche vertragliche Haftungsiibernahme zu Lasten seines Kasko-
versicherers eingehen kann. Die Grenze wird durch § 13 gesetzt. Die versiche-
rungstechnische Kalkulierbarkeit eines bestimmten Risikos setzt eine Vielzahl
gleichartiger Risiken voraus. Schleppvertridge sind z. B. an den einzelnen Hafen-

nlatzen in thram Wartlant ainhaitlich Nia darane antetahandan Hafinflichtricilan
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anerkennt. Das daraus fiir ihn und damit auch fiir den Versicherer im Hinblick
auf § 78 ADS entstehende zusitzliche Risiko kann nicht als eine Gefahréanderung
nach § 23 ADS mit der Rechtsfolge der Leistungsfreiheit des Versicherers nach
§ 24 ADS angesehen werden. Der Versicherungsnehmer hat aber die Verpflich-
tung, das Interesse des Versicherers wahrzunehmen und keine vertragliche Haftung
zu iibernehmen, die iiber das verkehrsiibliche Maf3 hinausgeht. Verletzt er diese
Verpflichtung, so wire der Versicherer insoweit leistungsfrei. Gedeckt ist aber nach
§ 78 ADS nicht jegliche Haftung aus einem ortsiiblichen Schleppvertrag, sondern
nur diejenige, die sich aus einem ZusammenstoB von Schiffen ergibt. Der Definition
des ZusammenstoBes kommt deshalb Bedeutung zu.

Trotz des im Vergleich zur Haftung des englischen Versicherers fiir Kollisions-
schiden schon sehr weitgehenden Deckungsschutzes durch § 78 ADS nahmen in
Deutschland Reeder und Makler schon sehr bald nach Inkrafttreten der ADS ver-
stirkte Bemithungen auf, Erweiterungen des Versicherungsschutzes fiir Ersatz-
an-Dritte-Schiiden in die Policen aufzunehmen; Bemiihungen, denen bei den Ver-
handlungen, die den ADS vorausgingen, der Erfolg versagt blieb. Dies geschah
gleichsam in drei Etappen, deren erste sich in der Kollisionsklausel der DTV-
Kasko-Klauseln und deren zweite und driite sich in heute marktiiblichen Policen-
Klauseln widerspiegeln.

Es handelt sich in der ersten Etappe um die Erweiterung auf Ersatzanspriiche
wegen ZusammenstoBes mit anderen schwimmenden Gegensténden als Schiffen,
deren Deckung aus der erwihnten Kollisionsklausel der DTV-Kasko-Klauseln her-
vorgeht, und in der zweiten Etappe um die Erweiterung des Versicherungsschutzes
auch auf Schiden durch ZusammenstoB mit festen Gegenstinden durch markt-
iibliche Erweiterungsklauseln. In beiden Fillen liegt eine Erweiterung des § 78
ADS vor, so daB} die sonstigen Voraussetzungen der Haftung des Versicherers, auf
die soeben hingewiesen worden ist, die gleichen sind.

In der dritten Etappe wurde durch die sogenannte erweiterte Kollisionsklausel
die Haftungsgrundlage des Versicherungsvertrages auf diejenigen Fille des § 738
HGB ausgedehnt, die noch nicht durch § 78 ADS erfait worden sind, also auf
Fernschiidigungen durch Sog, Diinung, Behinderung anderer Schiffe durch falsche
Manéver etc.

Diese Erweiterung ist verschuldensabhiingig. Dabei wurde als Voraussetzung fiir
die Haftung des Versicherers der Begriff ,nautisches Verschulden® verwendet.
Es ist jedoch dabei in den Klauseltexten nicht klar zum Ausdruck gebracht
worden, ob die Haftungsvoraussetzung des ,nautischen Verschuldens“ als Ober-
begriff der eben erwihnten Fille der erweiterten Kollisionshaftung gelten oder
ob mit der Erwihnung des ,,nautischen Verschuldens“ noch eine zusétzliche Erwei-
terung des Versicherungsschutzes in Form eines selbstindigen Haftungstat-
bestandes geschaffen werden sollte. AuBerdem ist nicht klargestellt worden, wie
der Begriff ,nautisches Verschulden® gegeniiber dem technischen, administrativen
und kommerziellen Verschulden abzugrenzen ist.

Die ADS selbst verwenden den Begriff ,nautisches Verschulden® nur in § 33.

Dort handelt es sich nicht um die Frage der Haftung fiir Ersatz-an-Dritte-Schéden,
candarn dawim wann dawr Varcichorar hai cchnldhafter Herheifithrime des Ver-
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Die Bezeichnung ,nautisches Verschulden® wird als Klammerdefinition fiir eine
fehlerhafte Fiihrung des Schiffes verwendet. In dem letzten Halbsaiz des Abs.1 in
§ 33 ADS wird zur Klarstellung gesagt, daf} als ,nautisches Verschulden® nicht
Verschulden in Ansehung der Ubernahme, Stauung, Verwahrung oder Abliefe-
rung der Giiter gilt.

Die Frage ist jedoch, ob mit der ,Fithrung des Schiffes* lediglich der navigato-
rische Bereich gemeint ist, oder ob es moglich ist, die Grenzen des nautischen
Bereichs weiter zu ziehen als die des navigatorischen. Bei Fragen im Zusammen-
hang mit der Haftung des Schiffes fiir die Ladung durch die Haager Regeln bzw.
das HGB haben wir es mit der Abgrenzung zwischen haftpflichtigem kommerziel-
lem und haftungsbefreiendem nautisch-technischem Verschulden zu tun. Auf diese
Unterscheidung kommt es fiir die Kaskoversicherung nicht an. Hier steht im Vor-
dergrund die Frage, ob der Begriff nautisch-technisches Verschulden in seine beiden
Bestandteile Nautik und Technik aufgeldst werden kann.

Schon bei den Beratungen, die der Einfithrung der ADS vorausgingen, ist darauf
hingewiesen worden, dal} der Begriff ,,nautisches Verschulden“ umstritten sei. Die
Versicherer haben seinerzeit die Auffassung vertreten, da der Begriff deshalb zu
keinen MiBverstindnissen fiihren kénne, weil er dem Ausdruck ,fehlerhafte Fiih-
rung des Schiffes“ nur erliuternd hinzugefiigt sei. Nun, ich glaube, daB gerade
diese Erlduterung AnlaB} zu Erlduterungen gibt. Die Unklarheiten liegen wohl im
wesentlichen darin begriindet, daB vom Harter Act von 1893, mit dem im Zusam-
menhang mit der Begrenzung von Freizeichnungen fiir Ladungsschiiden im See-
frachtrecht die Begriffsbestimmungen eingeleitet wurden, iiber den Carriage of
Goods bei Sea Act, die Haager Regeln bis zum HGB im Vordergrund Fragen der
Abgrenzung des zur Haftung des Reeders fithrenden kommerziellen Verschuldens
zu anderen haftungsfreien Verschuldenstatbestinden gestanden haben und die
Gruppierung der haftungsfreien Verschuldenstatbestiinde in sich fiir die Haftung
fiir Ladungsschdden zweitrangig war. Noch bei den Haager Regeln ging man
von der Zweiteilung in kommerzielles Verschulden einerseits und nautisch-tech-
nisches Verschulden (in the navigation or in the management) andererseits aus,
Begriffe, die in das HGB unter der Bezeichnung ,,Verhalten bei der Fiithrung oder
der sonstigen Bedienung des Schiffes” aufgenommen worden sind und die zu der
Sammelbezeichnung des haftungsfreien nautischen Verschuldens gefiihrt haben.

In der Literatur (vgl. Schaps-Abraham, Anm. 10 zu § 607 HGB und die dort zitier-
ten Quellen) besteht jedoch Einmiitigkeit darin, diesen Sammelbegriff des nau-
tischen Verschuldens aufzuteilen in nautisches Verschulden im engeren Sinne und
im weiteren Sinne. Dabei wird dem nautischen Verschulden im engeren Sinne nur
das Verhalten bei der Fiihrung des Schiffes zugerechnet. Unter ,,Fiihrung des
Schiffes* wird dabei allein das navigatorische Verhalten bei der Fortbewegung des
Schiffes verstanden. Wir kommen so zu dem Begriff des navigatorischen Verschul-
dens. Dies entspricht den in den Haager Regeln verwendeten englischen Begriffs-
bezeichnungen, die der “navigation” das “management”, also die sonstige Bedie-
nung des Schiffes auBerhalb der Fortbewegung, gegeniiberstellen. Die neuere
Lehre, die sich von der Zweiteilung in nautisches und administratives Verschulden
fortgewendet und die Dreiteilung in nautisches, technisches und kommerzielles

Vaorcohuldan manwint hat miilin saninan Trachtance dachalh awch tarminalacicnh



- 11.-

Die ADS sind deshalb insofern miBverstindlich, weil sie als Erlduterung des Ver-
haltens bei der Fiihrung des Schiffes den weiteren Begriff des nautischen Ver-
schuldens wihlen, aber den engeren Begriff des navigatorischen Verschuldens im
Sinne der neueren Lehre meinen. Verstindlich wird dies daraus, daB bei der
Schaffung der ADS die Schwierigkeiten zwar erkannt wurden, aber noch von der
Zweiteilung in einen nautischen und einen administrativen Bereich ausgegangen
worden ist.

Aus der Entwicklungsgeschichte der Klausel, mit der nautisches Verschulden ,,aller
Art“ versichert werden sollte, ist ersichtlich, daf8 die Absicht auf die Erfassung der
durch die bisherigen Klauseln oder durch § 78 ADS noch nicht gedeckten Fern-
schidigungen des § 738 HGB abzielte. Man hat deshalb in fritheren Klauseln zu-
niichst die denkbaren Fille von Fernschidigungen kasuistisch erfaft. Aus der
Sorge heraus, bestimmte Schadenarten dieser Gruppe nicht erwihnt zu haben,
ging man zu der Generalklausel iiber. Der Erfolg war eine Ausdehnung der Haf-
tung des Versicherers iiber die Fille des § 738 HGB hinaus, und zwar auch auf
einen Ausschnitt der Haftung des Reeders aus § 485 HGB, weil auch hier ein
navigatorisches Verschulden eine Rolle spielen kann. Wenn man dabei auch in
Anlehnung an den Wortlaut des § 33 ADS den Begriff nautisches Verschulden
verwendet hat, so kann meines Erachtens damit jedoch nur das Verschulden ge-
meint sein, das im Zusammenhang mit der Bewegung des Schiffes entstehen kann
und das im Sinne der modernen Lehre als navigatorisches Verschulden zu bezeich-
nen ist.

Dem navigatorischen Bereich, also der Fiihrung des Schiffes, sind alle Vorginge
zuzuordnen, die mit der Fortbewegung des Schiffes im Zusammenhang stehen.
Sie beginnen mit dem Ablegen und enden mit dem Festmachen.

Die Abgrenzung des versicherten navigatorischen Verschuldens vom nicht ver-
sicherten technischen Verschulden, also dem Verschulden bei der sonstigen Bedie-
nung des Schiffes, ist im Versicherungsrecht nur fiir diejenigen Fille erforderlich,
in denen es nicht zu einem Zusammensto von Schiffen mit Schiffen, mit anderen
schwimmenden oder mit festen Gegenstinden gekommen ist; denn die Deckung
tiir Schiiden durch Zusammensto erfolgt ohne Riicksicht auf die Art des Ver-
schuldens; sie ist in den Grenzen des § 33 ADS eine Versicherung fiir eine be-
stimmte Art von Erfolg. Von Bedeutung und im Einzelfall manchmal schwierig
ist die Abgrenzung nur in den Fillen, in denen die Haftung des Reeders auf § 485
HGB beruht. Ich michte versuchen, dies anhand einiger Beispiele zu erldutern:

1. Infolge zu hoher Fahrigeschwindigkeit des versicherten Schiffes entsteht
Schwell. Eine Schute schligt voll und sinkt. Oder: Im Sog eines auf einem
FluB mit zu hoher Fahrtstufe fahrenden Schiffes reiien die Leinen eines ande-
ren festgemachten Schiffes, das deshalb losgerissen wird und strandet.

In beiden Fillen handelt es sich um eine Haftung aus § 738 HGB, die, wenn
ein Verschulden bei der Bewegung des Schiffes, also navigatorisches Verschul-
den vorliegt, zu einer Ersatzleistung des Versicherers fithrt.

2. Beim Anlegemanéver ist eine Festmacherleine bereits ausgebracht worden, als
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Der Vorgang fillt in den navigatorischen Bereich. Die sich fiir den Reeder aus
§ 485 HGB ergebende Haftung ist versichert.

. Beim Ankern in einer FluBmiindung wird schuldhaft ein Kabel beschidigt
oder ein fahrendes Schiff zerreifit das ausgebrachte Netz eines Fischereifahr-
zeuges.

Auf die Entscheidung der Frage, ob es sich hier um eine Kollision des Schif-
fes mit einem festen Gegenstand handelt oder um einen anderen Haftungs-
grund aus Verschulden bei der Fithrung des Schiffes, kommt es nicht an. In
beiden Fillen ist die schuldhafte Handlung dem navigatorischen Bereich zu-
zuordnen, und die sich fiir den Reeder aus § 485 ergebende Haftung fithrt
iiber die erweiterte Kollisionsklausel zu einer Ersatzleistung des Versicherers.

. Durch die Fahrlédssigkeit der Besatzung beim SchweiBen im Hafen bricht Feuer
an Bord aus oder es findet eine Explosion statt, wodurch in der Nihe liegende
Schiffe oder Sachen an Land beschidigt werden.

Da es sich um eine rein technische MaBnahme handelt, kommt der navigato-
rische Bereich nicht in Betracht. Eine Ersatzleistung des Versicherers findet
unter der erweiterten Kollisionsklausel nicht statt.

. Ein Schiff hat im Hafen festgemacht und die Gangway ausgebracht. Die Gang-
way wird jedoch nicht ordnungsgemifl befestigt, so daB, als ein Besucher an
Bord gehen will, die Gangway abrutscht und der Besucher zwischen Schiff und
Kai ins Wasser fillt und Personenschaden erleidet.

Die schuldhaft mangelhafte Befestigung des Landganges fiihrt zu einer Haf-
tung des Reeders aus § 485 HGB. Sie hatte jedoch nichts mehr mit der Fort-
bewegung des Schiffes zu tun. Die Handlung fillt in den Bereich der sonstigen
Bedienung des Schiffes und damit nicht unter die Haftung des Versicherers im
Rahmen der erweiterten Kollisionsklausel.

. Beim Einnehmen einer Mineralélladung dreht ein Besatzungsmitglied ver-
sehentlich zu frith das Absperrventil zu. Da die Pumpen noch nicht abgestellt
waren, reillt der Schlauch, und es entsteht erheblicher Sachschaden durch aus-
laufendes Ol an zur Verladung bereitstehenden Stiickgiitern.

Hier ist wegen des klaren Wortlauts des § 33 ADS eine Abgrenzungsschwierig-
keit nicht vorhanden, weil ausdriicklich ein Verschulden in Ansehung der Uber-
nahme, Stauung, Verwahrung oder Ablieferung der Giiter nicht als nautisches
Verschulden gilt. Wie ist es aber, wenn es sich im vorliegenden Fall nicht um
Ladung, sondern um Bunkerél fiir Schiffszwecke gehandelt hitte? Kann man
sagen, dafl das Bunkern fiir die Fortbewegung, also fiir die Navigation des
Schiffes, erforderlich gewesen ist und damit ein navigatorisches Verschulden
bejahen? Meines Erachtens geht das nicht, denn dann wire jegliche Handlung
zur Vorbereitung der Seefahrt des Schiffes dem navigatorischen Bereich zuzu-

ordnen. Die Grenze ist deshalb meines Erachtens dort zu ziehen, wo eine Hand-
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7. Beim Assistieren eines versicherten Schiffes kentert der Schlepper infolge der
Sogwirkung eines Schiffes oder dadurch, dafl er von der Schlepptrosse ,iiber-
kopf“ gezogen wird. Ein Verschulden des versicherten Schiffes liegt nicht vor.
Auf Grund des Schleppvertrages haftet das versicherte Schiff fiir den Schaden
am Schlepper. Eine Ersatzleistung des Kaskoversicherers tritt jedoch nicht ein,
weil es sich nicht um einen Zusammensto gehandelt hat und deshalb weder
die Voraussetzungen des § 78 ADS noch der sonstigen besprochenen Erweite-
rungsklauseln gegeben sind.

Bevor ich mich der Versicherung fiir Ersatz-an-Dritte-Schiden im Rahmen des
englischen Versicherungsrechts zuwende, méchte ich, gleichsam als Erinnerungs-
posten, noch darauf hinweisen, daB fiir zwei Schadenarten die vorangegangenen
Ausfithrungen nicht gelten, némlich fiir Gewésserschiden und fiir Schiiden durch
Kernenergie. Hier ist wegen der gesetzlichen Besonderheiten der Haftung des
Reeders fiir derartige Schiden und wegen ihres moglichen Katastrophencharakters
durch separate Klauseln in Deutschland eine versicherungsmiBige Sonderregelung
getroffen worden. Thre Behandlung im einzelnen wiirde jedoch iiber den Rahmen
dieses Vortrages hinausgehen.

In England ging man nur sehr zégernd an die Deckung von Haftpflichtrisiken im
Rahmen der Seekaskoversicherung. Die Haftung fiir Kollisionsersatz, auch wenn
sie auf rein navigatorischem Verschulden beruhte, wurde nicht als Verwirk-
lichung einer “peril of the sea” angesehen und wird es auch heute noch nicht. Es
bedurfte deshalb iiber den ehrwiirdigen und noch heute seit fast 200 Jahren bei-
behaltenen Wortlaut der SG-Police hinaus einer besonderen Vereinbarung, um
Haftpflichtrisiken im Rahmen der Seekaskoversicherung zu decken, einer Verein-
barung, die als Running Down Clause als Klausel 1 in die Institute Time Clause
(Hulls) aufgenommen worden ist.

Begriindet durch die zégernde Haltung der englischen Versicherer, Haftpflicht-
risiken zu iibernehmen, die auch maBgeblich zur Griindung eigener Deckungs-
einrichtungen der Schiffseigner in Gestalt der P. & I.-Clubs beigetragen hat, und
wegen des englischen Systems der “named perils”, das naturgemif fiir den Ver-
sicherten schon aus Beweisgriinden sehr viel weniger vorteithaft ist als das deutsche
Prinzip der Allgefahrendeckung, ist der Versicherungsschutz nach englischem Ver-
sicherungsrecht, der fiir Ersatz-an-Dritte-Schiiden zur Verfiigung steht, in mehr-
facher Hinsicht sehr viel weniger weitgehend als es nach deutschem Recht der
Fall ist.

Um das Ergebnis vorwegzunehmen :

Der Versicherungsschutz bezieht sich nicht auf jede Kollision, noch nicht einmal
auf jede Kollision von Schiffen, er bezieht sich nicht auf jeden Schaden, der durch
eine ,,versicherte Kollision“ verursacht worden ist, und schlieBlich ist die Ersatz-
leistung des englischen Versicherers der Hohe nach auf drei Viertel der dem
Grunde nach ersatzpflichtigen Schéden beschrinkt.

Die Unterschiede zur deutschen Deckung im einzelnen mochte ich anhand des
Wortlauts der Running Down Clause einerseits und der Deckungsgrundsétze des
deutschen Rechis andererseits an sechs Punkten erldutern:
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vessel hereby insured shall come into collision with any other ship or
vessel”. Eine Kollision zweier Schiffe, ohne daB eines der beiden Schiffe das
versicherte Schiff war, ist nur dann gedeckt, wenn als Folge der Kollision des
versicherten Schiffes mit einem anderen Schiff nun das andere Schiff mit einem
dritten Schiff zusammenst58t. Das Urteil der King’s Bench Division (France,
Fenwick & Co. gegen Indemnity Mutual), das sich mit diesem Sachverhalt befaBte,
bringt zum Ausdruck, daB der Grund fiir die Verurteilung des Versicherers
zur Ersatzleistung nur darin lag, daB die zweite Kollision “the direct result”
der ersten Kollision und nicht nur ein Zusammensto3 war, der durch Ver-
schulden des versicherten Schiffes verursacht worden ist. Wegen der Beschrin-
kung der Versicherung auf Kollision mit “any other ship or vessel” kommt der
Definition dessen, was unter einem Schiff zu verstehen ist, besondere Bedeu-
tung zu.

. Nach der Kollisionsklausel der DTV-Kasko-Klauseln bezieht sich der Versiche-

rungsschuiz auch auf Kollisionen mit anderen schwimmenden Gegenstinden
und auf Grund der marktiiblichen Erweiterungsklauseln auch auf Kollisionen
mit festen Gegenstinden sowie auf die erwihnten Fille der Ersatzpflicht des
Versicherungsnehmers bei navigatorischem Verschulden. Die Running Down
Clause schlieBt einen Versicherungsschutz fiir Kollision mit anderen schwim-
menden (z. B. Bojen, Docks, Pontons) oder festen (z. B. Hafenanlagen, Briik-
ken, Krinen etc.) Gegenstinden sowie Wrackbeseitigungskosten “under statu-
tory powers”, also solchen, die aufgrund behérdlicher Anordnung entstehen,
aus und bezieht sich weder auf die Fernschiidigungen nach § 738 HGB noch
auf sonstige Fille des in Deutschland versicherten navigatorischen Verschul-
dens. AuBerdem werden ausdriicklich Schiiden ausgeschlossen, die an Giitern
entstehen, die sich an Land oder auf den genannten festen Gegenstinden be-
finden.

Erweiterungsklauseln zur Running Down Clause werden in England nur im
Hinblick auf Kollisionen mit “other floating or fixed objects” verwendet. Da
Klauseln, mit denen die Rechisfolgen von navigatorischem Verschulden irgend-
welcher Art versichert werden, dem englischen Recht und auch der Praxis
unbekannt sind, ist auch eine Diskussion iiber eine Abgrenzung des navigato-
rischen Verschuldens vom technischen oder kommerziellen Verschulden fiir das
Gebiet der Versicherung der Kollisionshaftung nach englischem Recht gegen-
standslos. Die soeben fiir die deutsche erweiterte Kollisionsklausel untersuch-
ten sieben Beispiele wiirden nach englischem Recht, auch bei Erweiterung der
Running Down Clause auf “fixed and floating objects”, unversichert sein.

. Nach deutschem Recht erfaBt die Haftung des Versicherers alle kollisions-
bedingten Schiden, also nicht nur Sach-, sondern auch Personenschéden. Die
Running Down Clause schlieBt “loss of life and personal injury” ausdriick-
lich aus.

. Greifen die Auswirkungen der Kollision auch auf einen unbeteiligten Dritten
iiber, verursacht z. B. der Zusammensto} auf einem der Schiffe ein Feuer und
wird dadurch ein anderes Schiff oder eine Sache an Land beschéddigt, so bezieht
sich die Deckung nach § 78 ADS auch auf diesen Schaden. Nach Running Down
Clause gilt zwar der gleiche Grundsatz, jedoch kommen auch hier die unter
2. hehandelten Ansschliisse zur Anwendune. Dies bedeutet. daB nach eng-
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mit der Kollision anderen Schiffen oder ihrer Ladung ein Schaden zugefiigt
wird. Ist jedoch die Versicherung der Kollisionshaftpflicht auf “fixed and
floating objects” ausgedehnt, dann gilt dieser Grundsatz natiirlich nicht nur
fiir die direkte Kollision mit diesen Gegenstiinden, sondern auch fiir ein Uber-
greifen der Auswirkungen einer Kollision des versicherten Schiffes mit Schif-
fen oder “fixed and floating objects”.

5. Die Pflicht des Versicherers, nach § 78 ADS Versicherungsschutz zu gewihren,
ist unabhingig von einer gesetzlichen Verschuldenshaftung. Nach Running
Down Clause muf die Haftung fiir Schiden durch Kollision die causa proxima
fiir die Zahlungspflicht des Versicherten sein. Der Versicherte mu8 “liable to
pay by way of damage” sein. Es muf} also stets eine Haftung aus “action in
tort” sein, und eine vertragliche Haftung des Versicherten fiihrt nicht zum
Versicherungsschutz. Dieser Grundsatz wird in der englischen Praxis in einigen
Fillen durchbrochen durch die Vereinbarung einer Towage-Clause, fiir die sich
allerdings noch kein einheitlicher Wortlaut durchgesetzt hat. Durch diese Klau-
sel wird jedoch lediglich die Beschrinkung des Versicherungsschutzes auf
“action in tort” aufgehoben und auf die vertragliche Haftung aus dem Schlepp-
vertrag ausgedehnt. Die sonstigen Beschrinkungen der Running Down Clause
bleiben unveréndert.

6. Die zégernde Ubernahme der Kollisionshaftpflicht in das Rechtssystem der eng-
lischen Seekaskoversicherung zeigt sich nicht nur in dem Fehlen von entspre-
chenden Bestimmungen im Marine Tnsurance Act — wenn man von § 74 MIA
absieht, einer Bestimmung, die sich mit der “measure of indemnity”, also nicht
mit Deckungsgrundsiitzen bei der Versicherung von Ersatz-an-Dritte-Schiden
befaBt und die nicht auf die Kollisionshaftpflicht zugeschnitten ist —, sondern
auch daran, daB auch heute noch nach Running Down Clause von den dem
Grunde nach unter den Versicherungsschutz fallenden Schiden der Héhe nach
nur 75 Prozent vom Versicherer ersetzt werden. Diese Limitierung ist heute
in der Mehrzahl der Fille durch die Deckung des vierten Viertels im Rah-
men des P. & I.-Clubs oder durch Erweiterung der Running Down Clause auf
vier Viertel beseitigt worden. Die friiher zur Stirkung der Eigenverantwort-
lichkeit des Versicherten hiiufig geiibte Praxis, die Nichiversicherung des vier-
ten Viertels einer Warranty mit allen daraus resultierenden Rechtsfolgen zu
unterstellen, gibt es in England allerdings auch heute noch, wenn auch nicht
als Regel und meist nur fiir einen geringeren Umifang als 25 Prozent.

Meine Herren, das deutsche und das englische Versicherungsrecht sind auf einem
unterschiedlichen Boden gewachsen. Daraus erklirt sich eine Reihe von Unter-
schieden. Obwohl das deutsche Versicherungsrecht, auch nicht iiber die erweiterte
Kollisionsklausel, keine volle Haftpflichtversicherung fiir alle zu Lasten des ver-
sicherten Reeders gehenden Schadenersatzanspriiche gewihrleistet, besteht doch
zwischen dem englischen und dem deutschen Recht ein besonders grofer Unter-
schied auf dem Gebiet der Haftung des Versicherers fiir Ersaiz-an-Dritte-Schéden.
Wenn es mir gelungen sein sollte, diese Unterschiede aufzuzeigen, wiirde ich mich
freuen.



