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DER PASSAGE-VERTRAG UND PASSAGE-BEDINGUNGEN

-Die Bedeutung der grofien Passagierschiffe im transozeanischen
Linienverkehr ist Vergangenheit., Die Luftfahrt hat diese Aufgaben
iibernommen. Gleichwohl spielt die Passagierschiffahrt in der See-
wirtschaft keineswegs eine marginale Rolle. Sie hat sich in an-
dere Bereiche verlagert. Schon immer unterlag gerade dieser Ver-
kehrsbereich Schwankungen, ohne aber jemals seine Bedeutung als
Wirtschaftsfaktor einzubiiBen, .

Besonders deutlich wird dies am Beispiel des Nordatlantik-Ver-
kehrs. Vor dem ersten Weltkrieg wurde die Masse der Passagiere
durch Auswanderer gestellt, die nur die Passage westwidrts buch-
ten 1. Die Ausldnderzahlen schwankten entsprechend den politischen
Gegebenheiten betrichtlich., Einige wenige Zahlen mdgen dies ver-
deutlichens Im Jahre 1913 betrug die Gesamtzahl der befdrderten
Passagiere 2,6 Millionen, und zwar westwirts 1,85 Millionen und
und ostwdrts 0,75 Millionen Passagiere. Nach dem ersten Weltkrieg
gingen die Auswandererzahlen rapide zuriick, so daB 1938 das Ge-
samtpassagieraufkommen noch 567.000 Passagiere betrug, von denen



309.000 westwirts und 260,000 ostwirts befdrdert wurden. Von die-
sem Aufkommen befdrderten deutsche Linien 1913 25,5 % (= 663.000
Passagiere) und 1938 22,1 % (= 125,000 Passagiere). 2 Nach dem
Zweiten Weltkrieg ist der Passagierverkehr auf dem Nordatlantik
durch den Einsatz des Flugzeuges fast vollstdndig zum Erliegen
gekommen, Zwar bef8rderten Passagierschiffe aller Nationen bei
einem Gesamtpassagieraufkommen von ca, 2 Millionen im Jahre 1957
noch 48 % (= 960,000 Passagiere) im Nordatlantik-Verkehr, aber be-
reits 1966 war dieser Anteil bel einem Gesamtpassagieraufkommen
von 5,3 Millionen auf 11 % (= 583.000 Passagiere) abgesunken 3
und spielt heute, nachdem alle Linien eingestellt wurden, keine
Rolle mehr,

Demgegeniiber haben andere Verkehrsbereiche eine ungeheure Steige-
rung erfahren, So haben die Passagierzahlen im F&hrverkehr zwi-
schen der Bundesrepublik Deutschland und Skandinavien von 1951

mit knapp 30.000 Passagieren sich auf fast 6 Millionen in 1974
gesteigert mit weiter zunehmender Tendenz. 4 Die Gesamtzahl der
befdrderten Passagiere im Fdhr- und Ausflugsverkehr allein auf

der Ostsee von und nach Deutschland wurde von den beteiligten Ree~
dern fir 1976 auf iiber 11 Millionen geschitzt.

Entgegen der allgemeinen Tendenz des Gesetzgebers, bei jeder An-
derung der Wirklichkeit sogleich mit Verordnungen und Regelungen
einzugreifen, hat er die Passagierschiffahrt unberiicksichtigt ge-~
lassen. Auch das Seerechtsinderungsgesetz von 1972 hat in die Re~
gelungen iliber die Passagierbefdrderung nicht eingegriffen.

Die rechtlichen Regeln im Handelsgesetzbuch iiber den Passage-Ver-
trag sind seit iiber 100 Jahren unverdndert in Krafte. Sie sind be-
reits in das Handelsgesetzbuch von 1897 aus dem Allgemeinen Deut-
schen Handelsgesetzbuch von 1861 unverdndert ilibernommen worden
und stammen zu einem nicht geringen Teil aus dem Allgemeinen
PreuBischen Landrecht von 1794. Auch auBerhalb des Handelsgesetz-
buches ist seit dem Ende des vorigen Jahrhunderts nichts mehr
geschehen, Es scheint, als ob der Gesetzgeber nach der Abstellung
der schlimmsten MiBst@nde im Auswanderungswesen geglaubt habe,
der Passage-Vertrag habe damit seine optimale gesetzliche Rege- -
lung gefunden, Dieses ist natlirlich nicht der Fall. Die Praxis
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wendet die gesetzlichen Vorschriften ohnehin kaum an. Seit jeher
beherrschen weitreichende allgemeine Geschdfts— und BefSrderungs-
bedingungen das Feld, Das Desinteresse des Gesetzgebers an die-
sem wichtigen Wirtschaftszweig ist um so erstaunlicher, als es
gerade die Probleme der Passagierschiffahrt waren, die ganz we-
sentlich zur Herausbildung der Regeln und Strukturen der modernen
Seewirtschaft gefilhrt haben. Die Einrichtung der Linienschiffahrt
hatte eine wesentliche Grundlage in den regelmdBigen Diensten der
Auswandererschiffe im Nordatlantikverkehr. Das Konferenzwesen
geht zurilick auf den ruindsen Wettbewerb eben dieser Linilen im
Nordatlantikverkehr in den 70er Jahren des vorigen Jahrhunderts,6
die Bildung von P. & I. Clubs auf die Weigerung der englischen
Versicherer, Passagierunfille zu versichern,

Die Konnossementsklauseln waren beim Frachtvertrag vor Einflihrung
der Haager Regeln immer uniibersichtlicher geworden. Ebenso zeigen
viele Beférderungsbédingungen - mangels den Haager Regeln entspre-
chenden Regelungen -~ ein uniibersichtliches Flickwerk von hdufig
nicht aufeinander abgestimmten Klauseln. 8 Nachdem das Gesetz

zur Regelung des Rechts der Allgemeinen Geschdftsbedingungen ° in
Kraft getreten ist, bedarf es einer Neubesinnung iiber den zul&ssi-
gen und gebotenen Inhalt von Passage-Vertrdgen, Insbesondere im
F&dhr-, Seebdder- und Ausflugsverkehr kann die Regelung des In-
halts des Passagevertrages, soweit sie von der gesetzlichen Re-
gelung abweichen soll, schon aus praktischen Erwdgungen nur in
Allgemeinen Bef®rderungsbedingungen erfolgen. Auch im {ibrigen
diirfte aber ein Individual-Passagevertrag kaum praktikabel éein,
so daB. Passagevertrige grundsdtzlich dem Recht der Allgemeinen Ge-
schdftsbedingungen unterliegen werden. In meinen Ausfiihrungen

will ich versuchen, den bisherigen Rechtszustand zu beschreiben,
die neben oder abweichend von der gesetzlichen Regelung der Fest-
legung bedilirftigen Fragen aufwerfen und die Grenzen des durch
Allgemeine Befdrderungsbedingungen regelbaren Vertragsinhaltes
aufzeigen, Dabel werden dann jeweils Ausblicke auf beabsichtigte
gesetzliche Regelungen und Konventionen erfolgen.



I. Die gesetzliche Regelung des Passage-Vertrages 10

Die Altertimlichkeit der gesetzlichen Regelung wird selbst ju-
ristischen Laien schon beim Lesen der Uberschrift des entspre-
chenden Abschnitts im Handelsgesetzbuch bewuBt. Die Uberschrift
lautet: "Frachtgeschift zur BefSrderung von Reisenden". Auch die
Passagler~-Schiffahrt ist nach Auffassun§ des Gesetzgebers ein
Frachtgeschéft. Da die "Fracht" nicht in Gilitern, sondern aus Men-
schen besteht, bedarf es'gewisser Sonderregeiungen, die im An-
schlufl an die gesetzliche Regelung des Frachtvertrages getroffen
werden. Probleme sah der Gesetzgeber damals offensichtlich nicht
so sehr in der Fiirsorge des Reeders fiir die sich seinen Leuten
anvertrauenden Passagiere, sondern eher umgekehrt darin, daB dem
Reeder die Verfiigungsf8higkeit, die er hinsichtlich der Ladung
hat, beim Menschen abgeht. So beginnt folgerichtig die gesetzli-
che Regelung damit, die Frage der Abtretung der Rechte aus dem
Vertrage, die Verspitung der Reisenden und die Schiffsordnung zu
regeln, )

1. Die Rechte und Pflichten aus dem Passage~-Vertrag

Das Handelsgesetzbuch vers&umt es, den Haupiinhalt des Vertrages

zu regeln, Das Biirgerliche Gesetzbuch,das eine h&here Abstraktions-
ebene und eine fortgeschrittenere Gesetzgebungstechnik aufweist,
stellt den einzelnen Regelungen jeweils eine Regelung der Hauptver-
tragspflichten voran.Diese "Legaldefinitionen"fehlen im Hlteren
Handelsgesetzbuch.,Der Passage-Vertrag selbst ist so liickenhaft ge-
regelt,da ihm nicht einmal konkludent die Hauptpflichten entnommen
werden kdnnen,Sicher kann man in Analogie zum Frachtvertrag davon
ausgehen, daB die Hauptverpflichtung des Reeders in der Leistung
der Befdrderung von einem Hafen zum anderen oder bei der Vergnﬁ-'
gungsfahrt auch in einer Rundreise wieder zurilick zum Abgangshafen
(Hufelsen-Verkehr) besteht. Da wesentliches Element des Vertrages
die Befdrderung ist, kdnnte man statt der Bezeichnung Passage-
Vertrag auch die Bezeichnung Befdrderungsvertrag wihlen. Der Be-
griff Passage-Vertrag wird hier in Anlehnung an die "Passagier-
Schiffahrt" gewihlt. Das Gesetz verwendet den Begriff“Uberfahrts-
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vertrag" 11, daneben werden auch die Begriffe "Passagier-Vertrag",
12

Die
wenig ausgeprigte Begrifflichkeit zeigt, wie sehr Wissenschaft
und Rechtslehre dieses Gebiet des Seerechts vernachldssigt haben.
In Anlehnung an den "Contract of Passage" und den "Contract de

"Schiffsreise-Vertrag" und "Fahrgast-Vertrag" verwendet.

Passage" scheint mir die Verwendung des Begriffes Passage-Vertrag
dem internationalen Charakter des Seerechts am besten zu entspre-
chen.

Der Hauptinhalt der Regelungen des Frachtvertrages im Handelsge-~
setzbuch ist die Begriindung, der Umfang und die Befreiung von der
Obhutspflicht des Reeders fiir die Fracht. In gleicher Weise stellt
sich, angesichts des Schweigens des Gesetzgebers, beim Passage-
Vertrag die Frage nach dem Umfang der Obhutspflicht des Reeders
fiir die Passagiere. Es wire sicher verfehlt, anzunehmen, den Ree-
der treffe lediglich eine Verpflichtung, den Passagier zu befSr-
dern, nicht aber ihn wohlbehalten zu befdrdern. Da der Passagier
lebend, gesund und unverletzt sein Reiseziel erreichen mdchte,

mufl als'Hauptpflicht des Reeders die wohlbehaltene
Befdrderung des Passagiers zum Bestimmungshafen angesehen wer-
den. 13 Auf den Umfang dieser Obhutspflicht wird bei den Leistungs-
stdrungen des Vertrages zuriickzukommen sein, Der Passagier hat fiir
diese Leistung das vereinbarte bzw., in einem Tarif festgelegte
"{Jberfahrtsgeld", das besser als Bef8rderungsentgelt oder Passage~-
preis zu bezeichnen wdre, zu zahlen.

Da die Hauptpflicht des Reeders auf die Befdrderungsleistung ge-
richtet ist, schuldet er einen bestimmten Erfolg, so daB der Pas-
sage-Vertrag nach allgemeiner Meinung im juristischen Schrifttum
als Werkvertrag einzustufen ist. 14 Ubernimmt es der Reeder kraft
besonderer Verabredung dariiber hinaus, dem Passagier Unterkunft
(Kabinenplatz) und Verpflegung zu gewdhren, so handelt es sich
insoweit um zusdtzliche Leistungen, die entsprechend dem Miet-

und Kaufvertragsrecht abzuwickeln sind. Die systematischen Probleme
zeigen sich auch an dem Entwurf eines Gesetzes iber den Reisever-
anstaltungsvertrag. Im Regierungsentwurf ist er als Vertrag sui
generis, im Ab&nderungsantrag des Abgeordneten iDr. Emmerich als
Werkvertrag ausgestaltet. 15 Der Grund kdnnte in unterschiedli-

chen gesetzgeberischen Leitbildern liegen, wobei einmal der F&hr-



verkehr, einmal die Kreuzfahrt im Vordergrund gestanden haben
mage

Neben der Befdrderungsleistung fiir den Passagler hat der Reeder,
sowelt nicht etwas anderes vereinbart ist, das Reisegeplick des
Fahrgastes kostenfrei zu befSrdern (§672 HGB). In Bezug auf

das Reisegepick trifft den Reeder die gleiche Obhutspflicht wie
hinsichtlich des Passagiers. Soweit die Béfdrderung des Reisege-
picks nur gegen Zahlung einer tarifmsﬂigen Fracht iibernommem wird,
folgt die Obhutspflicht bereits aus den Vorschriften ilber das
Frachtgeschédft des Handeisgesetzbuches. Im iUbrigen erkldrt das
Gesetz in § 673 HGB hinsichtlich des Reisegutes einen Teil der
Vorschriften des Seefrachtrechtes fiir anwendbar. Insbesondere
gelten die Vorschriften des Seefrachtrechtes dann, wenn das Reise-
gepick nicht von dem Reisenden selbst an Bord gebracht und bewacht
wird, sondern wenn es dem Kapit#n oder einem von ihm dazu bestell~
ten Vertreter iibergeben wird.

SchlieBlich bestimmt das Gesetz in § 676 HGB, daB fiir Unterfracht-
vertrige lber ganze Schiffe oder Schiffsteile, die dem Passagier-
Verkehr dienen, die Vorschriften des Seefrachtrechtes entsprechen-
de Anwendung finden sollen, soweit die Natur der Sache die Anwen-
dung Zul&Bt. 16 Damit erschdpft sich die Regelung des Vertrags-
inhaltes durch das Gesetz.

Das Gesetz verpflichtet den Reisenden, alle die Schiffsordnung
betreffenden Anweisungen des Kapitdns zu befolgen (§ 665 HGB).
Diese Unterwerfung unter die Schiffsordnung ist in erster Linie
notwendig, um einen sicheren Schiffsbetrieb zu gestatten. Dariiber
hinaus soll die Unterwerfung des Passagiers unter die Schiffsord-
nung sicherstellen, daf der Passagier sich nicht aus Unkenntnis
oder Leichtsinn selbst gefihrdet., Dieses gilt vor allem, weil ein
grofer Teil der Passagiere sich den Gefahren einer Seereise bei
Fahrtantritt nicht unbedingt bewuBft ist und den Aufwand, die
Kosten, den Zeitverlust einer Rettungsaktion kaum abzuschitzen
welS. Die Unterwerfung unter die Schiffsordnung dient deshalb dem
Interesse aller Passagiere an einem geordneten, sicheren Ablauf
der Reise. Neben dieser Unterwerfung unter die Schiffsordnung, die
der priventiven Sicherheit dient und zu der auch die Mitwirkung' ‘
an Sicherheitsalarmen und Sicherheitsiibungen gehdrt, wird in Not-



lagen des Schiffes ein weitreichendes Notwehr- und Nothilferecht
des Kapitidns und eine Hilfspflicht des Passagiers aus der Gefah-
rengemeinschaft zu folgern sein, Die Hilfspflicht des Passagiers
war bereits in § 1763 PreuBisches Allgemeines Landrecht von 1794
gesetzlich statuiert. Sie ist in den spiteren Kodifikationen
fortgelassen worden, weil sie als Selbstverstindlichkeit angese-
hen wurde., Sie wird heute aus der Gefahrengemeinschaft und aus

§ 330 ¢ Strafgesetzbuch abgeleitet. 17

Die iibrigen gesetzlichen Vorschriften befassen sich ausschlief-
lich mit Stdrungen des Vertragsablaufes.

2. Die ausdriicklich geregelten Leistungsstdrungen

Die Leistungsstérungen sind im Handelsgesetzbuch liickenhaft casu-
istisch geregelt. Diese Vorschriften sind nach ErlaB des Biirger-
lichen Gesetzbuches nicht an die Vorschriften iliber Leistungssts-
rungen bei gegenseitigen Vertrigen angepaBt worden, Das Gesetz
regelt vor allem zwei Formen der Leistungsstdrung, den Nichtan-
tritt der Reise durch den Passagier und den Abbruch bzw. die Un-
terbrechung der Reise aus Griinden, die der Passagier nicht zu ver-
treten hat.

a) Soweit der Fahrschein nicht ausdriicklich auf den Namen des
Passagiers ausgestellt wird, ist der Passagier berechtigt,
statt seiner einen anderen in die Rechte aus dem {berfahrts-
vertrage eintreten zu lassen (Vertrag zugunsten Dritter). Ist
der Reisende nicht in der Lage, die Reise anzutreten, so hat
er, sofern er vor Beginn der Reise den Riicktritt erkl&rt, oder
in dem Fall, daB er zufdllig verhindert ist, nur die H&lfte
des Uberfahrtsgeldes zu zahlen, Wird der Riicktritt allerdings
nicht rechtzeitig erklért, ist der volle Fahrpreis f&llig.
Darilber hinaus ist der Passagier berechtigt, von dem Vertrage
zuriickzutreten, wenn durch Kriegsausbruch oder Verfiigungen von
hoher Hand die Durchfiihrung der Reise gefdhrdet ist.

Ist der Passagier nach.Antritt der Reise gehindert, die Reise
fortzusetzen, so gilt bei Griinden, die in seiner Person liegen,
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unabhiingig von einem Verschulden der Grundsatz, daB nach An-
tritt der Reise stets das volle Uberfahrtsgeld zu zahlen ist.

b) Wird die Reise dagegen nicht angetreten oder unterbrochen
aus Griinden, die keine der beiden Parteien zu vertreten hat,
und die nicht in der Person des Passagiers liegen, so ist
entweder kein Uberfahrtsgeldzu zahlen oder analog der Distanz-
fracht nur ein berfahrtsgeld, das dem bereits zuriickgelegten
Teil der Relse entspricht. Der Vertrag tritt dann ipso iure
auBer Krafte.

Soweit eine Unterbrechung der Reise stattfindet, weil das
Schiff repariert werden muB, kann der Reisende entweder war-
ten, wobei ihm der Reeder entsprechende Unterkunft zu gewih-
ren hat, oder er hat, wenn er nicht warten will, gleichwohl
das volle Uberfahrtsgeld zu zahlen. Der Reeder kann seine Ver-
pflichtung zur Wohnungsgewihrung und zur weiteren Bekdstigung,
sofern ihm dieses nach dem Vertrage obliegt, abwehden, indem
er dem Passagler anbietet, ihn mit einer gleich guten anderen
Schiffsgelegenheit zum Bestimmungsort zu transportieren.

Erwdhnt sei schlieBlich noch, daB nach dem Gesetz der Kapitin ver-
pflichtet ist, bei Tod des Reisenden an Bord fiir sein an Bord be-
findliches Reisegut nach den Umstdnden des Falles in geeigneter
Form zu sorgen. Dem Reeder steht an den Sachen, die der Passagief
an Bord gebracht hat, ein gesetzliches Pfandrecht wegen des Uber-
fahrtsgeldeszu.Dieses Pfandrecht hat jedoch keine groBe prakti-
sche Bedéutung, da iiblicherweise nach den Bef&rderungsbedingungen
der Fahrpreis im voraus zu zahlen ist.

Neben den Spezialvorschriften des 5. Abschnitts des 4, Buches des
Handelsgesetzbuches gelten selbstverstindlich die allgemeinen Re-
geln des Seereéhts, irisbesondere iiber die Beschrinkung der Reeder~
haftung sowie die Vorschriften des Biirgerlichen Gesetzbuches.
Daraus folgt, daB mangels anderweitiger Vorschriften der Reeder
grundsdtzlich flir jegliches Verschulden auch seiner Angestellten
und sonstigen Erfiillungsgehilfen haftet.
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Schadensersatzanspriiche wegen T&tung oder Verletzung des Passa-
giers und im engen Rahmen auch wegen Verlustes oder Beschidigung
des Gepdcks sind durch ein Schiffsgliubigerrecht gesichert (§ 754
HGB). Diese Schiffsgliubigerrechte diirften aber im Hinblick auf
die Jahresfrist, binnen derer sie geltend gemacht werden miissen
und der Schwierigkeiten der Erhaltung des Pfandrechts iiber diesen
Zeitpunkt hinaus 18 kaum mehr praktische Bedeutung fiir Einzel-
fille erlangen. Sie kdnnen allenfalls noch im Rahmen von GroB-
schiden eine gewisse Bedeutung behalten.

3. Verspitung und Verzdgerungen der Reise

Als die gesetzlichen Regelungen iliber den Passage-Vertrag formu-
liert wurden, gab es noéh keine stundengenauen Fahrplé@ne. Zu sehr
war die Abfahrtszeit des Segelschiffes von Umst&nden abhingig,

die der Reeder nicht im vorhinein festlegen und berechnen konnte.
Im modernen Linienverkehr, besonders aber im F&hrverkehr, fahren
jedoch die Schiffe "auf die Minute" plinktlich. In diesen Verkehren
wird man die Vereinbarung der Abfahrtszeit als wesentlich ansehen
milssen. Dies liegt insbesondere bei F&hrverbindungen, die in den
Fahrplan anderer Verkehrsmittel eingebunden sind, auf der Hand.
Aus der vertraglichen Festlegung der Abfahrtszeit ergibt sich die
Pflicht des Reeders, die Reise nicht eher als vereinbart, aber
auch nicht spiter als vereinbart, anzutreten., Dies gibt dém Pas-
sagier das Recht, bei einer Versbétung, die -auf Verschulden des
Reeders oder seiner Leute beruht, vom Vertrage zurlickzutreten

oder eine Nachfrist zu setzen und Schadensersatz zu verlangen,
wenn das Schiff dle Reise nicht vor Ablauf der Nachfrist an-
tritt. 19
trieb {iblich und dem Passagier zumutbar ansehen miissen,

Zwar wird man geringe Verspitungen als im Schiffsbe=~
20 gie
Grenze dlirfte aber dort zu ziehen sein, wo erkennbar die Errei-~
chung von AnschluBverkehrsmitteln dem Passagler wesentlich ist,
Dann handelt es sich um ein Fixgesch&ft, dessen Durchfilhrung mit
Eintritt einer Verspidtung, die diesen Vertragszweck vereitelt,
unmdglich wird. Haben der Reeder oder seine Leute die Verspdtung
verschuldet, wird dann voller Schadensersatz geschuldet.
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4. Der Umfang der Obhutspflichten des Reeders

Hauptverpflichtung des Reeders ist die sichere, wohlbehaltene
Befdrderung des Passagiers. Es besteht betréchtlicher Streit
dariiber, ob die sich hieraus ergebende Obhutspflicht eine Haupt-
pflicht 21 oder eine vertragliche Nebenpflicht 22 ist. Doch hat
dieser Streit keine Auswirkung auf den Umfang der Obhutspflicht,
sondern allenfalls auf die Frage der Verjihrung von Ersatzansprii-
chen bei Verletzung dieser Pflicht. Denn bei Verletzung von Neben-
pflichten kdnnte statt der 2-jidhrigen Frist des § 902 HGB die
30-jihrige Frist fiir positive Vertragsverletzungen gelten. Meiner
Ansicht nach ist jedoch in jedem Fall die 2-jihrige Frist anzu-
wenden.

Da der Reeder verpflichtet ist, die BefSrderung sicher durchzu-
filhren, trifft ihn zundchst die Pflicht, ein seetilichtiges Schiff
zu stellen, 23 das Schiff wihrend der Reise in seetiichtigem Zu-
stand zu erhalten und die Bestimmungen iliber die Schiffssicherheit
gewissenhaft einzuhalten. W&hrend beim Frachtgeschidft die Haftung
des Befdrderers vertraglich so geregelt werden kann, daB sie erst
mit der Ubernahme des Gutes an Bord beginnt und mit der Abgabe von
Bord eriischt, muB beim Passage~Vertrag davon ausgegangen werden,
daB der Reeder dem Passagier auch darauf haftet, daB der Zugang
und Abgang vom und zum Schiff sich in verkehrssicherem Zustand be-
findet, 24

Der Reeder haftet allerdings nicht fiir Schiden, die dem Passagier
bei der Benutzung von Kais und sonstigen Anlagen entstehen, die

dem 8ffentlichen Verkehr zugdnglich sind.25
solchen 8ffentlichen Kais und Briicken nur gehalten, die benutzten
Zusatzanlagen wie Gangway und Fallreep in verkehrssicherem Zustand
zu halten. Ubernimmt der Reeder die Ein- oder Ausbootung mit Bar-
kassen, Jollen oder #hnlichen Befdrderungsmitteln, haftet er auch

Er ist beim Anlegen an

flir deren ordnungsgemifen Betrieb, Meist wird jedoch insoweit ein
gesonderter Befdrderungsvertrag geschlossen, so daB die Obhuts-
pflicht des Reeders mit dem Betreten der Schiffspforte durch den
Passagier beginnt bzw, deren Verlassen endet,
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Allgemein umfaBt die Obhutspflicht des Reeders fiir den Passagier
alle MaBnahmen, die bei Beachtung der geh&rigen Sorgfalt notwen-
dig und geboten sind, um Schiden von dem Passagier abzuwenden.
Zwar wird man insoweit die Sorgfaltspflichten des Reeders nicht
iberspannen diirfen, 26 jedoch wird bel der Festlegung des erfor-
derlichen MaBes an Sorgfalt zu beriicksichtigen sein, daB der Rei-
sende mit den Gefahren der Seefahrt und den besonderen Umstinden
an Bord eines Schiffes gemeinhin nicht vertraut ist, so daB eine
erhShte Sorgfaltspflicht des Reeders hinsichtlich der Verkehrs-

sicherung und Filirsorge besteht, 27

Der Reeder ist‘hiernach verpflichtet, alle dem Passagier zuging-
lichen R#umlichkeiten und Decks in einem Zustand zu halten, der
bel normalem Schiffsbetrieb Gef&hrdungen ausschliefit, Der Reeder
hat auf besondere Gefahren durch Hinweise, Schilder und Aufkl&rung
aufmerksam zu machen, bel schlechtem Wetter geféhrdeté Schiffs-
teile abzusperren und bewegliche Gegenstinde zu befestigen, damit
sie Passagiere nicht gef&hrden k&nnen. Es ist nicht mdglich, alle
notwendigen Schutzvorkehrungen und MaBnahmen allgemein festzule-
gen. Der Reeder hat eben alle fiir den verkehrssicheren Zustand
des Schiffes erforderlichen MaBnahmen zu ergreifen. Fest steht
allerdings auch, daB sich alle Gefahren der Seefahrt nie aus-
schlieBen lassen, so daB immer nur das MSgliche und Zumutbare an
Vorkehrungen gefordert werden kann.

II, Die der Regelung durch Allgemeine Bef&rderungsbedingungen
bediirftigen Fragen

Die Darstellung der gesetzlichén Regelung hat gezeigt, daB dem
Passagier abgesehen von der Verpflichtung zur Zahlung des Passage-
Preises trotz gewisser Leistungsstbrungen die gesetzliche Rege-
lung Vorteile bringt. Sie wird in allen wesentlichen Punkten den
Interessen des Passagiers, nicht aber dem Wunsche des Reeders nach
Begrenzung seiner Haftung gerecht., Vielmehr 1l&B8t die gesetzliche
Regelung die besonderen Risiken der Seefahrt flir den Reeder weit-
gehend auBer Acht. Diese Risiken beruhen vor allem darauf, daB
kleine Fehler auf See zu groBen Katastrophen fiihren k&nnen und
da8 der Befdrderungspreis jedenfalls im Fihr- und Ausflugsverkehr
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gegeniiber dem Risiko und dem Wert des eingesetzten Materials sehr
gering iste. Die Folge ist, daB die Reeder durch weitreichende

Freizeichnungsklauseln in ihren Befarderungsbedingungen versuchen,
das hohe, hiufig nicht einmal versicherbare Risiko einzugrenzen.28

Haftungsfreizeichnungsklauseln werden meist in der Form verwandt,

29 die Haftung fir
30

daB zunichst die Haftung fiir Zufallsschédden,
eine Vielzahl von einzelnen Schadensursachen grundsdtzlich und
dariiber hinaus fiir das Verschulden der Besatzungsmitglieder und

31 wird. Schlies-

lich wird dann fiir alle verbleibenden Haftungsfdlle eine summen-—

sonstige Hilfspersonen des Reeders ausgeschlossen

mi#Bige Begrenzung des Schadensersatzes bestimmt. 32 Zusdtzlich
erschweren die Befdrderungsbedingungen die Geltendmachung von

33 zu Lasten des

Schadensersatzanspriichen durch Beweislastregeln
Passagiers. Dieser ist zwar nach deutschem Recht ohnehin beweis-~
pflichtig, jedoch kommen ihm meist die Vorteile des Prima facie-
oder des Anscheinsbeweises zuqute. Neben dieser Freizeichnungs-
praxis fiir Schadensersatzanspriiche der Passagiere erscheinen fiir
den Reeder vor allem die Gestellung eines anderen Schiffes,die Ver-
spdtung, Verzdgerung und Abweichung vom Reiseweg sowie die Zurlick-
weisung von nicht reisefihigen Passagieren und gefdhrlichem Gep&ck

regelungsbediirftige.

Die Notwendigkeit der Regelung dieser Fragen einerseits, der Ein-
schrinkung des exzessiven Gebrauchs von generellen Haftungsbefrei-
ungsklauseln andererseits, ist von verschiedenen ausl&ndischen
Gesetzgebern seit langem erkannt worden. 34 Beispielhaft seien
die USA, Frankreich und Italien genannt. Daneben hat das Comitee
Maritime Internationale sich bemiiht, Konventionen iiber eine Min-
desthaftung der Reeder fiir Personenschdden zu schaffen. Einen vor-
ldufigen AbschluB haben diese Bemiihungen in der von der IMCO auf-
gelegten "Athens Convention relating to the Carriage of Passengers
‘and their Luggage by Sea" vom 13, 12, 1974 gefunden. 35 Diese soge-
nannte Athener Konvention war jedoch Ende 1976 erst von 6 Nationen
(darunter der Bundesrepublik) unter dem Vorbehalt der Ratifikation
gezeichnet und ist deshalb noch nicht in Kraft getreten. Sie geht.
auf verschiedene Entwilrfe des CMI von 1961, 1967 und 1969 zurlick.
Die Athener Konvention grenzt zunichst die Haftung des Reeders

nach dem Prinzip der Verschuldungshaftung fiir alle die F&lle ein,
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in denen den Reeder oder seine Leute ein Verschulden trifft (Ar-
tikel 3, 7 und 8 der Konvention). Wenn der Reeder oder seine Leu-~
te haften, wird fiir Personenschéden bis zu einer H8he von umgerech-
net ca. DM 150,000,-=, fiir Schiden an Kraftfahrzeugen einschlieB-
lich des darin beférderten Gepécks bis zur HShe von DM 10,500,--,
fiir Schiden am sogenannten Kabinengep&ck (Handgepdck) bis zur

HBhe von DM 2.700,=-= und fiir das iibrige Gep&ck, also auBerhalb

von Kraftfahrzeugen und abgesehen vom Kabinengepdck bis zur Hohe
von DM 4.200,—- gehaftet, Die Athener Konvention regelt die Haf-
tungsgrenzen auf der Basis des Poincar2-Franken, Inzwischen ist

das Londoner Zusatzprotokoll aufgelegt worden, das die Haftungs-
grenzen auf der Basis der Sonderziehungsrechte des Internationa-
len Wihrungsfonds umstellt. 36 Nach der jetzt gliltigen Umrech-
nungsformel betragen die Summen (etwa) bei Tod und Verletzung

DM 100.,000,-=-, fiir Kraftfahrzeugschdden DM 7,000,~-, fiir Kabinen-
gepick DM 1,750,-- und fiir das sonstige Gepdck DM 2.500,--« Aller-
dings f&llt der Umrechnungskurs fiir Sonderziehungsrechte sté&ndig,
so daB auch diese Grenzen bald unterschritten sein werden,

Die Beweislast fiir das Verschulden des Reeders bzw., seiner Leute
trdgt der Passagier., Sofern der Schaden jedoch bei einer typischen
Gefahrenlage der Seeschiffart, wie z, B. Schiffbruch, Kollision,
Strandung, Explosion oder Feuer oder wegen eines Defektes des
Schiffes entstanden ist, wird ein Verschulden des Reeders oder
seiner Leute vermutet und es bedarf des Entlastungsbeweises durch
den Reeder, Praktiéch trennt die Konvention-nach Individual-Un-
fdllen und’Kollektiv—Unféllen. Bei Individual-Unf&llen muB3 der
Passagier das Verschulden des Reeders beweisen, wihrend bei Kolw
lektiv-Unfdllen das Verschulden vermutet wird. In jedem Fall ist
der Reeder aber berechtigt, nachzuweisen, daB der Schaden vom
Passagier selbst verschuldet ist. Eine weitgehend dieser Konven-
tion entsprechende Regelung hat zwischenzeitlich das Seehandels-
Schiffahrts-Gesetzbuch der DDR getroffen, das insgesamt eine sinn-
volle und angemessene Regelung des Passage-Vertrages vornimmt, 37

Im Rahmen der Athener Konvention besteht mit Sicherheit ein schutz-
wilrdiges Interesse der Reeder, die Haftung fiir Schadensfille durch
Allgemeine Befdrderungsbedingungen zu begrenzen, Tatsichlich ha-
ben auch viele Reeder ihre Allgemeinen Bef&rderungsbedingungen
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bereits jetzt den Regelungen dieser Konvention angepaBt. Eine so
eingeschrinkte Haftung 148t sich dann auch zu verniinftigen Bedin-
gungen versichern.

III. Die Giiltigkeit allgemeiner Befdrderungsbedingungen

Die Regelungsbediirftigkeit der oben aufgefilhrten Tatbestdnde
durch Allgemeine Befdrderungsbedingungen liegt auf der Hand. Der
Reeder muB seit dem 1. Abril 1977 bei der Abfassung der Befdrde-
rungsbedingungen die Vorschriften des Gesetzes iiber Allgemeine
Geschdftsbedingungen beachten. Dieses Gesetz findet meist Anwen-
dung, weil die Passagiere als Vertragspartner des Reeders in der
Regel keine Kaufleute sein werden und eine Ausnahmeregelung, wie
sie das Gesetz fiir die 8ffentlichen Verkehrsmittel an Land vor-
sieht, fiir den Seeverkehr nicht besteht.

Der Anwendungsbefeich dieses Gesetzes ist sehr weit: es findet
zunichst auf alle Passége-vertrége Anwendung, die deutschem Recht
unterliegen. Dariiber hinaus findet es auf solche Passage-Vertridge
sinngemiB Anwendung, die zwar einer ausl&ndischen Rechtsordnung
unterliegen, die aber zustandegekommen sind aufgrund einer werben-
den Titigkeit des Reeders oder Veranstalters im Geltungsbereich
des AGB-Gesetzes, soweit die zum VertragsabschluB fiihrende Wil-
lenserklirung des Passagiers ebenfalls im Geltungsbereich dieses
Gesetzes abgegeben worden ist. In der Regel wird deshalb davon
éuszugehen sein, daB alle durch in Deutschland t#tige Reisebiiros
oder Agenten vermittelten und auf deutschem Staatsgebiet abge-~
schlossenen Passage-Vertrige unter Beachtung des Gesetzes iliber
allgemeine Geschiftsbedingungen abzuschlieBen sind.

Es eriibrigt sich, angesichts der neuen Rechtslage auf die auch
schon nach bisherigem Recht teilweise sehr bedenkliche Freizeich-
nungspraxis einzugehen. Dies gilt insbesondere fiir den AusschluB
der Haftung im Hinblick auf die Seetiichtigkeit des Schiffes. Sol~
che Haftungsausschliisse bei Kardinalpflichten sind nach dem jetzi-
gen Recht genauso unzuldssig wie sie es bisher waren.
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1. Nach dem AGB-Gesetz ist zunichst der AusschluB oder eine Be-
grenzung der Haftung fliir Schaden, die auf einer vorsdtzlichen
oder grob fahrléssigen Handlung des Reeders oder seiner gesetz-
lichen Vertreter beruhen sowie fiir alle vorsitzlichen und grob
fahrlissigen Vertragsverletzungen seiner Erfiillungsgehilfen
unzulissig. Dies gilt auch hinsichtlich der Schiden, die durch
die Verletzung von Pflichten bei den Vertragsverhandlungen ein-
treten. Eine Freizeichnung hinsichtlich der Haftung flir grobes
Verschulden des Reeders und seiner Erflillungsgehilfen kommt
deshalb weder der HShe noch nach Art des Schadens in Betracht.
Ausgenommen bleibt allerdings die Haftungsausdehnung des § 485
HGB, die die Haftung des Reeders flir alle im Schiffsbetrieb
titigen Leute auch auf unerlaubte Handlungen ausdehnt. Diese
Haftung kann auch nach neuem Recht vertraglich ausgeschlossen

werdene.

Gesetzliche Haftungshdchstgrenzen werden im {ibrigen nicht be-
rithrt. Der Reeder ist deshalb nicht gehindert, sich im Scha-
densfall auf die beschriénkte Reederhaftung zu berufen. Da je-~
doch die Beschrinkung der Reederhaftung nur eine Gesamtbe-
schrinkung, nicht aber eine Einschrd@nkung fir Einzelf&lle vor-
sieht, wird sie nur bel sehr groBen Schadensf&llen, bei denen
eine Vielzahl von Passagieren beteiligt ist, praktisch werden.
Gerade im Seebider- und Fihrverkehr, wo die Risiken hdufig in
keinem Verhdltnis zu dem geringen Passage-Preis stehen, er-
schiene die volle Verschuldenshaftung des' Reeders auch fiir sei-
ne Leute unbillig.

Ein Ausschluf der Haftung filr einfache Fahrlissigkeit ist wei-
ter mdglich, Soweit es sich allerdings um F&lle des Leistungs-
verzuges oder der Unmdglichkeit handelt, ist eine Begrenzung
der Haftung nur der HShe nach mdglich, nicht aber ein vollsté&n-
_diger AusschluB (§ 11 Nr. 8 AGB).

Problematisch ist auch der AusschluB der Haftung flir durch be-
sondere Unternehmen erbrachte Zubringer- oder AnschluBleistun-
gen, Dies gilt einmal immer dann, wenn der Reeder ‘die Reise-
leistung als ganze anbietet, aber auch dann, wenn der Erfolg
der Reise ohne Inanspruchnahme des entsprechenden Dienstes
nicht mdglich ist, weil z.B. im Ziel-~ oder Abgangshafen nur ein
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Ankern auf Reede mdglich ist.Der Passagier wird das Ende oder

den Beginn der Befdrderungspflicht schon oder erst an der
Schiffspforte liberraschend finden, so daB Zweifel bestehen,ob
diese Beschrinkung der Haftung des Reeders auf die von ihm

selbst erbrachte Transportleistung zuliissig ist.Dieses Problem
wird in der Athener Konvention und dem Entwurf fir ein Reisever-
anstaltungsgesetz dahingehend geldst,daB eine entsprechende Frei-
zelchnung nicht mehr zul#ssig ist.Nach ilberwiegender Meinung galt
dies allerdings im bisherigen Recht aufgrund der Rechtsprechung
des BGH schon immer dann, wenn der Unternehmer nicht ganz klar
hervorhob, daB er die Zusatz- und AnschluBleistungen nur vermit-
teln wéllte. Eine AGB-Klausel reichte fiir diese Klarstellung
nicht aus, Vielmehr muBte sie ausdrilicklich erfolgen.

Die Allgemeinen Befdrderungsbedingungen der Reeder sehen h&u-
fig vor, daB Schadensersatzanspriiche binnen bestimmter Frist,
soweit es sich um erkennbare Sch&dden handelt, spdtestens bei
der Ausschiffung schriftlich geltend zu machen sind. Eine #hn-
liche Regelung trifft die Athener Konvention und der Entwurf
des Relseveranstaltungsgesetzes,

Wird eine solche schriftliche Erklirung nicht abgegeben oder
nicht innerhalb der Frist abgegeben, soll entweder vermutet
werden, daB ein Schaden nicht eingetreten ist (Umkehr der Be-
weislast) oder sollen Schadensersatzanspriiche liberhaupt erld-
schen,

Solche Klauseln begegnen nach dem neuen Recht starken Beden-
ken. Soweit sie zu einer Umkehr der Beweislast fiihren, unter-
liegen sie dem allgemeinen Verbot,durch allgemeine Geschifts-
bedingungen in gésetzliche oder durch die Rechtsprechung ge-
schaffene Bewelslastregelungen einzugreifen (§ 11 Nr. 15 AGB~
Gesetz). Soweit sie zum AusschluB von Schadensersatzanspriichen
fiihren, konnten sie gegen die Generalklausel des § 3 AGB-Ge-
setz verstofen. Nach dieser Vorschrift sind Bestimmungen un-—
wirksam, die den Vertragspartner unangemessen benachteiligen.
Eine unangemessene Benachteiligung soll im Zweifel immer dann
vorliegen, wenn die Bestimmung wesentliche Rechte oder Pflich;
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ten, die sich aus der Natur des Vertrages e€rgeben, so ein-
schrinkt, daB die Erreichung des Vertragszweckes gefihrdet ist.
Hiernach steht zunichst fest, daB unangemessen kurze Fristen
in keinem Falle zulissig sind. Zuldssig sind dagegen sicher
Fristen, die sich an die gesetzlichen Gewdhrleistungsfristen
anlehnen. In der Praxis sind jedoch wesentlich kiirzere Fristen
tiblich, so zum Beispiel beil Personenschéden eine Frist von 15

Tagens

Angeslichts der Bedeutung von Schadensersatzanspriiche fiir den
Reeder beil Verletzung oder Tétung von Passagieren und ange-
sichts der weiteren Tatsache, daB diese Anspriiche durch Schiffs-
gldubigerrechte gesichert sind, muB die Einhaltung einer ange-
messenen Frist durch den Passagier bel der Anmeldung des Scha-
dens als notwendig angesehen werden, Ein v8lliger Ausschlufi
von Schadensersatzanspriichen bel Nichteinhaltung der Frist er-
scheint aber kaum gerechtfertigt. Deshalb kann eigentlich nur
eine Beweislastumkehr Abhilfe schaffen. Da aber die entspre-
chende Vorschrift des AGB-Gesetzes {liber die Beweislastumkehr
Ausnahmen nicht 2zul&Bt, bedarf es hier der Korrektur durch den

Gesetzgeber,

Besonders problematisch sind durch das Gesetz iiber Allgemeine
Geschidftsbedingungen die Haftungsausschliisse des Reeders fiit
die Nichteinhaltung des Fahrplans geworden. Grundsitzlich haf-
tet der Reeder allerdings nur bei Verzug,- was bedeutet, daB er
die VerzSgerung durch schuldhaftes Verhalten hervorgerufen ha-
ben.muB. Da der Reeder jedoch auch fﬁr‘das Verschulden aller
Erfiillungsgehilfen haftet, besteht ein betrichtliches Haf tungs-
risiko. Zwar kann der Reeder insoweit seine Haftﬁng in F&llen
leichter Fahrlissigkeit der HShe nach beschrinken. Diese HShen-
beschréinkung darf jedoch nicht unangemessen sein. Was die Recht-
sprechung fiir angemessen halten wird, ist schwer vorauszusehen,

Ob eine Haftung auf die H8he des Passagepreises - wie sie oft
vorgenommen wird — als gerechtfertigt angesehen wird, muB ab-
gewartet werden, Dies gilt insbesondere, wenn es sich um sehr
niedrige Passage-Preise, wie teilweise im Fdhrverkehr, handelt,
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In dem Entwurf eines Gesetzes iiber den Reiseveranstaltungs-
vertrag wird eine vertragliche Haftungsbegrenzung der HShe
nach auf das 3-fache des Reisepreises bei leichtem Verschulden
zugelassen. Dies mag ein Anhaltspunkt fiir eine angemessene Ho -
henbegrenzung sein.

Der iibliche Anderungsvorbehalt hinsichtlich Reiseroute und
Fahrplan, der in Allgemeinen BefGrderungsbedingungen enthal-
ten zu sein pflegt, wird durch das AGB-Gesetz nicht beriihrt.
Das AGB-Gesetz (§ 10 Ziff, 4) erklirt lediglich solche An-
derungsvorbehalte fiir unwirksam, die unter Berilicksichtigung
der Interessen des Reeders fiir den Passagier unzumutbar sind.
Man wird davon ausgehen kdnnen, daB rechtzeitig bekanntgege-
bene Fahrplaninderungen in gewShnlichem Rahmen dem Passagier
zumutbar sind.

Eine andere Frage ist die hdufig in Allgemeinen Geschdftsbe-
dingungen geregelte Substitutionsbefugnis des Reeders bei Aus-
fall des fiir die Reise vorgesehenen Schiffes. Bei F&hrver-
kehren bestehen hier normalerweise keine Bedenken, denn dem
Passagier wird es in erster Linie auf die Bef&rderung ankommen.
Vor allem wird das Angebot eines anderen Schiffes gewdhnlich
zumutbar sein. Anders ist es aber im Kreuzfahrtgeschift, denn
dort kommt es dem Passagier hiufig gerade auf die Benutzung
eines bestimmten Schiffes an. In diesen Fidllen ist eine Sub-
stitution nur dann zuldssig, wenn es sich analog der gesetzli-
chen Regelung bei Ausfall des Schiffes widhrend der Reise um
eine gleich gute Schiffsgelegenheit handelt.

SchlieBlich wird in Allgemeinen Befdrderungsbedingungen gew&hn-
lich ein Vorbehalt dahingehend gemacht, daB der Reeder berech-
tigt ist, Passagiere, die seiner Meinung nach nicht reisef&hig
sind, zuriickzuweisen. Dariiber hinaus behdlt sich der Reeder
meist vor, die Befdrderung von Reisegepick abzulehnen, das

die Sicherheit des Schiffes gefdhrden kdénnte.

Eine Pflicht des Reeders, Passagiere mit ansteckenden Krankhei-
ten und effektiv gefihrliches Reisegepdck zurlickzuweisen, kann
schon aus der Pflicht des Reeders fiir die wohlbehaltene BefGOr-
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derung aller Passagiere gefolgert werden.InsSoweit bestehen des-
halb von vornherein keine Bedenken gegen die entsprechenden
Klauseln in den Allgemeinen Befﬁrdefungsbedingungen. Problema-
tisch kénnen nur Grenzfille und F&lle sein, in denen die Be-
férderung fiir den Reeder zwar unangenehm ist, aber keine echte
Gefihrdung der Reise darstellt. Dies gilt insbesondere dann,
wenn der Reeder fiir die entsprechende Relation einen tatsdch-
lichen oder faktischen Monopolanspruch hat. Es taucht dann zu-~

sitzlich die Problematik des Bef&rderungszwarges auf. 39

Wegen der g;undsatzlich geltenden Vertragsfreiheit muf die Zu-
riickweisung, die aufgrund der Schiffssicherheit oder im eige-
nen Interesse des Passagiers, das ihm selbst hdufig nicht be-
wupt ist, erfolgt, immer unbedenklich sein. Eine Grenze stellt
hier lediglich § 826 BGB dar, der die vorsitzliche Zuriickwei- .
sung zum Zwecke der Schidigung des Passagiers verbietet., Ge-
meinhin werden sblche Fdlle durch das kaufminnische Interesse
des Reeders verhindert. Die Behandlung eines etwa schon bezahl-
ten bassage-Preises ist in diesen Fillen analog den Riicktritts-
vorschriften zu regeln. Erfolgt die Zuriickweisung nach Antritt
der Reise in einem Zwischenhafen, wenn die Gefahr bemerkt wird,
so ist der volle Passagepreis zu zahlen. Es handelt sich dann
um eine Zuriickweisung aus Griinden, die in der Person des Passa-
giers liegen. Erfolgt die Zuriickweisung vor Antritt der Reise,
ist nach dem HGB lediglich der halbe Passage-Preis zu zahlen,
so dap der Rest zu erstatten ist.

Die Wirkungen des Fehlens gesetzlicher Regelung werden abgesehen
von den dargestellten Einschrinkungen durch das AGB-Gesetz wei-
ter verschirft, weil die Einbeziehung Allgemeinér Befdrderungs-
bedingungen in den Vertrag wesentlich schwieriger geworden ist.
Das Gesetz verlangt, daB8 der Reeder den Passagier ausdriicklich
vor oder spitestens beim VertragsabschluB darauf hinweist, daB
er nur zu seinen Allgemeinen Befdrderungsbedingungen den Passa-
ge-Vertrag abschliepen will. Der Passagler muB dann ausdriick-
lich oder stillschweigend sich mit diesem Vertragsinhalt einver-
standen erkliren (§ 2 AGB-Gesetz).



- 22 -

Wird ein Passage-Vertrag - wie teils im Fdhrverkehr - nicht
ausdriicklich im vorhinein geschlossen, sondern kommt er da-
durch zustande, daB der Passagier‘sich an Bord begibt und das
Schiff abfihrt (sogenannter VertragsabschluB durch sozialty-
pisches Verhalten), reicht ein deutlich sichtbarer Aushang

mit einem Hinweis auf die Befdrderungsbedingungen oder mit ih-
nen selbst im Eingangsbereich des Schiffes aus (§ 2 Abs. 1
Ziff, 1 zweiter Halbsatz AGB-Gesetz). In allen Féllen muB der
Passagier die M8glichkeit haben, vor VertragsabschluB oder
Fahrtantritt ohne allzu groBe Schwierigkeiten von dem Inhalt
der Bedinqungen Kenntnis zu nehmen. Der Aushang der Bedingun-
gen in den Fahrkartenbiiros und auf den Schiffen ist deshalb
unbedingt zu empfehlen, Dariiber hinaus sollte auf allen Fahr-
scheinen, Fahrplinen und Prospekten ein deutlicher Hinweis auf
die Allgemeinen Befdrderungsbedingungen erfolgen, damit nicht
spiter eingewandt werden kann, der Passagler habe in Unkenntnis
der Geltung dieser Bedingungen den Vertrag ébgeschlossen. Die
Einbeziehung der Bedingungen muB n&mlich - daran sei noch ein-
mal erinnert - ausdriicklich bei Vertragsabschluf erfolgen. Des-
halb reicht der Hinweis auf die Bef&rderungsbedingungen auf
Fahrkarten und Fahrplinen nicht aus, wenn diese dem Passagier
erst nach erfolgtem VertragsabschluB ausgehindigt werden.

Entsprechend‘der bung bei anderen Verkehrsmitteln wird man
zwar argumentieren kdnnen, erst mit der Aushindigung der Fahr-
karte komme ein bindender Vertrag zustande. Dies ist zum Bei-
spiel in England gesetzlich geregelt. Angesichts der grunds&tz-
lichen Gililtigkeit miindlicher Vertr&ge ist aber nicht sicher,

ob dieses Argument im Streitfall durchdringt. Dies gilt um so
mehr, als unter Beriicksichtigung der jetzt geltenden ausdriick-
lichen Regelung auch die Brancheniiblichkeit solcher Bedingun-
gen nicht mehr unbedingt ausreicht. 40 Es empfiehlt sich daher
generell, bei VertragsabschluB den Hinweis auf die allgemeinen
Befﬁrderungsbedingdngen miindlich vorzutragen, um die Einbezie-
hung der Bedingungen in den Vertrag sicherzustellen.

Es bleibt zu hoffen, daB die Rechtsprechung die Erfordernisse
fiir die Einbeziehung nicht iiberspannen wird. Hilfreicher wire
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jedoch insoweit ein ausdriicklicher Vorbehalt im AGB-Gesetz ge-
wesen, wie er filr Eisenbahnen und nach dem Personenbefdrderungs-
gesetz genehmigte Bef&rderungsbediﬁgungen der StraBenbahnen

und Linienbusse erfolgt ist. Da dies nicht geschehen ist, soll-
te der Reeder Vorkehrungen treffen, um die Einbeziehung von
Allgemeinen Bef8rderungsbedingungen in. Passage-Vertrdge zu ge-—
wihrleisten.

iv. Ergebnis

——————————

Die Untersuchung der Mdglichkeiten einer Regelung des Passage-Ver-
trages durch allgemeine Vertragsbedingungen hat gezeigt, daf die
gesetzliche Regelung des Passage-~Vertrages im deutschen Recht un-
befriedigend ist,

Die Regelung im Handelsgesetzbuch wird den besonderen Risiken des
Passage~Vertrages nicht gerecht. Aus der Sicht des Reeders bedarf
es der Regelung in Allgemeinen Geschdftsbedingungen. Diese Rege-
lungsmdglichkeiten sind jedoch durch das AGB-Gesetz soweit einge-
schrinkt worden, daB es nunmehr eines Eingriffs des Gesetzgebers
bedarf, um einen angemessenen Interessenausgleich zwischen Reeder
und Passagieren herzustellen., Dies gilt insbesondere bei der Mas-
~ senbefdrderung im Fidhr- und Ausflugsverkehr, Ob die bisher vorlie-
genden internationalen Konventionen, die noch nicht ratifiziert
sind, ausreichen, erscheint zweifelhaft, zumal die Reederhaftung
nach dem Londoner Abkommen von 1976 fiir Passagier-Schiffe ein-
schneidend erweitert wird. Grunds&tzlich wird nach den S&tzen der
Athener Konvention fiir jeden Passagier gehaftet. Eine HOhenbegren-
zung tritt erst dann ein, wenn auf mehr als 25 Millionen Sonder-
ziehungsrechte, d. h. etwa 60 Millionen DM, gehaftet wird.

Einen wesentlichen Fortschritt wlirde die séhnelle Ratifizierung
und Ubernahme der Athener Konvention in das Nationale Recht brin-
gen, wobeil zugunsten der Passagiere die Haftungssummen angemessen
heraufgesetzt werden kdnnten, etwa entsprechend bei Umrechnung des
Poincard«Franken nach dem Goldleitkurs von 1973, Solange dieses
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nicht geschehen ist, wird sich die Seeschiffahrt mit der Regelung
in Allgemeinen Befdrderungsbedingungen begniigen miissen. Soweit

der Entwurf des Gesetzes liber den‘Reiseveranstaltungsvertrag'an—
gesprochen wurde, ist darauf hinzuweisen, daB dieses Gesetz gegen=~
{iber dem AGB-Gesetz und der bisherigen Rechtsprechung keine be-
sonders einschrinkenden Vorschriften vorsieht, zumindest dann
nicht, wenn zwischenzeitlich die Athener Konvention ratifiziert
werden sollte.

Die Vergangenheit hat gezeigt, daB verschwindend wenige Fdlle zu
gerichtlichen Auseinandersetzungen fiihren. Rechtsprechung zur
Gﬁltigkei£ Allgemeiner Befdrderungsbedingungen zu Passage-Vertri-~
gen ist deshalb praktisch nicht vorhanden. Dazu mag beigetragen
haben, daf die Reeder sich lieber unglinstig vergleichen, als sich
die Unwirksamkeit gewisser Teile ihrer Befdrderungsbedingungen
gerichtlich bescheinigen zu lassen, ja sie i{lberhaupt einem sol-
chen Test zu unterziehen. Ein solcher Test diirfte sich aber dann
kaum vermeiden lassen, wenn es zu grdBeren Unfdllen kommt, von
denen die deutsche Passagierschiffahrt gliicklicherweise blsher
verschont geblieben ist., Es wdre sicher besser, wenn es geldnge,
vor Eintritt einer solchen Katastrophe einen angemessenen Inter-
essenausgleich zwischen Reeder und Passagier kraft gesetzlicher
Regelung oder durch die Zulassung entsprechender Allgemeiner Be-
fdrderungsbedingungen im AGB-Gesetz herbeizufilhren.
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Zur Geschichte des Nordatlantik-Passagierverkehrs ausfiihr-
lich E. Murken, Die grofen transatlantischen Linienreederei-
Verbdnde, Pools und Interessengemeinschaften, Jena 1922

Institut fiir Konjunkturforschung, der Wettbewerb in der See-
schiffahrt, Berlin 1940, S. 90 ff; E.Murken, a.a.0., Tabel-
lenanhang S. 691 ff,

P. Broers, die Strukturwandlungen in der deutschen Seeschiff-
fahrt, Berlin 1974, S. 172 f.

Koch, der Ostseeverkehr Skandinavien, BRD, DDR und Polen,
Hansa 1975, S. 870 ff.

Anderungen sind nur soweit erfolgt, als sie redaktionell un-
vermeidbar waren, Nach Auskunft des Bundesjustizministeriums
soll zwar die Athener Konvention noch in der laufenden Le-~
gislaturperiode ratifiziert und in das Handelsgesetzbuch ein-
gefligt werden. Der Entwurf flir das entsprechende Gesetz liegt
aber noch nicht vor.

Murken, S. 11 ff.
Wodrich, Die P, & I. Versicherung, Hansa 1957, S. 1102

vgl, zum Beispiel die bei Schaps-Abraham, 3. Aufl., Anhang
zum, fiinften Abschnitt, S. 862 ff, abgedruckten Passagebedin-
gungen,

BGBl, I 1976, S. 3317

Literatur zum Passagevertrag, auf die im folgenden verwiesen
wird:

Je Androulidakis-~Dimitriadis; Der Passagiervertrag auf See,
Uberseestudien Heft 33, Berlin 1967;

H. Burckhard, Der Reisevertrag im Schiffahrtsrecht, Diss.

" Heidelberg 1908;

Clamer, Die Haftung des Reeders fiir Personenschdden an Bord,
Diss. Hamburg 1959;

P. Ehlermann, Die Haftung des Seebefdrderers aus Passagierw-
unfdllen an Bord nach dt. und frz. Recht, Diss. Hamburg 1966;
A. Grapengeter, Der Uberfahrtsvertrag des deutschen Seerechts,
Diss. Halle 1917;

B. Haarich, Ausgestaltung des Seereisevertrages durch Passa-
ge-Vertragsbedingungen, Diss. Frankfurt/M,61977;

R. Herber, Das Athener Ubereinkommen vom 13 12,1974 iiber die
Beftrderung von Reisenden und ihrem Gepdck auf See; Zeit-
schrift fir den internationalen Eisenbahnverkehr 1976,

S. 150 ff; 1977, S. 2 ff.

He Rosenau, Die Haftung des Befdrderers flir Personenschiden
von Reisenden, Diss. Hamburg 19703

J. Szé&kessy, Kritik des Passagiervertrages, Diss. Hamburg 1964;

Ps Wodrich, Der Schiffsreisevertrag im Seeverkehr, Diss.
Hamburg 1951-

derselbe, Haftpflicht und P. & I. Versicherung belm Passage-
vertrag, Hansa 1958, S, 633 ff und S. 654 ff,

E. Wohlhaupter, Der Schiffsreisevertrag (Passagiervertrag
nach deutschem und italienischem Recht; Zeitschrift fir das
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gesamte Handelsrecht, Bde. 112 (1949), S. 172 ff.

sowie die entsprechenden Kapitel und Kommentierungen bei
wWiistenddrfer, Neuzeltliches Seehandelsrecht, 2. Auflage,
Hamburg 1950 (S, 305 ff); Abraham, Das Seerecht, 4. Auflage,
Berlin 1974 (S. 220 f£f); Schaps-Abraham, Das Seerecht in der
Bundesrepublik Deutschland, 4. Auflage, Berlin 1978, Schle-
gelberger-Lieseke, Seehandelsrecht, Berlin 1959; Priissmann,
Seehandelsrecht, Miinchen 1968,

vgl. §§ 664, 668, 670 HGB

Nachweise bei Sz&kessy, a.a.0., S. 16 f,.

Dies ist ein allgemeiner Grundsatz des modernen Verkehrs—
rechts, Rosenau, a.,a.0ey, S. 133 BGH in Hansa 1959, S. 1504;
Androulidakis, a.a.0e, Se. 32.

Ganz herrschende Meinung (BGH, Hansa 1959, S. 1504) vgl.
Szdkessy, S. 24 meW.N., Androulidakis, S. 5 ff, meweN.;
Rosenau, S. 12, Anderer Meinung, allerdings nur fiir den Ka-
binenpassagevertrag (groBe Reise) Wodrich, S. 27 ff, der
einen Vertrag sui generis annimmt.

vgl,. Bundestagsdrucksache 8/786

Dazu ndher: Wodrich, S. 31 ff; Androulidakis, S. 59 f.
Wiistenddrfer, S. 184; Androulidakis; S. 19, Wodrich, S. 14

dazu ausfiihrlich H, v. Wedel, Schiffsgldubigerrechte nach
neuem Recht, Hansa 1976, S. 1643 ff,

Schaps-Abraham, S. 1064; Priissmann, S. 856.
Schlegelberger-Lieseke, S, 430; Szdkessy S. 43.

so z.B. Szdkessy, S. 35; Abraham, S. 224 jewells m.w.N.

so z.B. Androulidakis, S. 33; Ehlermann, S. 8 jeweils m.w.N.
Dies wird z.T. aus analoger oder direkter Anwendung des

§ 559 HGB auf das "Frachtgeschidft mit Reisenden" gefolgert,
ist aber nach dem oben ausgefiihrten ohnehin selbstverstind-

liche Hauptpflicht des Reeders.

Nachweise bei Androulidakis, S. 33 f; Rosenau, S. 153
Wodrich, S. 47; Ehlermann, S. 9.

BGH Hansa 1959, S. 1504
RGZ 124, S. 49 (52),
RGZ 126, S. 330 (331); Székessy, S. 50 f.

Dazu ausfiihrlich: Wiistendbrfer, S. 280 ff; Ehlermann,S. 32ff;
Szé&kessy, S. 76 ff und 95 ff. .

Nach deutschem Recht liberfliissige.



30

31
32

33

34

35

36
37

38

39

40

- 27 =

zesB. "collision, stranding, accidents of navigation, fire,
explosion etc"

sog. "Negligence Clause"

Dies soll durch die Athener Konvention eingefiihrt werden,
vgl. gleich unten.

Zur generellen Zul#ssigkeit von Beweislastklauseln, Stein-
Jonas, Kommentar zu ZPO Anme IV, 3 und Anm. VII zu § 282 2ZPO,.

Zu den Vereinheitlichungsbestrebungen vgl. Androulidakis,

S. 198 ff; Krieger, Schriftenreihe des deutschen Vereins fiir
Internationales Seerecht, Reihe A Heft 8 (1971); zum franzi-
sischem Recht: Bieber, Das neue franzdsische Seefrachtrecht,
Diss. Frankfurt/Main 1972, S, 182 ff,

Text in International Conventions of Maritime Law, Texts,
CMI, Antwerpen (1977), S. 151 £f; jetzat auch Schaps-Abraham,
S. 1098 ff,

CMI, Documentation 1976, Vol. IV, S. 396

Gesetzblatt der DDR vom 16, Februar 1976, Seifert, Schriften-
reihe des deutschen Vereins fiir Internationales Seerecht,
Reihe A, Heft 31 (1978),

Vgi. insoweit auch § 97 des Seehandelsschiffahrtsgesetzes der
DDR. Die IMCO-~Konvention sieht eine solche von 15 Tagen nur
fiir Gepickschiden vor (Art, 15).

Nach h. M, besteht ein BefSrderungszwang fiir Reeder nicht,
Schaps-Abraham, S. 812; Szdkessy, S. 27 meW.N,

Koch/Stiibing, AGB-Kommentar, Neuwied 1977, S. 86 m.W.N.





