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Anliegen des im folgenden abgedruckten Vortrags vom 22. Fe-
bruar 1979 ist einmal das Bestreben, den Dialog zwischen
der Seerechtspraxis und dem Seminar flir Handels-, Schiff-
fahrts- und Wirtschaftsrecht der Universitit Hamburg zu
intensivieren. Der Deutsche Verein flir Internationales See-
recht hat mir dankenswerterweise den Tag der Mitgliederver-
sammlung fiir das in diesem Heft wiedergegebene Referat zur
Verfiigung gestellt und damit seinerseits einen Beitrag zu
diesem Ziel geleistet, Zum Thema selbst ist zu bemerken,
daf mir an sich eine brisante - und unbequeme! -~ Spezial-
frage aus dem Seefrachtirecht am Herzen gelegen hatte, de-
ren ausfithrliche Darstellung sich aber als inopportun und
verfriiht erwies. Das statt dessen ganz breit angelegte
Thema fiihrt in Grundfragen des Seefrachtrechts hinein, die
zwar elnerseits als Standardprobleme jedem Xundigen ge-
ldufig sind, andererseits aber doch immer wieder genug
Zweifelsfragen aufwerfen, um stédndig flir neuen Diskussions-
stoff zu sorgen. Bei der notwendigen Schwerpunktbildung
orientiert sich der Text an denjenigen praktischen Proble-
men, die sich in der jiingeren Entscheidungspraxis des Bun-
desgerichtshofs und der Oberlandesgerichte als bhesonders
diskussionswiirdig erwiesen haben, Die besondere Aufgabe

der Seerechtswissenschaft besteht im Hinblick auf die rei-
che Entscheidungspraxis unserer Obergerichte darin, einer-
seits das Fallspezifische herauszudestillieren, anderer—
seits aber auch grunds#dtzliche Zligze des Haftungsrechts bei
Ladungsschliden mit aufzudecken.

* Der Vortrag ist fir die Vertffentlichung in den Schrif-
ten des Vereins unwesentlich umformuliert worden. Der
gedruckte Text enthllt die vollstlndige, bei meinem Vor-
trag am 22. Februar 1979 etwas gekiirzt wiedergegebene
Fassung. Die BegriiBungs- und AbschluBworte sind fortge-
lassen.



I. PROBLEME DER HAFTUNG FUR ANFANGLICHE SEE- UND
LADUNGSUNTUCHTIGKEIT

1. Haftungsgrundlage und Beweislast

Die Gerichtsﬁraxis zeigt immer wieder, daBf jede Stellung-
nahme zur vielbesprochenen "Rechtsnatur" der Haftung fiir
anfingliche See~ und Ladungstiichtigkeit zum akademischen
Glasperlenspiel wird, wenn man nicht auf den praktischen
Kern der einschldgigen Haftungsprozesse sieht, Dabei geht

es nun meist um zweierlei: einmal um eine im Ergebnis iiber-
zeugende Abgrenzung der objektiven und subjektiven Merkmale:
der See- und Ladungstilichtigkeit 1), des "Antritts der Rei-
se" 2 und der Erkennbarkeit des Mangels 3); zum anderen um
die Beweislastverteilung. In dieser letzten Hinsicht (Be-
weislast) zeigt sich bereits auf charakterisiische Veise,
dag - aus der Sicht des Verfrachters — ein recht rauher Wind
in der Rechtsprechung ilber Ladungsschiden weht. Was nun die
rechtsdogmatische Grundlage der Haftung aus § 559 HGB an-
langt, so besteht allerdings wohl Einigkeit dariiber, daB es
sich entgegen der noch vom Reichsgericht 4) und von Gramm 5)

1) Z.B. BGHZ 60, 39 = NJW 1973, 329 = VersR 1973, 221:
(») Dem Schiff fehlt die Reisetilchtigkeit, wenn Gliter
unter Verstofl gegen die Verladungsvorschriften der VO
iiber gefiihrliche Frachtgiiter so gestaut werden, dag
die Schiffssicherheit gefihrdet istj; Uberblick iiber
die Merkmale bei Schlegelberger-Liesecke, Seehandels-
recht, 2. Aufl, 1964, § 559 Rdnrn. 3 ff.; Liesecke in
Festschrift Sieg, 1976, S. 345 ff.

2) Z.B. BGH, aa0, Leitsatz (a): "Antritt der Reise" ist 1.
S. von § 559 Abs. 2 HGB der Beginn der Frachtreise der
einzelnen Ladung; zum Antritt der Reise auch Hans,OLG
Hamburg, VersR 1978, 320.

3) Dazu eingehend Schaps-Abraham, Das Seerecht in der Bun-
desrepublik Deutschland, 4, Aufl, 1978, § 559 Rdnr. 9.

vh) RGZ 120, 42 (45); vgl. auch Hans,OLG Hamburg, HansGZ
1916, Hauptblatt 84 Nr. 4% ; HansRZ 1926, 424 Nr. 137,

5) Das neue deutsche Seefrachtrecht, 1938, § 559 Anm, II 1 b,



veriretenen Auffassung nicht um frachtrechtliche Gewiihrlel-
stung handelt; nach dem unmifverstiindlichen Gesetzeswort-
laut liegt eine Verschuldenshaftung mit Beweislastumkehr -~
also mit Entlastungsbeweis -~ vor 6 . Schon diese gesetzli-
che Beweislastverteilung stellt aber doch eine - wohl all-
gemein als einleuchtend empfundene -~ Erleichterung bei der
Geltendmachung von Ladungsschiden dar. Der geschiédigte La—
dungsbeteiligte braucht nur zu bewelsen, da8 sein Schaden
auf antdinglicher See- oder Ladungsuntilchtigkeit beruht 7).
Aber die Rechtsprechung hat die Beweislast noch weiter zum
chhteil des Verfrachters verschoben. Um die Beweislast
fiir anfiingliche See~ oder Ladungsuntiichtigkeit ging es in
einem Prozefl, der mit dem Revisionsurteil des BGH vom

23. Februar 1978 8) endete, Die Kliigerin -~ Transportver-
sicherer - machte aus iibergegangenem Recht den Schaden

der Konnossementsempfédngerin wegen Beschddigung von Zellu-
loseballen gegen die Verfrachterin geltend. Diese hatte
mit einem von ihr bereederten "Roll on-roll off"-Fahrzeug
Zelluloseballen vom schwedischen Hafen Husum nach Liibeck
verfrachtet., Wdhrend der Reise kam es zu Ndsseschdden
durch Seewasser, das durch die Backbordseitenpforte des
Schiffes eingedrungen war, Dort war das Hollandprofil ver-
bogen, und die Gummidichtung hatte die Pforte nicht mehr
abgedichtet: Die Zelluloseballen waren so aufgequollen,
dal die Ladung in Lilbeck z.T. nur noch mit Folypgreifern
und schlieBlich sogar durch Aufschweiflen ven Planken ge-
loscht werden konnte. Im Prozefi wurde nur in zweiter Li-

6) So denn auch Wilstendtrfer, Neuzeitliches Seehandels-
recht, 2, Aufl. 1950, S, 239; Capelle, Frachtcharter,
1940, S. 134; Lebuhn, Neuzeitliche Konnossementsfra-
gen, 1949, S, 16 f,; Abraham, Das Seerecht, 4. Aufl.
1974, S. 181; Ballin, Die Verantwortlichkeit des Ver-
frachters fiir Seetiichtigkeit, Diss, Haburg 1965, S.68 f.

7) Selbst die Kausalitdt kann u.U. dem Entlastungsbewels
des Verfrachters unterliegen; Gramm, § 559 Anm, IV 1,

8) BGH, VersR 1978, 440 = BB 1978, 830 = NJW 1978, 1485,



weislast nach § 559 II HGB eindeutig bei der Beklagten -,

in erster Linie dagegen um die Frage, wann das Leck ent-
standen war, Die Kligerin behauptete: vor Antriti der Reise;
dagegen die Beklagte: auf dem Seeweg von Husum nach Liibeck,

Das Hans.OLG Hamburg hatte friiher 9) die Auffassung ver-

treten, der Ladungsbeteiligte miisse darlegen und im Streit-~
fall beweisen, daB anfingliche Ladungsuntiichtigkeit vorlie-
ge. Es hat jetzt anders entschieden 10), und darin ist ihm
der Bundesgerichtshof gefolgt. Bel dieser Gelegenheit mufd

bemerkt werden, dafi die Gerichte auf Vorarbeiten der Lite-
ratur 1) zuriickgreifen konnten und eigentlich eine schon

12) herrschende Auffassung nur noch fiir

im In- und Ausland
die deutsche Praxis festzuschrelben hrauchten. Nur in der
Begriindung weicht der Bundesgerichtshof von der Lehre ab,
die diese Beweislastverteilung etwas miihsam aus dem Geset-
zeswortlaut herauszudestillieren suchte: Da § 559 11 HGB
nach der Fassung von 1937 nur noch von einem Mangel der

See- oder Ladungstiichtigkeit spreche, so wurde gesagt, brau-
che der Ladungsbeteiligte nicht mehr nachzuwelisen, dafl dies
auch ein anfinglicher Mangel sei. Der I1I., Zivilsenat hitte

sich dieser grammatischen Auslegungsmethode nur angeschlos-

sen, wenn sich ihr Ergebnis auch historisch - nidmlich in
den Haager Regeln oder in der Begriindung des Gesetzes von
1937 - hitte erhdrten lassen, Da er soliche Hinweise nicht
findet, verzichtet der Senat auf den Schein eindeutiger

9) Hans.OLG, HansRGZ 1932, B, Sp. 52.
10) Hans.OLG Hamburg, VersR 1976, 754.

11) Gramm, § 559 Anm, IV 1; Lotter, Beweislast im Seefracht-
recht, 1969, S. 25; Schlegelberger-Liesecke, § 559 Rdnr.
15; Schaps-Abraham, § 559 Rdnr. 17; Priissmann, Seehan-
delsrecht, 1968, § 559 Anm, D 6 a; Liesecke 1in Fest-
schrift Sieg 1976, S. 345 (352).

12) Vgl. S.C. State of California AMC 1972, 1220 (Presti
v. Firemen's Ins. C.o.)



Zuflucht zur Billigkeit, genauer: zur Beweislastverteilung '
nach Gefahrenbereichen. Die Tendenz zur Aufl8sung der stren-
gen gesetzlichen Beweislastverteilung in Gefahrenbereiche
18t keine neue Erscheinung 14 . Sie ist vom Bundesgerichts-
hof schon bei anderen Gelegenheiten in das Schiffahrtsrecht
tibernommen worden, und zwar - wemnn ich recht sehe - vor al-
lem in das Recht der Binnenschiffahrt. So im "Schleppkahn-
fall" BGHZ 27, 236 hinsichtlich des Verschuldens und der
Kausalitdt bei einem Schaden am geschleppten Fahrzeug 15)
und in der Havereientscheidung BGHZ 67, 383, in der es um
das Verschulden an anf..nglicher Fahruntiichtigkeit ging 16).
Die Beweislastverteilung nach Gefahrenbereichen soll nun
auch hier gelten: Der Verfrachter ist "niher dran", und ihn
treffen die Folgen der Nichtaufklirbarkeit. Man mag es nach
dieser eindeutigen Entscheidung flir eine akademische Frage
halten, ob nun die Wortinterpretation der Literatur oder
die Sphirentheorie des Bundesgerichtshofs den Vorzug ver-
dient. Ich sehe darin mehr, denn die Beweislastverteilung
nach Gefahrenbereichen ist Teil einer allgemeinen Tendenz,
auch die prozessuale Seite der Verfrachterverantwortlich-
kelt zu verschiirfen. Die Wortinterpretation hat ihren Sitz
nur bei § 559 II HGB. Das Urteil des Bundesgerichtshofs da-

13) AaO0 (o. Fufn. 11).

14) Grundlegend fiir das Deliktsrecht Prilss, Bewelser-
leichterungen im SchadensersatzprozeB, 1966, S. 65 ff,;
filr das Vertragsrecht, Larenz, Schuldrecht I, 1i,Aufl.
1976, S. 302; beachtliche Bedenken gegen einen so
weilitgehenden Grundsatz bel Rosenberg-Schwab, Zivil-
prozeSrecht, 12, Aufl, 1977, S. 639 £,

15) Dazu auch Wahrendorf, Die Prinzipien der Beweislast
im Haftungsrecht, 1976, S. 8 f,, 1i1,

16) BGHZ 67, 383 = NJW 1977, 501 (Ls) = VersR 1977, 325.
Der Leitsatz b lautet: "Sind Schiff und Ladung in eine
gemeinsame Gefahr geraten, well das erstere die Reise
fahruntiichtig angetreten hat und deshaldb gesunken ist,
so 18t es Sache des -~ eine Haverelverglitung verlangen-
den - Schiffseignexrs, zu beweisen, dal ihn oder die
Besatzung an der anfidnglichen Fahruntiichtigkeit kein
Verschulden trifft.,”



‘gegen kann sich als Prijudiz auch fiir weitere Beweisbela-
stungen des Verfrachters erweisen. Der Senat hat seine Ent-.
scheidung auch schon in ein Urteil vom 20, Mirz 1978 zum .
Binnenschiffahrisrecht eingehen lassen, in dem er ausge-—
.sprochen hat, da ein Frachtfithrer auch im Recht der Bin-

- _nenschiffahrt den nachtriglichen Eintritt der Ladungsun-

tlichtigkeit beweisen muB, wenn er sich insofern von der
Haftung des § 58 I BinnSohG freigezeichnet hat 17).

2, Ladungsuntiichtigkeit und kommerzielles Verschulden

Die Abgrenzung zwischen Ladungsuntlichtigkeit und kommer-
ziellem Verschulden ist von praktisch grofier Bedeutung vor
allem im Recht der Binnenschiffahrt, weniger im Seehandels—
recht, Das hiingt mit der Beschriinkbarkeit der Haftung zusam-
men. Beim Seefrachtvertrag ist, wenn ein Konnossement aus-
gestellt ist, nach § 662 HGB sowohl die Verantwortlichkeit
fiir See- oder Ladungsuntiichtigkeit (§ 559 HGB) als auch die
Verfrachterhaftung fiir kommerzielles Verschulden (§§ 606,
607 HGB) prinzipiell unabdingbar 18), wihrend die AGB-Recht-
sprechung zum Binnenschiffahrtsrecht nur fiir die anfédngliche
Fahr- oder Ladungsuntiichtigkeit einen so allgemeinen Grund-
satz aufgestellt hat 19). Im Seerecht scheint mir die Be-

17) BGHZ 71, 167 (172) = NJW 1978, 1314 (1315) = VersR-
1978, 557 (559). Das Urtell vom 23, Februar 1978 wird
hier freilich nur unterstiitzend herangezogen; im Mit-
telpunkt steht die Uberlegung: Wer sich auf eine haf-
tungsbeschrinkende Klausel beruft, muB8 deren Voraus—
setzungen darlegen und beweisen.

18) Zur Freizeichnung auflerhalb der Haager Regeln vgl.
Wriede, Ausgewkhlte Probleme aus der Rechtsprechung
des Hans.OLG zum Seehandelsrecht, Schriften des Deut-
schen Vereins fiir Internationales Seerecht, Reihe A
Heft 15, 1972, S 7 £.; Liesecke in Festschrift Sieg,
S. 345 (362 £,

19) Dazu BGHZ 65 64 (367) = VersR 1976, 263 (264); BGHZ.
71, 167 §168 = NJW 1978, 1314 1315) VersR 1978,
557 (559); weitere Nachw. bei Baumbach—Duden, HGB,
23. Aufl, 1978, Einf. Buch III Anm. 7 I.



deutung des Unterschiedes vor allem in der Schadensberech-

nung (keine Beschrinkung auf den gemeinen Handelswert!)
und der unterschiedlichen Beweislage zu bestehen, wenn wir
einmal von Fillen absehen, in denen § 662 HGB nicht an-
wendbar ist, Natiirlich geht Kasuistik hier vor Systematik.
Einige Fdlle will ich nennen:

Ladungsuntiichtigkeit und nicht bloB8 kommerzielles Verschul-
den liegt nach Auffassung des Sghiffahrtsobergerichts

Kéln 20 vor, wenn sich der Inhalt verschiedener Tanks -
hier: Rhizinusol und Leindl - beim Abladungsvorgang ver-

mischt hat.

Auch nach einem nicht rechtskrliftigen Urteil des Hans.OLG
Hamburg 21 kann ein Schiff schon wihrend der Beladung
fahr- bzw, ladungsuntiichtig werden (das ist bekannt und
bedeutet zugleich, daB hier kain Unterschied zwischen nau-
tischem und kommerziellem Verschulden gemacht wird); von
erheblichem Interesse auch flir das Seerecht ist eine wei-
tere Konsequenz: Die Haftung nach §§ 7, 8, 58 BinnSchéG
kann eintreten, auch wenn es gar nicht mehr zum Antritt
der Frachtreise kommt. In den zu entscheidenden Fall war
im Baakenhafen eine mit Honig beladene Schute gesunkenj;
die Schute war zundchst einse¢itig beladen worden, so daf
ein in der Stirnwand befinfl:.cher Spalt unter Wasser ge-
riet und die Schute zum Sinken brachte.

Ein Schiff ist nach einem in der Amtlichen Sammlung abge-
druckten Urteil deg;ggpdesgerichtshofs vom 8, Dezember

1976 22) auch dann von Anfang an filr die Beforderung nHsse-
empfindlicher Gliter ladungsuntiichtig, wenn der Schiffer

20) RhSchOG Kéln, VersR 1973, 321.
21) VersR 1978, 320.

22) BGHZ 65, 364 = BB 1976, 159 = MDR 1976, 279 =
NJW 1976, 672 = VersR 1976, 263; in gleicher Rich-
tung schon BGH, HANSA 1969, 1773 = VersR 1969, 536.



chende Lukenabdeckung vornimmt, Hier waren an einer Reis-~
ladung Nisseschiiden entstanden., Das Fahrzeug war wegen Feh-
lens einer Anzahl von Lukendeckeln fir diese Ladung ladungs-—
untlichtig, und dieser Mangel war auch nichi dadurch behoben,
dafl der ungeschiitzte Teil des Laderaums durch Planen abge-

deckt war.

Interessanter als diese Kasuistik, die sich wahllos vermeh-
ren liefle, scheinen mir allgemeine Aspekite des Begriffs der
See- und Ladungstiichtigkeit. Dieser Begriff weist in die
Zukunft. Selbstverstdndlich kann auch ein versteckter, erst
wihrend der Neise erkannter Mangel die See~ oder Ladungsun-
tiichtigkeit begriinden 23). So - zwei vom Hans,OLG Hamburg
entschiedene Seerechtsflille -, wenn sich die Bordwand nicht
als stabil erweist 24) oder wenn das VerschluBigewinde eines
Peilrohrs schadhaft ist, so dafl die Verschluflklappe widhrend
der Reise aufspringt und Seewasser eindringen l#0t 25). I
beiden Fdllen héngt der ProzeBausgang von der Exkulpation
ab, die im ersten Fall gelang, im zweiten Fall schelterte.
Diese FHlle leiten zugleich aus der Kasuistik des § 559 HGB
iber in den wichtigsten Berelch der Verantwortlichkeit fiir
Ladungsschédden: in den Bereich der Haftung aus §§ 606 f£.HGB,
in dem beide Entscheidungen nochmals aufgegriffen werden.

n

23) Vgl. etwa BGH, HANSA 1972, 1474 = Versh 1972,
294,295 .

‘24) Hans.OLG Hamburg, VersR 1976, 1152,

25) Hans.OLG Hamburg, VersR 1978, 958,



FUR DIE LADUNG

Die Verfrachterhaftung aus § 606 HGB entsteht aufgrund der
tatstichlichen Gegebenheiten im Seerecht - anders als im
Recht der Binnenschiffahrt — fast ausschlieflich im Wege
der Haftung fiir Leute und Schiffsbesatzung nach § 607 HGB.
Aus diesem Grund bespreche ich zunlichst neue Beispiele zur
Abgrenzung zwischen nautischem Verschulden und kommerziel-
lem Verschulden (§ 607 II HGB) und komme dann auf wichtige
Fdlle der Entlastung zu sprechen.

1. Abgrenzung zwischen nautigschem und kommerziellem

Verschulden

Wie seit dem beriihmten "Neuwied"-Fall wohl nicht mehr
ernstlich bestritten wird, interessiert die Abgrenzung
zwischen nautischem und kommerziellem Verschulden 2 nur,
soweit es um die Haftung aus §§ 606 f. HGB geht, nicht

bei der Haftung fiir anfdngliche See- und Ladungsuntiichtig~
keit 27): Im Rahmen der Haftung fiir ein Verschulden wih-
rend der Reise sorgt aber die Unterscheidung - obwohl im
theoretischen Grundsatz geklirt -~ immer wieder fiir Ab-
grenzungsschwierigkeiten.

Ein charakteristischer Grenzfall liegt einem Urteil des

26) Grundlegend immer noch: Markianos, Die Ubernahme der
Haager Regeln in die nationalen Gesetze iiber die Vei=-
frachterhaftung, Ubersee-Studien 26, 1960, S. 144 ff.;
s. auch Wollny, Die Verantwortlichkeit des Verfrach-
ters aus dem Seefrachtvertrag fiir des Verschulden sei-
ner Helfer ..., Ubersee-Studien 34, 1965, S. 139 ff.

27) BGHZ 56, 300 (303) = NJW 1971, 2223 (2224) = VersR
1971, 833; vgl. auch OLG Hamburg, HANSA 1976, 360 =
VersR 1975, 80i, 803; niher Schaps~Abraham, s 607
Rdnr. 28.



Hans.(LG Hamburg vom 14, Juni 1976 “°/ zugrunde: Die Bekl.
hatte mit einem von ihr gecharterten Schiff 13 Kisten mit
Lusterbehﬂngbn'von Hamburg nach Leixoes verfrachtet, Wih-
rend der Uberfahrt entstand bei stiirmischer See ein senk-
rechter RiB in der AuBenhaut des Schiffes. Der vordere La-
deraum 1lief voll Wasser, so daB das Schiff bei der Ankuntt
im Bestimmungshafen vorn bis zu den Ankerkliisen im Wasser
lag. Die Klage auf Schadensersatz nach MaBgabe der Haf-
tungshbchstsumme blieb erfolglos, obwohl das OLG weder an-
féingliche Seeuntiichtigkeit noch ein Verschulden der Be-
satzung ausschloB8. Eine anfiingliche Seeuntiichtigkeit konn-
te - wie schon erwihnt - in der mangelnden Festigkeit der
Schiffswand bestehen, aber insofern hatte sich die Bekl,
nach § 559 II HGB exkulpiert 29), Ein Verschulden von
Schiffsleitung 1nd Besatzung dagegen konnte darin liegen,
daf das Eindrin: en des Seewassers zu spdi bemerkt und
nicht durch Inb:triebnahme der Lenzpumpen gestoppt worden
war., Dies aber var ein Verhalten beli der Bedienung des
Schiffs, nicht eine Mafinahme, die iliberwiegend im Inter-
esse der Ladung hitte getroffen werden miissen, denn
SchutzmaBnehmer gegen Wassereinbruch werden mindestens

im gleichwertigen Schiffsinteresse getroffen 30). Das gilt,
wlie der Senat hinzufiligt, jedenfalls dann, wenn der Umfang

28) Hans,OLG Ramburg, VersR 1976, 11525 vgl. bereits den
dhnlich gelagerten Fall OLG Hamburg, MDR 1971, 1014
und dazu Wriede (o, Fufin. 18), S. 9.

39) Zu einer Kldrung der beriihmten Streitfrage der Haf-
tungszureishnung bei Inanspruchnahme einer Klassifi-
kationsgesellschaft gab der Fall keinen AnlaB; zu
diesem Meinungsstreit vgl. Abraham, S, 182.

30) Cour d!'Appel de Paris DMF 1971, 222; Schlegelberger~
Liesecke, § 607 Rdnr, 11; Prilssmann, § 607 Anm, C 3
c, € .



des Wassereinbruchs die Sicherheit des Schiffes gefiihrdet,
Es liegt dann nautisches Verschulden vor, Die Leutehaftung
des § 607 I HGB greift nicht ein, und dies #ndert sich
nicht deshalb, weil die Schiffsbesatzung zugleich auch die
in Bezug auf die Ladung gebotene Sorgfalt miflachtet hat 31).
Das Urteil des OLG ist geradezu ein Schulfall fiir das Sy-
stem der Ilaftung fiir Ladungsschidden.

Ein weiteres, im Dezember 1977 ergangenes Urteill des Hans,
OLG Hamburg 32) kann als Kontrastfall dagegengesetzti wer—
den: Wenn Seewasser in ein Peilrohr eindringt, weil dessen
VerschluBklappe aufgesprungen ist, so kann dieser Schaden
einmal - wie schon erwidhnt -~ auf anfinglicher Ladungsun-
tiichtigkeit beruhen, die vielleicht hdtte bemerkt werden
miissen. In Betracht kommt daneben u.U. auch ein Verschul-
den der Besatzungsmitglieder wihrend der Fahrt. Fiir beildes
wird gehaftet, wenn nicht dem Verfrachter die Exkulpation
gelingt. Denn auch ein Fehlverhalten wihrend der Fahrt ist
in einem solchen Fall kommerzielles, nicht nautisches Ver-
schulden, weil das Eindringen von Seewasser durch das Peil-
rohr zuniichst allein der Ladung schadet und nur im Extrem-
fall das Schiff in Gefahr bringt.

Steht nun kommerzielles Verschulden in Frage, so geht es
in Haftungsprozessen meistens um dle Beweislast und um
die Moglichkeiten und Grenzen einer Entlastung. Von ty-
pischen Konstellationen wird - ohne Anspruch auf Voll-
stindigkeit - im folgenden die Rede sein.

31) BGH, VersR 1974, 798/799; Walter Miiller, Seeuntiich-
tigkeit und Management of the Ship, 1937, S. 21;
Schaps-Abraham, 607 Rdnxr, 17.

32) VersR 1978, 958,



les_Verschulden und zu den Entlastungsmiglichkeiten
des Verfrachters

Die Beweislastregel bei kommerziellem Verschulden ist b@-
kannt: Insofern triigt der Verfrachter den Entlastungsbe-~

weis. Aber so trivial diese Feststellung im Ausgangspunkt
ist, so schwierig sind doch die Detailfragen.vninzu kommt,
daB die Beweisregel des § 606 S. 2 HGB nicht allein steht,

sondern in ein System weiterer Entlastungsmiglichkeiten
eingebaut ist. ’

a) Die Beweislast filr kommerzielles Verschulden wird nach
einem - nicht rechtskréftigen - Urteil des Hans.OLG Hamburg
vom Januar 1977 33) auch durch die Vertragsklausel "free in
liner out" nicht umgekehrt, Der Senat hat offen gelassen,
ob aufgrund dieser Klausel das Laden und'Stauen.grundsﬁtz—
lich auf das Risiko des Befrachters geht 34 y vor allem
wenn die Worte "stowed and trimmed" fehlen. Nach § 512 HGB
bleibe in jedem Fall der Kapitidn filr das Stauen verant-—
wortlich, und fiir sein koﬁmerzielles Verschulden werde

nach § 607 HGB - man muB hinzufiigen: unter Einschlufl der
Beweislastregel des § 606 S, 2 — gehaftet.

Mit der Beweislast beim Streit um kommerzielles Verschul-
den befaft sich ein spliter vom Bundesgerichtshof 35) besth-
tigtes Urteil des Hans.OLG Hamburg vom November 1975 36),

33) OLG Hamburg, VersR 1977, 814 (815); das Urteil wurde
aus Griinden, die im vorliegenden Zusammenhang nicht
interessieren, aufgehoben durch BGH-Urteil v.23.11.78 -
II ZR 27/77 -; Abdruck demnéchst in BGHZ Bd. 71 od, 72
und in NJW 1979 m,Anm. Karsten Schmidt.

34) So Priissmann, § 561 Anm. D 2 c.

35) HANSA 1978, 915 = NJW 1978, 1109 = DB 1978, 928 =
VersR 1978, 419;dazu und zur Entscheidung des OLG
auch Karsten Schmidt, Versh 1978, 681.

36) VersR 1976, 1059.



klausel hinweisen werde. Prozessiert wurde iiber Nﬂsseschﬁ;
den und Sackrifischdden an finf Partien Kakaobohnen. Da die
Verfrachterin die Konnossemente rein gezeichnet hatte, war
nach § 656 II HGB zu vermuten, daf die Skcke bei der Uber-
nahme durch das Schiff unbeschidigt waren. Selbst fir ver-
borgene Mingel ist der Verfrachter beweisbelastet 37). Da
er diesen Beweis nicht zu erbringen vermochte, war nach

§ 606 S. 2 HGB auch von kommerziellem Verschulden auszuge-
hen, solange nicht die Verfrachterin dargetan und ggf. be-
wiesen hatte, daB die Sorgfalt eines ordentlichen Verfrach-
ters eingehalten war oder daB auch durch kommerzielle Sorg-
falt der Schaden nicht hdtte abgewendet werden kinnen. Dies
ist -~ wie der Seerechtssenat in einem anderen Fall 38) klar-
gestellt hat - eine echte Bewelslastumkehr, also eine Rechts-
vermutung. Es liegt keine blofl tatslichliche Vermutung
("prima-facie-Beweis") vor, die schon durch Erschiitterung
des srsten Anscheins ausgerdumt werden kdnnte. Die Tatsa-
che allein, daf die Niisse- und SackriBschiden gering waren,

sprach nach der zutreffende? Auffassung des Senats nur gegen
39

eln schweres Verschulden réinmte aber die Verschuldens-

vermutung nicht aus,

b) Der Bundesgerichtshof hat am 9. Februar 1978 in einem
Parallelfall -~ ebenfalls Sackrifischdden an einer Kakao-

37) RGZ 141, 315 (818); Hans.OLG Hamburg,HANSA 1958, 198,
199; Priissmann, § 606 Anm. D 1 b; § 608 Anm. C 1.

38) Hans,OLG, VerskR 1978, 617 (618), "Telegraphenstangen-—
fall"; die Entscheidungsgriinde verlaufen zweispurig;
im ersten Teil wird die Beveislastfrage ausdriicklich
offengelassen und die Verurteilung jedenfalls auf
ersten Anschein gestiitzt; der Bekl. hatte nicht einmal
den fiir eine Sorgfaltsverletzung sprechenden ersten
Anschein ausgerdumt.

39) "GewiB spricht die geringe Schadensquote dafiir, daB
die Bekl. im grofien und ganzen sorgfdltig mit der
Ladung umgegangen ist."



“0): Nach §§ 607, 606 S. 2 HGB

werde kommerzielles Verschulden der Leute im gleichen Um-

ladung -~ ebenso entschieden

fang wie eigenes Verfrachterverschulden vermutet, und um
den Entlastungsbeweis anzutreten, miisse der Verfrachter
zundchst einmal die Schadensursache aufkliren 41). Neben
dieser Stellungnahme zum Entlastungsbeweis verschafft die-
ses Urteil Gelegenheit zum Einblick in eine welitere wich-
tige Entlastungsmbglichkeit. Gleichzeitig hatte der II, Zi-
vilsenat nHmlich Gelegenheit, das VerhHltnis zwischen § 606
S. 2 HGB und § 608 HGB in Ubereinstimmung mit der Litera-

tur “2)

wie folgt festzuschreiben: Der Verfrachter mufl zu
seiner Entlastung darlegen und beweisen, daB eines der in
§ 608 I HGB genannten Ereignisse - z.B, eine Seegefahr -
vorliegt. Prima facie ist dann auch dargelegt, daBf der
Schaden nach den Umstiinden des Falls aus dieser Gefahr
entstehen konnte 43). Ist dies der Fall, so wird nach

§ 6OBAII HGB die Kausalitlit der Gefahr und damit die Nicht-
haftung vermutet 44). Vermutet wird weiter nach § 608 III
HGB, dafl die Gefahr ihrerseits nicht auf einem vom Ver-
frachter zu vertretenden Umstand beruht. Insofern kann
man davon sprechen, daB § 608 HGB neben der Exkulpation
des § 606 S. 2 HGB einen zweiten Entlastungsheweis méglich

40) BGH, VersR 1978, 371,

41) Hinweis auf BGH, LM Nr, 2 zu § 606 IIGB = VersR 1956,
380 (381) betr, Freizeichnung.

42) Wiistenddrfer, S, 276; Gramm, § 608 Anm, II; Priissmann,
§ 608 Anm. C 1; Schlegelberger-Liesecke, § 608 Rdnr.i1;
Schaps—Abraham, § 608 Rdnrn. 3 ff.

43) Der BGH nimmt zur Bedeutung dieses zwischengeschalte—
ten prima-facie-~-Beweises nicht eigens Stellung; ge~
leuzzat vird nur atz Trlatrunrgsatz des Inhalts, dal
ein einperissener Jutesack funkiioneunticniig geweben
sein miisse.

44) Zu dieser praesumptio iuris vgl. Lebubhn, S. 35;
Lotter, S. 89 f.



macht. Wie eng der Zusammenhang des § 608 HGB mit der ech-

ten Exkulpation nach § 606 S. 2 HGB ist, zeigt sich vor
allem an der Ihnen bekannten Rechtsprechung der Oberlan-
desgerichte Hamburg und Bremen, wonach nur eine unvorher-
sehbare Gefahr unter § 608 HGB rH#llt 45) | Der Herr Vorsit-—
zende des Seerechtssenats bei dem Hans,OLG Hamburg hat dar-
ilber vor dem Verein berichtet 46). Das ist eine bemerkens-
werte Anndherung der deutschen an die auslédndische Gerichts--
praxis, die freilich -~ ein Hinweis der im vorliegenden Zu-

sammenhang geniigen mufl -~ noch keineswegs unbestritten istl”).

c) Die dritte wichtige Form der Entlastung - die fehlen-
de Schadensanzeige - war Gegenstand eines Urteils des Hans,
OLG Hamburg vom 3. Mirz 1977 48). In diesem Fall ging es
um Olverschmutzungsschiiden an Teppichballen. Prozessiert
wurde einmal um die Voraussetzungen der Verfrachterhaftung,
zum anderen darum, ob die Beklagte - Eignerin eines ver-
charterten Schiffs (Zeitcharter) - tiberhaupt als Verfrach-
ter in Anspruch genommen werden konnte. In der zweiten Fra-
ge konnte es auf § 644 HGB sowie darauf ankommen, daBl die
"for the master" gezelchneten Konnossemente keinen Ver—
frachter auswiesen. Der Seerechtssenat konnte die zweite
Frage offenlassen, denn schon aus § 611 HGB ergab sich,daB
nicht gehaftet wurde. Beli offenen Mingeln - um einen sol-
chen handelte es sich - muB die Schadensanzeige nach § 611
I 1 HGB spHtestens mit der Auslieferung an den Empfangsbe-—
rechtigten erfolgen. Anderenfalls gilt die Anzeige als

45) OLG Hamburg, VersR 1975, 801; OLG Bremen, HANSA 1966,
1774 = VersR 1967, 576; so bereits Gramm, § 608 Anm.
222 0% py Tersrzzssmrzgp fir Tovwisrassiltasioaic, 2l

der AuBergewdhnlichkeit.
46) Wriede (o.FuBn. 18), S. 10.
47) Vgl. materialreich Schaps-Abraham, § 608 Rdnr, 10,
48) VersR 1978, 713 (714),



ordnungsgemtifie Auslieferung, beim Beweis des Gegenteils
hilfsweise ein Zufallsschaden vermutet. Nun hatte die
Empfingerin den Schaden noch am selben Tag angezeigt, wenn
auch einige Stunden nach Auslieferung. Nahe lag deshalb
die interessante und schwierige Frage, ob eine Schadens-
anzelige auch dann noch bei der Auslieferung erfolgt ist,
wenn sie der Auslieferung nachfolgt, aber mit ihr im Zu-
sammenhang steht 49 - Bekanntlich ‘schiitzen wir heute im
Anschlufi an VWiistenddrfer 50) die Ladungsbeteiligten durch
interessengerechte Auslegung des Begriffs "Auslieferung",
Dieser Begriff wird heute auch in der Gerichtspraxis mit
dem der "Ablieferung" gleichgestellt 51) und setzt auBer
der Besitzaufgabe seitens des Verfrachters auch die Uber-
nahme durch den Empfiénger voraus 52 . Praktisch brachte
diese Entwicklung der Rechtsprechung eine neuerliche Ver-
schidrfung der Verfrachterhaftung auf Kosten formaler Ge-
setzestreue 53)
eigene MaBnahmen oder durch MaBnahmen Dritter fiir Beweis-

mit sich, Heute muB der Verfrachter durch

49) Aufgabe der Anzeige zur Post am Tag nach der Auslie-
ferung ist jedenfalls zu spdt; vgl. OLG Hamburg vom
28.9.78 - 6 U 84/78 - mit Hinweis auf OLG Hamburg,
VersR 1973, 344,

50) Neuzeitliches Seehandelsrecht, S, 262; ders., HansRGZ
1943, Teil A, Sp. 49 (57 £f.).

51) Trotz der unterschiedlichen Terminologie z.B. in den
beiden Absdtzen der §§ 624, 648,

52) BGHZ 44, 303 (309 f.) = Hansa 1966, 184 = MDR 1966,
304; Vorinstanz: OLG Hamburg Hansa 1965, 2 = MDQ
1965, 210; dazu Abraham, VersR 1965, 374;

Liesecke, MDR 1966, 277 ff.; krit. Reichert—
Facilides, VersR 1967, 317 f£f.; zust. heute
die h.M.; Nachw. bei Schaps-Abraham, § 611, Rdnr.s5.

53) Zur Unsicherheit historischer Auslegung vgl,
Liesecke, MDR 1966, 277 (278).



SronvIully SuLrgeil Ty WU A VULNSLD peSaglLy uaLLe, uas uutn.
sel ldngst vor der Schadensanzelige ausgeliefert gewesen.,
Die Kaianstalt wird beweisrechtlich in den Verantwortungs-
bereich des Verfrachters einbezogen: Man ist im Anschluf
an VWiistenddrfer dazu libergegangen, den XKai im einkommenden
Verkehr als die "Allonge des Schiffes" zu betrachten 55).
Es ist filr die Praxis ohne Wert, heute noch dariliber zu rai-
sonnieren, ob dies eine sachgerechte Auslegung, ein Bruch
des Gesetzes oder sachgerechte Rechtsfortbildung praeter
legem war und ob man vielleicht von gewohnheitsrecht-
licher Anerkennung dieses Grundsatzes sprechen sollte. Es
handelt sich um gelibtes ~ und das heift flir die Praxisg
"geltendes" - Recht. Viel wichtiger ist, daf wir die immer
noch offenen Detailprobleme im Blick behalten miissen., Dazu
gehort einmal das Problem der sukzessiven Auslieferung 56),
zum anderen die Frage, wann denn spitestens noch eine An-
zelge "hei der Auslieférung" angenommen werden kann. In
der Literatur ist vorgeschlagen worden, den § 611 III HGB
folgendermafen einzuschrlinken: Die Beweislastumkehr trete
dann nicht ein, wenn die Verspltung der Riige auf einem vom
Empfinger nicht verschuldeten Umstand beruht 7). Wollte
man dieser Einschriinkung des § 611 III HGB folgen, so wire
die Beweislast wie folgt zu verteilen: Den Entlastungsbe-

54) Dazu BGHZ 44, 303 (309).

55) Zum Meinungsstand vgl. Schaps~Abraham, § 611 Rdnr. 5;
krit. noch Reichert-Facilides, VersR 1967, 317; Gramm
(§ 611 Anm. II 3 a) und Liesecke (Schlegelberger-Lie—
secke, § 611 Rdnr. 3) wird man nach dem OLG-Urteil
vom 10.12,196%4 bzw. nach dem Aufsatz MDR 1966, 277
nicht mehr zur Gegenansicht zihlen.

56) Prinzipiell wird auf die Auslieferung aller Giiter
abgestellt; anders, wenn Teiluuslieferungen in gros-
seren Abstdnden erfolgen.

57) So Reichert-Facilides, VersR 1967, 317 (319 £.),
der allerdings am Ausgangspunkt der Auslieferung
als einem einseitigen Akt des Verfrachters fest-
hélt.



weis miifite zundchst der Empfénger erbringen; hidtte er die~
sen Beweis erbracht, so wire die Beweislastumkehr des § 611
III HGB ausgerdumt; der Verfrachter miiBte die ordnungsgemis -
se Ablieferung bzw, das Nichtvertretenmiissen darlegen und
beweisen. Diese Auffassung ist aber mit dem Gesetz nicht ver-
einbar 58). § 611 HGB verlangt Anzeige spitestens bei Aus- ‘
lieferung der Giiter, nicht Anzeige "unverziiglich® (§ 121 I
BGB) nach der Auslieferung 59). Hierfiir geniigt allerdings,
dafl die Anzeige noch in unmittelbarem Zusammenhang mit der
Auslieferung erfolgt ist 60). Im Teppichfall des OLG Hamburg
lagen nun Stunden dazwischen. Eine Stellungnahme des Senats
zur Rechtzeitigkeit dieser Anzeige wlre fiir die kiinftige
Praxis von hohem Interesse gewesen. Zu einer solchen Stel-
lungnahme ist es aber nicht gekommen. Die Rechtsfrage war
nicht prozefientscheidend, denn die Anzeige war nicht schrift-
lich, sondern formlos erfolgt. Die Schriftform ist aber
grundsdtzlich strikt zu wahren 61 . Nur ausnahmsweise kann

es dem Verfrachter nach § 242 BGB versagt sein, sich auf
dieses Erfordernis zu berufen °° s Uund ein solcher Ausnahme-
fall lag nicht vor, Die formlose Anzeige konnte die Beweis-
lastumkehr zugunsten des Verfrachters nicht hindern., In
Teil V dieses Beitrags wird uns im Zusammenhang mit der
Identity-of-Carrier-Klausel ein weiterer Fall begegnen,

in dem ein ProzeB schon aufgrund § 611 HGB spruchreif war,

der zu einer Grundlagenentscheidung hiitte fiilhren kénnen.

58) Ebenso Schaps-Abraham, § 611 Rdnr. 5.
59) Zutr. Hans.OLG Hamburg, Hansa 1965, 2 = MDR 1965, 210,

60) Priissmann, § 611 Anm., 5 B c¢; Schaps-Abraham, § 611
Rdnr. 5; s. auch OLG Mamburg, VersR 1973, 344,

61) Hans.OLG Bremen,HANSA 1961, 1485 (1486); ob Telegramm
oder Fernschreiben geniigt, 18t str.; ja: Schlegelber-
ger-Liesecke, § 611 Rdnr. 2; Priissmann, § 611 Anm, B 3;
nein: Schaps-Abraham, § 611 Rdnr. 2 unter zweifelhafter
Berufung auf die Biirgschaftsentscheidung (!) BGHZ 24,297,

62) Hans.OLG Hamburg, IIANSA 1969, 1865 (1866).



Ist einmal die Beweislast nach § 611 IIT HGB auf den
Empfinger verlagert, so kann nach der zutreffenden Auf-
fassung des Hans,OLG Hamburg 63) auch der erste Anschein

die Beweislast im Regelfsll nicht erleichtern, und zwar auch
dann nichf, wenn der Ladungsschaden an sich unstreitig ist:
"Es gibt keinen Erfahrungssatz, daB ein auf einem Seeschiff
entstandener Ladungsschaden typischerweise auf ein Verschul-
den der Schiffsbesatzung hinweist, selbst wenn die Fahrt
stirungsfrei verlief und das Schiff kein schweres Wetter
antraf.” Unser Facit muB lautent Unter normalen Umstlinden
kann zwar die Rechtsvermutung des § 606 S, 2 HGB (sprich:
Beweislastumkehr) fiir ein kommerzielles Verschulden spre-
chen, ist sie aber ausgerdumt, so spricht nicht etwa eine
tatslichliche Vermutung (sprich: prima-facie-Beweis) fiir
kommerzielles Verschulden.

Diese -~ notwendig unvollstiindigen -~ Ausfiihrungen zu den
gesetzlichen Haftungsvoraussetzungen leiten iliber zur
Frage der Haftungsbeschrlnkung, Auch hier werden die
praktischen Probleme meine Auswahl bestimmen: der Haf-
tungshtchstbetrag (III) und die haftungsbeschrlinkenden
Konnossementsklauseln(IV).

63) VexsR 1978, 713 (714).



Die jiingere Rechtsprechung zum Haftungshichstbetrag nach
§ 660 HGB hat wieder zweierlei deutlich werden lassen:
Erstens die erhebliche Relevanz des § 660 HGB fir das
Verfrachterrisiko - in allen von mir eingesehenen Ent-
scheidungen war die Haftung dem Grunde nach unstreitig,
und der Schwerpunkt des Rechtsstreits lag ganz bel dem
Haftungshichstbetrag —; zweitens die bisweilen recht un-
erfreulichen Abgrenzungsschwierigkeiten. Statt umfassen-
der Darstellung soll es hier darum gehen, auf die Unter-
scheidung zweier Falltypen hinzuweisen: Der Rechtsbegriff
"Packung oder Einheit" in § 660 HGB wirft bedi verpackter
und beil unyverpackter Ladung ganz unterschiedliche Probleme
auf,

i. Probleme bei v e r packten Glitern

Das bekannte Urteil des Bundesgerichtshofs von 1977 zum
Container 64) ist zundichst ein Paradefall fiir die Bedeut-
samkeit des § 660 HGB: Die Verfrachterin 65) hatte die
Haftung dem Grunde nach anerkannt und sich nur auf die Haf-
tungsbeschrinkung des § 660 HGB berufen. Ob fiir den Total-
schaden am Containerinhalt (641 Graphitplatten in 13 Lat-
tenkisten) 1.250 DM (Container als Packung) oder 16.250 DM
(Lattenkiste als Packung) oder schlieBlich der gemeine

Wert von angeblich fast 65.000 DM zu zahlen war, das war

eine Rechtsfrage, fiir die sich der dornenreiche Weg bis

64) BGHZ 69, 243 = BB 1977, 1733 = NJW 1977, 2314 = VersR
1977, 105; ablehnend (Container als Laderaum auch im
Durchgangsverkehr) Zschoche, NJW 1978, 2421 f£f; dort
auch ausfiihrliche Nachweise aus der int., Praxis und
Literatur, auf die verwiesen wird.

65) Genauer: die Bekl. als ihre Rechtsnachfolgerin,



Jede einzelne Lattenkiste (crate) als Packung angesehen,

das Hans.OLG und der BGH dagegen den ganzen Container. Es
ist nun nicht meine Absicht, Einzelheiten aus diesem nur

zu bekannten Urteil nochmals zu referieren. Aber es wird
auch in Zukunft darum gehen miissen, die Containertrage ge-
nauer auszudifferenzieren., Sie wird die Praxis im Container-
Durchgangs~Verkehr auch noch in Zukunft bescliftigen. Des-
halb die folgenden Bemerkungen:

In dem Container-Fall des Bundesgerichtshofs hatte die
KlHdgerin 66 die Behauptung aufgestellt, auch die einzel-
nen im Container enthaltenen Graphitplatten seien verpackt
gewesen., Es konnte nicht liberraschen, daB der Senat dieses
Vorbringen als unschliissig ansah 67 : Die Platten seien
der Verfrachterin jedenfalls nicht als einzelne Packungen,
sondern in einem sie allseits umschliefenden BehHlter -
eben dem Container - {ibergeben worden. In der Tat wire es
mit dem Sinn und Zweck des § 660 HGB unveréiﬁhar, wenn
der Befrachter eine einzige Packung ilibergeben und sich
nachtrliglich auf die Unterteilung ihres Inhalts in wei-
tere Packungen berufen kionnte. Dieser Auffassung des Bun-—
desgerichtshofs 1At sich nichts hinzufiigen.

Problematisch wird die Situation immer dann, wenn das Kon-
nossement Angaben sowohl iiber den Container als auch iiber
die in ihm enthaltenen, ihrerseits verpackten Giliter ent-
hilt. Welche Angabe soll hier als Kalkulationsbasis, welche
als blofl tatslichliche Mittellung angesehen werden? Die Fra-
ge spitzt sich darauf zu, ob Art., 2 ¢ der Visby-Regeln in
der Briisseler Fassung von 1967/68 68) bereits wie geltendes

66) Erst im Revisionsrechtszug im Zusammenhang mit einer
Verfahrensriige nach § 139 ZPo,

67) BGHZ 69, 243 (248) = NJW 1977, 2314 (2315) = VersR
1977, 1050 (1051).
68) Dazu Kriéger, HANSA 1968, 1598 (1600); zur Konferenz
" vgl. Herber, HANSA 1967, 1350; 1968, 620; eingehend
Lena Sisula, Containerklausulen i Haag-Visby-reglerna,
Goteborg 1970,



Recht angesehen werden soll, wo es heifBit 09):

69)

70)

"Wird ein Behdlter, eine Palette oder ein Hhnliches
Gerdt verwendet, um die Giiter fiir die Beférderung
zusammenzufassen, so gilt Jedes Stick 70 und jede
Einheit, welche in dem Konnossement 2ls in einem
solchen Gerlt enthalten angegeben sind, als Stiick
oder Einheit im Sinne dieses Paragraphen. Aufler
in dem genannten Fall gilt das Gerdt als Stiick
oder Einheit."

Wortlaut in: Internationales tUbereinkommen .......
(Haager-Visby-Regeln), Schriften des Deutschen Vereins
fiir Internationales Seerecht, Reihe B Heft 8, 1969,

S. 18, 34; dazu nHdher Norf, Das Konnossement im ge-
mischten Warenverkehr, 1976, S. 10% .

Das Wort "colis"™ wurde hier bemerkenswerterweise mit
"Stlick" ilbersetzt. Der Originalwortlaut ist folgender:

"Lorsqu'un cadre, une palette ou tout engin
similaire est utilisé pour grouger des mar-
chandises, tout colis ou unité énuméré au
connaissement comme &tant inclus dans cet
engin sera considéré comme un colis ou unité
au sens de ce paragraphe., En dehors du cas
prévu ci-dessus, cet engin sera considbré
comme colis ou unité."

"Where a container, pallet or similar article
of transport is used to consolidate goods,
the number of packages or units enumerated
in the bill of lading as packed in such article
of -transport shall be deemed the number of
packages or units for the purpose of this
paragraph as far as these packages oxr units
are concerned. Except as aforesaid such ar-
ticle of transport shall be considered the
package or unit."



Ganz #hnlich lautet jetzt Art. 6 Abs. 2 (a) der Hamburg-

Regeln

71),

"Where a container, pallet or similar article of
transport is used to consolidate goods, the package
or other shipping units enumerated in the bill of
lading, if issued, or otherwise in any other docu-
ment evidencing the contract of carriage by sea,
as packed in such article of transport are deemed
packages or shipping units. Except as aforesaid
the goods in such article of transport are deemed
one shipping unit."

SchlieBlich weist auch § 67 I des Seehandelsschiffahrtsge-
setzes der DDR 72 in dieselbe Richtung, wo es heifit:

"Werden Giiter in einem Container oder in einem an-
deren Transportbehdltnis transportiert, wird die
Anzahl der im Konnossement oder in der Empfangs-
bescheinigung als in das Transportgefdfl verpackt
aufgefithrten Packungen oder Einheiten der Errech-
nung des Haftungsumfanges des Verfrachters gemdf
§ 66 zugrunde gelegt. Ist die Anzahl der Packungen
oder Einheiten nicht in dieser Weise im Konnosse-
ment oder in der Empfangsbescheinigung aufgefiihrt,
gelten alle Giiter im Transportbehiiltnis als eine
Packung oder eine Einheit."

Angesichts dieser auf breiter Front verlaufenden Entwicklung
spitzt sich die Problematik flir das geltende Seerecht der
Bundesrepublik Deutschland auf die Frage zu, ob die in den
Visby-Regeln bzw, in den Hamburger Regeln yorgezeichnete Ent-

wicklung bereits vorweggenommen werden kann. In diese Rich-

71)

72)

Wortlaut in: Herber, Das Ubereinkommen der Vereinten
Nationen ..., Schriften des Deutschen Vereins fiir Inter-
nationales Seerecht, Reithe B Heft 12, 1978, S, 43,

GB1. DDR 1976 I Nr. 7/109 vom 5.2.1976.



wohlgemerkt also kurz vor der Revisionsentscheidung des
BGH! -, wonach sich die Haftungshichstgrenze des § 660 HGB
nicht auf den einzelnen Container,K sondern auf die darin
verladenen Kartons bezieht, wenn im Konnossement auf die
Befdrderung der Kartons abgestellt war. Im konkreten Fall
ging es um zwei Container mit Cassetten-Recordern in je
500 bzw. 700 Kartons. Im Konnossement war unter der Rubrik
"no. of containers or packages" die Zahl der Kartons ge-
nannt, nicht die Zahl der Container. In den benachbarten
Spalten war die Beschriftung und der Inhalt der Kartons
angegeben. Auf die Kartons bezog sich demgemiB das Auslie-—
ferungsversprechen der Verfrachterin. Der Schiedsspruch
folgert: Der Konnossementsvordruck habe ersichtlich die
Container-Klausel in Art. 2 Visby rules vorweggenommen 7Q).
Der Schiedsspruch miBt den Angaben iiber Nummer, Gewicht
und Abmessungen des Containers und liber die Frachtrate nur
noch die Bedeutung einer kennzeichnenden Mitteilung bei.
Im Vordergrund steht die Bezeichnung dexr Kartons und ihres
Inhalts, und hieran soll sich nicht einmal deshalb etwas
dndern, weil diese Angaben vom Ablader stammeﬂ und unter
die Unbekanntklausel des Konnossements 75 fallen, Das
deckt sich mit einer Entscheidung der franzdsischen Cour
de Cassation vom 12, Oktober 1964 76 y die insofern bemer-
kenswerterweise auf den Begriff der "Einheit" zuriickgegan-
gen 1ist.

Mit all dem hat sich eine Entwicklung bestHtigt, die be-

73) VersR 1978, 659.
7%) Ahnlich schon Prlissmann, § 660 Anm, C 2 b,

75) § 646 HGB; zu den Anforderungen an Unbekannt-Klauseln
vgl. BGHZ 25, 250 (261) = MDR 1958, 28 m.Anm. Sieg.

76) Droit maritime frangais 1965, 18 f£f.; zu dieser Ent-
scheidung vgl. auch Liesecke, BB 1965, 1435 (1436);
der Vorbehalt auf dem Konnossement lautete: "colis
mis en containers par le chargeur. Pris en charge 4
containers S.N.C. plombés sans garantie du coutenu
en nombre, en qualité et en poids .,."



Kriger 78)-schon vor mehr als 10 Jahren vorausgesagt wor-
den ist: "Bezieht sich der Frachtvertrag - mit entspre-
chender Ausgestaltung des Konnossements und der Frachten-
berechnung -~ auf die einzelnen Kolli im Container, so wer-
den diese ... im haftungsrechtlichen Sinne als Einzel-
packungen ... 79) angesehen," Ist dies nicht der Fall,

so stellt der Container die Packung dar. Von dieser auf
den Einzelvertrag und das Konnossement abstellenden Lbsung,
die allerdings einen Tell der us-amerikanischen Praxis ge-—
gen sich hat 80), sagte Kroger mit Recht, sie lege die An-
passung der Haftungshbchstgrenze an die wirtschaftliche
Interessenlage in die Hand der Parteien und erlaube in
vielen Fidllen eine sinnvolle Handhabung der Haager Re-
geln bzw. des ihnen entsprechenden § 660 HGB. In GrenzfHl-
len, wie sie immer wieder vorkommen werden, weist der
Hamburger Schiedsspruch in eine eher verfrachterunfreund-
liche Richtung: Darauf, ob die Frachtenberechnung im kon-
kreten Fall wirklich auf der Basis der Stuqkzahl der Gitter
erfolgt ist, kommt es nicht an.

2. Probleme bei un v e r packten Giitern

Widerspriichlich in den Begriindungen, aber in ihrer Tendenz
doch recht einheitlich nimmt sich die Rechtsprechung zu
§ 660 HGB bei unverpackten Glitern aus. Ich will die darin

77) Vegl. namentlich Priissmann, aa0; Liesecke, BB 1965, 1435f%;
weitere Nachw. in der immer noch aktuellen Darstellung
von Kirsten, Haftungsprobleme der Haager Regeln im Con-
talner-Seeverkehr, Diss. Hamburg 1969, S, 104 f.; Uber-
blick bel Schaps—-Abraham, Anh. I zum Vierten Abschnitt
(= s. 862 f££,); Wéhrn, Kommandobriicke 1973, 199 ff,;

1974, 9 ff.; Differenzierungsversuch schon bei Selvig,
Unit Limitation of Carrier's Liability, 1960, S. 69.

78) HANSA 1968, 1598 ff,
79) Kriéger ergiinzte: "oder Einheiten",
80) So jedenfalls Liesecke, BB 1965, 1435 (1436).



m.E, erkennbare Tendenz vorwegnehmen: Hier wird mit dem Be-
griff "Packung oder Einheit" im Zweifel so operiert, dafl die
Hchstsumme dem Verfrachter nichts nlitzt. Doch zundichst zu
den charakteristischen Fdllen:

Am 26. Oktober 1978 erging die Revisionsentscheidung in
einem ProzeB, der vorher schon als Beleg fiir die Unklarheit
des Packungsbegriffs in die 4. Auflage des Schaps-—Abraham 81)
und in den Vortrag des Richters am BGH Karl-Heinz Bauer 82)
eingegangen war: Die Verfrachterin hatte hier drei Partien
nafigesalzen¢ r Rinderhidute (wetsalted cattle-hides) tibernom-
men. Jede Rinderhaut war einzeln zu einem Kissen ("bundle")
zusammengefultet und (jedenfalls bei einem Teil der Kissen)
mit einem starken Bindfaden zusammengebunden, Insgesamt han-~
delte es sich um ither 5.000 Stiick je im gemeinen Handelswert
zwischen 12 und 15 US-Dollar, so daB man fiir jede der drei
ﬁartien von. etwa 60,000 DM ausgehen mochte (ich wihle fiir
den Zweck dieser Darstellung vergribernde Zahlen). Wegen des
Verlustes von 189 Hiuten in Anspruch genommen, berief sich
die Verfrachterin auf die summenméfiige Haftungsbheschrinkung
des § 660 JIGB. Das Hanseatische OLG Hambg;gsj) und der Bundes
gerichtshof 84) haben die Haftungsbeschrinkung verneint, Wie
schon Karl-Heinz Bauer bemerkt hat, verdeutlichen diese Ent-
scheidungen aufs neue die Zweifel am Sinn des Begriffs Ein-
heit oder Packung und an der praktischen Brauchbarkeit die-
ses Kriteriums. Die Vernunft striubt sich gegen die Vorstel-
lung, der um die Rinderhaut geschniirte Bindfaden kdnne aus-
schlaggebend sein filr den Umfang der Verfrachterhaftung. Mir
scheint denn auch gar nicht dieser Bindfaden das Interessante

81) § 660 Ranr. 5,

82) Ausgewdhlte Probleme aus der Rechisprechung des Bun-
desgerichtshofes im Seehandelsrecht, Schriften des
Deutschen Vereins fiir Internationales Seerecht,

Reihe A Heft 34, 1978, S. 17.
83) HANSA 1977, 1905 = VersR 1977, 128.
84) VersR 1979, 29. :



an den Entscheidungen zu-sein. Im Kern wurde um etwas ganz
anderes gestritten: um die Auslegung des § 660 HGB bei un-
verpackt verladenen Glitern. Die Schwierigkeit wird durch
einen Kontrastfall offenbar:

1975 hat das Hans.OLG Bremen 85) - allerdings unter Anwen-
dung der sec. 4 (§ 5) der US-COGSA - je auf einem hiélzernen
Schlitten (wooden skid) befestigte, sonst unverpackte Kilte-
aggregate nicht als Packung angesehen, und zwar just mit der
Begriindung, was nicht verpackt sei, sei auch keine Packung
Auch diesmal konnte das Ergebnis nicht iiberraschen. Die -
allerdings wechselvolle -~ us-~amerikanische Praxis 87) welst
einschligige Vorbilder auf: die fiir die Verschiffung herge-—
richtete Yacht, der teilweise durch schiitzendes Papier abhge-
deckte Traktor sind keine Packung 88).

Fiille wie diese legen zunlchst die Frage nahe, ob denn nicht
der - nach h,M, auch im deutschen Recht subsididére 89) Be-—
griff der "Einheit" besser als derjenige der Packung als
Diskussionsebene zur summenmiiBigen Haftungsbhegrenzung bei
unverpackten Giitern geeignet ist 90). Bekanntlich lehrt aber

85) VersR 1976, 556; vgl.insb.S.557: "MaBgeblich kann nur (1)
sein, ob das Gui verpackt, also als solches von auflen er-
kennbar und in seinem Wert nicht abschidtzbar ist.”

86) Zum Streitstand hierilber vgl. BGH, VersR 1972, 29 (30).

87) Nachweise OLG Bremen, VersR 1976, 556 (557);vgl. in die-
sem Zusammenhang auch OLG Hamburg, VersR 1977, 128 T,

88) Vgl. in Auswertung von Pannell v.SS.American Flyer (us
D.C. (1957) 157 Fed.Suppl.422 (426 £.)) und Gulf Italia
Co.v. American Export Lines Inc. (US C.A. (1959) 263
Fed.Rep., Sec.series 135) eingehend Gotz, Das Seefracht-
recht der Haager Regeln nach anglo-amerikanischer Praxis,
1960, S. 174 f.; dort weitere Nachw.

89) BGH, IM Nr. 4 zu § 612 HGB = VersR 1973, 1038 (1039);0LG
Hamburg,VersR 1975, 826 (829); 1977, 1285 zur US-~COGSA
vgl. OLG Bremen, VersR 1976, 556 (557); Giotz, S. 178.

90) Dagegen sprechen aber die Ausfilhrungen des OLG Hamburg,
VersR 1975, 826 (829); 1977, 128. Auch das Bediirfnis
nach internationalem Entscheidungseinklang spricht fir
Beibehaltung der h.M,



nationale Rechtsprechung, daf der Begriff der "Einheit" nur
noch in weitere Unklarheiten hineinfUhrt 91 . Im {ibrigen
fiihlt man sich an die bekannte Kritik erinnert, die immer
wieder an der Ubersetzung des Wortes "colis" in "package"
und "Packung" geiibt wird 92). Die Lektiire von Entscheidun-
gen, die dem Verfrachter die Haftungsbeschridnkung versagen,
vermittelt auch bisweilen den Eindruck, da der Sache nach
mit einem Einheitsbegriff "Packung oder Einheit"” operiert
wird., Doch kann man tiber den Nutzen solcher Betrachtung
streiten., Der Blick auf die Haftungssumme und die Frage
nach der ratio legis verdienen gegeniiber terminologischer
Diskussion, die in ein Spiel mit auswechselbaren Vokabeln .
zu miinden droht, den Vorrang. Diese Frage -~ sie ist schwie-
rig genug! - muf uns bel der Losung der hier besprochenen
Fdlle beschiftigen. Sieht man einmal ilber das storende Hin
und Her der Begriindungen hinweg, so wird ‘denn auch die,

wie mir scheint, bedeutsame Gemelnsamkeit der hiex heran-
gezogenen Entscheidungen erkennbar: In beiden geht es we—
niger um eine priédzise Begriffsbestimmung der "Packung" als
darum, dem Verfrachter die summennmifiige Haftungsbeschrén-
kung zu versagen. Dazu muBte im Fall des OLG Bremen die
Eigenschaft des einzelnen Aggregats als Packung oder Ein-
heit verneint werden, widhrend der Bundesgerichtshof im
Rinderhdute-Fall mit Recht ausfithrt, "daff im Streitfall

die Begrenzung der Haftung des Verfrachters durch § 660 HGB ..
bedeutungslos ist, wenn es sich bei den, verschifften "bund-

91) Uberblick bei Schlegelberger-Liesecke, § 660 Rdnr. 4;
. GBtz, S. 175 ff.

92) Vgl. die Nachw, aus der Lit, bel BGH, VersR 1979, 29
30), Hans.OLG und BGH weisen auf den Originalwortlaut
"colis ou unité"; vgl. Prilssmann, S. 81%) und auf die
bersetzung i1in Eackage" (Prussmann, S. 820) und "Pak-
kung” hin; eine Ubersetzung als "Stiick oder Einheit"
(amtl, Uversetzung RGB1. 1939 II 1052, 1059) wire viel-
leicht klarer, dem Sinn der Regel aber gewifl nicht bes-
ser angemessen gewesen (vgl. auch die treffenden Aus-
filhrungen beider Gerichte%



Im Ergebnis gsteht hinter beiden Entscheidungen ein enges
Verstindnis der summenmiifigen llaftungsbeschrinkung: Sinn
des § 660 HGB ist es, den Verfrachter vor unvorhersehbaren
oder Ubermifigen (auBer VerhHltnis zur Fracht stehenden)
Schadensersatzanspriichen der Ladungsbeteiligten zu schiit-
zen; dieses Schutzes bedarf er insbesondere dann, wenn er
den Wert der libergebenen Giiter nicht kennt oder yverpackte
Gilter nicht untersuchen und vorsorglich besonders schiltzen
kann 93). Ist das Gut unverpackt, kann es also individuali-
siert und auf hinreichenden Schutz untersucht werden, so
trifft dieser Schutzgedanke nicht zu. Zweifellos gibt es
Fille, in denen der Rechtsbegriff "Packung" keinen Raum
filr den individuellen Rilckgriff auf die ratio legis zulidft
(so etwa, wenn wirklich ein Stapel von Hduten gemeinsam
"gepackt" wdre). Man tHte der deutschen Gerichtspraxis
auch Unrecht, wollte man ihr unterstellen, sie beellte
sich, den Packungshegriff bei unverpackten Giitern im Wert
von unter 1.250 DM ausnahmslos zu bejahen (Beispiel: Rin-
derhtiute), beil Giitern im Wert liber 1.250 DM dagegen aus-
nahmslos zu verneinen (Beispiel: Kidlteaggregate). Das lans,
OLG Hamburg 94) hat 1975 beim Transport einer Partie von
93 Rollen (coils) heiBgewalzten Stahlblechs jede dieser
durch Metallbiinder verbundenen Rollen als "Packung" im
Rechtssinne angesehen und damit die Tendenz unterstrichen,
bei derartigen Giitern, soweit miti der Verkehrsauffassung
und dem Konnossement vereinbar, nach Moglichkeit auf das
Stllck zu sehen. Aber das Bestreben, § 660 HGB bei unver-
packten Giitern einzuschriénken, scheint doch offenbar. Das
Begriindungsdilemma wird vom Hans,OLG Hamburg und vom Bun-
desgerichtshof mit dem Rlickgriff auf die Verkehrsanschau-
ung 95 behoben: Was gepackt, wenngleich nicht verpackt

93) BGHZ 69, 243 (245) = VersR 1977, 1050 (1051)
BGH, VersR 1979, 29 (30); Gbotz, S. 174.

94) OLG Hamburg, VersR 1975, 826 (829).

95) Vgl. insoweit auch Priissmann, § 660 Anm. C 2 a;
Liesecke, HANSA 1965, 1254 (1255).



ist, 1st Packung, es sei denn die "allgemeine Ansicht der
Schiffahrtskreise" (m.a.W. die Verkehrsanschauung) spréche
dagegen. So kann es dabei bleiben, daB die einzelne Rinder-
haut eine Packung darstellt; der Rekurs auf die Verkehrs-
anschauung hidlt trotzdem den Weg zur Verneinung des Pak-
kungsbegriffs offen, wenn die Anwendung des § 660 HGB

den Ladungsbeteiligten in einer mit der Vefkehrsanschau—
ung in Schiffahrtskreisen nicht zu vereinbarenden Weise
schaden wiirde, so im Fall des Kilhlaggregats. So scheint
mir Uneinigkeit in der Begriindung, aber Einigkeit in der
Tendenz zwischen den Hans.Oberlandesgerichten Hamburg

und Bremen zu bestehen. Die weitere Entwicklung auf die-

sem Sektor bleibt abzuwarten.



-~

IV, HAFTUNGSFREIZEICHNUNGEN: IIRE GRENZEN UND IHRE
DRITTWIRKUNG

Uber haftungsbeschriinkende Klauseln in Konnossementen hat
Karl-Heinz Bauer im vergangenen Jahr ausfiithrlich refe—
riert 9 . Eine breit angelegte Darstellung dieses Problem-—
kreises ist hier nicht beabsichtigt. Vielmehr soll es nur
darum gehen, charakteristische FHlle aus der neueren Recht-
sprechung zu analysieren., Mein erster Fall wird ein Bei-
splel aus der reichen Kasuistik seinj der zwelte wird in
ein allgemeines Problem hineinfiihren.

1. Grenzen der Haftungsfreizeichnung

a) Uber die Klausel "Deckslast auf Befrachtersgefahr"
(on deck at Charterer's risk) hatte das Hanseatische Ober-
randesgericht Hamburg im MHrz 1977 zu entscheiden 97).

Zweifelsfrei ist, daB die Zustimmung des Abladers nach

§ 566 I HGB Voraussetzung flir die Zulhssigkeit der Deck-
verladung ist 98). Selbstverstindlich entfillt damit auch
die Haftung filr Einwirkungen von See und Wetter, die mit
der Deckladung notwendig verbunden sind, Eine Befreiung
von der Verantwortlichkeit nach §§ 606 f. HGB tritt da-
gegen nicht ein 99). Streitig 1st nur, ob die Zustimmung
zur Decksverladung die Beweislast hinsichtlich des kommer-
ziellen Verschuldens zugunsten des Verfrachters um-

96) Bauer, Ausgew&hlie Probleme, S. 9 - 15; liber Haftungs-
freizeichnungen in Charterpartien vgl. eingehend
Puchta, Die Gencon-Charter, 1968, S. 65 ff.

97) OLG Hamburg, VersR 1978, 617.

98) Widerspruchslose Entgegennahme des Konnossements
als Zustimmung: BGHZ 6, 127 (130); zur Abgrenzung:
OLG Hamburg, MDR 1958, 923 (924).

99) OLG Bremen, HANSA 1959, 2168; 1961, 997;
Schlegelberger-Liesecke, § 566 Rdnr. 6.



mann gegen die Stimmen von Capelle, Liesecke und Abraham ver-
neint. Im konkreten Fall waren Deckslaststiitzen bei schwe-
rer See gebrochen, und ein Teil der Ladung - es handelte \
sich um Telegraphenstangen — war verlorengegangen. Nach Auf-
fassung des Senats hHtte sich der Verfrachter trotz der
Deckslastklausel exkulpieren mlissen. Die Erwartung liegt
nahe, daB auch der Bundesgerichtshof diese Praxis fortset-
zen wird, aber das letzte Wort scheint mir dazu noch nicht
gesprochen. Das Problem liegt einmal bei § 662 HGB - ist
auch die Beweislastregel des § 606 IGB zwingend? 101) -~

zum anderen bei der Auslegung und Inhaltskontrolle von
Konnossementsklauseln, auf die ich im folgenden nur kur-

sorisch eingehen kann.

b) Eine in Importféllen wichtige Haftungsbeschrénkungs-—
klausel ist die "Verschiffungswertklausel", wonach sich
der Schadensersatz nach dem gemeinen Handelswert am Ver-
schiffungsort, nicht am Bestimmungsort (§ 658!) bemift.
Bekanntlich hat der Bundesgerichtshof die Wirksamkeit der
Verschiffungswertklausel durch Urteil vom Februar 1978 102)
im Grundsatz bestHtigt. Ich will hierauf nicht mehr im ein-
zelnen eingehen, nachdem Bauer 103) dieses Problem schon

vor diesem Kreis vorgetragen hat und nachdem ich selbst
die Problematik schon in VersR 1978, 681 ff. analysiert

100) Ja: Capelle, S. 256; Schlegelberger-Liesecke, § 566
Rdnr. 6; Schaps-Abraham, § 566 Rdnr. 3; a.M. Priiss-
mann, § 566 Anm. D 1 unter Berufung auf § 662 HGB,

101) Das bejaht Priissmann, § 662 Anm. B 3 b; rechtsver-
gleichend: Markianos, S. 96 1.

102) NJW 1978, 1109 = HANSA 1978, 915 = VersR 1978, 419;
Vorinstanz: OLG Hamburg, VersR 1976, 1059.

103) S. 11 - 13,



Bundesgerichtshof hat - mit Recht, wie ich glaube - auf

das Wagnis verzichtet, in Vorwegnahme der Visby-Regeln,

die gesetzliche Schadensberechnung fiir zwingend zu erklHd-
ren 10“). Er hat aber die Frage, ob § 662 HGB auch mittel-
bare Schmiilerungen der zwingenden Haftung verbietet, un-
entschieden gelassen, weil § 662 HGB im konkreten Fall
(auslindisches Konnossement und ausléndischer Bestimmungs~
hafen) itiberhaupt nicht anwendbar war 105). Ich habe es
aber schon in VersR 1978, 683 filir unwahrscheinlich erklirt,
dan der Bundesgerichtshof die Verschiffungswertklausel
unter der Anwendung des § 662 HGB als nichtig ansdihe. Die
Vorschrift schiitzt die zwingende Haftung jedenfalls nicht
vor solchen mittelbaren Beschrénkungen, die mit dem Geist
der Haager Regeln vereinbar sind. Das Spanische Gesetz von
1949 zelgt, daB sich die Schadensberechnung nach dem Ver—
schiffungswert durchaus mit den Haager Regeln vertrégt 106).
Nicht ein grobschléichtiges Nichtigkeltsdogma, sondern in-
dividuelle Billigkeitskontrolle wird insofern vom BGH ent~
wickelt. So wurde in einem Parallelfall dem Verfrachter
eine versptitete Berufung auf die Verschiffungswertklausel

nach Treu und Glauben verwehrt 107).

o) Noch einmal mufl ich in diesem Zusammenhang auf das

104) Niher Karsten Schmidt, VersR 1978, 681 (682);
vgl. auch Bauer, S, 11 f,

105) Art. 5 des Gesetzes von 1937 i.V.m., Arit, 2 der DVO
von 1939 erklért § 662 HGB fiir nicht anwendbar "fir
Konnossemente, die nicht Verschiffungen nach einem
Hafen des deutschen Reiches betreffen und die weder
innerhalb des deutschen Reiches noch innerhalb des
Gebiets eines Steates ausgestellt sind, der dem am
25.8.1924 in Briissel unterzeichneten Ubereinkommen zur
Vereinheitlichung von Regeln {iber Konnossemente beige-
treten ist."

106) Wortlaut bei Markianos, S. 275; das Gesetz stellt auf
den "puerto de embarque" ab (vgl.auch Markienos, S.219
FuBn.93;unrichtig wohl Schaps-Abraham,§ 65 Rdnr.10).

107) BGH, DB 1978, 929 (930) = HANSA 1978, 916 = VersR 1978,
371 (372); dazu Karsten Sehmidt, VersR 1978, 681 (685).



1us)

schon erwdhnte Urteil des Bundesgerichtshofs eingehen,

in dem es um die Beweislast riir anfingliche Ladungstiich-
tigkeit im Binnenfrachtrecht geht. Von erheblicher Bedeu-
tung ist hHmlich diese Entscheidung auch insofern, als
sie die Bereitschaft des BGH zur Anwendung des AGB-Geset-
zes auf Konnossementsklauseln erkennbar werden 1Hft 109).
Das Urteil befafit sich im Kern mit der Unwirksamkeit von
haftungsbeschriinkenden Konnossementsbedingungen (Verlade—
und Transportbedingungen). Unwirksam ist eine Klausel,
durch die die Haftung flir anflngliche Fahr- oder Ladungs-
untiichtigkeit summenmiifig beschridnkt wird; und dasselbe
gilt fiir eine Konnossementsbedingung, nach der der Anspruch
aus Ladungsverlusten und Ladungsschédden erlischt, sofern
er nicht binnen drei Monaten gerichtlich geltend gemacht
wird. Diese Entscheidung konnte nach der bisherigen Recht-
sprechung zum Binnenschiffahrtsrecht nicht Uberraschen.
Der Bundesgerichtshof und das Hans.OLG Hamburg hatten die
Haftungsfreizeichnung fiir anfiingliche Fahruntiichtigkeit
in Allgemeinen Geschiiftsbedingungen schon wiederholt fiir
unwirksam erklért 110). Auch hatten der Bundesgerichis-
hoft 111) und das OLG Koln als Rheinschiffahrisoberge-
richt 112) 1975 und 1977 schon klar und deutlich ausge-
sprochen, was fiir anflngliche Fahruntiichtigkeit gelte,
gelte auch fiir anfingliche Ladungsuntiichtigkeit, Den See-—

108) BGHZ 71, 167 = DB 1978, 1539 = BB 1978, 829 = NJW
1978, 1314 = VersR 1978, 557.

109) Vgl. dazu bereits Karsten Schmidt, VersR 1978, 681
(684) bei FuBn. 41 a.

110) BGHZ 49, 356 = NJW 1968, 1567; BGHZ 65, 364 (367) =
VersR 1976, 263 (264?; VersR 1966, 871 (872);
1973, 1060; 1975, 1117; Hans.OLG Hamburg, VersR 1978,

320 m.w, Nachw,
111) BGHZ 65, 364 (367) = VersR 1976, 263 (264).
112) RhSchOG Kbéln, VersR 1978, 321,



rechtler scheint diese Praxis zunkichst nichts anzigehen.
Nach § 662 HGB gehirt ja die Haftung filr See- und Ladungs-
tichtigkeit zu jenen Regeln, die nicht im voraus ausge-
schlossen oder eingeschrinkt werden diirfen, wenn ein Kon-
nossement ausgestellt ist. Zu einem seerechtlichen Pridju-
diz kann aber das BGH-Urteil vom 20, Mdrz 1978 werden, so-
bald einmal der Versuch gemacht wird, Konnossemente be.m
Stlickgiitervertrag am AGB-Gesetz zu messen, Ich kann und
will diese Frage heute nicht vertiefen, aber ich habe
schon in VersR 1978, 681 (684) darauf hingewiesen, daf -
einé Billigkeitskontrolle, wie sie von manchen unter der
Geltung des AGB-Gesetzes befilrchtet wird, ohnedies lHngst
stattfindet. Was die §§ 3 (iiberraschende Klauseln), 4 (Vor-
rang der Individualabrede), 5 (Unklarheitsregel), 6
(Teilunwirksamkeit) und 9 (Angemessenheit) des AGB-Gesetzes
vorschreiben 113 , bringt sachlich keine wesentliche Neue-
rung. Wenn also gravierende Neuerungen mit einer Anwendung
des AGB-Gesetzes verbunden sein sollten, dann vielleicht
auf der Ebene der Unterlassungs- und Widerrufsanspriiche
und der Klagebefugnis der Verblinde und Kammern nach § 13
AGBG. Wieviel rechtspolitische Brisanz sich wirklich hin-
ter diesen Sanktionen verbirgt, ist eine Frage, der ich
bei anderer Gelegenheilt nachgehen mochte, Im vorliegenden
Zusammenhang kann es nur um die Feststellung gehen, dafl
eine materielle Inhaltskontrolle von Konnossementsklau~—
seln, wie sie im AGB-Gesetz vorgesehen ist; liberhaupt

keine Neuerung wire,

2, Drittwirkung von Haftungsausgchliisgsen

Zu den Gemeinsamkeiten, die Rechisfdlle mit Theaterstiicken
teilen, gehirt, daf es interessant wird, sobald ein Drei-

113) Weitere Vorschriften werden wegen § 24 AGBG nicht
in Betracht kommen.



schliisse. Nicht zuletzt im Schiffahrtsrecht spielt immer
wieder die Drittwirkung haftungsheschrinkender Vertrags-
klauseln eine Rolle, und zwar die Wirkung zugunsien
Dritter (a) und Wirkung gegen Dritte (b), schlieBSlich
auch das Zusammentreffen der Wirkung flir und gegen Drit-
te (c).

a) Haftungsausschlufi zugunsten Dritter

Der Bundesgerichtshof hatte schon auBerhalb des Schiff-
fahrtsrechts eine Praxis eingeleitet, nach der ein zwi-
schen zwel Vertragspartnern vereinbarter Haftungsausschluf
auch die Inanspruchnahme eines Dritten hindern kann 114).
Das leuchtet vor allem dann ein, wenn der Dritte ein Ar-
beitnehmer ist. Wollte man hier die Drittwirkung des Haf-
tungsausschlusses verneinen, so konnte der Geschiidigte den
Arbeitnehmer seines Vertragspartners unter den Vorausset-
zungen des § 823 BGB in Anspruch nehmen, und dieser kénnte
im Fall schadensgeneigter Tdtigkeit von seinem Arbeitgeber
Freistellung verlangen 15 ; damit wire die Haftungsbhe-
schridnkung im Ergebnis entwertet. Selbstverstdndlich gilt
dies auch im Schiffahrtsrecht. Aber die Entwioklung ist
hierbei nicht stehengeblieben. Die Haftungsbeschrinkung
zugunsten Dritter kann, auch auBerhalb von Arbeitnehmer-
fdllen, nach dem Prinzip des Vertrags zugunsten Dritter

114) BGH, JZ 1962, 570; BGHZ 49, 278; s. auch BGH, NJW
1973, 2059; Medicus, Blirgerliches Recht, 8. Aufl.,1978,
: Rdnrn. 937 f.; Larenz, Schuldrecht I, § 17 II (S.187).

115) Die GrundsHtze ilber die Einschrinkung der Arbeit-
nehmerhaftung bei gefahrgeneigter THtigkeit gelten
auch im Verhdltnis von Schiffseigner und angestell-
tem Schiffsfithrer (BGHZ 66, 1; BGH, VersR 1978,819);
fragwiirdig deshalb OLG Kbln, VersR 1977, 275, wo eine
Anwendung des § 61 BinnSchG zugunsten des Schiffsfiih—
rers unter Berufung auf den Schutz- und Ausnahme-
charakter der Bestimmung verneint wird.



tion von Beheutung sein. Die bisher wichtigsten Fille be-
trafen Haupt- und Unterfrachitfilhrer im Recht der Binnen-
schiffahrt. So hat der Bundesgerichtshof in einer zweimal

in die Revisionsinstanz gelangten Sache ausdriicklich ausge-
sprochen, daB sich der Unterfrachtfiilhrer und dessen Schif-
fer gegeniiber dem Absender auf Haftungserleichterungsklau-
seln berufen diirfen, die zwischen dem Hauptfrachtfiihrer

und dem Versender vereinbart sind 117). Einen solchen Dritt-
schutz bejaht der Bundesgerichtshof, "wenn der Vertrags-—
zweck (vgl. § 328 Abs. 2 BGB) oder die Interessenlage es
naheliegend, verniinftig und sachgerecht erscheinen lassen,
daB diese Klauseln auch dem Dritten zugute kommen sollen™.
Genau das sel aber beim Unterfrachtfiihrer im Transportrecht
der Binnenschiffahrt der Fall, denn auf den Haftungsbeschrén-
kungen beruhe die Kalkulation der Frachtraten, und die damit
verbundene Risikoverteilung konne sich nicht &ndern, wenn
ein Unterfrachtfiilhrer in den Transport eingeschaltet werde.
Es sollte nicht zweifelhaft sein, daB diese Grundsdtze zur
Haftungsfreizeichnung z u gun s ten Dritter auch im

Seefrachtrecht Anwendvng finden.

b) Haftungsausschluf mit Wirkung gegen Dritte

Die Wirkung gegen Dritte ist problematischer. Vor allem im
Speditions~ und Landfrachtrecht hat sich die Auffassung her-
ausgebildet, daf sich der Eigentiimer Haftungsausschliisse

der ADSp. entgegenhalten lassen muBl, wenn er zwar nicht
selbst Versender ist, aber einen Dritten zur Versendung er-

116) Grundlegend fiir diese Argumentation der Binnenschiff-
fahrtsfall BGH, VersR 1960, 727 (729); vgl. auch
Larenz, S. 187: Gegenstiick zum Vertrag mit Schutz-
wirkung filir Dritte.

117) BGH, MDR 1972, 214 = VersR 1972, 40 = WM 1,72, 54;
BGH, MDR 1977, 819 = VersR 1977, 717 = WM 1977, 785;
Baumbach-Duden, HGB, 23. Aufl. (1978), Einf. Buch
I1I, Anm, 7 E; Ulmer in: Ulmer-Brandner-Hensen,

AGBG, 3. Aufl. 1978, § 2 Rdnr. 68.



miichtigt hat und weiB oder wissen muB, daf die ADSp. zur
Anwendung kommen 118). Die rechtsdogmatische Einordnung

ist zweifelhaft, aber ich will mich nicht lange mit ihr
aufhalten, Im praktischen Ergebnis leuchtet es ein, dafl,
wenn Obhutspflichten aus Sonderrechtsverhiltnissen im Dritt-
interesse begriindet werden kidnnen (Stichwort: Drittschadens-
liquidation), solche Pflichten u.U. auch mit Drittwirkung
beschrinkt werden ktnnen. Die Abgrenzung bereitet naturge-

mdB Schwierigkeiten.

Mit der Wirkung haftungsbeschrinkender Klauseln gegen
Dritte befaBt sich zunlichst ein im September 1976 ergan-
genes Urteil des Hang,OLG Hamburg 119 iiber die Haftung
fiir GUterbeforderung im Hamburger Hafen. Hier wurde der
Verfrachter aus dem Recht des Eigentiimers der Ladung wegen
eines Ladungsschadens in Anspruch genommen, der durch das
Sinken einer Schute verursacht worden war. Die Kligerin
warf dem Beklagten mangelnde Obhut vor, Anspruchsgrundlage
konnte § 823 BGB sein, Ein Unterlassungsdelikt setzt aber
eine Rechtspflicht zum Handeln voraus, und in den Allgemei-~
nen Bedingungen der Hafenschiffahrt betreibenden Firmen
des Hafens Hamburg (ABH) war die Verpflichtung zur stindi-
gen Schutentiberwachung abbedungen. Diese Klausel der ABH
wirkt auch gegen einen Eigentiimer, der nicht Ladungsbetei-
ligter ist 120), wenn er ihr Vorhandensein kennt oder ken-
nen muf. Aus der allgemeinen Verwendung der ABH folgert
der Seerechtssenat, daB dies hier der Fall war. Man wird
der Entscheidung zustimmen miissen, Die Nicht-IdentitHt

des Eigentiimers mit den Ladungsbeteiligten darf nicht zu
einer unkalkulierbaren Haftungsverschirfung fiihren.

118) BGH NJW 1974, 2177 (2178); Schlegelberger-3chrider,
HGB, 5. Aufl., Bd., VI 1977, § 408 Rdnr. 31 a; Ulmer-
Brandner-Hensen, § 2 Rdnr. 68,

119) VersR 1977, 811.

120) Im Binnenschiffahrtsrecht ist der Ablader nicht
Ladungsbetelligter.



Das Institut der drittwirkenden laftungsfreizeichnung begeg—
net uns auch in einem neuen Urteil, in dem das QOberlandes-
gericht Koln 121) aus hier nicht weiter interessierenden
Griinden Seefrachtrecht auf dem Rhein angewendet hat: Hier
ging es um einen Ladungsschaden, der durch einen Schiffs-~
zusammenstdn auf dem Rhein hervorgerufen war. Die Eigen-
timerin hatte eine Firma T mit dem Transport von Steinen
nach Lulea beauftragt; der Transportauftrag wurde mehrfach
weitergegeben und schliefilich im Rahmen eines Zeitfracht-
vertrags vom Beklagten mit dessen eigenem Kiistenmotorschiff
durchgefiihrt. Anspriiche der Eigentiimerin gegen den Beklag-
ten waren zu priifen. Das OLG verneinte die Haftung, weil
eine wirksame Freizeichnungsklausel auch gegen die Eigen-—
tiimerin wirke. Im Seerecht kidnne nichts anderes gelten als
im Recht der Binnenschiffahrt, Sowelt eine Haftungsfrei-
zeichnung fiir Ladungsschiéden seerechtlichen Usancen ent~
spreche, miisse sich der Ladungseigentiimer, auch wenn er
nicht Vertragspartner sei, diese Freizeichnung entgegen-
halten lassen. Ich muf betonen, daf der abgedruckte Teil
des nicht rechtskriftigen Urteils keine abschliefBende Wilr~
digung ermiéglicht. Zustimmung verdient aber der Grundsatz:
"Wirksame Haftungsfreizeichnung kann nach Mafigabe der all-
gemein entwickelten Grundsétze auch im Seerecht Wirkung

gegen Dritte haben.”

¢) Haftungsausschlufl mit Wirkung fiir und gegen Dritte

Schon aus der biirgerlich-rechtlichen Praxis wissen wir,

daff mit dem Haftungsausschlufi zugunsten eines Dritten héu-
fig die gleichzeitige Wirkung gegen einen Dritten verbunden
ist. Solche Kombinationsfiélle begegnen uns auch im Schiff-
fahrtsrecht. Ein charakteristischer Fall des Haftungsaus—
schlusses zugunsten und zu Lasten eines Dritten hat sich im
Hamburger Hafen - unter der Geltung von Binnenschiffahrts-

121) VersR 1979, 82 (83).



Problems auch fiir Fiéille von Ladungsschiden will ich kurz
auf die Entscheidung eingehen, obgleich sie keinen La-
dungsschaden betrifft. Es ging um den Schaden an einem
Schleppkahn, der iiber den Kthlbrand durch den RoBkanal

zum Spreehafen geschleppt werden sollte und dabel gegen
das ndrdliche Widerlager der Rofibriicke geriet. Eingeklagt
‘waren Schadensersatzanspriiche des Eigentiimers dieses
Schleppkahns, der selbst nicht Vertragspartei des Schlepp-
vertrages war. Beklagte waren die Eignerin des Schleppers,
ihr perstnlich haftender Gesellschafter und der Schiffs-
fiihrer. Gestritten wurde zum einen iiber das Verschulden,
zum anderen iliber die Wirkung der "Allgemeinen Bedingungen
fiir das Bugsieren von Flub- und Hafenfehrzeugen im Gebiet
des Hafens Hamburg" (ABB), deren § 7 Nr. 2 verkiirzt lautet:

"Wir iibernehmen im Sinne des BinnSehG .....
die Naftung nur fiir nachgewiesenes versiitz—
liches oder grobfahrliéissiges Verschulden
unserer Dampfer-Mannschaften in Ausiibung

des Bugsierdienstes. Die Beweispflicht

liegt mithin demjenigen ob, der einen An-
spruch gegen uns erheben will, Anspriiche ge-
gegen die Besatzung sind ausgeschlossen,"

Das Hans.OLG Hamburg 122) hat die stillschweigende Aufnahme
der ABB in den Schleppvertrag aus Griinden bejaht, die hier
nicht niher interessieren. Von allgemeiner Bedeutung - auch
fir die Fiélle von Ladungsschiden - ist dagegen die Wirkung
der Haftungsbeschrédnkung sowohl ;ugunsten eines Dritten,
nidmlich des Schiffsfilhrers, als auch zu lasten eines Drit-
ten, ndmlich des Eigners des Schleppkahns, obgleich beide
nicht am Vertrag beteiligt waren. Das OLG hat diese doppelte
Ausdehnung der haftungsbeschrénkenden Klausel iiberzeugend

122) VersR 1977, 812,



stitigt. Da grobes nautisches Verschulden nicht in Betracht'
kam, blieb die Klage erfolglos.

123) BGH, VersR 1978, 836 .



.

V. NEUERE PRAXIS ZUR PASSIVLEGITIMATION AUS DEM
KONNOSSEMENT i .

Der letzte Teilabschnitt meiner Anhlyse ist der Frage ge-
widmet, wer denn eigentlich in FHllen von Ladungsschéden
passiv legitimiert ist. Bekanntlich stellt sich diese Fra~
ge bei den Rechten aus dem Konnossement. Hier fragt sich
in Grenzfdllen, wer denn im Rechtssinne als Zeichner des
Konnossements anzusehen ist. Zwei Schlagworte sorgen hier
immer wieder filr Diskussionsstoff: das Reederkonnossement
und_dip Identity-of-Carrier-Klausel. Beide Fallgruppen ge-—
hiren nach der Vorstellung des deutschen Seehandelsrechtis

_'einem geschlossenen 2roblemkreis an: der Frage der offunen
Stellvertretung bei der Zeichnung von Konnossementen.

1. . Zum Reederkonnossement

Mit dem Schlagwort "Reederkonnossement” verbinden sich zu-
nichst rechtshistorische Assoziationen: Das Reederkonnos-
sement ist ein Produkt des ADHGB von 1861, das an dieser
wie auch an anderen Stellen das Prinzip der offenen Stell-
vertretung im Seerecht amerkannte. Dafi prinzipiell nicht
der Reeder, sondern der Verfrachter bei def Konnossements-
zeichnung vertreten wird, 1st seit der Uhernahme der Haager
Regeln anerkannt und war theoretisch schon vorher von Wiil-
stendbrfer 124) begriindet worden. Das Prinzip des Verfrach-
terkonnossements schlieBt aber Zweifel dariiber, wer im Ein-
zelfall vertreten und aus dem Konnossement verpflichtet ist,
bekanntlich nicht aus.

a) Voraussetzungen des § 644 HGB

In einem vom OLG Hamburg 125) entschiedenen Fall hatte die

124) Studien zur modernen Entwicklung des Seefrachtvertra-
ges, Bd. i, 1905-1909, S. 268 ff,

125) OLG Hamburg, VersR 1976, 1174 f.;
dazu zust, Schaps-Abraham, § 644 Rdnr. 2.



Beklagte -~ eine Konzerntochter - ihr Schiff an die auslén-
dische Muttergesellschaft auf Zeit verchartert, und diese
hatte das Schiff an eine Gesellschaft weiterverchartert,
die sie aufgrund eines Poolvertrags mit einer schwedischen
Reedereil gegriindet hatte. Diese Gesellschaft (wir wollen
sie Verfrachter-Gesellschaft nennen) hatte einen Raumfracht-
vertrag (Reisecharter) mit der Klligerin abgeschlossen, bei
dessen Durchfiihrung Unterkilhlungsschiiden an der Bananen-
ladung entstanden, Uber die Bananenladung war ein rein ge-
zeichnetes XKonnossement ausgestellt worden, das auf der
Vorderseite keinen Verfrachternamen enthielt. Das Konnos-
sement war "for the master" unterzeichnet, und zwar von
einem Schiffsagenten, der unstreitig von der Verfrachter-
Gesellschaft beauftragt war. Das Problem des Prozesses
bestand u.a, darin, ob die Bekl., also die Schiffseignerin,
als Reeder und Verfrachter aus dem Konnossement in Anspruch
genommen werden konnte. Das hat der Seerechtssenat u.a. 126)
deshaldb verneint, wei} ein Reederkonnossement iiberhaupt
nicht vorlag: "Zeichnet der Agent des Zeitcharterers ein
Konnossement "for the master" und ist der Name des Ver-
frachters im Konnossement nicht angegeben, dann gilt der
Reeder als Verfrachter nur, wenn der Agent vom Kapitin
bevollmichtigt war, die Konnossemente zu zeichnen." Nach

§ 644 HGB gilt zwar hinsichtlich der Rechte aus dem Kon-
nossement der Reeder als Verfrachter, wenn der Name des
Verfrachters nicht angegeben ist, aber dies gilt nur, wenn
der Kapitdn oder ein anderer Vertreter des Reeders das Kon-—
nossement ausgestellt hat 127). Fehlt der Name in einem vom
Verfrachter oder von seinem Vertreter gezeichneten Konnos-
sement, so bleibt auch aus dem Komnnossement der Verfrachter
allein verpflichtet - micht der Reeder -28).

126) Hinzu kam, daB die Rechte aus dem Konnossement durch
Konfusion erloschen waren; vgl. OLG Hamburg, VersR

1973, 1174 (1175).
127) Vgl. Liiders, Gedanken zum Zeitcharter— und Reeder-—

problem, 1939, S. 123; Priissmann, § 644 Anm., A 2; Trappe,

IIANSA 1964, 2328 (2329).
128) Priissmann, § 644 Anm. A 2; Trappe, aa0.



Gilt nach § 644 HGB ein Konnossement als Reederkonnossement
und der Reeder als Verfrachter, so hat dies Bedeutung nur
filr die Rechte aus dem Konnossement, nicht auch aus dem See-
frachtvertrag. Das Hans.OLG Hamburg hat dies in einem nicht
rechtskriftigen Urteil vom Januar 1977 129) bestdtigt. Hier
verlangte die Empflingerin von der Zeitcharterin und ihren
persdnlich haftenden Gesellschaftern Ersatz wegen Schlden
an einer Kartoffelladung. Der Anspruch war teils auf das
Konnossement, teils auf unerlaubte Handlung, teils auf den
Seefrachtvertrag gestiitzt. Da die Konnossemente keinen Ver-~
frachter nannten, hatte sich die Bekl. mit dem Einwand ver-
teidigt, nach § 644 HGB handle es sich um Reederkonnosse—
mente. Der Seerechtssenat lieB8 offen, ob wirklich ein Ree-
derkonnossement vorlag, fiihrte aber aus, daB die  Ausstel-
lung eines Reederkonnossements nach § 644 HGB an dexr Ver-
tragshaftung des Verfrachters gegeniiber dem Befrachter
nichts tindere 130). § 644 sel Schutzvorschrift zugunsten
des Konnossementsinhabers 131 » und nur zu seinen Gunsteh.
Der Verfrachter kinne aus § 644 nicht das Recht herleiten,
sich seiner Auslieferungsverpflichtung und Haftung aus dem
Frachtvertrag zu entziehen. Der Seerechtssenat ldft die
Frage offen, wie das hieraus resultierende Recht des Be-
frachters mit den Rechten des Konnossementsinhabers kon-
kurriert. Jedenfalls kinne es an den Konnossementsinhaber
abgetreten werden, und dieser konne dann trotz Reederkon-
nossements (auch) gegen den Verfrachter vorgehen.

129) OLG Hamburg v. 13.1,77 - 6 U 140/76 - VersR 1977, 81k,

130) So auch Priissmann, § 644 Anm. A i,B2a; in gleicher
Richtung schon Liilders, S. 124; a.M. wohl Schaps-Abra-
ham, § 644 Rdnr. 3,4; Schlegelberger-Liesecke, § 644
Rdnr. 3,

131) Hans.OLG Hamburg, MDR 1967, 499; Liiders, S. 124;
Priissmann, § 644 Anm. A 1.



dung, denn in der Literatur wird bisher die Auffassung vef—
treten, das Reedeéerkonnossement weise nicht nur die Anspriiche
aus dem Konnossement, sondern auch diejenigen aus dem Fracht-
vertrag vom Charterer ab. Der Bundesgerichtshof 132) hat im
November die Auffassung des Hans.OLG bestiétigt und die Sa-
che nur wegen einer Aufklidrungsriige zuriickverwiesen. Die
bisher nicht versffentlichte Entscheidung wird in der amt-
lichen Sammlung erscheinen - auch dies ein Zeichen fiir die

Bedeutung dieser Rechtsfrage.

2. "For and on behalf of time charterers"

Die groBe Bedeutung des Rechts der offenen Stellvertretung
fiir die Passivlegitimation aus einem Konnossement wird er-
kennbar in einem Rechtsstreit, den der Bundesgerichtshofijj)
anders entschieden hat als das Hans,OLG Hamburg‘in der Vor-
instanz 131‘): Eingeklagt wurden Rechte des Empfingers wegen
Beschddigung einer Schiffsladung Apfelsinen, die auf mangel-
hafter Stauung beruhte, Beklagfe war die Verfrachterin. Die
Bekl., hatte ihrerseits zur Erfiillung eines Rahmenvertrags
tiber die Verschiffung von Zitrusfriichten durch Raumfracht-
vertrag (Reisecharter) ein Schiff von einer Fa. D gechar-
tert, bei der es unter Zeltcharter stand. Der Kapitlin be-
nutzte Konnossementsformulare, die mit dem Firmenaufdruck
der Beklagten versehen waren, und zeichnete sie "for and on
behalf of time charterers”. Gestritten wurde um die Passiv-
legitimation der Beklagten. Das OLG hatte gemeint, die Be-
klagte sei Ausstellerin, denn aufgrund des Rahmenvertrags

132) BGH, Urt.v.23.11.,78 - II ZR 27/77 -; das Urteil er-
scheint demniichst in BGHZ (Bd.71 oder 72) und mit
Anm, Karsten Schmidt in NJW 1979.

133) BGH, VersR 1978, 177.
134) OLG Hamburg, VersR 1976, 37.



und der Firmenaufdrucke habe der Ablader die Papiere fiir
Konnossemente der Bekl. halten miissen; nach § 642 IV HGB
sel der Kapitdn auch ohne besondere Bevollmﬁchtigung'bei
fugt gewesen, Verfrachterkonnossemente auszustellen. Nach
Auffassung des Bundesgerichtshofs kommt es auf all das
nicht an. Allein entscheidend sei, fiir wen der Kapitln
die Konnossemente tatstichlich gezeichnet habe, und dar-
iiber entscheide nicht das Vorstellungsbild des Abladers.
Die Konnossementszeichnung "for and on behalf of time
charterers" zwingt nach der Auffassung des BGH zu der An-
nahme, dafl der wirkliche Zeitcharterer - hier also nicht
der Verfrachter - auch Aussteller des Konnossements 1ist,
es sei denn,der Kapitin selbst sei im Irrtum dariiber, wer
Zeitcharterer ist 135), Offen gestanden 1st mir bei der
Entscheidung des Bundesgerichtshofs noch weniger wohl als
bei derjenigen des OLG, Der Stellveriretungswille des
Kapitédns - schon nach allgemeinem biirgerlichem Recht ein
fragwiirdiges Kriterium 136) ~ s0llte fiir die Auslegung
eines verkehrsfdhigen Papiers tunlichst irrelevant sein.
Das an sich bhegriifenswerte Bestreben des Bundesgerichts-
hofs, die Auslegung des Papiers zu objektivieren, ist
schon aus diesem Grunde in seinem konkreten Ergebnis frag-
wiirdig. Auch fragt sich, ob nicht die vom OLG in den Mit-
telpunkt gestellte subjektive Ablader-Perspektive einer
objektiven Auslegung des Papiers unter Beriicksichtigung
der Verkehrsinteressen moglicherweise nlher kam als das
Abstellen auf den wirklichen, aus dem Papier aber nicht
erkennbaren Zeitcharterer. Enthdlt das Konnossement aufler
dem Hinweis auf den nicht besonders benannten Zeitcharterer
noch den Firmenaufdruck des Verfrachters, so sprechen gra-
viererde Argumente daftir, dafi ein Verfrachterkonnossement

IWG) Ner NGH hatte anfarund seiner Auffassung nur zn ent-
acololden, dan die Hekl, nicht Konnossemontsmlifiger
Vertrachter war; ob nach dleser Priimisse dann ein Ree-
derkonnossement hlitte angenommen werden mlissen (vel.
dazu OLG Hamburg, MDR1967,499), war nicht zu entschei-~
den.

136) Niher Thiele in:Miinch.Komm,BGB, Bd. I 1978, § 164
Rdnr. 58.



vorliegt, auch wenﬁ der Verfrachter nicht mit dem Zeit-
charterer identisch ist. Letztlich entscheiden hieriiber

die in der Schiffahrtspraxis geltenden Verkehrsauffassun-
gen, tiber die der Wissenscha¥tler nicht eindeutig befin-
den kann. Aber es muB doch bemerkt werden, dal die Frage
auch in den Problemkreis des Offenkundigkeitsprinzips im
Recht der Stellvertretung hineinfilhrt, und hierbei dridngt
sich die Frage auf, wie sich das Urteil des Bundesgerichts-
hofs in die neuere Praxis zur i.o.c.-Klausel einfligt.

3. Die Identity-of-Carrier-Klausel

Die Identity-of-Carrier-Klaugel stellt neben dem Reeder-~
konnossement den zweltén grofien Problemkreis in Fragen

der Stellvertretung un& der Passivlegitimation aus dem
Konnossement dar. Wodrich und Suhr 137) haben jiingst in
einer kritischen Studie zur Identity-of-Carrier-Klausel
angemerkt, daf die Klausel ein S:shattendasein fiihrt, so-
lange die Regrefiverhandlungen zu'* glitiichen Einigung fiih-
ren; sie trete aus diesem Schattsn erst heraus, wenn es
zum Streit uiber die Passivlegitimation komme, ein Streit,
der wegen der AusschluBfrist des § 612 HGB fiir den Ladungs-
beteiligten geflihrlich werden kinne. Aber auch in Prozes-
sen, in denen es auf die Wirksamkeit der 1.o.c.-Klausel
ankommen kann, wird nach meiner Beobachtung verhiltnis—
mifig selten hierllber entschieden. Eine auffallende Scheu,
Prozesse aufgrund klarer Entscl-eidungen fir oder gegen die
Wirksamkeit der 1.0.c.-Klausel zn entschelden, wird immer
wieder in klagabweisenden Urteilen deutlich: Auch wenn der
Charterer schon unter MHinweis auf die i.0.c.~-Klausel seine
Passivlegitimation leugnet, kann man der Praxis des Hams.

137) Wodrich/Suhr, VersR 197¢, 20 (21 £.).



teile nach Miglichkeit nicht auf die 1.0.c.-Klausel zu
stiitzen, deren Wirksamkeit also offenzulassen. Der Theore-
tiker mag das bedauern, und auch die Praxis mufl auf lange
Sicht an einer KlHrung dieses Problems interessiert sein.
Aber in den EinzelfHllen, die es zu entscheiden gilt, wirkt
diese Praxis befriedend. Eine Klagabweisung wegen fehlen-
der Passivlegitimation ("Du hast die falsche Partei ver-
klagt!") ist filr den unterliegenden KlHdger stets unbefrie-
digend; eine Klagabweisung, well der eingeklagte Anspruch
schon unabhlingig von der Wirksamkeit dieser Klausel iiber-—
haupt nicht besteht, ist ein klérendes Prozeflergebnis und,
auf den Einzelfall bezogen, durchweg zu bevorzugen.

Ohne definitive Stellungnahme des Hanseatischen Oberlandes-
gerichts ging auch ein Rechtsstreit aus, der in der ersten
Instanz zu einem aufsehenerregenden Urteil der 2. Kammer
flir Handelssachen des Landgerichts Hamburg gefiihrt hatte.
Wegen Ladungsschadens wurde gegen den Zeitcharterer auf
Schadensersatz geklagt. Vorausgegangen war aufgrund der
i.0.c.-Klausel ein Schadensersatzprozef gegen den Reeder,
der in zweiter Instanz an der AusschluBfrist des § 612 HGB
gescheitert war 139). Im Verhliltnis zum Zeitcharterer war
die Ausschlufifrist mehrfach verlidngert, auBerdem, wenn man
von der Auffassung der Kammer fiir Handelssachen ausgeht,
durch Streitverkiindung analog § 209 II Nr. 4 BGB unterbro-

138) VersR 1976, 1152 (1153): "Dabei kann es offen bleiben,
ob die Bekl. - wie sie meint - schon aufgrund der
Identity-of-Carrier-Klausel im Konnossement von der
Haftung befreit ist. Jedenfalls kann sie sich auf die
Haftungsbefreiung gemin § 708 Abs. 1 Nr., 1 HGB beru-
fen"; s, auch zur Klage gegen den Reeder OLG Hamburg,
VersR 1976, 1174 (1175):%0b das rechtlich wirksam ist,
braucht hier nicht untersucht zu werden."

139) Hans.OLG Hamburg, 6 U 115/76 .



i.0.c.-Klausel der Reeder verklagt worden, so belangte

die Kliigerin jetzt unter Berufung auf die Unwirksamkeit
dieser Klausel den Zeitcharterer. Im Ergebnis scheiterte
dieser Prozef an § 611 HGB:; Wegen verspiteter Schadensan-
zelge hiitte die Klligerin die doppelte Vermutung des § 611
II1I HGB widerlegen milssen, und dies war ihr nach der Auf-
fassung von Landgericht und Oberlandesgericht nicht ge-
lungen., Das Hanseatische Oberlandesgericht -~ sein bisher
nicht verdffemtlichtes Urteil vom 28. September 1978 141)
lag mir im Originaltext vor - verzichtete also auch diesmal
auf klirende Ausfithrungen zur Wirksamkeit der i.o.c.-Klau-
sel. Dagegen hatte die Kammer fiir Handelssachen 142) in der
Vorinstanz ausgefiihrt, die Klage scheitere nicht schon an
der i.0.c.-Klausel, denn diese sei wegen Verstoflies gegen
das Offenkundigkeitsprinzip im Stellvertretungsrecht wir-

kungslos.

Der umfangreiche Streit um die i.o.c.-Klausel kann im vor-
. liegenden Zusammenhang nicht ausfiihrlich dokumentiert oder
referiert werden. Aber es sollen doch die fiir die Entwick-
lung der deutschen Entscheidungspraxis wegweisenden Akzente
aufgezeigt werden. Bekanntlich sind die gegen die Kleusel
erhobenen Bedenken nicht neu. Schon die 1970 erschienene
Erstauflage von Beckers "Klauseln des Seefrachtgeschifis"
steht der abwehrenden Kraft dieser Klausel-auBlerordentlich

140) LG Hamburg, VersR 1978, 714 (716); a.A.LG Liibeck
TIANSA 1960, 2263 (2264); 8. auch Priissmann, § 612
Anm, C 3: Streitverkiindung an den Reeder im Prozef}
gegen den Zeitcharterer unterbricht im Verhiltnis
zum Reeder; keine Unterbrechung im Verhdltnis zum
Zeitcharterer durch Streitverkiindung im Reederprozefl.

141) Hans.OLG Hamburg, Urt. v.28.9.1978 - 6 U 84/78 ~.

142) LG Hamburg, Urt. v. 18.4.1978 - 22 0 121/77 -,
VersR 1978, 714,



skeptisch gegenliber 42) | pecker ist bestrebt, den Streit
um die Verantwortlichkeit nach Krkften in das Innenver-
h#éltnis zu verlegen und meint, dile 1.o.c.-Klausel hefreie
den Charterer "normalerweise" (?) nicht gegeniiber dem
Konnossementsinhaber, Notfalls empfiehlt Becker eine Klage
sowohl gegen den Reeder als auch gegen den Charterer. Ver-
urteile nun das Gericht nur einen von den Beklagten - ob-
gleich diese ltunlichst die Verantwortlichkeit untereinander
austragen miilten -, so solle es jedenfalls nicht auch dem
anderen (also dem obsiegenden) Streitgenossen zugestehen,
sich wegen der Prozeflkosten an den klagenden Ladungsbe-
teiligten zu halten. So bemerkenswert nun diese Skepsis
gegeniiber der 1.o0.c.~Klausel 1st, so wenig vertriigt sich
die vorgeschlagene Lisung des Konflikts mit dem geltenden
deutschen Recht. Materiellrechtlich geht es eben doch um
das Aufilenverhliltnis, nimlich um die'Passivlegitimation,
und wenn aus diesem Grund das Gericht nur einen von zwel
Beklagten verurteilt, so muB es nach § 92 ZPO gemHS derxr
"Baumbach'scien Formel" entscheiden und auch dem Kltiger

einen Teil der Kosten auferlegen 144). Damit ist der von
Becker seinerzeit vorgeschlggene Ldsungsveg auch prozefi-
145

rechtlich ni.:ht gangbar

Insgesamt nimmt die Diskussion um die Identity-of-Carrier—
Klausel einen Verlauf, den man ohne Ubertreibung als span-
nend bezeichnen kann, Das gilt bekanntlich nicht nur ftir

143) Becker, Klauseln des Seefrachtgeschifts, 1970, S. 79.

144) Tgl, BGHZ 8, 325 (327); Wieczorek, ZPO, 2. Aufl. 3.
Ltg. 1975, 100 Anm. B II; Stein-Jonas-Lelpold,
Zp0, 20, Aurl,, 3 Lfg. 1977, § 100 Rdnr. 16; Thomas—
Putzo, ZPO, 10, Aufl. 1978, § 100 Anm. 4 &; Woesner,
NJW 1068, 782; a.A, z.B, LG Hamburg, NJW 1967, 1617
‘m.abl. Anm. Schneider, NJW 1967, 1970,

145) Die bai ManuskriptabschlufS in Vorbereitung befindliche
Neuau:’lage von Becker wiederholt dlesen Mangel nicht.



Deutschland, wie sich z.B, in einem Aufsatz von Renée
146 und in einem Bericht liber das Stockholmer Kollo-
147) nachlesen ldft. Flr das

Chao
quium in HANSA 1968, 622 ff.
deutsche Recht scheint mix vor allem der Funktionswandel
der Klausel bemerkenswert. Bekanntlich diente sle bis zum
Seerechtstinderungsgesetz von 1972 148)
BGH-Urteil vom 28. Juni 1971 149)
die damals gesetzlich nicht gesicherte Haftungsbeschriinkung
des Charterers mittelbar sicherzustellen 150). Diese Funk-
tion hat die Klausel verleren, und so hat man ihre Bedeu-
151) Statt nun aber in der

bzw, bis zu dem
in erster Linie dazu,

tungslosigkeit vorausgesagt
Versenkung zu verschwinden, erweist sich die Klausel nach
wie vor als lebensfihig. Das mag nun - worauf hier nicht
einzugehen i1st — seine Ursache auch darin haben, daf nicht
alle Staaten dem Haftungsiibereinkommen von 1957 gefolgt
sind 152). Aber flir das deutsche Seehandelsrecht, von dem
allein hier die Rede ist, mufi man sich eben mit einem
Funktionswandel der i.o.c.-Klausel vertraut machen oder

genauer: mit einer Konzentration auf ihre zundchst ver-

146) Chao, Reflexions sur la "Identity of Carrier-Clause",
DMF 1967, 12 ff.; vgl. geither bemerkenswert: Cour
d'appel de Caen, DMF 1971, 349 ff. m,Anm. Bouloy.

147) Rechtsunsicherheit durch die "Identity of Carrier
(demise-)Klausel” (o.Verf.), BANSA 1968, 622 ff.; zur
Rechtsunsicherheit nach dt. und ausld.Seerecht vgl.
schon Liesecke, HANSA 1967, 1496 (1497).

148) § 487 I Nr. 1 HGB!

149) BGHZ 56, 300 = NJW 1971, 22283 = VersR 1971, 833 .

150) Dazu statt vieler BGHZ 56, 300 (307); OLG Hamburg,
MDR 1966, 680; LG Bremen, HANSA 1958, 2329; Liesecke,
HANSA 1967, 1496 (1497).

i51) Auch BGHZ 56, 300 (307) geht wohl von dieser Erwar-
tung aus; vgl. im librigen eiwa Wriede (o. FuBn. 18},

. 5. 13.

152) Gerade die Bundesrepublik folgte dem tUbereinkommen
besonders spit und wurde nicht zuletzt deshalb zur
Heimat dieser Klauseln; lesenswert iiber die histo-
rische Entwicklung Chao, DMF 1967, 12 f.



konzentrierte man sich auf eine Wirkung, die sich nur mit-
telbar aus der Klausel ergab: die Haftungsbeschriinkung.
Heute plagt uns der unmittelbare Inhalt der Klausel: Wer
ist aus dem Konnossement passiv legitimiext? Gegen wen ist
ggf. zu klagen?

Die Wirksamkeit der Klausel scheint mir problematischer
denn Je 15“). Wir sollten es unw nicht zu leicht machen.
Die i.0.0.-Klausel scheitert nicht etwa schon daran, dafn
sie ihre urspriingliche Funktion und Rechtfertigung - die
der Haftungsbeschriinkung - verloren hat 155). Uns geht es
heute um eine andere Funktion dieser Klausel, um die Be-~
stimmung des richtigen Schuldners. Dariiber entscheidet das
Biirgerliche Recht. Ebenaowehig scheitert die Klausel am
Verbot des Vertrags zu Lasten Dritter. Dies wlire nur der
Fall, wenn der Charterer im eigenen Namen den Reeder ver-
pflichten wollte. Darum geht es aber nach m.E, richtiger
Auffassung nicht 156). Nach der Rechtsprechung handelt es
sich um ein Problem aus dem Recht der Stellvertretung,
denn der Sinn der Klausel wird darin gesehen, daB der

153) Bemerkenswert in diesem Zusammenhang schon die Prognose
aus der Erfahrung mit dem anglo-amerikanischen Recht
bel Dabelstein, Die Demise-~Klausel, Diss., Hamburg 1968,
S. 58, 81,

154) Wirksamkeit bejahend z.B, AG Hamburg, VersR 1975, 80
(nur im Ergebnis aufgrund § 608 HGB bestltigt durch
LG Hamburg, VersR 1975, 734); vgl. dagg. z.B. LG Bre-
men, HANSA 1958, 2329; 1959, 1963; LG Hamburg,
VersR 1978, 714, :

155) In dieser Richtung aber wohl OLG Bremen, VersR 1975,
732 (733); Hhnlich bemerkenswerterweise schon LG Bre-
men, HANSA 1958, 2329, wo die i.o.c.-Wirkung im Ergeb-
nis aufgrund § 644 HGB und aufgrund Rechtsscheins ver-
neint wurde; wie der Text aber LG Hamburg, VersR 1978,
714 (715). A

156) Zutr.OLG Hamburg, MDR 1966, 6803 wohl auch Dabelstein,
S. 95; widerspriichlich LG Hamburg, VersR 1975, 734
(735): "Da die 1.0.c.-Klausel einen Vertrag zu lLasten
eines Dritten - des Needers - darstellt, hHitte sie nur
unter seiner Vollmacht wirksam vereinbart werden kién-
nen." .



er das UbDernaupt KHIll, 15V wrivawsoo- = - - - .
secke 157) hat die Auffassung vertreten, selbst wenn der
Charterer in fremdem Namen und mit Vertretungsmacht das
Konnossement zelchne, gehe das den Reeder nichts an und
der Charterer hafte analog § 179 BGB auch aus dem Konnos-
sement 158). Der Charterer sel Verfrachter. Die i.0.c.-
Klausel solle nur die Rechte aus dem Konnossement von

denen aus dem Frachtvertrag lisen, denn das Konnossement

sel keine Frachtvertragsurkunde., Genau das ktnne aber die
j.o.c.-Klausel nicht leisten, denn seit dem Gesetz von 1937
miisse flir Identitit von Verfrachter und Konnossementsschuld-
ner gesorgt werden. Ich halte diese von der Interessenwer—
tung her durchaus erwidgenswerte Auffassung de lege lata im
Ansatz fiir bedenklich 159). 7war ist das Konnossement nach
dem Gesetz nur ein halbkausales Papier und keine Beurkundung
des Frachtvertrags 160), aber die tatsdchliche Verbindung
von Vertrag und Xonnossement 1ist bekanntlich doch eine en-
gere. Auch die i.0.c.-Klausel betrifft deshalb nicht nur

das Konnossement, sondern méglicherweise anch den Fracht-

vertrag161)

Fiir iiberholt halte ich die 1969 vom Seerechtssenat ver-
tretene Auffassung, die i{.0.c.-Klausel sei gar kein Stell-

157) WLISA 1967, 1496 (1497); dazu auch Dabelstein, S.157 ff.
158) Unentschieden dazu OLG Bremen, Versh 1975, 732 (733).
159) Vgl. auch Wodrich/Suhr, VersR 1976, 20 (22).

160) Eingehend iiber das Verhtltnis zwischen Konnossement
und Frachtvertrag Canaris in Grofkomm, HGB, 3. Aufl.,
pa. III/2 1978, § 363 Rdnr. 42 £f.; s. auch BGH v,
23.11,78 - II 2R 27/77 - m. Anm. Karsten Schmidt in

NJW 1979.
161) Ubereinstimmend Wodrich/Suhr, aaO.



-". ‘Reeder, wenn das Konnossement erstens erkennbar in fremdem

vertretungsfall, weil es am Willen der Fremdwirkung feh-
le 162). Seitdem es bei der Klausel nicht mehr um die llaf-
. tungsbeschrédnkung, sondern um die Passivlegitimation geht,
steht eben gerade die Fremdwirkung in Frage und das bedeu-
.tet - will man nicht einen Vertrag zu Lasten Dritter anneh-
_men - das-Vertretergeschitt nach § 164 BGB. Die Klausel
vérweist den Empfinger nur dann auf seine Rechte gegen den
' Namen und zweitens mit Vertretungsmacht oder Genehmigungisj)
geZeichnet.worden ist. Verschiedentlich ist deshalb die Be-
rufung auf die i.o.c.-Klausel schon daran gescheitert, daB
eine Bevollmiichtigung bzw. Genehmigung seitens des Reeders
nicht nachgewiesen war 164 . Interessanter sind di~ Ent-
scheidungen, bei denen es um die Frage geht, ob de m die
Bevollméchtigung iiberhaupt ausreicht, um die i.o0.c.-Klausel
dem Ladungsbeteiligten entgegenzusetzen. Das Recht der Stell-
vertretung steht unter der Herrschaft des Offenkundigkeits-
prinzips. Der Schutz des Geschdftsgegners hiéngt .avon ab,
wie streng man dieses Prinzip handhabt. Im allge reinen biir-
gerlichen Recht ist man bemorkenswert grofiziigig: Ist das
Vertretergeschdft auf eine 1ndiv1dualisierbare_Perécn ge-
richtet, so liegt offene Stellvertrstung dieser Perion vor,
und zwar selbst dann, wenn diese Person nicht hesorders be-
nannt ist und wenn der Geschiftsgegner den Vertreter selbst

162) OLG Hamburg, MDR 196!, 578 (579); es handelt sich um
die durch BGHZ 56, 300 = NJW 1971, 2223 = VersR 1971,
833 bestdtigte Entscheidung; das OLG sagte: "In Wahr-
heit liegt ndmlich eilne Stellvertretung gar nicht vor,
well es an dem Willen der Fremdwirkung fehlt. Der
Zeitcharterer will selbst als Verfrachter auftreten."
Vgl. auch {o.Verf.) HANSA 1968, 622 (624).

163) Zur Anwendbarkeit des § 177 BGB einschlieBlich der Ge-
nehmigungsméglichkeit vgl, OLG Hamburg, VersR 1972,
5853 vgl. auch Wodrich/Suhr, VersR 1976, 22 (25).

164) OLG Hamburg, HANSA 1969, 1865; VersR 1972, 585;
LG Hamburg, VersR 1975, 734 (735).



fir diese Person hiilt °2/

Praxis 1st strenger 166 . Wenn das Konnossement nicht er-
kennen 1#8t, daB der auf der Verfrachierselte titige
Unternehmer nur Zeitcharterer und nicht Reeder ist, geht

die Verwendung der i.o0.c.-Klausel in's Leere; es liegt

keine offene Stellvertretung vor 167) Erst recht reicht

es nicht aus, wenn die Klausel abstrakt darauf abstellt,

ob der Unterzeichner Eigentiimer bzw. Ausriister ist oder
nicht; auch dies ist noch keine offene Stellvertretung 168).
In aller Klarheit hat jiingst die 2, Kammer fiir Handelssa—
chen des Landgerichts Hamburg 169 ausgesprochen, dall es
mit dem Schutzgedanken des offenkundigkeitsprinzips un-—
vereinbar widre, wollte man den Ladungsbeteiligten aufgeben,
durch eigenes Bemilhen den Verpflichteten zu ermitteln. Das
ist zwar keineswegs unstreitig 170), aber die Praxis mufl
sich jetzt endgliltig mit dem Gedanken vertraut machen, dafl
die i.0.c.-Klausel allein die angestrebte Wirkung nicht
mehr garantiert. Wer das Konnossement zeichnet, hat es in
der Hand, hier flir Klarheit zu sorgen. Geschieht dies nicht,
so miissen die Ladungsbeteiligten vor dem Risiko eines Dop-

. Die filr uns einschliigige

165) Nachweise bei Thiele in: Milnch.Komm. BGB, § 164
Rdnrn. 19 ff.; diese grofziigige Praxis scheint mir
nur auf das "Handeln fur ein Unternehmen™ zu passenj
dazu Karsten Schmidt, JR 1975, 461; BGH, JuS 1979,
212 (Karsten Sehmidts.

166) Ausfiihrliche Analyse bel Dabelstein, S, 97 - 135;
vegl. rechtsvergleichend auch Chao, DMF 1967, 12 (15 ££.).

167) OLG Hamburg, MDR 1966, 680; OLG Bremen, VersR 1975
232 (733); 8. auch OLG Hamburg, MDR 1969, 578 (5799;
OLG Hamburg, VersR 1975, 826 %827); LG Hamburg, VersR
1975, 734 %735).

168) OLG Hamburg, VersR 1975, 826 (827 £.); vegl. schon Da-
belstein, S, 126.

169) VersR 1978, 7i4 (715 f.).

170) Das LG weist m.E. zu Unrecht hin auf die angeblich
abw. Ansicht bei LG Hamburg, VersR 1975, 734 (735);
OLG Hamburg, VersR 1975, 826 (828).
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(§ 612 HGB) geschiitzt werden. Doch fehlt es - wie schon
hervorgehoben wurde - noch immer an hdchstrichterlicher
Klirung der Frage. Ob sich der Nundesgerichtshof mit glei-
cher Konsequenz wie das LG Hamburg tiber die Identity-of-
Carrier-Klausel hinwegsetzen wird, mufl nach der Entschei-
dung "for and on behalf of time charterers” als eine of-

fene Frage angesehen werden,



