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I, Uberblick iiber die Entstehung und Strukturprobleme des
UNIDROIT-Entwurfes

1, Entstehungsgeschichte 1)

Mit dem Projekt eines internationalen Ubereinkommens iiber den
Lagervertrag befaBte sich das UNIDROIT-Institut 2) seit 1960,
und zwar im Zusammenhang mit dem kombinierten (jetzt "multi-
modalen" Transport). Im Auftrag von UNIDROIT erstattete 1976
Prof. Hill (Universitdt Belfast) einen vorbereitenden Bericht,
der in seiner angelsachsisch—praxisorientierten Art, zugleich
aber unter Beriicksichtigung kontinentalen Rechtsdenkens, nahezu
alle spateren Entwicklungen voraus erfaBte, Leider haben Krank-
heit und friiher Tod dieses bedeutenden Mannes das Projekt tiber-
schattet., UNIDROIT machte den Hill-Bericht den Regierungen und
internationalen Organisationen zugénglich und fragte an, ob die
Arbeit fortgesetzt werden sollte, Die Antworten waren iiberwie-
gend positiv, Fiir die Ausarbeitung eines Entwurfes sprachen sich
u.a, aus: die Bundesrepublik Deutschland, Osterreich, die DDR,
Frankreich, Italien, Stidafrika, Finnland, Polen, Liberia,
Dagegen #HuBerten sich vor allem die USA, vorsichtig Norwegen,
Ddanemark, die Schweiz und GrofBbritannien 3 . UNIDROIT setzte
nunmehr eine Studiengruppe ein, die einen Konventionsentwurf
ausarbeitete, Diese Gruppe setzte sich zusammen aus Wissenschaft-
lern als ordentlichen Mitgliedern, die vom jeweiligen Land be-
nannt waren: Prof. Gronfors (Schweden) als Vorsitzender,

Prof, Hill (GroBbritannien), Frau Prof, Richter-Hannes (DDR),
Prof. Rodiére (Frankreich), Fiir die Bundesrepublik Deutschland
nahm ich an den Sitzungen teil, An den Sitzungen der zweiten
Periode konnte Prof, Hill schon nicht mehr teilnehmen, Als neues
Mitglied trat an seine Stelle fiir einen Teil der Sitzung Heryr
K.K, Chopra (Indien). Mit beratender Stimme beteiligten sich
Vertreter folgender internationaler Organisationen: International
Law Association (ILA); Comité Maritime International (cM1);
Internationale Handelskammer (ICC); Internationaler Spediteur-
verband (FIATA); International Association of Ports and Harbours
(IAPH); International Road Union (IRU); zwischenstaatliche be-



Vertreter nationaler Verbinde aus Frankreich und Italien 4).
MaBgeblichen EinfluB nahm auch das UNIDROIT-Institut selbst,
insbesondere durch Herrn Malcolm Evans in der Funktion als
Sekretdr des Komitees, Die Studiengruppe tagte in zwei Sit-
zungsperioden, im April 1978 und Januar 1979,

Ausgangspunkt aller Bestrebungen zur Schaffung eines inter-
nationalen Lagervertragsrechts war nicht die Lagerung an sich,
sondern der Transport von Giitern, Das Netz internationaler
Frachtrechtsabkommen hatte sich vom internationalen Eisenbahn-
recht (IUG, jetzt CIM) mit dem Seefrachtrecht der Haager Regeln,
dem luftrechtlichen Warschauer Abkommen und dem StraBentrans—
portrecht der CMR zunehmend verdichtet, Speditions- und Binnen-
schiffahrtsrecht waren ebenfalls bereits Gegenstand von Konven-
tionsentwiirfen gewesen 5 . Die Container-Revolution riickte
globale Transportsysteme von Haus zu Haus in das allgemeine
Interesse, In einem nahezu liickenlosen System iﬁternational
einheitlichen Transportrechts trat der Verbleib der Giiter an
Land - mit dem Kernbereich der Lagerung und des Umschlags -
als ungeregelte, besonders schadentridchtige Phase in den Ge-
sichtskreis der Rechtsvereinheitlichung,

Die Verhandlungen in der Studiengruppe waren durch zwei Eigen-
timlichkeiten gekennzeichnet: Erstens standen sie von Anfang an
im Schatten der Bestrebungen zur Revision der Haager Regeln,
deren Ergebnis in Form der Hamburg-Regeln dann ja auch bereits
in der zweiten Sitzung vorlag, Damit war fiir den sachlichen In-
halt ein fast zwingendes Muster festgelegt. Zweitens: Art und
Umfang des Auftrags waren der Studiengruppe nur in sehr globaler
Weise vorgegeben, Insbesondere der Anwendungsbereich und der
Rechtscharakter der zu schaffenden Regeln waren vorab festzu-
legen,

2, Strukturelle Grundprobleme des Entwurfs

Uber eine Reihe grundsédtzlicher Merkmale des zu schaffenden
Ubereinkommens konnte man sich leicht einigen: Enge Anlehnung
an das zu erneuernde Seerecht, um nicht weitere Rechtszer-
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Standards der Haftungsbegrenzung, um den zu erwartenden Wider-
stand gegeniiber dem Entwurf nicht allzu stark werden zu lassen;
Regelung nur wichtiger Grundfragen zur Vermeidung von Konflikten
mit den innerstaatlichen Rechtsordnungen und ihrer Dogmatik,
Angesichts des engen Zusammenhangs mit der Revision der Haager
Regeln und den Bestrebungen zur Kodifikation des Rechts des
multimodalen Transports stand von Anfang an fest, daB eine In-
kraftsetzung des Ubereinkommens iiber den Lagervertrag nicht vor
dem Gelingen der Reform des Seefrachtrechts und - falls es doch
noch zu einer Konvention iiber den multimodalen Transport kommen
sollte - auch dieser Konvention erfolgen sollte, Auch aus heu-
tiger Sicht erscheint die Weiterverfolgung des Projekts nur
sinnvoll in Kombination mit der Modernisierung und Vervoll-
stiandigung der internationalen Haftungsordnungen,

Wihrend also ein groBer und vielleicht der wichtigste Teil des
Inhalts verhiltnismédBig unproblematisch schien, waren Gegen-
stand ldngerer Diskussion zwei Grundfragen: Sollte man iiberhaupt
eine Konvention zur Schaffung von Einheitsrecht im iiblichen
Sinne oder eher eine offizielle Empfehlung fiir die Gestaltung
allgemeiner Geschiftsbedingungen entwerfen? Diese Frage wurde
durch den eigenartigen Art, 17 im Sinne eines Kompromisses ge-
lost, Zweitens: Welche Arten von Lagerungen und damit verbunden-
en Tatigkeiten sollten im Abkommen tiberhaupt geregelti werden?
Wie ich im einzelnen noch darlegen werde, kam es auch hier zu
einer mittleren Losung: Erfassung nur international ankniipf-
barer Sachverhalte, aber aller mit der Lagerung im Zusammenhang
stehenden Nebentitigkeiten, Gerade an dieser Entscheidung hat
sich die Diskussion besonders entziindet,

11, Uberblick iiber den Inhalt des Entwurfs

1i. Materielle Regelungsgegenstinde

Der Entwurf beschrinkt sich auf drei materielle Regelungsgegen-
stdnde: Pflichten und Haftung des Lagerhalters, Dokumente und
Zuriickbehaltungsrecht des Lagerhalters, Der Rest der insgesamt
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bereichs, Vorschriften iiber Verjahrung und Rechtsverfolgung,
iiber das Verh#dltnis zu anderen Ubereinkommen sowie die vilker-
- rechtlich notwendigen Rahmenbestimmungen, Meine Darstellung
mochte ich auf die drei wesentlichen Regelungsgegenstidnde be-

schridnken,

a) Pflichten und Haftung des ITO

Art, 2 enthdlt in zwei Absdtzen eine Beschreibung der Pflichten
bzw., Verantwortlichkeiten des initernationalen Lagerhalters
(International Terminal Operators, ITO), In Abs, 1 ist die Ver-
wahrungspflicht ("safekepping") fiir den Obhutszeitraum zwischen
der Annahme und der Auslieferung der Giiter ("from the time he
has taken them in charge until their hahding over to the
person, entitled to take delivery of them") vorgesehen, Abs, 2
erstreckt die Verantwortlichkeit jedoch weit iiber diese Obhut
hinaus, Danach ist der ITO auch hinsichtlich solcher Giiter, fiir
die er das Laden, Stauen, Entladen und andere Dienstleistungen
iilbernommen hat, verantwortlich, Ob die Formulierung "under-
taken to perform or to procure the performance" klarstellt,

daB nicht nur die Ubernahme dieser Tdtigkeiten als eigene
Pflicht, sondern bereits die Besorgung ihrer Erledigung (ent-
sprechend der Tdtigkeit des Spediteurs nach deutschem Recht;

§ 407 HGB) unter die Konvention fallen soll, ist nicht ab-
schlieBend geklart,

Art, 5 sanktioniert VersttBe gegen diese Pflichten mit einer
Haftung fiir Verlust und Beschddigung der Giiter und fiir ver-
spatete Auslieferung., Diese ist als Haftung fiir vermutetes
Verschulden ausgestaltet, Art, 6 beschridnkt die Haftung fiir Ver-
lust und Beschidigung von Giitern entsprechend den Hamburg-
Regeln auf 2,5 Rechnungseinheiten pro kg, also etwas iiber

DM 6,-- pro kg. Im Gegensatz zu Art, 6 Abs, 1 der Hamburg-Regeln
enthdlt der Entwurf keine Beschriankung der Haftung pro Packung
oder Einheit (package or other shipping unit) ., Die Verspi-
tungshaftung unterliegt einer doppelten Beschrénkung, némlich
auf das Zweieinhalbfache des Lagergeldes fiir das verspdtet aus-
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Die Haftung insgesamt fiir Giiter- und Verspidtungsschédden ist auf
2,5 Rechnungseinheiten pro kg iibernommenen Guts beschrénkt,

Die Haftungsgrenzen gelten gemdB Art, 8 nicht fiir Fdlle schweren
Verschuldens, Die Umschreibung dieser Ausnahmefélle lehnt sich
an den angelsichsischen Begriff des wilful misconduct an, wie

er in Art. 25 des Haager Protokolls zum Warschauer Abkommen und
jetzt auch in den Hamburg-Regeln und im UN-Ubereinkommen iiber
den multimodalen Verkehr umschrieben ist .

Die Haftungsbestimmungen werden durch weitere Vorschriften er-
gidnzt, wie sie auch in anderen {bereinkommen begegnen:
Erstreckung der Haftungsbegrenzungen auf auBervertragliche An-
spriiche und auf Anspriiche gegen Gehilfen des ITO (Art. 7);
Schadensanzeige, deren Versdumung die Beweislast zugunsten des
Lagerhalters umkehrt (Art, 9); zweijéhrige Verjdhrung (Art, 10) 7).

b) Empfangsdokument

Nach Art, 3 Abs, 1 ist der ITO auf Verlangen des Kunden ver-
pflichtet, ein datiertes Dokument auszustellen, in dem er den
Empfang des Gutes und den Zeitpunkt der Ubernahme zu bescheini-
gen hat, Soweit mit angemessenen Priifungsmethoden feststellbar,
sind nach Art. 3 Abs, 2 Ungenauigkeiten und Nichtiiberein-
stimmungen zwischen den Angaben im Dokument und den iibernommenen

Giitern zu vermerken,

Dieses Papier soll eine Beweisvermutung fiir den Vertragsabschluf
und fiir die Ubernahme der beschriebenen Giiter bewirken (Art, 3
Abs. 3). Soweit das anwendbare nationale Recht es erlaubt, er-
6ffnet Abs., 4 des Art, 3 die Moglichkeit, das Dokument als
Legitimationspapier auszugestalten, insbesondere als Order-
papier oder Inhaberpapier., Eine eingehendere Regelung - etwa
entsprechend den Art, 14 - 18 der Hamburg-Regeln oder Art, 5 - 13
der Konvention iiber den multimodalen Transport fehlt im Entwurt,
Das Ubereinkommen wiirde fiir den deutschen Bereich zu einer
spiirbaren Erhchung der Haftung des Lagerhalters in den meisten
Fillen fiihren, So sieht die Betriebsordnung der Bremer Lager-

——_—. —a ..



DM 3,000,-- pro Kollo und DM 50,000,~- pro Schadensfall vor,
Hier liegt zwar die Kilogramm-Grenze hsher als nach dem Ent-
wurf, die Begrenzungen auf Kollo und Schadensfall schliefien
jedoch jeden Ersatz von GroBschidden aus, Die Hamburger Lager-
bedingungen sehen eine Haftung von DM 1,~- pro kg, maximal

DM 5,000,-~ pro Schadensfall vor; diese Kilogramm-Grenze ist
erst kiirzlich vom OLG Hamburg anerkannt worden 8). Die Lager-
bedingungen der Oberrheinhdfen begrenzen die Haftung auf

DM 1,50 pro kg, hochstens DM 1,500,-- pro Schadensfall., Nach
den ADSp ist die Haftung nach der Reform von 1978 auf DM 3,75
pro kg, DM 3,700,-- pro Schadensfall begrenzt,

¢) Zuriickbehaltungs—- und Pfandrecht des ITO

Art, 4 gewdhrt dem ITO ein Zuriickbehaltungsrecht an iibernommenen
Giitern, das auch ein Recht zum Selbsthilfeverkauf nach MaBgabe
der lex loci umfassen soll, Ausdriicklich offengelassen wurde,

ob das Zuriickbehdltungsrecht auch wegen inkonnexer Forderungen
bestehen soll,

2, Anwendungsbereich

Der Anwendungsbereich des Ubereinkommens ist in Art, 1 in Form
einer Definition umschrieben, International Terminal Operator
(IT0) ist demnach jede Person, die es iibernimmt, Giiter vor,
wahrend oder nach einer internationalen Befdrderung zu ver-
wahren, Die t'bernahme dieser Verpflichtung kann erfolgen durch
Vertrag oder durch tatsdchliche Ubernahme der Giiter von einem
"shipper, carrier, forwarder" oder irgendeiner anderen Person,
und zwar in der Absicht, sie an eine auslieferungsberechtigte
Person auszuhdndigen, Hierbei soll "international" jede Be-~
forderung sein, deren Abgangs- und Bestimmungsort in unter-
schiedlichen Staaten liegt, Eine Verwahrung von Giitern, die
nicht in Zusammenhang mit internationaler Beforderung steht,

s0ll daher nicht vom Abkommen erfaBt werden,

Liegen die Voraussetzungen eines solchen internationalen Lager-
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freilich nicht nur auf das Lagergeschaft, vielmehr erfassen

die Vorschriften iiber die Verantwortung (Art, 2 Abs. 2) und die
Haftung (Art. 5 Abs, 1) auch die vom Lagerhalter iibernommenen
Nebentitigkeiten, ndmlich Dienstleistungen wie Laden, Stauen,
Entladen und dhnliche Dienste,

Der Anwendungsbereich der Konvention ist also durch zwei Linien

abgegrenzt,

1) Lagertatigkeiten unterstehen dem Abkommen, wenn sie im
2 1
Zusammenhang mit internationaler Beforderung stehen,

andernfalls nicht,

(2) Andere Dienstleistungen, insbesondere Laden, Stauen
und Entladen unterliegen dem Ubereinkommen nicht schon
dann, wenn sie im Zusammenhang mit internationaler
Beforderung vorgenommen werden, sondern nur dann,
wenn sie ihrerseits im Zusammenhang mit einem inter-
nationalen Lagervertrag stehen. Stauerei, Verkranung,
Verpackung u,d., durch Unternehmen, die nicht gleich-
zeitig die Verwahrung iibernehmen, stehen also aufler-

halb des Ubereinkommens,

Ob diese Abgrenzung gelungen ist, muBl noch genauer erortert
werden, Bereits in den Verhandlungen der Arbeitsgruppe iiber-
lagerten sich jedenfalls hier schlagwortartige Begriffe, Zum
Teil wurde die Abgrenzung so aufgefaBt, als solle nur die Kurz-
zeitlagerung erfaft werden, die Langzeitlagerung dagegen unge-
regelt bleiben. Demgegeniiber stand der Gesichtspunkt der Ver-
bindung mit einer internationalen Beforderung, der begrifflich
nicht von der Dauer der Lagerung abhéngig ist, Im Entwurf hat
sich der letztere Gesichtspunkt durchgesetzt, Auf die Lager-
dauer ist nirgends Bezug genommen, man war der Auffassung, daB
Lagerungen, die in keinem Zusammenhang mit der internationalen
Befiorderung stehen, kein passender Stoff fiir internationales
Einheitsrecht sind, Ubereinkommen, die Gegenstdnde regeln
wollen, denen es an internationaler Beziehung fehlt, diirften
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ratifiziert zu werdeh, da sie einen zu starken Eingriff in die
Souverdnitdt der betreffenden Linder darstellen wiirden, Merk-
wirdigerweise fehlt eine Ankniipfung an die Ratifikation durch
einen bestimmten Staat. In Betracht kommt hier nur der Staat,

auf dessen Territorium das Terminal betrieben wird,

3., Zwingende und nicht zwingende Wirkung des Ubereinkommens

Grundsdtzlich soll das Ubereinkommen nach Art, 11 zwingendes
Recht sein, Eine ErhShung der Verantwortlichkeit des ITO durch
Vertrag ist jedoch zugelassen,

Art, 17 gestattet demgegeniiber den beitretenden Staaten den Vor-
behalt, das Abkommen in einer hiervon abweichenden Form in Kraft
zu setzen, Der betreffende Mitgliedstaat kann erkldren, daf er
die Bestimmungen des Ubereinkommens iiber die Haftpflicht nur auf
bestimmte Unternehmen beschrdnken werde, die sich verpflichten,
diese Bestimmungen anzuwenden., Nur diese Unternehmer sollen die
Berechtigung haben, sich "authorised International Terminal
Operator (authorised ITO)" zu nennen, Nur diese diirfen ein be-
sonderes Zeichen (nach Art eines Markenzeichens) fihren, das im
Anhang zum Abkommen dargestellt werden soll. Der betreffende
Staat verpflichtet sich, MiBSbriduche bei der Benutzung dieser
Moglichkeit zu unterbinden,

Den beitretenden Staaten stehen also zwei Varianten der Inkraft-
setzung offen: In der iiblichen Weise als zwingendes Recht oder
wahlweise durch allgemeine Geschédftsbedingungen bestimmter Unter-
nehmen, die damit einen Ring besonders bevorzugter Terminal
Operators bilden sollen, Die zweite dieser Moglichkeiten soll

den Beitritt fiir solche Staaten erleichtern, die ihren Unter-
nehmen die zwingende Haftung nicht auferlegen, wohl aber ihnen
die Moglichkeit gewdhren wollen, sich im internationalen Rahmen
freiwillig in die Rechtsvereinheitlichung und damit in den Ring

erstklassiger Serviceunternehmen einzuordnen.

Art, 17 ist ein KompromiB zwischen zwei grundsdtzlich unter-
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glieder zeigten von Anfang an eine deutliche Neigung, kein
neues zwingendes Recht, sondern nur eine Empfehlung fiir Allge-
meine Geschaftsbedingungen zu entwerfen, Sie versprachen sich
hiervon weniger Widerstand aus Interessentenkreisen und daher
eine leichtere Durchsetzbarkeit, Von anderer Seite wurde da-
gegen einer zwingenden Konvention der Vorzug gegeben. Diese
Frage wurde bis zur zweiten Sitzung offen gelassen und dann
durch Art. 17 gelost, Aus der Sicht der Bundesrepublik Deutsch-
land befiirwortete ich die Schaffung eines echten Ubereinkommens
- die ggf. nicht in allen Punkten als zwingendes Recht ausge-
staltet wird, Dabei war fiir mich das AGB-Gesetz maBgeblich, das
ja auch internationale Bedingungen mit rein vollkaufmanni-
schem Anwendungsfeld nicht aus seinem Geltungsbereich aus-
Kliammert., Nur durch die Schaffung eines bindenden Gesetzes kann
in der Bundesrepublik Deutschland z.,Zt. noch eine sichere
Rechtsgrundlage fiir eine peschrankte Haftung geschaffen wefden,
wahrend AGB - seien sie auch international empfohlen - der
Inhaltskontrolle durch die Gerichte unterliegen, Dies 1dB8t sich
leicht ngchweisen am Beispiel der von der Europaischen Wirt-
schaftskommission empfohlenen Allgemeinen Geschdaftsbedingungen
fiir den Export von Anlagegiitern, die bereits Gegenstand einer
kritischen Rechtsprechung des Bundesgerichtshofs waren

An dieser Auffassung muB wohl auch festgehalten werden. Erst
kiirzlich ist die Frage der Inhaltskontrolle hinsichtlich der
von der Internationalen Handelskammer in Paris empfohlenen ein-
heitlichen Richtlinien und Gebrduche fiir Dokumentenakkreditive
(ERG) aufgeworfen worden durch einen ausfiihrlichen Aufsatz von
F. Graf von Westphalen 10 . Wirkliche Rube kann unter den heu-
tigen und voraussichtlich auch den zukiinftigen Voraussetzungen
wohl nur durch Gesetzesrecht geschaffen werden, das aufgrund
seiner Legitimation durch den Gesetzgeber dann auch von jedem

Gericht zu respektieren ist 11).

III. Diskussion um Schwerpunktfragen der geplanten Regelung

Die Arbeitsgruppe hielt, besonders auch im Hinblick auf den
Anwendungsbereich des {bereinkommens, eine Weiterarbeit am



- 12 -~

Grundlage Stellungnahmen der betreffenden Regierungen und Ver-
bénde eingeholt wiirden, Daher wurden die Beratungen im Januar
1979 auf zwei Jahre ausgesetzt und den Regierungen der Entwurf
zur Stellungnahme zugdnglich gemacht,

1., Bisherige Stellungnahmen innerhalb der Bundesrepublik
Deutschland

Aus dem Bereich der Bundesrepublik Deutschland liegen mir bis-
her 14 AuBerungen befragter Stellen und Personen vor, Ich bitte
um Ihr Versténdnis, daB ich die darin geiuBerten Auffassungen
nicht mit den Namen ihrer Urheber hier weitergeben kann., Im
jetzigen Stadium muB es den Stellungnehmenden noch selbst iiber—

lassen bleiben, inwieweit sie Vertraulichkeit wiinsSchen 12).

Uber die Hdlfte der AuBerungen lehnen das Ubereinkommen ah 13).
Daneben gibt es neutrale und auch positive Stellungnahmen von
erheblichem Gewicht im innerdeutschen wie auch im internatio-

14). Die Beurteilung des Ubereinkommens durch

nalen Bereich
die beteiligten Wirtschaftsverbinde ist selbstverstidndlich
interessenbezogen, Es gibt heute kaum einen Wirtschaftszweig,
dem es so gut ginge, daB er eine Haftungserhohung leichten
Herzens akzeptieren wiirde, besonders, wenn aus seiner Sicht fiir
sie keine unabweisbaren Griinde sprechen, Kaum ein Kunde wiirde
auch die Chance einer Verbesserung seiner Haftpflichtanspriiche
ohne weiteres ausschlagen, Zwischen diesen partiellen Wirt-
schaftsinteressen zu entscheiden, ist ein politischer Akt, der
von der Wissenschaft nur vorbereitet, nicht aber selbst vorge-
nommen werden kann, Ich will mich daher darauf beschrinken, die
Kritik und Anregungen, die in diesen Stellungnahmen enthalten
sind, in ihren wichtigsten Punkten aus der Sicht eines Rechts-
wissenschaftlers darzulegen, Bedenken sind vor allem gegen die
Notwendigkeit der Regelung geduBert worden, aber auch gegen

die mangelnde Klarheit des Entwurfs und gegen wichtige einzelne
Bestimmungen, Lassen Sie mich die bedeutendsten Fragen hier
nacheinander behandeln:
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2, Brennpunkte der Diskussion

a) Notwendigkeit des Ubereinkommens

Viele Stellungnahmen zweifeln die Notwendigkeit des vorge-
schlagenen Ubereinkommens iiberhaupt an. Die bisherigen Rege-
lungen seien vollig ausreichend, sie seien differenzierter und
der Sachlage besser angepaBt. Es gebe praktisch keine Probleme
mit der Schadensregulierung und die Neuregelung bringe zusdtz-
lich Verteuerungen des Versicherungsschutzes mit sich,

Wenig Prozesse sind kein sicheres Anzeichen fiir eine qualitativ
gute rechtliche Regelung. Hat sich die Schadensregulierung auf
dem derzeitig niedrigen Niveau gut eingependelt und werden die
Ausfdlle von der Giiterversicherung unter weitgehend regrefiloser
Kalkulation gedeckt, dann ist keineswegs damit gesagt, daB
dieses funktionierende System alle Beteiligten befriedigt.

Einzelne Stellungnahmen bhekrdftigen diese Sicht.

Die Frage ist vor allem, welche Wirkungen die Einfiihrung eiher
zwingenden Haftung des Lagerhalters haben wiirde, Hierbei gehe
ich davon aus, daB vor dem neuen Ubereinkommen die Hamburg-
Regeln und das Abkommen iiber den multimodalen Transport in
Kraft treten wiirden. Als zweite Prdmisse soll gelten, daf alle
Risiken versichert sind, und zwar die Giiterschédden primir in
einer Giiterversicherung, die Hafipflicht aller Stufen der Be-
forderung und der Lagerung in den Haftpflichtversicherungen,
Sollte dies, wie etwa bei der Deutschen Bundesbahn, nicht der
Fall sein, dann lassen sich die aus der Betrachtung der Ver-
sicherungslage abgeleiteten Risikobeurteilungen dennoch tiiber-
tragen, An die Stelle der Prémie treten beim Selbstversicherer

entsprechende Riickstellungen,

Kunden des Terminals und damit durch die zwingende Haftung be-
giinstigt sind einmal die Unternehmen der verladenden Wirtschaft
(von mir im folgenden als "Verlader" bezeichnet, auch soweit
ihnen eine Empfiangerfunktion zufdllt), Diese sind vielfach
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eine zwingende Haftﬁng Beforderer begiinstigt, die sich der
Dienste des Terminals fiir Vor-, Zwischen- und Nachlagerungen
und vor allem fiir andere Serviceleistungen bedienen, nicht zu-
letzt die groBen Unternehmen der Containerbeférderung, die nach
dem neuen Ubereinkommen als Unternehmer des multimodalen Trans-
ports zu klassifizieren widren, Die Schdden werden regelmiBig
durch eine Giiterversicherung, oft von Haus zu Haus, versichert
sein, deren Prédmien letzten Endes die verladende Wirtschaft be-
zahlen muB,

Ist der Kunde des Terminals ein Verlader, so gewdhrt das Uber-
einkommen ihm unmittelbare Ersatzanspriiche gegen den Lager-
halter, War von ihm ein Spediteur mit der Organisation beauf-
tragt, so hat dieser dem Verlader die Anspriiche abzutreten,

Der Gﬁtervefsicherer, der den Schaden primidr deckt, erlangt
diese Anspriiche als RegreBanspriiche, Sind sie leicht durchsetz~
bar, so kann die RegrefBquote innerhalb der Giiterversicherung
steigen und damit die Prdmie sinken, Damit soll nicht unter-
stellt werden, dafi dies eine automatische Erscheinung sein
miiBte,

Im zweiten Falle, wenn nédmlich ein Beforderer Kunde des Terminals
ist, erlangt dieser die Anspriiche gegen den Lagerhalter, Fdllt
der Schaden in seinen eigenen Bereich, dann hat er dem Verlader
oder seinem Giiterversicherer nach MaBgabe der fiir ihn zutreffen-
den Haftpfiichtnormen zu haften, Dies ist vor allem der Fall,
wenn er dem Verlader gegeniiber zur Haus-zu-Haus-Beforderung
verpflichtet ist und der Lagerhalter die Rolle eines Subunter-
nehmers spielt; insbesondere im Fall des multiﬁodalen Trans-
ports, Die Kalkulation der Haftpflichtversicherung des Be-
forderers und damit die Pramie sind hier von zwei haftungs-
rechtlichen Faktoren beeinfluBt: Von der eigenen Haftungsbe-
grenzung des Beforderers und von den Haftungsgrenzen des Regref-
schuldners (hier des Lagerhalters) . RegreBanspriiche gegen den
Lagerhalter sind fiir den Beforderer und dessen Haftpflichtver-
sicherer nicht von Wert, soweit sie seine eigene Haftung gegen-
iiber dem Verlader iibersteigen, Denn der Regrefl ist vom eigenen
Schaden des Beforderers abhdngig. Dieser besteht bei Ladungs-
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rung einer erhdhten zwingenden Haftung des Lagerhalters wiirde
sich also vor allem dort zugunsten des Beforderers auswirken,
wo er selbst einer strengen Haftung unterworfen ist, Nimmt man
als groben Anhaltspunkt fiir eine erste Orientierung nurx die
Hohe der Haftungsgrenzen, so wiare eine Entlastungswirkung der
zw1ngenden Haftung des Lagerhalters vor allem von Bedeutung beim
innerdeutschen Giiterfernverkehr auf der Strafle mit DM 80,-~ und
beim grenziiberschreitenden Kraftverkehr mit knapp DM 20,-- pro
kg Ladung; bei der Eisenbahn (innerdeutsch) mit DM 100,-- und
grenziiberschreitend mit ca, DM 42,--; im Luftfrachtverkehr mit
innerstaatlich DM 67,50 und international ca., DM 50,-- pro kg
Ladung 15 . Bei geringerwertigen Giitern kann dies volle, beil
“hochwertigen Giitern eine betrdchtliche Teilentlastung bedeuten,

Eine andere Interessenlage besteht allerdings, soweit der Be-
férderer selbst nur geringfiigig haftet, Dies ist z,Zt, etwa im
Seerecht der Fall, wo die Haftungsbegrenzung der Haager Regeln
auf DM 1,250,-- pro Packung oder Einheit, insbesondere im Fall
der Containerbefsrderung, nach der neuesten Rechtsprechung des
BGH auSerordentlich gering bemessen ist 16 . Ahnliches gilt fiir
die Binnenschiffabrt mit ihren sehr niedrigen kg-Beschrdnkungen
und fiir die Haftung der Spediteure im Nahverkehrsbereich, die

- soweit sie nicht ginzlich durch die Speditionsversicherung
ersetzt ist -regelmifig auf DM 3,75 pro kg oder DM 3,750,~~ pro
Schadensfall begrenzt ist 17 . Je nach den verwendeten Bedingun-
gen trifft das Gesagte wohl auch fiir Unternehmer des multimoda-
len Transports nach gegenwdrtiger Rechtslage zu,., Fiir diese
Branchen des Befdrderungsgewerbes bedeutet die Moglichkeit eines
iiber ihre eigene Haftung hinausgehenden Regresses keinen be-
sonderen Vorteil. Denn hioher als der eigene Schaden, der in der
Haftung gegeniiber dem Kunden besteht, kann der Regrefl nicht

ausfallen,

Schlagartig wiirde sich dies freilich &ndern, wenn der Beforderer,
etwa der Reeder oder der multimodale Befirderer seinerseits
durch die Hamburger Regeln oder die MTO0-Konvention einer spiir-

baren zwingenden Haftung unterworfen wiirde, Diese Neuregelungen
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damit der betreffenden Prdmien mit sich bringen, RegreBmiglich-
keiten gegen den Lagerhalter wiirden dann plotzlich als prédmien-
senkende Faktoren recht erwiinscht erscheinen, Ahnliches miiite
gelten, wenn zu irgendeinem spidteren Zeitpunkt die Giiternahver-
kehrsbeforderung durch Spediteure einer zwingenden Haftung

unterworfen wiirde,

Schliisselfrage bleibt hier freilich, welchen Stellenwert Regrefi~
moglichkeiten der Versicherung wirklich haben und wie weit sie
sich prémiehsenkend auswirken oder insgesamt die Belastung der
Wirtschaft durch Versicherungsprédmien erhthen, Fiir diese Frage
bin ich gewiB nicht voll kompetent, Meines Wissens liegen auch
keine veroffentlichten empirischen Untersuchungen iiber solche
Fragen vor, Einige Uberlegungen mochte ich aber doch anstellen:

Vielfach wird davon gesprochen, durch die Einfilhrung einer
zwingenden Haftung und der dadurch notwendig werdenden Verteue-~
rung der Haftpflichtversicherung entstehe eine Art Doppelver~
sicherung oder sogar Mehrfachversicherung, Diese Betrachtung ist
zumindest formal nicht zutreffend, Denn die RegreBmechanik ver-
lagert nur dié Schadenstragung vom Giiterversicherer zum ersten
Haftpflichtversicherer und von dort zum nichsten weiter, Jeder
Schaden wird im Endergebnis nur einmal ersetzt, wenn auch
vielleicht in Teilen durch verschiedene Versicherer, Was hier
Geld kostet, sind in Wahrheit andere Faktoren: erhthte Verwal-
tungskosten durch Mehrfachbearbeitung; RegreBkosten insbesondere
in Prozeffdllen und natiirlich die Verdienstspannen der beteilig-
ten Versicherer, Verdnderungen in den RegreBmdglichkeiten, die
zur Steigerung der Haftpflichtversicherungsprémien fiihren,
miissen nun freilich nicht notwendig auf Dauer zu erhohter Be-
lastung durch Versicherungsprdmien insgesamt fiihrem, Eine Ver-
einfachung und Vereinheitlichung der Haftungsregelungen, die
eine einigermafien sichere Beurteilung des RegreBanspruchs im
voraus bewirken, erleichtern eine auBergerichtliche Regelung und
fihren damit zu geringeren RegreBkosten, Viel hingt also von
der Qualitdt der rechtlichen Grundlagen des Regresses ab, Fiir
weitgehend offen halte ich im iibrigen die Folgen des Regresses
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sich ein kompliziertes Haftungssystem zwischen Wirtschafts-
unternehmen nach meiner Auffassung nur, wenn es die Schéden
oder doch spiirbare Schadensteile dahin verlagert, wo die
Schadensentstehung am ehesten beherrscht werden kann, Entstehen
im Terminal betrdchtliche Ladungsschidden, dann konnen nur dort
VerhiitungsmaBnahmen getroffen werden, Langfristig erscheint es
mir danach durchaus nicht sicher, ob nicht die Praventivwirkung
der Haftung die erhohten Verwaltungs- und RegreBkosten wieder
ausgleicht, Geringere Schadenshdhen und Schadenshdufigkeit
konnen ja ebenfalls zur Pramiensenkung fithren, Man kann frei-
lich sagen, die Schadensprédvention wefde ohnehin durch den
Wetthewerb im auBerrechtlichen Bereich erzwungen; dafiir bediirfe
es keiner Haftungsdrohungen, Abgesehen davon, dafB zusdtzliche
Wirkungen der Schadensersatzdrohung dadurch nicht ausgeschlossen
werden, gilt dies jedoch auch nur da, wo Wettbewerb besteht;

und .dies ist, insbesondere auBerhalb der Bundesrepublik Deutsch~
land, hiufig nicht der Fall, wenn némlich Terminals von staat-
lichen oder halbstaatlichen Monopolunternehmen betrieben werden,
Auf diese kann zwar eine durchsetzbare Haftung einen Einfluf
haben, wirtschaftliche Druckmdglichkeiten bestehen aber weit-
gehend nicht, Auch wo Wettbewerb besteht, ist der Wechsel von
einem Terminal zum anderen bei bestehenden Geschdftsbeziehungen
wohl manchmal eine kostspielige und vorsichtig zu erwédgende

Angelegenheit,

Da alle Versicherungskosten letztlich auf die verladende Wirt-
schaft zuriickfallen und nicht gekldrt ist, ob sich die Gesamt-
belastungen durch eine neu einzufiihrende zwingende Haftung er-
hohen, sehe ich daher keine entscheidenden Nachteile der Ein-

filhrung einer zwingenden Haftung,

Auf der anderen Seite wird man aber fragen miissen, worin denn
nun die Vorteile des Projekts liegen sollen, Aus dem inner-
deutschen Bereich wire allenfalls die Schadensprédvention im
Interesse der verladenden Wirtschaft zu nennen, Schédden zu ver-
hindern ist im Rahmen von Geschdftsverbindungen jedenfalls
besser als jede Art der Schadensdeckung. Doch ist die Frage der
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Ins Gewicht fallende Vorteile bringt die Konvention aber jeden-
falls im internationalen Bereich, Ladungsschédden, die der
deutschen Import- und Exportwirtschaft entstehen, wiirden durch
eine zwingende Haftung auslédndischer Terminals doch wenigstens
teilweise dorthin verlagert, wo sie entstehen, Dies gilt zu-
mindest in Ldndern, in denen eine gerichtliche Durchsetzung von
Rechtsanspriichen aus internationalen Ubereinkommen als gesichert
gelten kann, Hinsichtlich solcher Bestimmungs- und Umschlagsorte
konnte bei der Pridmienkalkulation eine verbesserte Regreflmog-
lichkeit beriicksichtigt werden, Die erhebliche Belastung mit
den Risiken der Rechtsdurchsetzung im Ausland wiirde verringert,
wenn die unberechenbare Vielfalt von Regelungen durch Einheits-
recht ersetzt wiirde, Wenn es zutreffend ist, daB die meisten
Ladungsschiden bei Lagerung und Umschlag entstehen, erscheint
die internationale Verfolgbarkeit solcher Schdden dringend er-
forderlich, Allerdings kann ein Entlastungseffekt nichti erzielt
werden, wenn, wie vom UNIDROIT-Sekretariat in Art, 16 Abs, 1
vorgesehen, das Ubereinkommen schon nach fiinf Ratifikationen in
Kraft treten sollte, Wiirde sich darunter die Bundesrepublik
Deutschland befinden, dann wiirden die deutschen Terminals hérter
zu haften haben, die Regresse gegen ausldndische Terminals da-
gegen kaum erleichtert werden., Die vorteilhaften Wirkungen der
Rechtsvereinheitlichung konnen sich gerade bei diesem Uberein-
kommen aus deutscher Sicht m,E. erst dann zeigen, wenn ein sehr
weiter Anwendungsbereich gesichert wdre, also etwa von einem
Mindeststand von 20 Ratifikationen auszugehen widre, unter denen
sich die wichtigsten Parinerlander der Bundesrepublik Deutsch-
land befinden miiBten, insbesondere diejenigen, in denen eine
Rechtsverfolgung Aussicht auf Erfolg hat, Illusorisch widre es
demgegeniiber, sich wesentliche Vorteile durch das Ubereinkommen
im Hinblick auf die Probleme der noch im Aufbau befindlichen
Terminals in Liéndern der Dritten Welt zu versprechen, Diese
Linder werden wohl keine Bereitschaft zeigen, ihre H&fen einer
belastenden zwingenden Haftungsordnung zu unterstellen, solange
die Organisationsschwierigkeiten dort noch nicht behoben sind.
Mit ihrem Beitritt ist also vorerst kaum zu rechnen, Vielleicht
sollte man aber hier geduldig sein und sich mit einer Rechts-
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einmal begniigen, Vor die Frage gestellt, ob man Rechtsverein-
heitlichung weltweit oder gar nicht anstreben will, kann die
Antwort nur in der Befiirwortung von Anstrengungen auch bei zu-

nichst midBiger Erfolgsaussicht bestehen,

b) Gestaltung der Haftungsregelung

aa) Haftungstatbestinde

(1) Giiterschadenshaftung

Grundsitzlich in ihrer Konstruktion wohl unbestritten und unver-
zichtbar ist die Haftung des Lagerhalters fiir das in Verwahrung
gegebene Gut. Sie ist entsprechend der deutschen Regelung der

§§ 417, 390 HGB als Haftung fiir vermutetes Verschulden konstru-
iert. Im Bereich der Beforderungsvertridge stellt dieser Typ der
Haftung die mildeste Form dar (§§ 425, 606 HGB, Speditionsrecht,
auch § 51 ADSp), widhrend in anderen Sparten die Haftungsgrund-
sitze schirfer formuliert sind (§§ 82 Abs. 1 EVO, 29 KVO).

Problematischer erscheint die Haftung des ITO fiir Stauen, Laden
und @hnliche THtigkeiten nach Art, 5 Abs, 1 und Art, 2 Abs, 2
des Entwurfs, Hiergegen ist geltend gemacht worden, die vorge-
sehene Beweislast behandle den Lagerhalter zu hart, Dies kann
nicht iiberzeugen, denn die neue Regelung geht auch in diesem
Punkt kaum iiber den Rahmen des bisher geltenden Gesetzesrechts
hinaus, Die zusdtzlichen Tétigkeiten konnen vom Lagerhalter
selbst iibernommen worden sein, Dann sind die tédtigen Personen,
auch wenn sie selbstidndige Unternehmer sind, seine Erfiillungs-
gehilfen, In diesem Fall ist ein Einstehen des ITO fiir diese
Personen selbstverstidndlich. Da sich die Giiter im Einwirkungs-

bereich des ITO befinden, ist die Beweislast ohnehin in ana-

loger Anwendung des § 282 BGB umgekehrt 18). Eine Riickumkehr
der Beweislast in AGB diirfte nach der neueren Rechtsprechung
des BGH ohnehin nicht mehr wirksam sein 19).

Schwieriger ist es, wenn der Operator entsprechend der Formu-



-~ 20 -

Erledigung solcher Aufgaben zu besorgen ("to procure the
performance", in der Rohiibersetzung "leisten zu lassen"), Diese
Formulierung ist aus deutscher Sicht unklar, Sie kann so ausge~
legt werden, daB sie nur diejenigen Fdlle erfassen will, in
denen der Unternehmer sehr wohl die Beforderungspflicht iiber-
nimmt, sie aber durch Subunternehmer ausfiihren lassen will,

In dieser Bedeutung wird die gleiche Formulierung in Art. 1
Ziff, 3 und 2 des Ubereinkommens iiber den multimodalen Trans-
port verwendet, Daneben ist es auch moglich, daB die Formulie-
rung bloBe Organisationstdtigkeit entsprechend der eines Spe-~
diteurs nach deutschem Speditionsrecht mit erfassen will, In
diesen Fadllen bezieht sich die Entlastung nur auf die iiber-
nommenen speditionellen Pflichiten, Die "Ausfilhrenden" hinsicht-
lich der Nebentdtigkeit wdren nicht seine "servants" oder
"agents", Fiir ihre Fehler haftete er nicht, bliebe aber zur
Abtretung der Ersatzanspriiche an seinen Auftraggeber verpflich-
tet, Auch dies entspridche grundsdtzlich der Rechtslage nach
deutschem Recht, ndmlich nach dem Speditionsrecht des HGB und
der ADSp,

(2) Die Haftung fiir verspitete Auslieferung

Diese in Art, 5 Abs. 1 und 2 vorgesehene Haftung ist auf Kritik
gestollen, Man war sich bereits bei der Ausarbeitung dariiber im
Unklaren, ob sie iiberhaupt in den Entwurf aufgenommen werden
sollte, In einzelnen Stellungnahmen zum Entwurf wird hierzu die
Auffassung vertreten, die Bestimmung sei iiberfliissig, unklar
und die Haftung gehe zu weit, Ob Haftungsfdlle dieser Art ofter
begegnen, kann ich nicht beurteilen, Denkbar sind sie aber bei-
spielsweise bei Falschauslieferung infolge von Verwechslungen,
Wiirde man diese Fdlle im Ubereinkommen ungeregelt lassen, so
hédtte der Lagerhalter nach Mahnung durch den Empfangsberechtig-
ten gemdB § 286 Abs, 1 BGB zu haften, und zwar auf den vollen
Schaden, Die AusschlieBung oder Einschrinkung der Haftung
konnte nach §§ 24, 9, 11 Nr. 8 und 7 AGBG auf Schwierigkeiten
stoBen 20 . Demgegeniiber verzichtet der Entwurf fiir die Haftung
zwar auf das m,E, im kaufménnischen Verkehr iiberfliissige Form-
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halters doch erheblich. Die Grundkonstruktion als Haftung fiir
vermutetes Verschulden entspricht grundsédtzlich § 285 BGB,
Insgesamt begiinstigt die Regelung den Lagerhalter wegen der
Haftungsbeschridnkung nicht unerheblich gegeniiber der sonst im

deutschen Gesetzesrecht bestehenden Rechtslage.

Bedenken kann man allerdings haben wegen der generalklausel-
artigen Offenheit der Lieferzeitregelung-in Art., 5 Abs., 2 fiir
den Fall, daB eine Lieferzeit nicht vereinbart ist. Sicherlich
148t sich im Ubereinkommen fiir die denkbaren, sehr unterschied-
lich gelagerten F&dlle keine einheitliche feste Frist angeben,
Allenfalls widre die Einfiigung einer Hochst-Mindestregelung
denkbar,

_bb) Die Haftungshohe

Die Festlegung der Haftungshohe in Art, 6 entspricht teil-
weise der Regelung in Art. 6 Abs, 1 a der Hamburg-Regeln,
wobei allerdings die Begrenzung pro Packung oder Einheit weg-
gelassen ist. Im Verhdltnis zu den summenm&éBigen Haftungsbe-
schridnkungen der meisten Verkehrsmittel ist der Betrag von
ca. DM 6,25 pro kg Frachtgut niedrig bemessen und liegt noch
unter dem im MTO-Ubereinkommen vorgesehenen Betrag, Mit einem
gewissen Recht ist freilich geltend gemacht worden, daB sich
im Falle von GroBschiaden (z.B. durch GroBfeuer) trotz der be-
schridnkten Haftung Schadenshohen ergeben konnen, die den
Terminal-Operator auBerordentlich schwer belasten und auch
nicht leicht zu versichern sind. Daher wurde die Zufiigung

einer allgemeinen Obergrenze der Haftung gefordert,

Diesen Auffassungen ist zuzugeben, daB im Seerecht die allge-
meinen Regeln der seerechtlichen Haftungsbeschrédnkung eine
solche Obergrenze darstellen, die im Lagervertragsrecht fehlt,
DaB Schiden dieser Art nicht versichert werden konnten, klingt
freilich wenig iiberzeugend, Die Giiterversicherer miissen ja
auch diese Schadenshdufungen tragen, ohne einer Haftungsbe-
schrinkung unterworfen zu sein, Fiir die Unterbringung des
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die man auch im Rahmen einer Haftpflichtversicherung des
Lagerhalters einsetzen kionnte. So scheint es sich eher um eine
ZweckmiBigkeitsfrage als um ein Problem der Vertragsgerechtig-
keit zu handeln 21 .

Die Begrenzung der Verspdtungshaftung auf das zweieinhalbfache
des Lagergeldes fiir das betreffende Gut entspricht ebenfall

den Hamburg-Regeln (Art, 6 Abs, 1 b) und der MTO-Konvention
(Art. 18 Abs, 4). Diese Haftung kann gewiB nicht als zu hart
betrachtet werden, zumal sie beim Lagervertrag selten praktisch

bedeutsam werden wird,

Insgesamt ist zu den Fragen der Haftungsbegrenzung zu bemerken:
Vom Standpunkt der Rechtsvereinheitlichung erscheint es not-
wendig, allgemeine Grundsitze zu entwickeln, die fiir moglichst
viele Bereiche in dhnlicher Weise gelten, Mit der Anlehnung
des Rechts des Lagervertrags an das Seerecht und das Recht

des kombinierten Transports wiirde man diesem Ziel einen
Schritt ndher kommen, Gegeniiber der durch gleichformige Rege-
lungen erzielten Sicherheit und Ubersichtlichkeit fallen in
diesem Falle die im einzelnen festgelegten Hohen der Haftungs-
begrenzung nicht allzu schwer ins Gewicht. Versicherungswirt-
schaft, Versicherungstechnik und Versicherungsrecht werden
sich auf die finanzielle Aufteilung der Risiken zu einigen

wissen,

c¢) Zur Abgrenzung des Anwendungsbereichs des Ubereinkommens

In besonderer Weise richtet sich die Kritik gegen Unklar-
heiten in der Definition derjenigen Vertrdge, die unter das
{ibereinkommen fallen, Insbesondere ist geltend gemacht worden,
in vielen Fidllen sei es nicht moglich, exakt festzustellen, ob
eine Einlagerung in den geforderten Zusammenhang mit einer
internationalen Beforderung stehe oder nicht, Schwierigkeiten
bereitet vor allem der Fall, in dem Lagerung einer inter-
nationalen Beforderung vorausgeht. In der Tat 1d8t sich bei
Einlagerung einer Partie von Giitern durchaus nicht immer be-
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land gebracht werden sollen, Eine urspriinglich beabsichtigte
Weiterverwendung und damit der erforderliche Transport kann »
noch geidndert werden. Es bedarf daher der Ergidnzung des Uber-
einkommens fiir diesen Fall, wonach grunds&dtzlich nur solche
Einlagerungen dem Abkommen unterfallen konnen, in denen dem
Lagerhalter die spidtere internationale Beforderung bereits

bei Ubernahme bekannt ist, Diese kann sich aus den mitiiber-
gebenen Papieren, aus Vorvereinbarungen und anderen Umstdnden
ohne Schwierigkeit ergeben, Hierfiir sollte eine addquate
Formulierung gefunden werden. Auch wenn dies gelingt, bleibt
noch immer die Moglichkeit, daB Teile eingelagerter Giiter an-
schlieBend international befordert werden, andere Teile da-
gegen im Inland verbleiben. Ein einheitlicher Lagerungsvorgang
wiirde damit unterschiedlichen Rechtsordnungen unterstellt,
Uber diese Problematik muB in Rom noch einmal griindlich ver-
handelt werden.

Lagerungen nach einer internationalen Beforderung diirften dem-
gegeniiber kaum auf Abgrenzungsschwierigkeiten stoBen. In aller
Regel ist dem Lagerhalter bekannt, woher die betreffenden
Giiter kommen. Die Internationalitit des Gesamtvorgangs liegt
in diesen Fillen meist offen. Bei Lagerungen wdhrend der
internationalen Befoérderung entsteht das Problem einer Kolli-
sion mit der fortdauernden Haftung des Beforderers fiir Zwi-
schenlagerungen. Die Frage, wann eine Zwischenlagerung noch
dem betreffenden Beforderungsrecht unterliegt eder bereits

von anderen Normen geregelt wird, ist fiir mehrere Transport-
bereiche problematisch, Nach Art. 13 des Entwurfs sollen die
transportrechtlichen Ubereinkommen vorgehen, Hier wiirde die
neue Konvention nur die Liicken fiillen, die dadurch entstehen,
daB im betreffenden Transportrecht die Lagerung von der An-
wendung des Beforderungsrechts ausgeschlossen ist. Freilich
bereitet die Bestimmung des Zeitbunkts, an dem beforderungs-
vertragliche Obhutspflicht in eine lagervertragliche iibergeht,
erfahrungsgemaB erhebliche Schwierigkeiten, Dies wurde auch

in den Beratungen gesehen, die Losung aber eher im Befdrderungs-

recht erwartet,
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Offen ist nach-dem Entwurf noch der Fall, daB8 zwischen
internationaler Beforderung und Lagerung noch ein nationaler
kurzer Zwischentransport liegt (z.B. mit einer Hafenbahn, mit
dem Lkw oder mit Hafenschuten), Ein solcher Zwischentransport
kann wohl verniinftigerweise die Internationalitdt des Lager-
vertrages nicht ausschlieBlen, Soweit diese Tdtigkeit nicht

vom Lagerhalter oder einem Gehilfen besorgt wurde, wire
gleichwohl durch einen solchen Zwischentransport der Zusammen-
hang der internationalen Haftungsordnungen gestdrt, denn sol-
che Zwischentransporte miiBten dann dem nationalen Transport-
recht des entsprechenden Hafens oder Flughafens unterliegen,
Auch diese Frage miiBte im Ubereinkommen noch eindeutig geregelt

werden.,

Problematisch erscheint mir personlich weiterhin die Deutung
der Formulierungen in der Definition des ITO in Art, 1: "With
a view to there being handed over" ("en vue de leur remise
...")., In meinen Augen erscheint es nicht klar, zu welchem
Zweck diese Formulierung in die Definition iiberhaupt eingefiigt
worden ist, Denn es ist wohl kaum denkbar, da8 im Handelsbhe-
reich etwas eingelagert wird, ohne daB die spdtere Wiederaus-

lieferung vorgesehen wird,

Ein weiteres Problem bildet die Frage, ob die in eckigen
Klammern im Entwurf vorgesehene Formulierung "against payment"
eingefiigt werden soll oder nicht. In Rom habe ich mich gegen
eine solche Formulierung ausgesprochen. Nach meiner Auffassung
gibt es im Handelsbereich keine wirklich unentgeltlichen
Tdtigkeiten, Sollte in bestimmten Fdllen fiir die Lagerung kein
gesonderter Posten in Rechnung gestellt werden, so miiBten doch
die Kosten kalkulatorisch in irgendeiner Weise vom Kunden be-
zahlt werden, Es erbringt daher keinen Sinn, zwischen entgelt-
lichen und unentgeltlichen Lagervertrédgen entscheiden zu
wollen, Prozesse miiBten dann iiber die angebliche Unentgeltlich-
keit einer Lagertdtigkeit gefiihrt werden. Es widre moglich,
durch eine Tarifgestaltung die Lagertdtigkeiten als unentgelt-
lich erscheinen zu lassen und daher die Lagerung dem Uberein-
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sinnvolles Merkmal, Mit Art, 1 Abs, 1 des Warschauer Ab-
kommens 1#B8t sich diese Rechtslage kaum vergleichen, da dieses
Abkommen auch die mit der Benutzung von Privatflugzeugen zu-
sammenhingenden Fdlle regelt, unter denen sich unentgeltliche

Beforderungen von Personen und Sachen befinden,

SchlieB8lich ist noch unklar, ob die Ubernahme einer spedi-
tionsdhnliichen Pflicht zur Besorgung von Nebentdtigkeiten
unter Art. 2 Abs, 2 des Entwurfs fallen soll 22).

Auch diese Frage sollte in Rom noch gekldrt werden.

Damit komme ich zum Ende meines Vortrags, Ich hoffe, innerhalb
der‘mir zur Verfiigung stehenden Zeit den Inhalt und die
wichtigsten Punkte des Meinungsstreites dargelegt zu haben,

In der folgenden Diskussion bin ich gerne bereit, auch auf

weitere Fragen einzugehen.
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2)

3)

4)

5)

7)

8)

9)
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ANMERKUNGEN

Unterlagen iiber das Ubereinkommen enthalten die von
UNIDROIT herausgegebenen Dokumente {Study XLIV,

Dokumente 1-9), Zur Entstehungsgeschichte siehe zu-
sammenfassend den Bericht des UNIDROIT-Sekretariats
in Dokument Nr, 8, Mirz 1979 ("Explanatory Report"),

Siehe zu Geschichte und Aufgaben dieses Instituts
Kropholler, Internationales Einheitsrecht, 1975, S. 57 ff.

Siehe im einzelnen UNIDROIT-Dokument 8 (oben Fn, 1)
Nr, 1-10,

Und zwar fiir die ILA Giuseppe Guerreri, Rom; fiir die ICC
Christopher Rees, Paris; fiir das CMI Prof, Jan Ramberg,
Stockholm und Frau Alessandra Xerri, Rom; fiir die FIATA
Jean van Alsenoy, Antwerpen; fiir die IAPH Lennart
Bergfelt, Goteborg; fiir die IRU Tonn W, Mertens,Utrecht;
fiir die IMCO H, Christoph Zimmerli, London,

Siehe hierzu iiberblicksweise Herber, JZ 1974, 629-634;
Helm in GroBkomm, z, HGB, Anm, 2 ff, zu § 425; Helm,
Haftung fiir Schdden an Frachtgiitern, 1966, S, 11 ff,

Art, 8 Abs,., 1 Hamburg-Regeln; Art, 21 Abs. 1 des Uber-

einkommens iiber den multimodalen Transport,
Entsprechend Art, 20 Abs, 1 der Hamburg-Regeln;

Art, 25 Abs, 1 des Ubereinkommens iiber den multimodalen
Transport,

OLG Hamburg v, 19,5.,1980, VersR 1980, 1118,

Siehe BGH v, 22.10.1969, NJW 1970, 393 (restriktive
Auslegung)
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11)

12)

13)

16)

17)

18)

19)

20)
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Westphalen, Friedrich Graf von, wM 1980, 178-191.

Siehe zum Uberblick iibexr die Inhaltskontrolle in aus-
landischen Rechten, Hiibner, NJW 1980, 2602 f.;
zum Schrifttum zu diesem Problemkreis dort Fn, 2,

Am Tage des Vortrags berichtete die Deutsche Verkehrs-
Zeitung iher einzelne Stellungnahmen; DVZ Nr, 148
v. 11,12,1980, S. 15

U.a. Der Deutsche Industrie- und Handelstag (DIHT),
Der Deutsche Transport—Versicherungs—Verband (p1v),
Der Bundesverband Spedition und Lagerei (BSL) und der

Zentralverband der deutschen seehafenbetriebe; DVZ a.a.0.

7.B., Der Bundesverband der Deutschen Industrie (BDI);
DVZ a.a.0.

§ 35 Abs. 4 KVO; Art, 23 Abs, 3 CMRA; § 85 Abs, 1
S. o EVO; Art., 31 § 1 Abs, 3 CIM; § 46 Abs., 2 8. 1
LuftVG; Art, 22 Abs., 2 a S, 1 WA,

§ 660; BGH v, 25.10.1977 II ZR 77/75, DVZ Nr. 128
v. 25.10,1977; BGH v. 22,9.1980, VersR 1980, 1167 £,
= BB 1980, 1660; BGH v, 22.9.1980, VersR 1981, 34 f.

§ 54a ADSp; nur bei Unterschlagung und Veruntreuung ist
die Grenze auf DM 50,000,-- pro Schadensfall erhoht,

Palandt/Heinrichs, %49, Aufl.‘1980, Anm, 2 zu § 282 BGB

BGHZ 41, 151 £, und speziell zu den hier interessierenden
Fillen BGH NJW 1973, 1192 (1193).

In der Literatur wird die grundsdtzliche Anwendung der
Ziffern 7 u, 8 des § 11 AGBG auf Geschéfte mit kauf-
minnischen Kunden vielfach befiirwortet: Lowe/v, West-
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22)
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Ulmer/Brandner/Hensen Rdnr, %4 ff, zu § 11 Nr. 7 u. 19
zu § 11 Nr. 8; Koch/Stiibing Rdnr, 20 zu § 11 Nr. 7 u. 17
zu § 11 Nr, 8; Kotz in: Miinchner Kommentar, Bd, 1 1978
Rdnr. 64 w, 73 zu § 11 AGBG; vorsichtig in der Anwendung
des § 11 Nr, 7, 8: Staudinger/Schlosser, 12, Aufl, 1980,
Rdnr, 52 f£f, zu § 11 Nr, 7 u. 15 zu § 11 Nr, 8 AGBG;
siehe speziell zum Lagervertragsrecht Koller, VersR 1980,
1 f£f.,

In der dem Vortrag folgenden Diskussion erwies es sich
als kaum moglich, Kriterien fiir die Bestimmung einer

wirklich gerechten Obergrenze zu finden,

Siehe oben S, 6,



