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Vorbemerkung:

Es gibt kaum ein Gebiet des Seefrachtrechts, zu dem sich
die Gerichte in den letzten Jahrem so hdufig geduBert ha—
ben, wie das der Liegezeit. Dazu rechne ich nicht nur die
Zeit der eigentlichen Beladung oder Entloschung des See-
schiffes, sondern vor allem auch die Zeit des Wartens vor
dem Hafen. Gerade dieser Reiseabschmitt kann — unter wirt-
schaftlichen Aspekten betrachtet - fiir die Beteiligten von
groBer Bedeutung sein und fiihrt damit naturgemd8 zu einer
Vielzahl von Gerichts- und Schiedsgerichtsverfahren. Es
darf daher nicht verwundern, daB sich die Gerichte gerade
auch mit Fragen der Liegezeit beschaftigt haben. Man muf
jedoch leider feststellen, dal deutsche Gerichte nur sel-
ten Gelegenheit hatten, sich zu #uBern, Dies liegt, worauf
Liesecke zu Recht hinweist (1), vor allem daran, daB gerade
deutsche Gerichte durch die Vereinbarung von auslédndischen
Schiedsgerichten in Chartervertrigen von der Rechtsprechung
auf dem Gebiet des Seehandelsrechts, insbesondere des
Charterrechts, ausgeschlossen sind. In dieser Situation
ist es nur zu bedauern, daB die Schiedsspriiche, die von
deutschen Schiedsgerichten ergehen, iiberwiegend unverdf-
fentlicht bleiben, so daB nur vereinzelt Material zu die-—
sem Themenkreis zur Verfiigung steht.

Ganz anders dagegen der anglo-amerikanische Rechtskreis,
dessen ordentliche Gerichte und Schiedsgerichte fortlau-
fend zu Entscheidungen von Streitfdllen auf dem Gebiete
des Charterrechts angerufen werden und die damit zur Klé-
rung von Rechtsfragen und zur Entwicklung des Seefracht-

rechts besonders beitragen (2).

(1) Liesecke, Die Seetiichtigkeit des Schiffes beim Fracht-
vertrag in der Rechtsprechung, insbesondere des Bundes-—
gerichtshofes. Festschrift fir Karl Sieg, S. 345.

(2) Die englischen Gerichte konnen in Schiedsgerichtssa-
chen gemdB Sectiom 21 Arbitration Act, 1979 angerufen
werden, wenn es um die Kldrung von Rechtsfragen
fn-cilinca n® lawh) oaht Var 1079 war dies iiber das
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I. Beginn der Liegezeit

1. Annahme der Bereitschaftsmeldung

Ein nicht geringer Teil dieser soeben erwdhnten Meinungs-
verschiedenheiten betrifft ganz allgemein Fragen der Lie-
gezeitberechnung und speziell das Problem der Wirksamkeit
der Bereitschaftsmeldung. Ich mochte daher mit einem Fall
besonderer Art beginnen, der sich im Zusammenhang mit der
Abgabe der Bereitschaftsmeldung in einem LUschhafen erge-
ben hatte.

Nach § 594 Abs. 1 HGB "hat der Kapitdn, sobald er zum Lo-
schen fertig und bereit ist, dies dem Empfénger anzuzei-
gen". Entsprechendes gilt gemdB § 567 Abs. 1 HGB fiir den
Ladehafen. Die Loschbereitschaft ist dem Empfénger anzu-
zeigen, Zuweilen ist der Agent laut Charterparty berech-
git, die Bereitschaftsmeldung entgegenzunehmen (3). In der
Praxis wird die Bereitschafisanzeige hidufig vom Adressaten
angenommen (akzeptiert). Es stellt sich die Frage, ob dies
notwendig ist und welche Rechisfolge sich daraus ergeben

kann.

Sie wissen vielleicht, daB die Annahme der Bereitschafts-
meldung nicht erforderlich ist. Nach Auffassung eines
Teiles der Literatur stellt sie né@mlich eine Rechtshand-
lung (4), nach Meinung anderer eine empfangsbediirftige
Willenserklarung (5) dar. Dieser Meinungsstreit hat je~
doch keine praktische Auswirkung, da nach beiden Ansich-
ten die Vorschriften iiber Willenserklirungen (§ 130 BGB) -

(3) Fiir den Ladehafen s, Peters, Der Beginn der Liege-
zeit, S. 49.

(4) Peters S. 48; PriiBmann-Rabe § 567 Anm. C 1la,

(5) Schaps-Abrabham § 567 Anm, 7; Warneken, Lade- und
Loschfristen im Seerecht, S. 31.
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(5a)

schaftsanzeige wirkt folglich mit ihrem Zugang beim Adres-

analog bzw. direkt - Anwendung finden . Die Bereit-
saten (Erkldrungsempfinger). Was kann die Annahme der Be-
reitschaftsmeldung bewirken? Ich mdchte hier nicht darauf
eingehen, welche Bedeutung die Annahme der Bereitschafis-
meldung - insbesondere einer unwirksamen Bereitschafts~
meldung - durch den Befrachier hat (6>. Es interessiert
vielmehr, ob die Annahme der Bereitschaftsmeldung auch

fiir den Reeder rechtlich von Bedeutung sein kann.
¢ (7).

Ein Schiff, das unter einer Gencon Charter Ladung trans-

Diese Frage eriorterte ein Hamburger Schiedsgerich

portierte, war am 22. August auf der Reede von Derince,
einem kleinen tiirkischen Hafen, angekommen und muSite we-
gen Uberfiillung des Hafens warten. Der Kapitdn meldete
das Schiff am nichsten Morgen loschbereit. Die Bereit-
schaftsmeldung war vom Empfinger akzeptiert worden. Im
Statement of Facts hieB es: "Notice of readiness tendered
and accepted Wednesday, 23/8, 09.00 hours".

Es entspann sich ein Streit iiber die Wirksamkeit der An-
zeige und den Beginn der Liegezeit. Der Reeder wollte die
Bereitschaftsanzeige nicht gelten lassen, weil seimer An-
sicht nach das Schiff noch nicht "arrived", sie also zu
friih gegeben worden war. Infolgedessen berechnete er die
Wartezeit nach der Gencon-Warteklausel. Dies war wegen
eines Wochenendes von Bedeutung. Der Befrachter hingegen
berief sich auf die Bereitschaftsmeldung und berechnete
die Liegezeit in Ubereimstimmung mit der Zeitzdhlungs-—
kKlausel in der Charterparty. Seiner Ansicht nach kam die
Warteklausel nicht zum Zuge.

(5a) Trappe, Die Liegezeit eines Charterschiffes in der
neueren deutschen und englischen Rechtsprechung,
ZHR 131, S. 60,

(6) Zum Stand der Meinungen vgl.PriiBmann-Rabe § 567
Anm, C %,

(7) Schiedsspruch vom 8.5.1981, Schutzverein Deutscher
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Das Schiedsgericht hielt, ohne die Frage der Wirksamkeit
der Bereitschaftsanzeige zu beantworten, den Einwand des
Reeders fiir unzuldssig, weil er an die Erkldrung des Ka-
pitdns gebunden sei. Das sich Berufen auf die Unwirksam-
keit der Notiz verstoBe gegen Treu und Glauben. Das
Schiedsgericht filhrte dazu aus:

"Von der durch den Kapitdn gegebemen, von dem Agen-
ten unterschriebenen und seitens der Empfénger ak-
zeptierten Loschbereitschaftsnotiz darf die Kli-
gerin nicht einseitig abgehen. Sie ist vielmehr
an die Erkldrung gebunden, zumal durch das Akzept
die Frage der Loschbereitschaft gerade einem et-
waigen Streit der Parteien entzogen worden ist.

Es wiirde dem Verbot des 'venire contra factum pro-
prium', welches unter dem Gesichispunkt von Treu

und Glauben gemdB § 242 BGB allgemeine Giiltigkeit
besitzt, widersprechen, wenn es der Klégerin frei-
stiinde, diese Erkldrung ohne Rechitsgrund zu wider-

rufen (8)."

Das Schiedsgericht hat damit einen neuen Gedanken in die
Diskussion gebracht, ndmlich, daB8 die Erkl&drung des Kapi-
tdns, lade— bzw, l0schbereit zu sein, den Reeder an die
Erkldrung des Kapitdns bindet. Durch die Abgabe der Be-
reitschaftsmeldung und ihre Annahme durch den Erkldrungs-
empfanger wird quasi ein Einvernehmen hinsichtlich der
Wirksamkeit der Notiz erzielt, an das beide Parteien ge-
bunden sind. Damit ist die Frage der Wirksamkeit der
Bereitschaftsmeldung von vornherein einem spédteren Streit
entzogen., Als Folge dieser Auffassung kann sich daraus -
zum Beispiel bei unwirksamer Bereitschaftsmeldung - eine
Vorverlegung des Zeitpunkts der Bereitschaftsmeldung und
des Beginns der Liegezeit ergeben, ein an sich - aus Ree-
ders Sicht - wiinschenswertes Ziel. Ich will hier die
rechtliche Argumentation des Schiedsgerichts nicht niher

(8) Schutzverein Deutscher Rheder, Jahresbericht 1981,



bewerten. Sicherlich wird man die Aussage des Schiedsge-
richts nicht verallgemeinern diirfen. Eine zu friih abgege~—
bene und damit fehlerhafte Bereitschaftsmeldung ist un-
wirksam und muB normalerweise wiederholt werden, In Aus-~
nahmefdllen mag etwas anderes gelten. Bedeutsam ist das
Ergebnis. Es 148t die auch andernorts feststellbare Ten-
denz erkennen, die geographischen Gremzen fiir die Abgabe
der Bereitschaftsmeldung nicht mehr so eng zu ziehen.

2. "Customs Clearance"
Die Abgabe der Bereitschaftsmeldung wird hin und wieder ver-

traglich von der Erfiillung bestimmter Voraussetzungen ab-
hingig gemacht, wie etwa im Ladehafen von der Bestédtigung
der Ladefertigkeit (9) oder der Zollabfertigung.

Von derartigen Fillen abgesehen kann man es jedoch seit dem
Urteil in dem englischen Streitfall The "fres Flores" 10)
als gefestigte Rechisprechung ansehen, dafi die Wirksamkeit
der Bereitschaftsmeldung normalerweise nicht davon abhéngt,
ob zum Zeitpunkt ihrer Abgabe bereits simtliche Formali-~
titen (z.B. die Gewdhrung von nfree pratigue®) erledigt
sind, sofern deren Erledigung nicht den vorgesehenen Lade-
bzw, Loschbeginn verzidgert. Anders - wie gesaglt — wenn

der Frachivertrag ausdriicklich vorschreibt, daB vor Abgabe
der Bereitschaftsmeldung bestimmte MaBnahmen abgeschlossen
oder sonstige Voraussetzungen erfiillt sein miissen (11).
Dies war der Fall bei der Vercharterung des MS "Apollon",
das auf der Grundlage einer Baltimore Berth Grain Form C
Charterparty - einem amerikanischen Charterformular - fir

(9) 2.B. die Klausel "Notification of vessel's readiness
must be ... accompanied by pass of the inspector of
vessel's readiness in all compartments", der Balti-
more Berth Grain CP.

(10) (1973) 2 Lloyd's Rep. 247 (The "Tres Flores").

(11) Z.B. Klausel 6 Synacomex CP, K1.9 Africanphos CP
in hezue auf "free pratique”.



eine Ladung Getreide von Argentinien nach Bombay verchar-

(12)

tert war In diesem Charterformular heiBt es u.a.:

",.. before this notice can be given, vessel also
having been entered at the Custom House ..."

MS "Apollon" war am 19,September in Bombay angekommen. Da
der Hafen iiberfiillt war, mufte es auf Reede warten. In
Ubereinstimmung mit den ortlichen Zollbestimmungen, "Prior
to entry rules" genannt, wurde das Schiff am 19.September
vorldufig "einklariert". Nach den "Prior to entry rules"
sind die Schiffe berechtigt, bei Freiwerden eines Liege-
platzes in den Hafen einzulaufen und mit den Ladungsarbei-
ten zu beginnen. Die endgiiltige Zollabfertigung ("Final
entry") erfolgt bei Ankunft am Liegeplatz. Nach der vor-
ldufigen Zollabfertigung am 19. September hatte der Kapi-
tdn das MS "Apollon" 16schbereit gemeldetf Am 8. Oktober
wurde das Schiff endgiiltig zollamtlich abgefertigt,

Es ging um die Frage, ob mit der vorlaufigen Zollabferti-
gung gemdf den "Prior to entry" Bestimmungen das Erforder-
nis der vorstehend zitierten Klausel erfiillt war, ndmlich
das Schiff im Sinne der Klausel "having been entered at
the Custom House" und damit die am 19. September abgege-
bene Bereitschaftsmeldung wirksam war. Das Gericht bejahte
diese Frage, weil dies dem wirklichen und kaufménnisch
richtigen Verstindnis des Veritrages entsprach.

Richter Bingham fiihrte dazu u.a. aus:

", .. for all practical purposes the entry that
mattered was the entry that occured on Sept. 19,
that being, so far as customs were concerned,
the formal prelude to discharge. Although the
language of the charterparty did not expressly
refer to entry under the "Prior to entry" rules,
it was, in my judgement, both the correct and the
commercial construction of tﬁis contract that the
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vessel was indeed entered at the time when entry was
necessary and required in order to permit discharge."

Dem Ergebnis kann man ohne weiteres zustimmen, Positiv an-
zumerken ist, daB sich das Gericht nicht ausschlieBlich am
Wortlaut der Klausel orientiert, sondern sie im kaufmédn-
nisch richtig verstandenen Sinn interpretiert und angewen-
det hat.

3. Hafeniiberfiillung

Mit dem Problem vertragskonformer Auslegung - es ging um
die Auslegung von zwei Vertragsklauseln — hatte sich auch
House of Lords in letzter Instanz zu befassen, ein Fall
iibrigens, der durch die Entscheidung von Court of Appeal
in der Vorinstanz viel Unruhe, vor allem bei Tankerreedern,
und teilweise auch Unverstdndnis bei Schiffahrtsjuristen
hervorgerufen hatte. Der Streitfall ist als "Laura-Prima"-
Entscheidung bekannt (13).

MS "Laura Prima" sollte unter einer Exxonvoy 1969 Charter
in einem libyschen Hafen 01 laden. Es erreichte die Reede
des Hafens am 27. November und gab Ladebereitschaftsnotiz.
Dies entsprach dem Vertirag. Wegen Uberfiillung konnten die
Befrachter dem Schiff erst am 6. Dezember einen Ladeplatz
anweisen. Die Reederei beanspruchte fiir die Wartezeit von
9 Tagen 8 Stunden und 50 Minuten Liegegeld. '

Das Gericht muBte sich bei seiner Rechtsfindung mit dem
Inhalt zweier Klauseln in der Charter auseinandersetzen,
die beide fiir sich etwas Unterschiedliches regelten,

Klausel 6 besagte:

n, .. where delay is caused to vessel getting into
berth after giving notice of readiness for any
reason over which charterer: has no control, such
delay shall not count as used laytime."
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Klausel 9 bestimmte:

" The vessel shall load at any safe place ...
reachable on her arrival, which shall be
designated and procured by charterer ... ".

Die Richter hatten zu entscheiden, in welchem Verh&ltnis
beide Klauseln zueinander stehen., Court of Appeal hatte
zuvor die Ansicht verireten, daB Klausel 6 der Klausel 9
vorgehe, und daf die Uberfiillung des Hafens und damit die
Nichtverfiigharkeit eines Ladeplatzes bei Ankunft des Schif-~-
fes ein Umstand "beyond charterers' control¥sei. Das Ge-—
richt hatte folglich den Anspruch der Reederei auf Liege-~
geld verneint.

House of Lords hielt beide Klauseln fiir zueinander passend,
meinte jedoch im Gegensatz zu Court of Appeal, daB der
Richter der ersten Instanz Recht habe. Richter Mocatta
hatte nimlich entschieden, daB Klausel 6 CP erst dann zur
Anwendung kommt, und die Charterer erst dann schiitzt, wenn
diese zuvor ihrer Verpflichiung gemdB Klausel 9 nachgekom-~
men sind und dem Schiff einen sicheren Ladeplatz ("reach-
able on arrival") angewiesen haben. House of Lords stimm-
te dieser Rechtsauffassung ausdriicklich zu. Die Richter
ergdnzten, das Wort "berth" in Klausel 6 bedeute soviel
wie "designated and procured berth", zu dem das Schiff auf
Anweisung des Charterers verholen soll (14). Solange der
Charterer noch keinen Ladeplatz ("berth") angewiesen hat,
kommt Klausel 6 CP (noch) nicht zur Anwendung.

Beide Urteile zeigen - bei aller Unterschiedlichkeit der
darin erorterten Probleme - zum einen die wirtschaftlichen
Hintergriinde derartiger Auslegungsstreitigkeiten, zum
anderen, daB es nicht immer ganz einfach ist, stets zu
wirklich sachgerechten Auslegungen und damit LOosungen

zu kommen, Ich meine jedoch, daB den Richtern dies in
beiden Féllen gelungen ist.
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L4, Teilverfrachtung

Im Blickpunkt interessierter Schiffahrtsjuristen standen
auch einige Entscheidungen englischer Gerichte zu Problemen
der Liegezeitberechnung bei Vorliegen mebhrerer Frachtver—
trige. Es handelt sich dabei in der Regel um die Vercharte~
rung eines Schiffes fiir den Transport mehrerer Teilladungen
auf der Grundlage mehrerer separater Frachtvertrdge. Allein
die Tatsache, daB es sich hdufig nicht einrichten 1dB8t, je-
de Teilpartie von der anderen getrennt im Schiff unterzu-
bringen, und es notwendig ist, die Ladung zusammenzustauen,
fiihrt zwangsld@ufig zu Fragen der Ladebereitschaft und der
Berechnung der Liegezeit unter dem jeweiligen Frachtver-
trag. Das Reichsgericht (15) hat einmal - in einem Fall zum
Binnenschiffsverkehr — die Vertragslage wie folgt beschrie-

ben:

nJeder Frachtvertrag ist grundsdtzlich fir sich zu
behandeln, und es kommen ebenso viele selbstédndige
Léschzeiten in Betracht, wie durch Ladeschein legi-
timierte Empfinger vorhanden sind. Die Dauer der
Léschzeit bestimmt sich fiir jeden einzelnen Ladungs-—
empfinger selbstédndig nach der Menge der fiir ihn

zu loschenden Giiter. Die Loschzeit wird fir jeden
einzelnen Empfinger durch die ibhm gegeniiber vom
Frachtfiihrer abzugebende Erkldrung der Loschbereit—
schaft gesondert in Lauf gesetzt."

Man konnte also meinen, daB die Rechtslage damit klar ist.
Wie Beispiele - vor allem aus der englischen Judikatur -
zeigen, ist dies jedoch keineswegs so. Ein dlterer Streit-
fall aus der englischen Rechtsprechung verdeutlicht das

Problem.

Das MS "Massalia" war fiir eine Teilladung Mehl von Antwer-—
pen und Bordeaux nach Colombo befrachtet worden. Der Ree-
der hatte sich das Recht einriumen lassen, "en route"
komplettieren zu diirfen. Dies tat er in Port Said,
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wo er eine Partie Stiickgut lud, die er iiber die Mehlla-
dung in Luke 2,4 und 5 staute. In Colombo mufite zwischen
dem 24, und 27. Oktober zundchst die Stiickgutladung ent-—
l16scht werden. Am 27. Oktober war die Mehlladung voll-
stdndig zuginglich., Reederei und Befrachier stritten dar-
iiber, ob die Liegezeit unter der "Mehlcharter" am 24. oder
erst am 27. Oktober zu zidhlen begonnen hatte. Das engli-
sche Gericht (16) meinte "laytime did not begin to run
until after the flour cargo was accessible, which time ...
was on Saturday, October 27.", Die Zeit zd@hlte also erst
ab 27. Oktober und nicht schon mit Beginn der Entlodschung

dexr Stiickgiiter.

Das Gericht hatte also den Beginn der Zeitzdhlung unter
der "Mehlcharter" einfach auf einen spdteren Zeitpunkt
verlagert. Das Ergebnis mag verwundern, denn - da erst zu
diesem Zeitpunkt die Loschbereitschaft in bezug auf die
Mehlladung vollstidndig gegeben war - hidtte man auch die
Frage stellen konnen, ob das Schiff bei Abgabe der Losch-
bereitschaftsnotiz in bezug auf die Mehlladung iiberhaupt
16schbereit war. Diese Frage liefile sich durchaus verneinen,
denn zur "physical readiness" eines Schiffes gehirt gerade
auch, daB das Schiff dem Befrachter effektiv zur Entlo-
schung zur Verfiigung steht, er also sogleich entldschen
kann. Das Schiff muB - wie Lord Reid es im "Johanna Olden-
dorfer-urteil (17) ausariickte "at the immediate and effec-
tive disposition of the charterer" sein. Dies ist beim
Uberstauen von Ladung jedoch nur bei der unmittelbar zu-
ginglichen Ladungspartie, nicht jedoch bei der iiberstauten

Ladung gegeben.
Ob ein deutsches Gericht ebenso entschieden hdtte?

Diese Frage 1dBt sich nicht mit einem eindeutigen "Ja"
beantworten. Vergleichbare Urteile sind mir nicht bekannt.

(16) (1960) 2 Lloyd's Rep. 352 (The "Massalia").
{17V {(107%) 9 Tiavdls Ren. 201 (The "Johanna Oldendorff").
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Eine unwirksame Bereitschaftsmeldung muff - wie wir gehort
haben — wiederholt werden. Nach Entloschung der Stiickgiiter
hiatte also der Kapitdn oder der Agent des Schiffes den
Empfénger der Mehlladung erneut benachrichtigen miissen.,
Dies wird er sicherlich getan haben, jedenfalls wurde

mit der Entldoschung der Mehlladung begonnen. Man konnte
diese Benachrichtigung als Bereitschaftsmeldung gelten
lassen, sofern nicht Formvorschriften des Vertrages etwas
anderes erfordern. Die Zeit wiirde nach Ablauf dexr Notiz-—
frigt zdhlen, also zeitlich spdter als es das englische

Gericht angenommen hat.

Einen anderen Weg, der sich - wie ich finde - jedoch ju-
ristisch nicht pridzise begriinden 1i8t, hat das englische
Gericht beschritten, ndmlich die Bereitschaftsmeldung
in dem Zeitpunkt als wirksam anzusehen, in dem die Mehl~-
ladung vollstindig zugdnglich war. Den Gedanken, die Notiz
nach Eintritt ihrer Voraussetzungen als wirksam zu be-
handeln, findet man auch in anderen Entscheidungen, so
(18)
14
wo es im Hinblick auf eine unwirksame Bereitschaftsmeldung
heiBt:

z.B., jiingst in einem Londoner Schiedsspruch vom 29.%.1983

"on a strict application of the law, a new and valid
notice should have been tendered by owners after the
19th February in order to trigger off the counting

of laytime. No such new notice was tendered and on
purely legal and technical grounds charterers might
be able to argue that laytime in the absence of a
valid notice never commences to count. We do not
accept this approach which would result in the ves-
sel being loaded without any laytime accruing against
charterers. We prefer a more common sense and commer-
cial approach and say that the notice is deemed to
have become valid at 09.00 hours on Wednesday, the
20th February, with laytime commencing to count

from ..."
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Im Grunde genommen fiihrt diese Betrachtungsweise zu ak-
zeptablen Ergebnissen, die den Erfordernissen der Schiff-
fahrtspraxis Rechnung tragen.

In der Zwischenzeit sind in England weitere Urteile zu
diesem Themenkreis ergangen (19).

Das jiingste Urteil betraf das MS "Oriental Envoy"(zo). Das
Schiff war an denselben Befrachter fiir zwei Teilladungen
Reis verchartert worden. Der erste Vertrag war am 12. Juni
("Juni-Charter"), der zweite Vertrag am 24. Juli (Juli~
Charter") abgeschlossen worden. Vereinbari war auBerdem:

"General cargo to be loaded if part cargo declared,
after rice at ... and discharged prior to grain."

Die Ladung unter der "Juni-Charter" wurde in den R&umen 1,
3, 5 und 7, die Ladung gemdB "Juli-~Charter" in den Rdumen
2, 4 und 6 gestaut. Die Reederei hatte Stiickgutladung hin-
zugebucht. Bei Ankunft im Loschhafen befand sich in den
Rdumen 2, 4 und 6 noch Stiickgut auf der Ladung, die unter
der "Juli-Charter" geladen worden war. Der Agent der Ree-
derei hatte das Schiff am 25, Dezember loschbereit gemel-
det, ohne sich dabei ausdriicklich auf einen der beiden
Vertrige zu beziehen. Am 10, Februar erkldriten die Empfén-
ger, daB sie die LOschbereitschaftsmeldung erst nach Ent-
loschung der Stiickgiiter akzeptierten. Dies war am 8. Midrz
der Fall.

Das Gericht sah keine Hinderungsgriinde fiir die Abgabe der
Bereitschaftsmeldung in bezug auf die Ladung, die unter
der "Juni-Charter" geladen und die sofort zugénglich war.

(19) (1975) 1 Lloyd's Rep. 426 (The "Agios Stylianos"),
(1979) 2 Lloyd's Rep. 408 (The "Sea Pioneer"),
(20) (1982) 2 Lloyd's Rep. 266 (The "Oriental Envoy").
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Es hielt die Bereitschaftsmeldung aber auch fiir die "Juli-
Charter" giiltig, allerdings mit der MaBgabe, daB die Zeit
unter der "Juli-Charter" erst ab 8. Midrz zZhlte, also nach
Entloschung der Stiickgutpartie. Die Entscheidung ent-
spricht insoweit dem Massalia-Urteil.

Der Fall behandelte noch ein anderes Problem, ndmlich das
des "doppelten" Liegegeldes, also, ob der Reeder berech-
tigt ist, fir die Entloschung seines Schiffes Liegegeld
unter jedem Vertrag, mithin doppelt zu kassieren. Im Ge-
gensatz zu einem Urteil aus dem Jabre 1979 (21) bejahte
das Gericht dies.

Das Problem des "doppelten" Liegegeldes ergibt sich nach
englischem Recht deswegen, weil Liegegeld mnach englischer
Rechtsauffassung seiner rechtlichen Natur nach Schadens-
ersatz ist, und zwar Schadensersatz wegen Verzigerung
("detention") des ganzen Schiffes. Wird bereits "Schadens-—
ersatz" wegen Verzdgerung des ganzen Schiffes aufgrund
eines Vertrages geleistet, £#11t es schwer einzusehen,daB
daneben ein weiterer Amspruci auf "Schadensersatz" auf-
grund eines anderen Vertrages besteht. Der Richtexr hielt
dies jedoch im vorliegenden Fall fiir zulidssig und sprach
der Reederei Liegegeld unter jedem der beiden Vertrige zu.

Die Frage des "doppelten" Liegegeldes stellt sich im deut-
schen Recht nicht. Denn - wie Sie wissen - stellt das Lie-
gegeld nicht Schadensersatz wegen Verzidgerung des Schiffes
dar, sondern ist eine vertraglich vereinbarte Vergiitung

dafiir, daB der Befrachter das Schiff l&nger als vereinbart
belidt oder entloscht (22)
jeden Frachtvertrag iiber eine Teilladung.

. Dies gilt natiirlich auch fiir

Im Rahmen der Vertragsfreiheit sind die Grenzen fiir der-
artige Vertragsvereinbarungen weit gezogen, und werden nur

(21) (1979) 2 Lloyd's Rep. 508 (The "Sea Pioneer").

(22) Priimann-Rabe § 567 Anm. G 1 a mit Hinweis auf BGH-
Tet~i1 = 49 1 1QR1 in BGHZ 1. 47: Trappe ZHR 131 S. 49.
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durch das Erfordernis der guten Sitten (§ 138 BGB) oder
von Treu und Glauben (§ 242 BGB) eingeengt.

Auch in Zukunft werden sich Streitfragen nicht vermeiden
lassen,

MuB der Befrachter z.B, auch Liegegeld fiir die Zeit zahlen,
um die sich die Beladung verzodgert hat, weil gleichzeitig
eine andere Teilladung geladen wurde? Wie verhdlt es sich,
wenn das Schiff wegen einer der an Bord befindlichen La-
dungen auf das Freiwerden des Lade-~ oder Loschplatzes war-
ten muf (23)? Hierauf allgemein giiltige Antworten zu geben,
erscheint mir zu theoretisch. Man sollte die Beantwortung
daher der Einzelfallpriifung iiberlassen.

II. Besondere Klauseln

Von besonderer Bedeutung sind einige neuere Urteile, die

sich mit der Auslegung der Xlauseln "per hatch per day",

"per workable hatch per day" und "weather permititing" be-
fast bhaben.

1. ‘“per hatch per day" -~ "per workable hatch per day"

Lassen Sie mich mit einem Urteil des OLG Diisseldorf begin-

(24). Meines Wissens ist es das erste Mal, daB sich

nen
ein deutsches Gericht mit der Auslegung der Klauseln "per

hatch per day" und "per workable hatch per day" befaBt hat.
In dem entschiedenen Fall war die Loschzeit nicht nach Ta-

gen oder Stunden vereinbart worden, sondern es hief:

"Laytime for discharging 200 T, per hatch per day
per w.w. day SHEX unless used but maximum 800 T.
per day."

(23) Weitere Beispiele finden sich bei Schaps-Abraham,
¢ 614 Anm., 29-31.

(24) Vers.Recht 1982 S$.1139,
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Es ging um die Frage, wieviel liegegeldfreie Zeit dem
Befrachter nach dieser Klausel zur Verfiigung steht. Das
Schiff hatte 7.472,24 Tonnen Stahlkniippel geladen. Davon
waren 3.029,86 Tonnen in den durch Luke 4 zu entladenden
Laderaum gestaut worden. Die Reederei errechniete die er-
laubte Loschzeit, indem sie die vereinbarte tdgliche Lade-
rate von 200 Tonnen mit der Anzahl der Luken multiplizier-
te und die Gesamtladungsmenge durch das Ergebnis — hoch-
stens 800 Tonnen -~ teilte. Sie kam damit auf eine erlaub-
te Loschzeit von 9 Tagen 8 Stunden und 15 Minuten. Sie
wandte damit die sogenannte Multiplikationsmethode an,
nach der der jeweilig vereinbarte Tagessatz mit der Anzahl
der Luken des Schiffes multipliziert wird, um auf die tég-
liche Lade- bzw. Loschleistung zu kommen. Die Gesamtla-
dungsmenge ist sodann durch die so errechnete Lade- bzw.
Loschleistung zu teilen, wobei sich im vorliegenden Fall
die Besonderheit ergab, daB diese auf maximal 800 Tonnen
begrenzt war. '

Die Befrachter wollten hingegen die Liéschzeit nach dem
GropBte~Luken-Prinzip berechnet wissen, Dieses Prinzip be-
sagt, daB die groBte Teilmenge (im vorliegenden Fall
%.029,86 Tonnen) durch die vereinbarte Loschrate pro Luke,
also 200 Tonmen, zu teilen ist. Dies ergab eine erlaubte
Loschzeit von 15 Tagen 3 Stunden und 35 Minuten.

Das OLG Diisseldorf folgte der Multiplikationsmethode.

Das Gericht stiitzte sich dabei auf zwei #dltere Hamburger
Schiedsspriiche (25) sowie das englische Urteil im Streit-
fall The "Theraios” (26).

einzelnen wie folgt.

Es begriindete seine Amsicht im

Zwischen den Klauseln "per hatch per day" und “per work-

(25) Schiedsspruch v.10.9.1954 in Hansa 1954 S.1755 und
vom 12.7.1955 in Hansa 1955 S.1568.

(26) (1971) 1 Lloyd's Rep. 209 (The "Theraios"),
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able (oder "working") hatch per day" ist zu unterschei-
den, Das Wort "workable" oder "working" vor "hatch"
bringt zum Ausdruck, daB es nur auf die Luken ankommt,
durch die die Beladung bzw. Entloschung mbglich ist.

Da aber in der Regel die Beladung bzw. Entloschung des
hochstbeladenen Schiffsraumes die lédngste Zeit in An-
spruch nimmt und das gleichzeitige Beladen bzw, Entladen
der iibrigen, weniger beladenen (zu beladenden) Riume
zeitlich nicht ins Gewicht fdllt, geniigt es, daf allein die
groBte Luke als "workable" ("working") behandelt wird,
durch die die grofBte Teilmenge geladen bzw. geloscht wird,
Bei "workable hatch" ist also die groBte Teilmenge durch
die Loschrate pro Luke zu dividieren (GroBte-Luken-
Prinzip). Das OLG Diisseldorf meinte, daB diese Berech~
nungsmethode der tatsidchlichen Benutzbarkeit der Luken
und damit der tatsichlichen Verteilung der Ladung im
Schiff Rechnung trégt.

Fehlt hingegen das Wort "workable" (oder "working") vor
"hatch", gilt dieses Prinzip nicht, sondern die eingangs

beschriebene Multiplikationsmethode (27).

Erwihnenswert ist, wie griindlich sich das Gericht mit
der englischen Entscheidung im Streitfall The "Theraios"
auseinandergesetzt hat, der es gefolgt ist. Zur Unter-
mauerung, daB die von ihm gefundene Auslegung der Ver-
kehrssitte entspricht, verwies das OLG Diisseldorf
interessanterweise auf die Charterparty Laytime Defini-

(27) OLG Diisseldorf, a.a.0., S, 1140
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tions 1980 Nr. 8 und 9 (27a). Einige der hier Anwesenden
werden sich noch recht gut an die Verhandlungen dieser
Laytime Definitions erinmern, die Gegenstand der CMi-
Konferenz in Rio de Janeiro im Jahre 1977 waren., Das Ge-

richt meinte dazu:

"Der Umstand, daB die mit dem Seehandel betaBten
Verbinde eben diese Auslegungen zur allgemeinen
Anwendung vorgeschlagen haben, zeigt, in welchem
MaBe die durch die vorerwidhnten Gerichitsentschei-
dungen entwickelten Grundsdtze wingang in die
Verkehrssitte gefunden haben. ber unbefangene Be-
trachter konnte mithin eine 1979 vereinbarte
Klausel nur in dem oben dargestellten Sinne ver-

stehen,"

(27a) Ziffer 8 lautet:
"prRk HATCH PER DAY" ~ means that laytime is to be
calculated by multiplying the agreed daily rate per
natch of loading/discharging the cargo by the number
of the ship's hatches and dividing the quantity of
cargo by the resulting sum. Thus:

Laytime = Quantity of Cargo = Days.
Daily Rate x Number of Hatches

A hateh that is capable of being worked by two gangs
simultaneously shall be counted as two hatches.

ziffer 9 lautet:

"PER WORKING HATCH PER DAY" or "PER WORKABLE HATCH
PER DAY" - means that laytime is to be calculated
by dividing the quantity of cargo in the hold with
the largest quantity by the result of multiplying
the agreed daily rate per working or workable hatch
by the number of hatches serving that hold. Thus:

Laytime = Largest Quantity in one hold = Days.
Daily rate per hatch x Number
of Hatches serving that hold

A hatch that is capable of being worked by two
gangs simultaneously shall be counted as two
hatches.
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Als Fazit ist festzuhalten, daB die Berechnung der Dauer

der erlaubten Zeit bei der Klausel "per hatch per day"
nach der Multiplikationsmethode, bei der Klausel "per
workable hatch per day" nach dem GroBte-Luken-Prinzip
erfolgt (28).

0b damit allerdings die Streitfragen endgiiltig ausgerdumt
sind, mochte ich bezweifeln. Mir liegt beispielsweise ein

Londoner Schiedsspruch vom 2. Januar 1979 vor (29), d

er
bei der Klausel "per weather working hatch per day" der

Multiplikationsmethode gefolgt ist.

Begriindung:

"It seems to me that the words "weather working"
although they preceed the word "hatch" refer to
the word "day" and not to the word "hatch"."

Ein kiirzlich ergangenes Urteil im Streitfall The "Aegis
Progress", das leider noch nicht in vollem Wortlaut
vorliegt, scheint die bisherige englische Rechtsauffas-

sung im Grundsatz zu bestdtigen (30).

(28) Zur Bedeutung von "workable hatch" sind weitere Ent--
scheidungen ergangen, so z.B. Handelsgericht Paris,
Urteil v.28.10.1964; BIMCO Monthly Circular 1962,

9707; polnischer Schiedsspruch BIMCO Monthly Circular
1950, 3878; bei "workable hatch™ ist auch in den
englischen Streitfdllen The "Sandgate", (1929) 35 L1.
L.Rep.9; (C.A.) 151 und Compania de Navigation Zita
S.A. v.Louis Dreyfus & Cie.(Zita-~Fall),(1953) 2 Lloyd's
Rep.472 das Grofte-~Luken-Prinzip angewendet worden.

{29) Schutzverein Deutscher iheder,Jahresbericht 1978,S.535.

{30) Queen's Bench Division,Urteil v.9.5.1983 in Lloyd's
Maritime Newsletter 94 vom 9.Juni 1983 (The "Aegis
Progress"). Es heift dort u.a.: "In most cases the
required calculation could be done by identifying
the critical hatch or hold and then calculating the
laytime for that hatch; in exceptional cases, and
this was one, more than one hatch was critical and
therefore more than one hatch had to be taken into
account in calculating the laytime."
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2. "weather permitting"

In den meisten Frachtvertrédgen, die man heutzutage an-
trifft, finden sich sehr detaillierte Regelungen dariiber,
wann der Lauf der Liegezeit unterbrochen wird. Eine die-
ser Vereinbarungen ist die bekannte Klausel "weather per-
mitting", wie sie beispielsweise in Klausel 6 des gedruck-
ten Textes der Gencon Charter enthalten ist (31).

Zur Auslegung dieser Klausel sind in jlingster Zeit zwei
englische Urteile bekannt geworden, die besonders ein-
drucksvoll zeigen, welch plotzlichem Wandel der Anschauun-—
gen der Inhalt bestimmter Klauseln selbst nach jahrzehnte-
langer einhelliger Auffassung unterliegen kann, und zwar
gelegentlich sogar gegen die Ansichten weiter Kreise der
Betroffenen, hier der Reeder und Befrachter.

Beginnen mochte ich die Darstellung des Problems wieder-
um mit einem Blick in das Gesetz, § 573 HGB besagt, daf
die Tage nicht z#hlen, "an denen durch Wind und Wetter
oder durch irgendeinen anderen Zufall entweder 1., die Lie-
ferung nicht nur der bedungenen, sondern jeder Art von
Ladung an das Schiff oder 2. die Ubernahme der Ladung

verhindert ist" (32).

Die Ladezeit wird also unterbrochen, wenn das Wetter,z.B.
Regen, den Transport von Ladung an das Schiff unmbglich
macht (erster Fall) oder die Ubernahme der Ladung verhin-
dert (zweiter Fall).

Von dieser gesetzlichen Regelung leitet man allgemein ab,
daB nach dem Verstindnis des Gesetzes geladen werden
sollte (33).

(31) Klausel 6 Gencon CP lautet: "The Cargo shall be
loaded within ... weather permitting, Sundays and
holidays excepted...".

(32) Entsprechendes gilt gem. § 597 HGB fiir den L&sch-
hafen.

(33) Trappe, ZHR 131, S.70.
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Das Wetter hat also keinen EinfluB auf den Lauf der Liege-
zeit, wenn das Schiff z.B., wegen Uberfiillung des Hafens
wartet und es widhrend dieser Wartezeit regnet. Schlechtes
Wetter ist nach der gesetzlichen Regelung nur dann von
Bedeutung, wenn es die Beladung des Schiffes tatsdchlich
verhindert (3%),

Nichts anderes besagt die Klausel "weather permitting" -
wettererlaubend (35). Der Wortlaut der Klausel 1#éBt keine

andere Auslegung zu.

In der ersten Ausgabe von Summerskill's "Laytime" (36)kann
man auf Seite 58 folgendes lesen:

"The effect of the words"weather permitting" when
employed, as is usual, in a clause dealing with
loading and discharging time, is to interrupt the
laytime so long as weather actually prevents work.
They are words of exception. They are thus distin-
guishable in the effect from the words "weather
working day". In the latter case laytime is inter-
rupted when the weather could not have permitted
work, even if such work would not have been done
if the weather permitted it (J7)

in der zweiten Aufklage, die 1973 erschienen ist, kann
man noch dasselbe lesen

(34) Entsprechendes gilt stets fiir die Entldschung.

(35) Zu demselben Ergebnis kommt Capelle, Die Fracht-
charter, S, 225.

(36) Die Erstausgabe ist 1966 in London erschienen.

(37) Summerskill bezieht sich auf den Fall Compania Na-
viera Azuero S.A. v.British 0il and Cake Mills Ltd.,
(1957) 1 Lloyd's Rep. 312.

(38) Summerskill, 2nd Ed., Abschnitt 5 - 10,
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Die Rechtslage war also auch in England klar und eindeutig.
(38a)

Sie entsprach dem Verstdndnis der Schiffahrtspraxis
Eine Anderung dieser Auffassung schien sich erstmals 1978
anzubahnen, als Queen's Bench Division im Streitfall The
"Camelia" and "Magnolia® (39) die Bedeutung der Klausel
"weather permitting" einschrinkte und Richter Brandon
den Abzug von Regenzeiten wihrend des Wartens der Schiffe
auf ihre Entloschung fiir vereinbar mit der Klausel
"weather permitting" hielt. Damals schon kam qlso der
Gedanke auf, da8 Schlechtwetter den Lauf der Liegezeit
unterbricht, wenn das Wetfer, wiirde das Schiff laden
(l6schen), die Liegezeit unterbrochen hidtte (40).

Diese Entscheidung ist - fiir mich erstaunlich -~ in der
Praxis nicht ernst genommen worden, zumindest fand sie
wenig Resonanz. Es dauerte jedenfalls weitere vier Jahre,
bis dieselbe Frage 1982 erneut Gegenstand von zwei Ge-

richtsverfahren wurde.

zunichst befaBte sich Queen's Bench Division im Streit-

(%1)

fall Gebr.Broere B.V,v,Saras Chimica S.p.A. mit der

(38a) Bei Carver, British Shipping Laws, % 1227 heiBit es
allerdings "Phrases such as 'weather permitting' are
ambiguous ... and should be used with caution."

Ein Pariser Schiedsspruch vom 31.,3.1978 (CAMP Nr.259)
geht ebenfalls davon aus, daf bei "weather permitting"
nur die Regenzeiten, die die Arbeiten effektiv ver-
hindert haben, abgezogen werden. Neunerdings Pariser
Schiedsspruch vom 13%.%,1983 (CAMP Nr. 479) und vom
11.5.1983 (CAMP Nr. 492).

(39) (1978) 2 Lloyd's Rep. 182 (The "Camelia" and
"Magnolia').

(40) Richter Brandon, S. 185: "I am only saying that
they should be excluded if they wounld have had a
causative effect."

(41) Gebr, Broere B.V, v.Saras Chimica S.p.A., (1982)
2 Lloyd's Rep. 436,
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Auslegung der Worte "weather permitting".

Ein Schiff (42) war im Ladehafen Sarroch auf Reede ange-—
kommen und hatte Bereitschaftsnotiz gegeben. Widhrend das
Schiff auf einen Liéschplatz wartete, lieB die Hafenbehirde
zeitweilig den Hafen wegen schlechten Wetters schliefien,
so daB Schiffe wihrend dieser Zeit entweder den Liegeplatz
nicht einnehmen konnten oder ihn wieder verlassen mufiten.
Reederei und Befrachter stritten dariiber, ob die Liegezeit
bei dem auf den Ladeplatz wartenden Schiff wdhrend dieser
7eit unterbrochen war oder nicht. Das Gericht bejahte
diese Frage, denn ~ so das Gericht -~ bei der Klausel
"weather permitting” kommt es nicht allein darauf an,

ob sich das schlechte Wetter tatsdchlich auf die Bela-
dung des Schiffes ausgewirkt hat, sondern man muB unter—
suchen, welche Auswirkungen das schlechte Wetter gehabt
hitte, wire bereits geladen worden (43) | jnnlich wie die
Rechtsprechung zur Klausel "weather working days" legte
das Gericht den Begriff "weather permitting" abstrakt

aus, d.h., es kommt nicht auf die konkrete Situation des
wartenden Schiffes an, sondern es ist vielmehr der hy-
pothetische Fall (wie wdre es, wenn das Schiff liide) zu
beurteilen. Ergibt die Priifung, daB sich das schlechte
Wetter im Fall der Beladung negativ ausgewirkt hitte,

ist die Schlechtwetterzeit von der Zeitz#éhlung auszu-
nehmen. Damit war ein weiterer Schritt in Richtung auf

das Urteil im Streitfall The "Camelia" and "Magnolia®

vollzogen.

Das zweite Urteil stammt von Court of Appeal und betraf

(42) In dem Rechtsstreit ging es um vier verschiedene
Frachtvertrige mit jeweils gleichlautenden Bedin-
gungen,

(43) Das Gericht fiihrte u.a. aus: "... there must be
excluded from the computation of laytime used
any periods during which, had the vessel berthed
on arrival, weather could have prevented loading
which should otherwise have taken place."
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das MS "Vorras" (44).

Das Schiff war auf einexr BP Voy
Charterparty fiir den Transport einer Ladung 01 von Alge-
rien nach Rotterdam verchartert. Klausel 15 des Vertrages
lautete: "72 running hours weather permitting ...". MS
"Worras" hatte am 15, Dezember die AuBenreede von Skikda
erreicht und Ladebereitschaftsnotiz gegeben. Nach der
Charter zihlte die Ladezeit ab 19. Dezember. Zu dieser
7eit war der Hafen wegen schlechten Wetters geschlossen
worden. Bei Wiedereroffnung am 20. Dezember lag ein an-
deres Schiff am vorgesehenen Ladeplatz. Dessen Beladung
wurde durch erneut eingetretene schlechte Witterungsver—
hiltnisse unterbrochen. Es muBte zeitweilig sogar den
Hafen verlassen und war erst am 26. Dezember beladen.MS
"Vorras" konnte den Ladeplatz endgiiltig erst am 28, De-
zember einnehmen. Es ging wiederum um die Frage, ob die
Schlechtwetterzeiten wihrend des Wartens von der Zeit-

zdhlung auszunehmen sind.

Court of Appeal entschied, daB bei der Klausel "weather
permitting" auch die widhrend des Wartens anfallenden
Schlechtwetterzeiten die Zeitzdhlung unterbrechen, denn
die Worte "weather permitting"” sind -~ wie es die Richter
ausdriickten - "words of description" und nicht "words of
exception", Court of Appeal bestdtigte ausdriicklich die
Entscheidung von Queen's Bench Division im Fall Gebr.
Broere B.V. v.Saras Chimica S.p.A. und damit auch die
Entscheidung von Richter Brandon aus dem Jahre 1978

{The "Camelia" and "Magnolia').

Damit gilt die frithere Auffassung, wie sie noch bei Sum-
merskill nachzulesen ist, in England nicht mehr uneinge-
schrénkt, sondern nur noch in der soeben beschriebenen
modifizierten Form, Dies ist zu bedauern, weil man damit
m.E, dem Sinn der Klausel nicht mehr gerecht wird, und
eine lang geiibte, international einheitliche Auslegung

aufgegeben hat.



- 26 -

Das Urteil ist bezeichmenderweise auch in Befrachter-
kreisen mnicht nur auf Zustimmung gestofen. Was bleibt,
ist ein Ausweg, ndmlich im Frachtvertrag Ziffer 18 der
Charterparty Laytime Definitions 1980 zu vereinbaren, die
den Begriff "weather permitting" noch im alten Sinn de-

45)

finieren

III. Uberliegezeit

1. "once on demurrage, always on demurrage"

Der Satz des englischen Seerechts "once on demurrage, al-
ways on demurrage" besagt, daB die Uberliegezeit ohne
Unterbrechung lduft. In einem Urteil vom 21.,5.1981 (46)

hat das OLG Hamburg u.a. folgendes ausgefiihrt:

"MV 'A!' schopfte die Wartefrist (%7) bereits beim
Beladen aus, schon mit seiner Amkunft in Hamburg
1ief die Liegezeit, wurde also das vereinbarte Lie-
gegeld fallig." '

Um genau zu sein, es lief nicht die Liegezeit - die war
namlich schon verbraucht - sondern die Uverliegezeit,
also die Zeit, fiir die das vereinbarte Liegegeld ("de-
murrage") zu zahlen ist. Diese Feststellung des OLG Ham-
burg hatte mich u.a. veranlaBt, in einer Anmerkung zu
schreiben, daB das Gericht indirekt den auch im deutschen
Recht geltenden Grundsatz "once on demurrage, always on
demurrage" bestdtigt hat. Denn mit Ablauf der fiir Laden
und Loschen vereinbarten Gesamizeit war das Schiff be-
reits im Ladehafen auf Uberliegegeld gekommen, so dafl

(45) Ziff. 18 lautet:"'weather permitting' - means that
time during which weather prevents working shall not
count as laytime."

(46) Vers.Recht 1982 S. 894.

{77\ Wiarhai handelt es sich offenbar um die vereinbarte,
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die Uberliegezeit mit Ankunft des Schiffes in Hamburg
zdhlte, ohne daB die Abgabe einer Bereitschaftsnotiz
erforderlich war (48).

Dieser Aussage hat Herr Dr. Rabe in einer weiteren An-
merkung zu dem Urteil widersprochen (49) und ausgefiihrt,

daB sich diese Rechtsfolge aus dem Gesetz, nimlich § 569
Abs. 1 HGB (50) ergebe, wonach die Uberliegezeit ohne
weiteres nach dem Ablauf der Ladezeit zu laufen beginnt(si).
Dies ist richtig. Nach einer Common-Law-Rule gilt dasselbe
im englischen Recht (52).

Ich hatte deswegen auch nur davon gesprochen, daf damit
tindirekt" der Grundsatz "once on demurrage, always om
demurrage" gilt. Ich rdume ein, daB dieses Wort unscharf
ist und zu MiBverstdndnissen fiihren kann. Fiir mich war

es wichtig, das Ergebnis herauszubheben sowie die Tatsache,
daB sich ein deutsches Gericht zu der Rechitsfolge gedus-—
sert hatte, die sich aus dem Ablauf der vereinbarten Lie-
gezeit im Ladehafen ergibt, und daB insoweit das deutsche
und englische Recht im Ergebnis iibereinstimmen. Fiir den
Schiffahrtspraktiker sicherlich ein ebenso interessantes
wie wichtiges Resultat. Fazit der OLG Hamburg Entscheidung
ist jedenfalls, daB die Abgabe einer Bereitschaftsmeldung
nicht erforderlich ist, wenn das Schiff bereits im Lade-

hafen auf Uberliegegeld gekommen ist (53).

(48) Vers.Recht 1983 S. 31.

(49) Vers.Recht 1983 S. 335.

(50) Gem. § 596 Abs. 1 HGB gilt fiir den Loschhafen ent-
sprechendes.

(51) Ausfiihrlich Trappe, ZHR 131 S, 79.

(52) Pagnan & Fratelli v.Tradax Export S.A.; (1969)
2 Lloyd's Rep. 150 (15%) (The "Franceska').

(53) Anders dagegen das holléndische und skandinavische
Recht, vgl,Schutzverein Deutscher Rheder, Jahres-
bericht 1968 Rd.-Nr.25; unabhéngig davon sollte je—
doch in jedem Hafen Notiz gegeben werden, damit der
Befrachter die Entladung vorbereiten kann,
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Gestatten Sie mir an dieser Stelle noch zwei Bemerkungen.
Das OLG Hamburg hat sich - was diese Aussage angeht -
sehr kurz gefaft. Mag sein, daff die Entscheidung keine
weitere Begriindung erforderte. Diés ist demnoch zu be-
dauern, denn es wire eine Gelegenheit gewesen, die Rechts-
folge an Hand des Gesetzes einmal ndher darzustellen

und sich dabei zu Stimmen in der Literatur zu &uBern,

Die englischen Gerichte geben uns in dieser Beziehung

ein gute§ Beispiel. In deren Urteilen werden selbst in
den allgemeinen Bemerkungen, den "obiger dicta'", LOosungs-—
moglichkeiten fiir bestimmte Fragen und Probleme angedeu~-
tet, die bei der Rechtsfindung in anderen Fédllen sehr
hilfreich sein konnen. Ich wiirde mir wiinschen, dafi deut-
sche Gerichte, wenn sie dazu Gelegenheit haben, &hnlich

verfahren wiirden.

Und noch ein weiteres. Ohne das Problem an dieser Stelle
allzu sehr vertiefen zu wollen, stellt sich mir die Fra-
ge, was spricht eigentlich dagegen, den Grundsatz "once
on demurrage, always on demurrage" im deutschen Recht zu
verwenden? Tiberg (54) stellt fest, daB dieser Satz in
der Schiffahrtswelt "has become almost universally accepted”,
Er hat sich im englischen Recht als Leitsatz entwickelt,
wihrend wir iiber die Vorschriften des Handelsgesetzbuches
zu demselben Ergebnis gelangen. Was beide Rechtsordnungen
unterscheidet, ist die rechtliche Basis. Dies sollfte und
diirfte seiner Verwendung nicht entgegenstehen.

2., "time used to not count"

Die Tatsache, daB bei einem Schiff die Uverliegezeit
lduft, hat zur Folge, daB vertraglich vereinbarte Unter-
brechungstatbesténde, die fiir die Liegezeit gelten, nicht
den Lauf der Uberliegezeit beriihren (55). Ob dies auch
bei der Entléschung des MS "Dias" der Fall war, hatte

(54) Tiberg, The Law of Demurrage,3rd Ed.London 1979 S.547.
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House of Lords zu entscheiden. Im Frachtvertrag hieB es

ndmlich:

"At discharging charterers/receivers have the
option at any time to treat at their expense
ship holds, compartments, hatch way and/or cargo
and time used to not count."

Das Schiff war am &, Oktober wdhrend des Wartiens auf einen
freien Loschplatz auf Liegegeld gekommen., Wihrend der Uber-~
liegezeit lieB der Befrachter die Ladung desinfizieren, was
er nach der soeben zitierten Klausel durfte. iEr meinte je-
doch, daf die Zeit der Begasung des Schiffes von der Uber-
liegezeit ausgenommen sei und verwies auf den letzten Halb-
satz der Klausel "and time used to not count",

House of Lords (56) interpretierte die Worte "to not count"
wie folgt:

"It means that time used in fumigation is not to be
taken into account only in the calculation of lay-—
time. The provision that time is "not to count" has

no further application once laytime has expired."

Die Vereinbarung "to count" bezieht sich also nur auf die
Liegezeit, nicht auf die Uberliegezeit. Eindeutiger ist
die Klausel "mot to count as used laytime", die man gele-
gentlich ebenfalls in Frachtvertrdgen finden kann, denn
"laytime" bedeutet Liegezeit, mnicht Uberliegezeit. Be-
stitigt findet man diese Auffassung im Streitfall The
"Tsukuba Maru" (57).

Eine Unterbrechung der Uberliegezeit findet also nur
dort statt, wo dies ausdriicklich, klar und deutlich
vereinbart ist. Die Worte "not to count" oder "mot to

(56) (1978) 1 Lloyd's Rep. 325 (The "Dias").
(57) (1979) 1 Lloyd's Rep. 459 (The "Tsukuba Maru").
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(58)

count as used laytime" reichen insoweit nicht aus

3. Umleitung des Schiffes

Was gilt nun, wenn ein im Lioschhafen angekommenes Schiff,
nachdem es auf "demurrage" gekommen ist, vom Befrachter
in einen anderen Hafen umdirigiert wird? Zz#éhlt die Uber~
liegezeit auch wihrend des Verhelens zum Ausweichhafen?
Queen's Bench Division hat diese Frage kiirzlich bejaht 59).
Das MS "Tassos N" war von Aquaba nach Mersin umgeleitet
worden, nachdem es in Aquaba wdhrend des Wartens auf einen
freien Loschplatz auf "demurrage" gekommen war. Der Rich-
ter sah keinen Grund fiir eine Unterbrechung der Uberliege-

zeit, denn:

w_ .. the carrying voyage was completed so far as the
owners were concerned, when the vessel reached Aquaba.
Thereafter it was for the charterers to discharge

the vessel within the laydays. Once time starts to
run under a voyage charter—party, it continues to

run, subject to any relevant exception, unless the
owners remove the vessel for their own purposes or

to suit their own convenience (60).“

Ein deutsches Gericht wiirde vermutlich ebenso entschieden
haben.

IV. Cesser-lien Klausel

Tch mochte das heutige Thema nicht beenden, ohne nicht kurz

auch auf die Cesser-lien Klausel 1)eingegangen zu sein.

(58) Richter Mocatta formulierte im Streitfall The "Tsuku-
ba Maru" folgendermafen: "It is well established that on-
ce the ship is on demurrage in order to prevent de-
murrage from continuing to run there must be clear
provision in this effect."

(59) (1983) 1 Lloyd's Rep. 648 (The "Tassos N").
(60) The "Tassos N" a.a.0. S. 651.

- ~ . TR
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Sie wissen, daB - anders als nach deutschem Recht (62)_
der Befrachter nach englischem Recht mit Auslieferung

der Ladung an den Empfidnger nicht von seiner Verpflichtung,
im Loschhafen entstandenes Liegegeld zu zahlen, befreit

(63). Durch die Cesser-

wird, sondern daB er weiterhaftet
lien Klausel wird die Weiterhaftung ausgeschlossen, wenn
der Reeder die Bezahlung des Liegegeldes vom Empfénger
durch Ausiibung des Pfandrechts an der Ladung erhalten
kann., Damit wird die Pfandrechtsausiibung zum Zwecke der
Liegegeldzahlung von Bedeutung. Es entspricht englischer
Rechtsauffassung, daf die Cesser-lien Klausel nicht durch-
greift, wenn der Reeder aus rechtlichen oder tatsdchlichen
Griinden gehindert ist, Pfandrecht an der Ladung auszu-
iiben (64). 0b solche Griinde vorliegen, ist jedoch oft
streitig. Die englische Judikatur liefert dazu vielfa-
chen Beweis. Ich mdchte zwei neuere Urteile herausgrei-

fen,

Das erste Urteil betraf das MS "Athinoula“(és). Die Be-
sonderheit dieses Falles bestand darin, da8 es in der
Charterparty hieB:

"Tn any case demurrage to be paid by charterers
to0 owners within one week after presentation of
statement of facts and time sheet."

(62) Nach deutschem Recht ergibt sich diese Verpflichtung
gem. ¥ 614 HGB. Danach haftet der Empfiénger fiir das
Loschhafenliegegeld, sofern entweder das Konnossement
eine Liegegeldregelung enthdlt oder in ihm auf die
Charterparty, in der eine Liegegeldregelung fiir den
Loschhafen enthalten ist, verwiesen worden ist. Vgl.
dazu PriiBmann—-Rabe, § 614 Anm., D 2 b aa; Schaps-
Abraham § 614 Anm, 21.

(63) PriiBmann-Rabe § 625 Anm., D 1 unter Hinweis auf Sec-—
tion 2 Bills of Lading Act 1855.

(64) Grundsitzlich (1971) 1 Lloyd's Rep.514 u.(1972)
1 Lloyd's Rep. 201 (The "Sinoe").

(65) (1980) 2 Lloyd's Rep. 481 (The "Athinoula").
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Die Klausel sprach schlicht von "demurrage", ohne zu
kennzeichnen, ob damit auch das Lioschhafenliegegeld ge-
meint war. Die Befrachter hatten eingewandt, nicht zu
haften, weil der Reeder nicht versucht habe, Pfandrecht an
der Ladung auszuiiben. Das. Gericht hielt den Einwand der
Befrachter fiir unbegriindet, weil nach der soeben zitier-
ten Klausel der Reeder Liegegeld erst nach Vorlage des
Statement of Facts und des Time Sheet fordern konnte. Da
diese Dokumente jedoch erst nach Entldschung erstellt
werden, und zu diesem Zeitpunkt die Pfandrechisausiibung
nicht mehr méglich ist (66), haftete der Befrachter nach
Ansicht des Gerichts weiterhin fiir das entstandene Lie-
gegeld.

Im zweiten Fall (67) hatte das MS "Tropwave!" in Bandar
Shapour Ladung geléscht, ohne daf sich der Reeder wegen
des Liegegeldes an die Empfénger gewandt hatte. Die Be-
frachter verweigerten die Zahlung. Ein Londoner Schieds-
gericht und nach ihm Queen's Bench Division sollten
entscheiden, ob zu Recht. Das Schiedsgericht war zu dem
SchluB gekommen, daB die Ausiibung des Pfandrechts in
Bandar Shapour "impractical and ineffective" gewesen
sei. Zu dieser Feststellung filhlte es sich veranlafit,

weil:

1. beim Versuch, das Pfandrecht auszuiiben, das
Schiff unweigerlich den Hafen wieder hidtte ver-
lassen und sich in die Reihe der wartenden

Schiffe einreihen miissen

2. an Land keine Moglichkeit bestand, die Ladung
(Reis) zu lagern
und
3. die Behorden eine Lagerung im Hafengebiet nicht

(66) Eine Regelung, wie sie in § 623 Abs. 2 Halbs.2 HGB
enthalten ist, ist dem englischen Recht fremd.

(67) (1981) 2 Lloyd's Rep. 159 (The "fropwave"),
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erlaubt, sondern auf sofortigem Abtransport der
Ladung aus dem Hafen bestanden hidtten.

Die Pfandrechtsausiibung war daher in den Augen des Schieds-—
gerichts praktisch unmoglich.

Queen's Bench Division bestédtigte diese Ansicht des Schieds-
richters mit den Worten "the arbitrator's findings are such
as to bring the owners squarely within the decision in The
"Sinoe" (673), not as to legal but as to practical in-
effectiveness”, Es teilte auch die Meinung, das Pfand-
recht habe nicht an Bord des Schiffes ausgeiibt werden
miissen und fiigte hinzu, es gdbe kein besseres Beispiel

fiir "practical ineffectiveness", als den vorliegenden

Fa11 (68)

"Legal ineffectiveness" liegt z.B. vor, wenn es an der
Vollmacht gefehlt hat, ein Pfandrecht an der Ladung zu
vereinbaren. Dies zeigte sich kiirzlich, Der Eigner eines
Kiimos hatte sein Schiff fiir den Transport einer Ladung
Futtermittel von Antwerpen nach Liverpool verchartiert.
Er lieB8 den Kapitén ein Konnossement zeichnen, das auf
die Bedingungen des Reisefrachtvertrages verwies. Darin
hie8 es: "Owners shall have a lien on the cargo for de-~
murrage", Die Ladung stammte aus einer gritferen Partie,
die unter einem Linienkonnossement mit Umladeklausel

von Karachi nach Liverpool reiste und fiir deren Weiter-
transport von Antwerpen nach Liverpool das Kiimo gechar-
tert worden war. In Liverpool entstand Liegegeld, fiir
das der Reeder vom Empfinger Zahlung verlangte. Da die-
ser sich weigerte, iibte er "lien on cargo" aus. Zu Recht? -
Nein, wie die rechtliche Priifung ergab. Denn die Berech-
tigung zur Umladung in Antwerpen schlof das Recht, zu
Gunsten des Unterverfrachters ein Pfandrecht an der La-
dung fiir Liegegeld entstehen zu lassen, ebensowenig ein,

(67a) Vgl.FuBnote 64.
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(69)

wie die iibrigen Klauseln des Linienkonnossements

Die Beispiele verdeutlichen, daBi sich der Reeder zu-
weilen in einem Dilemma befindet. Ubt er kein Pfandrecht
aus, weil er fehlerhaft zu dem SchluB kommt, daf3 die
Pfandrechtsausiibung nicht méglich ist, verliert er den
Befrachter als Schuldner. Ihm bleiben zwar die Anspriiche
gegen den Empfinger erhalten, sie lassen sich dann aber
meist nur unter erschwerten Bedingungen durchsetzen. Ubt
er das Pfandrecht an der Ladung zu Unrecht aus, riskiert
er - von den unndtig aufgewendeten Kosten einmal ganz
abgesehen - sich schadensersatzpflichtig zu machen,

Weitere Probleme werden sich in Zukunft ergeben. Die
Gerichte werden uns die Lésungen zeigen miissen.

(69) Zu der Rechisfrage liegt eine Counsel's Opinion vom
28.7.1983 vor, Darin heiflit es u.a.: "In my opinion,
... "Xu.Line were entitled to transship only on
terms which were, so far as the cargo owners were
concerned, appropriate and reasonable having re-—
gard to the terms of the Liner Bills of Lading.
Under these Liner Bills the cargo-owners could not
incur any liability for dead—-freight or demurrage.”
Onuncal etiitzte saine Angicht auf ein Urteil in
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