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I. "Maritimes" in Uberseekaufvertrigen

Ein Seefrachtvertrag wird in der Mehrzahl der Fdlle abge-
schlossen, weil ein Verkidufer Ware iiber See verkauft hat.
Der Seefrachtvertrag ist also ein Hilfsgeschdft des Uber-
seehandels. Dies wird gelegentlich iibersehen. Dabei wiirde
es vornehmlich einem Seerechtslebrbuch gut anstehen, in

seinem ersten Teil, sozusagen als Ausgangspunkt, Ubersee-
Kaufvertrsige zu behandeln, In franzosischen Biichern fin-
det man dies gelegentlich (1), bei uns nicht (2), und in
der englischen Literatur meines Wissens auch nicht 3 .

Es soll zu Beginn dieses Vortrages daher kurz iiber einige
Fille aus den letzten Jahren berichtet werden, welche die
enge Verzahnung zwischen beiden Vertrdgen - dem Ubersee-—
Kaufvertrag und dem Seefrachtvertrag - zeigen sowie die
Einfliisse des einen auf den anderen, Als diese Fdlle be-
arbeitet wurden, fiel auf, daB auf viele Fragen die Lite-
ratur keine Antwort gibt und daB sehr wenig einschlégige
Rechtsprechung existiert.

Ausgangspunkt mag ein kiirzlich erlassener Pariser Schieds-
spruch bilden h .

Der Olhindler A hatte vom Handelsunternehmen B 12,000 t
Rohol cif Incoterms Loschhafen gekauft, Der Kaufpreis wur—
de fallig fiinf Werktage nach Ende der Entloschung gegen
Prisentation der iiblichen Dokumente, Die Ltschzeit betrug
36 Std. shinc plus 6 Std, Notizzeit; die Liegegeldrate
sollte derjenigen der Charter entsprecﬁen. Der zum Trans-
port eingesetzte Tanker "ALPHA B," trat die Reise an.
Unterwegs geriet sein Maschinenraum in Brand, so dafl er
in einen Nothafen eingeschleppt werden mufite., Dort wur-
de die Ladung in einen anderen Tanker ungepumpt, MT "OIL~
TANK 7", der sie schlieflich im vereinbarten Loschhafen



auslieferte. Dabei wurde die vertragliche Loschzeit iiber-~
schritten. Kiufer und Verkiufer stritten sich (vereinfacht
dargestellt) dariiber, wer von ihnen Ladungsverluste tra-
gen mufte, welche auf der Reise zum Nothafen, dort beim
Umladen und auf der Reise von dort zum Loschhafen entstan-
den waren, und schlieBlich dariiber, ob der Kdufer dem Ver-
kiufer das im Loschhafen entstandene Liegegeld erstatten
muBte.

1) Das Schiff

Das vereinbarte Pariser ad hoc Schiedsgericht muBite
zundchst die Frage beantworten, ob und wann das Risiko
von Ladungsverlusten auf den Kdufer iibergegangen war,
Der Kiufer behauptete némlich, der zundchst eingesetz-
te Tanker sei ladungsuntiichtig und schrottreif gewesen;
der Verkdufer als Befrachter hitte sicherstellen miis—
sen, daB ein ladungstiichtiges Schiff eingesetzt wurde,
Das Schiedsgericht bezog sich auf den Wortlaut der Inco-—
terms und entschied, daB der Verkiufer den gecharterten
Tanker vor Beladung nicht habe auf seine Tauglichkeit
hin untersuchen miissen; dies miisse vor allem natiirlich
dann geliten, wenn schwimmende Ware verkauft wird 5 .

Einschligige Rechtgsprechung existiert offenbar kaum,
Nur ein Urteil des franzisischen Kassationshofs aus
jiingerer Zeit #duBert sich dazu, inwieweit der Verkdu-
fer ein Transportrisiko iibernimmt 6 . Gerste war c+1
Mombasa verkauft worden., Wihrend der Vertragsverhand—
lungen hatte der Kiufer ausdriicklich darauf bestanden,
daB sie ihm schnellstens geliefert werde, Der Verkidu-
fer lieB sie am 1.8.1975 in Antwerpen auf einem Linien-
schiff verladen. Dieses verspdtete sich aber in ver-
schiedenen Zwischenhifen im Roten Meer, so daB es erst
am 15.,11.1975 in Mombasa eintraf. Der Kiufer verklagte
daraufhin den Verkdufer auf Erstattung des erlittemen
Verspatungsschadens, Der Verkiufer meinte indes, er ha-



be seine Vertragspflichten erfiillt, und die Verzigerung
stelle ein typisches Tranmsportrisiko dar, welches mit
der Abrede c+f der Kiufer iibernmommen habe. Cour de Cas-
sation bestatigte die Entscheidung der Vorinstanz, dag
der Verkiufer fiir diesen Schaden (reiner Verspidtungs-
schaden und durch die lange Reise verursachter Ladungs-
schaden) einstehen miisse:

®"Angesichts dieser Korrespondenz und angesichts
der normalen Reisedauer durfte der Kdufer davon
ausgehen, daf die Ware Ende August oder Anfang

September im Bestimmungshafen ankommdb. "

Der Vertreter des Verkiufers hdtte zu einer niedrigen
Frachtrate mit einer Linie geschlossen, obschon er sich
sagen konnte, daB das Schiff auf dem Wege nach Mombasa
zahlreiche Zwischenhifen anlaufen werde. Obendrein:
Hitte er sich erkundigt, widre er iiber die verzogerli-
che Abfertigung der Linienschiffe in den Roten Meer -
Hafen unterrichtet worden,

Man kann diesem Urteil nun nicht etwa entnehmen, daB
der Verkiufer generell bestimmte Reiserisiken trégt,
oder daB er sich bei einem cif oder c+f Vertrag stets
im einzelnen um das Schiff und seinen Fabrplan kiimmern
miisse., Das Urteil kann men vielmehr anders erkléren:
Es war Vertragsinhalt geworden, daf der Verkiufer fiir
einen ziigigen Transport sorgen mufl. Mit anderen Wor-—
ten, dieser hatte sich verpflichtet, ein Schiff zu
schlieBen, welches baldmoglichst in Mombasa eintraf.
Insofern ist dieser Fall dem Streitfall MT WALPHA B."
nicht vergleichbar, Er dhnelt im Prinzip vielmehr dem
englischen Urteil Ransom V. Manufacture d'Engrais (7),
pnach dem der Verkiufer fiir einen Ladungsschaden aufkom—
men muBte, der an Bord eines Segelschiffes entstanden
war, welches der Verkdufer gechartert hatte, obschon
der Vertrag Segelschiffe ausschlofl.



2)

Aus alledem kann man folgern, daB normalerweise die Ver-—
pflichtung des cif-Verkdufers lediglich darin besteht,
einen Frachtvertrag zu schlieflen,

Im streitigen Fall mufite allerdings der Verkdufer den
bis zum Nothafen entstandenen Ladungsverlust dennoch
tragen, und zwar deshalb, weil er wegen der vereinbar-
ten Zahlungsklausel noch die Original-Konnossemente
hielt, die Umladung besorgt und dabei verabsdumt hat-
te, den Reeder des ausgebrannten Schiffes auf Schadens-
ersatz in Anspruch zu nehmen, Andererseits wurde der
Kdufer verurteilt, den auf dem zweiten Tanker (der La-
dung vom Nothafen zum Loschhafen transportiert hatte)
entstandenen Ladungsverlust zu tragen.

Liegegeld

Der Kiufer hatte es abgelehnt, dem Verkiufer/Charterer
das im Loschhafen entstandene Liegegeld zu vergiiten,
Er hielt vor allen Dingen den Anspruch fiir verjdhrt,
weil laut franzosischem Seefrachtrecht 8 Liegegeld—~
anspriiche in einem Jahr verjdhren. Das Schiedsgericht
akzeptierte diesen Standpunkt nicht. Es handelte sich
nimlich nicht um einen unter einem Reisefrachtvertrag
erhobenen Anspruch, sondern vielmehr um einen unter
einem Kaufvertrag entstandenen; und derartige Ansprii-
che verjdhren erst in 10 Jahren (9)

Liegegeld ist im franzosischen wie im deutschen Recht
ein "supplément" zur Fracht (10). Unter dem Kaufver-
trag kann es nicht anders sein; das Liegegeld, das der
Kiufer dem Verkiufer zahlen muB, ist sozusagen ein
"gupplément" zum Kaufpreis. Diese Frage stand in dem
geschilderten Schiedsgerichtsverfahren nicht zur Dis-
kussion, Das OLG Celle aber hat einmal von "Schadens-

ersatzanspruch" gesprochen, meines Erachtens zu Unrecht (11).
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Anders wiederum hat das Landgericht Aschaffenburg ent-
schieden; es sah in der Uberschreitung der vereinbar-

ten Loschzeit keinen Vertragsbruch (12).

Die Parteien hatten im Kaufvertrag die Lénge der er-
laubten Zeit festgelegt, sich aber wegen der Liege-
geldrate auf die Charter bezogen. Die fiir den Tanker
vereinbarte Reisecharter vom Typ Asbatankvoy CP ent-
hielt indessen keine Liegegeldrate; die Fracht war
vielmehr nach Tagen vereinbart worden. Entgegen der
Auffassung des Kiufers hat das Schiedsgericht

die vereinbarte Tagesfracht prinzipiell einem Liege-
geld gleichgesetzt. Aus im streitigen Fall begriinde-
ten besonderen Erwigungen setzte es die fdllige Liege-
geldrate aber nicht in Hohe der Tagesfracht fest, son-
dern es schitzte eine marktkonforme Rate (15). Ahnlich
hat die Chambre Arbitrale de Paris (ein Schiedsgericht
des Getreidehandels) kiirzlich in einem Berufungsver-
fahren entschieden, daB ein cif-Kiéufer dem Verk#dufer
das im Loschhafen entstandene Liegegeld auf Basis der
vom Kiufer als Befrachter zu zahlenden Zeitcharterrate

vergiiten mufl (14).

Hitte der Kaufvertrag iiber die zu zahlende Liegegeld—~
rate geschwiegen, wire die sich aus dem Reisefracht-
vertrag ergebende angefallen, wie das OLG Celle einmal
urteilte

Ein anderes Pariser Schiedsgericht hatte 1982 entschie-
den, daf sich Liegegeldrate, Liegezeitberechnung und
Berechtigung des Liegegeldanspruches aus der Charter
ergiben, daB aber der Anspruchsteller nicht zu bewei-
sen brauche, daB er das Liegegeld auch tatsdchlich an
den Reeder bezahlt bhat

Uber derartige "'non-maritime! demurrage claims", wie

sie kiirzlich genannt worden sind (17), ist bisher
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selten berichtet worden, Fiir die Praxis erscheinen
sie aber wichtig. Daher sind sie hier erwdhnt wor-
den.
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II. Transportvertrigce des Seeverkehrs

(18) ist iiber das Wesen des Zeit-~

In einem friiheren Vortrag
fracht- und des Reisefrachtvertrages gesprochen worden.
Dieses Thema mochte ich noch einmal aufgreifen. Ich mdch-
te in diesem Zusammenhang auch etwas zur Systematik der
Vertrdge sagen., Dies erscheint mir deswegen von Bedeutung
zu sein, weil der juristische Kern eines Vertrages seine
Anbindung im Rechtsbereich bestimmt, Auf Beispiele werde
ich zu sprechen kommen. Auswirkungen dieser Systematik
zeigen sich natiirlich auch, wenn ein Seegesetz formuliert
oder — wie es bei dem 4, Buch des HGB auf ldngere Sicht
geplant ist - umgestaltet wird. Der Seerechtsverein hat

hierzu Vorarbeit geleistet.

1) Erfiillung des Kaufvertrages

Der "Alpha B."-Schiedsspruch bietet einen Ankniipfungs-—
punkt auch dafiir, Der Verkdufer des Rohdols hatte, um
seiner Verpflichtung unter dem cif-Vertrag nachzukom-
men, das eine Mal eine gewdhnliche Reisecharter ge-
schlossen, das andere Mal eine nach Zeit vergiitete
Reisecharter (an diesen Vertragstyp denkt das HGB in
§ 622). Aber auch eine Zeitcharter zu schlieBen fiir
eine einzelne Reise, um den Ubersee-Kaufvertrag zu er-
fiillen, ist heute nichts AuSergewChnliches. Zeitchar-
tern fiir eine Ausreise (trip charter) werden alle Tage
" vereinbart, ohne daB etwa jemand ernsthaft auf den Ge-
danken kime zu behaupten, es handele sich beli einem
solchen Vertrag um eine Reisecharter, deren Preis in
Tagesfracht besteht. Keinesfalls handelt es sich da-
bei nur um Schiffe, die - im Liniendienst des Zeitchar-
terers eingesetzt - Stiickgiiter befordern., Vielmehr
trifft man auch Schiffe, welche auf Zeitbasis fiir
einen Trip gechartert werden, um einen Kaufvertrag
iiber Massengiiter zu erfiillen 19 . Egs liegt also nahe
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anzunehmen, daf es sich bei diesen Vertrédgen - fiir eine
Schiffsladung auf Reise- oder Zeitbasis - um auch ju-
ristisch gleichgelagerte Vertragstypen handelt. Beides
sind Hilfsgeschifte, die der cif-Verkdufer zur Erfiil-
lung derselben Kaufvertragspflicht vereinbart,

Zeitcharter

Bevor wir diesem Gedanken weiter nachgehen, zuvor einen
Blick auf die Zeitcharter. Vor rumd 10 Jahren war an
dieser Stelle schon einmal versucht worden, zu begriin-
den, daB ein Zeitfrachtvertrag ein Werkvertrag, und

(20)

zwar ein Transportvertrag ist Ich glaube, diese

Anschauung - damals schon hdufig vertreten - hat sich
nun weitgehend allgemein durchgesetzt (21). Gleichwohl
finden sich gelegentlich noch Darstellungen wie: "Eine
reine Frachtcharter im Sinne eines Seefrachtvertrages
ist nur dann anzunehmen, wenn der Charterer mit dem
gecharterten Schiff nur eigene Giiter befdrdern will";
eine "Mjetcharter mit Employment—Klausel" sei dagegen
"dann anzunehmen, wenn die Charter dazu dient, Trans—
portverpflichtungen des Charterers gegeniiber dritten

(22) | 1con personilich halte

Befrachtern zu erfiillen"
diese Uberlegungen fiir ohne tatsdchlichen Bezug. Die
gebrduchlichen Vertragstypen — Baltime 1939 CP, NYPE CP,
Liner Time CP, Intertanktime 80 CP — sind Transportver—
trige, einerlei, ob der Zeitverfrachter allein dem Zeit-
befrachter einen Transporterfolg verspricht oder ob er
es dem Zeitbefrachter damit ermdglichen will, seiner-
seits Unterbefrachtern Transporterfolge zu versprechen,
ganz zu schweigen von mehrgliedrigen Unterverfrachtun-
gen. Der Inhalt des Vertrages ist in beiden Fdllen der
gleiche; die gebrduchlichen Vertragsformulare unter—
scheiden nicht zwischen beiden Fdllen. Feststellungen,
welche die Unterscheidungen offenbar allein rechtfer-
tigen sollen, der Verfrachter eines von einer Linie
eingecharterten Zeitcharterschiffes schulde keinen "un—
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mittelbaren Transporterfolg", halte ich fiir vordergriindig
und daher unzutreffend, Die hdufig gestellten Regrefan-
spriiche von Zeitbefrachtern gegen ihre Verfrachter auf Er-
satz von Transportschiden zeigen das Gegenteil.

Eine einen Landfrachtvertrag behandelnde Entscheidung des
(23) scheint mir in ihrer - dem "Problem"
angemessenen - lakonischen Kiirze den Nagel auf den Kopf

HansOLG Hamburg

zu treffen:

"Auch wenn der Vortrag der Beklagten als richtig
unterstellt wird, daB sie der Kldgerin auf dem
von ihr 'gecharterten' LKW sechs Lademeter gegen
ein Entgelt von DM 1,250,—~— zur Verfiigung ge-
stellt hat, liegt ein Frachtvertrag vor und keine
Miete. Der Kligerin kam es ndmlich ersichtlich
nicht auf eine bloBe Gebrauchsgewdhrung an einem
Teil des LKW an - sie wollte dort keine Giiter
zeitweise lagern -, sondern sie wollte ersicht-
lich Giiter mit dem LKW von Hamburg nach Mailand
befordern und dort abliefern lassen."

Im englischen Recht scheint mir klar zu sein, daB der Zeit-

frachtvertrag wesentlich ein Befdrderungsvertrag ist (24) H

"Under both bills and the (time) charter, the
owner's fundamental obligation in relation to
the carriage of goods was to carry the goods to
the contractual destination."
Das franzosische Gesetz sagt lediglich (25) :
"Par le contrat d'affrétement & temps, le fré-—
teur s'engage & mettre umn navire 4 la disposition
de ltaffréteur pour un temps défini."

Es sieht also das Charakteristische darin, daB der Ver—
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frachter dem Befrachter ein Schiff zur Verfiigung stellt.
Dies liegt daran, daB - wenn ich richtig sehe - Rodiére
den franzosischen Gesetzgeber inspiriert hat (25&)’ ZWi~
schen einem "Contrat d'affrétement d'un navire" und einem
"Contrat de transport maritime" zu unterscheiden (26)
entsprechend dem Schweizer tChartervertrag" und "Seefracht-
vertrag" 27 . Ich werde auf dieses Thema spiter zuriick—

kommen.

Die DDR sieht in der Zeitcharter eine Unterart des Raum-
frachtvertrages, der seinerseits einen Seefrachtvertrag

darstellt (28). Das Gesetz definmiert (29):

"Durch die Zeitcharter wird der Verfrachter ver-
pflichtet, dem Befrachter fiir einen bestimmten
Zeitraum ein dem Vertragszweck entsprechendes see-
und ladungstiichtiges Schiff bereitzustellen und
damit den Transport von Giitern oder andere verein-
barte Leistungen durchzufiihren."

Eine Arbeitsgruppe des Seerechisvereins, die sich in den
letzten Jahren Gedanken iiber eine Reform des 4. Buches
des HGB machte (30), hat folgende Definition des Zeit-

frachtvertrages vorgeschlagen:

"Durch den Zeitfrachtvertrag verpflichtet sich der
Verfrachter, gegen Zahlung einer nach Zeiteinheit
berechneten Fracht mit einem bestimmten Schiff oder
einem bestimmten Teil eines solchen Schiffes wdh—
rend eines bestimmten Zeitraumes fiir den Befrachter
nach dessen Weisung Giiter zu befdrdern. Dieser Zeit-
raum bestimmt sich nach dem Kalender oder mnach der
Dauer der durchzufiihrenden Reise.™

Es handelt sich bei diesem "Theorienstreit" keineswegs
um einen Streit um Worte. Richterliche Aussagen, die
dies belegen kionnten, fehlen natiirlich, was aber ange-
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sichts der iiblicherweise vereinbarten Schiedsgerichte
nicht erstaunt. In manchem Schiedsgerichtsverfahren
ist iiber Fragen gestritten worden, die vom Kern des
Vertrages abhédngen (51) Umstritten waren beispiels-
weise Verjahrung, Befugnis zum AbschluB von Unter-
frachtvertrdgen, Verkauf des vercharterten Schiffes,
Pflicht zum Laden und Loschen (92), Frachtzahlung

bei Schiffsverlust, analoge Anwendung von Fautfracht-

regeln? Gilt § 617 HGB auch fir die Zeitcharter (37)2

Reisecharter

So gesehen bestehen zwischen Zeit- und Reisefracht-
vertrag keine entscheidenden systematischen Unterschie-
de; beide sind Befdrderungs— (Transport-) Vertirige,

Die eingangs erwihnte Praxis, unter einem Uberseekauf-
vertrag fiir den Transport des verkauften (Massen-)
Gutes ein Schiff auf Basis Reisecharter mit Tagesfracht
oder auf Basis Zeitcharter (trip charter) zu schliefen,
belegt diese These. Sie belegt sie nicht nur von der
praktischen - kaufminnischen - Seite gesehenj; sie be-
legt sie vielmehr auch von ihrem juristischen Gehalt
her, Die cif-Trade Terms beispielsweise sprechen davon,
daB der Verkiufer "den Vertrag fiir die Beforderung der

Ware ..... abzuschlieBen" hat.

Demzufolge hat die erwidhnte Arbeitsgruppe des Seerechts—
vereins den Reisefrachtvertirag definiert, indem sie
sich eng an die Definition der Zeitcharter anlehnte:

"Durch den Reisefrachtvertrag verpflichtet sich
der Verfrachter, fiir den Befrachter gegen Zahlung
einer nach der Ladungsmenge oder pauschal berech-
neten Fracht Giiter als Voll- oder Teilladung mit
einem Schiff auf einer bestimmten Reise zu befior-

dern,"
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Das englische Recht HuBert sich ebenso (34):

"A contract by charterparty is a contract by
which an entire ship or some principle part

of her is let to a merchant, called 'the char-
terer', for the conveyence of goods on a deter-
mined voyage to one or more places or until the
expiration of the specified period, In the first
case it is called a 'voyage charterparty', and
in the second a 'time charterparty'.”

Das franzosische Gesetz definiert (35):

"Par l'affrétement au voyage le fréteur met
en tout ou en partie, un navire & la disposi-
tion de ltaffréteur en vue d'accomplir un ou

plusieurs voyages."

Das SHSG der DDR definiert die Reisecharter nicht, Es
kommt mit den allgemeinen Andeutungen aus, da8 niémlich
die Vertragsleistung "beim Raumfrachivertrag durch den
Transportraum bestimmt" wird und daB er fiir "eine oder
mehrere bestimmte Reisen' abgeschlossen werden kann (36
"Die Reisecharter ist eine der beiden Unterarten des
Raumfrachtvertrages. Wie beim Giiterfrachivertrag be-
steht die Hauptpflicht des Verfrachters in der Erbrin-
gung der Transportleistung" 37 .

Stiickgutfrachtvertrag

Vertritt man die Auffassung, Zeit- und Reisecharter
bedeuten beide einen Transport-, einen Befdrderungs-~,
also einen Frachtvertrag, so liegt es nahe, die Ab-
grenzung zum Stiickgutfrachtvertrag zu suchen, der
durch ein Konnossement oder heute in zunehmendem Mas-
se durch ein anderes Papier belegt wird.
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Stiickgutfrachtvertrag, Reisefrachtvertrag und Zeit-
frachtvertrag sind nach deutschem Recht also Fracht-
vertrige, das heifit Beforderungsvertrige, damit Werk-
vertrige 38). Sie alle enthalten die Verpflichtung
des Eigentiimers/Verfiigenden (Verfrachters), einen
Transport durchzufiihren. In allen drei Fillen nimmt
der Verfrachter die zu befdrdernden Giiter in seine
Obbut, ein Charakteristikum des Frachtvertrages. Beim
Stiickgutfrachtvertrag interessiert sich der Befrach-
ter nicht fiir den Schiffsraum; iiber diesen finden
sich keine vertragstypischen Abreden. Bei den Char-
tervertrigen dagegen bildet auch das Schiff wesent~-
lichen Vertragsinhalt. Der Befrachter sucht ein der
Ladung gerechtes Schiff, Er nutzt es selbstdndig, in-
dem er bei einer Reisecharter etwa Laden/Loschen/
Stauen iibernimmt oder Ladehafen/Ladeplatz/Loschhafen/
Loschplatz bestimmen darf, oder indem ihm bei einer
Zeitcharter sogar die volle Verfiigungsgewalt iiber das
Schiff gewdhrt wird. Reise- und Zeitfrachtvertrige
gind also im Vergleich zum Stiickgutfrachtvertirag kom-
plexe Vertridge, bel denen zur Beforderungspflicht die
weitere Verpflichtung hinzutritt, dem Befrachter ein
Schiff zur Verfiigung zu stellen und ihm eine mehr oder
minder weite Einwirkungsmiglichkeit darauf und auf
seinen Einsatz zu gewdhren,

Wollte man nach alledem eine Gliederung der in der
Seeschiffahrt gebrduchlichen Vertrige erstellen, bote
sich folgendes Bild an:
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Das SHSG - es hat dem Seerechtsverein bei seinen Erdr-
terungen iiber die Neuformulierung des 4., Buches HGB

als(be?erkenswertes Beispiel gedient -~ sieht es eben-
39
so H

"Durch den Seefrachtvertrag verpflichtet sich der
Verfrachter, ihm zum Transport iibergebene Giiter
auf dem Seewege zum Bestimmungshafen zu transpor-
tieren und dem Empfénger abzuliefern."

Das SHSG differenziert zwischen Giiterfrachtvertridgen
einerseits und Raumfrachtvertrigen andererseits, die
es wiederum in Reise-— und Zeitcharter unterteilt

Im englischen Recht findet man verhdaltnismdBig selten
theoretische Erdrterungen zur Natur eines Vertrages.
Allerdings werden auch dort Ausnahmen zahlreicher, Im
Streitfall The "Torenia" (51) ging es um einen Total-
verlust unter einem durch ein Konnossement wiederge-—
gebenen Vertrag und um die Beweislast dafiir, daf der
Reeder sein Schiff see~ und ladungstiichtig gemacht hat-
te. In diesem Zusammenhang fiihrt der Richter Hobhouse

aus:

"In ascertaining the effect of the contract one
must take into account the nature of the contract.
The contract here is a contract in a Bill of Lad-
ing; it is a contract of carriage - that is to
say, a species of a contract of bailment. It is
not, as Mr. Pollock for the defendants at one
stage argued, a mere coniract for the carriage

of goods, Charterparties are typically contracts
for the carriage of goods. They are executory.
They are intended to give rise to bailments (not
necessarily between the parties to the charter-
party). They may include terms of an intended
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bailment, but they are not formally the contract

of bailment itself, They cover matters besides

the bailor/bailee relationship. The case of Joseph
Constantine Steamship Lines v. Imperial Smelting
Corporation (1941), 70 Li,L,R.1; (1942) AC 154,
illustrates this, The alleged breach there was a
failure to load; that is to say, a failure to per-
form an executory obligation to create a bailment."

Das Urteil unterscheidet zundchst, da8 unter einer Char-
ter normalerweise der Ladungsinteressent den Vertrags-
bruch des Verfrachters beweisen muB, wdhrend unter einem
Konnossementsvertrag der Verfrachter sich entlasten mufl,
Diese Feststellung betrifft nicht unmittelbar den Ver-
tragskern, Diesen direkt dagegen betrifft die Feststel-
lung, daB der Komnossementsvertrag einen "contract of
carriage, that is to say a species of a comtract of bail-
ment" darstellt, widhrend “charterparties ... typically
contracts for the carriage of goods" und "executory'

und als solche "not normally the contract of bailment
itself" sind, "Bailment" konnte man mit "Verwahrung"
iibersetzen (42). Hier wird also - wenn ich richtig sehe -
eine Unterscheidung zwischen einem Stiickgutfrachivertrag
und einem Frachtvertrag versucht., Ob sie gerechifertigt
ist, kann ich nicht beurteilen. Immerhin f&#llt auf, daB
ein "bailment" auch ohne Verirag zustandekommt, also

auch "by one party voluntarily taking possession of the

(23)

goods of another" ; und jemand, der dies tut, trégt

dieselbe Verpflichtung wie ein bailee

Ich nehme aber an, daf der Chartervertrag in dem Augen—
blick ein "contract of bailment" wird, in dem die Giiter
geladen werden, Im Constantine-Fall 45),
Richter Hobhouse bezog, wurde dem Verfrachter die Er-
fiillung des Vertrages bereits unmdglich, als sich das
Schiff noch auf der Anreise zum Ladehafen befand. Die

auf den sich
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Reise zum Ladehafen aber ist im Vergleich zum Ladungs—
transport lediglich eine Vor- oder Nebenpflicht aus
der Charter.

Mir scheint also die allgemeine Definition nach wie
vor zuzutreffen, welche gich in Halsbury's Laws of
England findet ( H

"A contract for the carriage of goods in a ship

is called in law a contract of affreightment.

In practice these contracts are usually written
and most frequently are expressed in one or

other of two types of documents called respective-
1y a charterparty and a Bill of Lading."

Das franzosische Recht, hierauf ist bereits hingewie~
sen worden, sieht die Sache anders. Es unterscheidet
gcharf zwischen "affrétement du navire" und "transport

(47). Rodiére h#lt beide Vertragstypen

de marchandise"
fiir "absolument dissemblables" und erliutert diese Dif-
ferenzierung: "L'affrétement concerne un navire. Le
contrat de transport concerne une cargaison® (48).F01—
gerichtig mufl die Rechtsprechung, wenn sie sich mit
Ladungsclaims unter einer Reisecharter befaBt, in

(29)

beispielsweise stellte einmal fest, daB sich der Ree-

Schwierigkeiten geraten. Das Handelggericht Paris

der unter einer Reisecharter, sobald ein Dritier das
ausgestellte Konnossement erwirbt, von einem Verfrach—
ter in einen Tramsporteur "verwandelt", Der Unterschied
liegt eigentlich nur in der unterschiedlichen Verant—
wortlichkeit begriindet. Unter der Charter bestiinde
enders als unter dem Konnossement keine zwingende Haf-
tung. Der Cour d'Appel Aix-en-Provence sah sich in
derselben Schwierigkeit, als er, obschon er von einem
Stiickgutfrachtvertrag (contrat de transport) ausging,
dem "transporteur” mit umstindlicher Begriindung Liege-—
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geld zusprach (50). Hier wird meines Erachtens der
Unterschied von Schuld und Haftung nicht gesehen;j
die "Schuld", das heiBt,die die Ladung betreffenden
Pflichten sind in beiden Vertridgen gleich, Uberdies
wird iibersehen, daf die Rechisbeziehungen zwischen
Verfrachter und Reisebefrachter auch dann noch fort-
bestehen, wenn das Konnossement an einen Dritten be-
geben ist.

Auch bei der Schaffung neuer Vertragsformulare wirkt
gsich diese Unterscheidung unvorteilhaft aus, wie
gleich bei der Erwdhnung des Mengenfrachtvertrages
gezeigt werden wird,

Das Schweizer Recht demgegeniiber, das auch diese Unter-
scheidung vornimmt, erkennt immerhin an, daB Charter-
vertrag und Seefrachtvertrag (d.h. Stiickgutfrachtver—
trag) in einem Vertrag verbunden sein konnen

Diese Sicht entspricht der Praxis.

Mengenvertrag

Massengiiter wie Erz, Kohle, Getreide, Diingemittel,
Stahl, aber auch Giiter wie beigpielsweise Kartoffeln,
Orangen und Pferdebohnen werden hiufig in groferen
Mengen verschifft, wobei iiber einen léngeren Zeitraum
verteilt Teilmengen verladen werden. Derartige Vertra-
ge, in der Praxis als Mengenkontrakte bezeichnet, ent-
halten u.a. Vereinbarungen iiber die zu verschiffende
Gesamtladungsmenge, die GroSe und die Nominierung der
vom Reeder zu stellenden Schiffe, den Zeitraum, inner-
halb dessen die Gesamtmenge und die Daten, an denen
Teilmengen befdrdert werden miissen, Absprachen iiber
die Frachththe und Frachtzahlung und dariiber, wie der
Abruf der einzelnen Teilmengen erfolgen soll,
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Vertrige dieser Art geben hiufig Anlal zu besonders
gelagerten Streitigkeiten, ndmlich beispielsweise, ob
passende Tonnage rechtzeitig gestellt und ob dem Ver-
tragspartner verschiedene Mitteilungen rechtzeitig ge-
geben worden sind.

In einem Londoner Schiedsspruch findet sich folgende
allgemein interessierende Bemerkung (52):

"It follows that it is not the kind of contract
where each party has clearly defined and circum-
scribed obligations. Under this contract, the
Charterers' (timely and contractual) notifica-
tion of lifting requirements triggers off and
strongly affects, the subsequent contractual
actions of the Owners when performing their
part of the contract. The performance of this
contract requires both the parties to co-ope-
rate closely and to bear in mind all times, not
their own convenience and commercial advantage,
but the requirements of the other party insofar
as the contract terms provide for such mutual

co-operation."

In einem Hamburger Schiedsspruch vom 10,7.1979 (53)
(es ging darin u.a. um tatsschlich oder angeblich ge-
stellte 28 Schiffe) heifit es dbnlich:

"Kontrakte der hier umstrittenen Art kidnnen na-
turgemdf nicht fiir jede Frage, die sich einmal
stellen mag, eine Antwort parathalten, Der for-
mulierte Vertrag muB vielmehr unter besonderer
Beriicksichtigung von Treu und Glauben ausgelegt
und gegebenenfalls ergiénzt werden., Eines der
wesentlichen Gebote fiir einen iiber einen léange-
ren Zeitraum abzufahrenden Kontrakt ist das Ge-
bot nach Zusammenarbeit."
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Im "Nema"-Fall (54) (bekannter geworden wegen der
Entscheidung, wann Berufung gegen einen Schiedsspruch
eingelegt werden darf) war ein Schiff unter einer

C (Ore) 7 CP fiir sieben konsekutive Reisen wihrend

der Saison 1979 verchartert worden, Nachdem das Schiff
eine Reise durchgefiihrt hatte, brach in der Fabrik des
Abladers Streik aus, Gleichwohl vereinbarten die Par-
teien ein Addendum, welches die Schiffahrtssaison des
nichsten Jahres abdeckte, Als der Streik andauerte,
entstand Streit dariiber, ob der Vertrag wegen der lan-—
gen Dauer des Streiks unwirksam geworden sei, und zwar
sowohl fiir die Saison 1979 als auch Tiir die Saison
1980, House of Lords nahm keinen einheitlichen Ver-
trag fiir beide Jahre an, sondern vielmehr zwvei von-
einander unabhingige. Fiir den ersten Verirag bejahte
es "frustration",

Eine Cancelling-Klausel in einer "consecutive voyage
charter" kann, wenn ihr Wortlaut eindeutig ist, zum
Riicktritt vom gesamten Kontrakt fiihren (55).

Die Praxis legt Vertridge dieser Art gewohnlich in einer
Reisecharter nieder — sei es C (Ore) 7 CP, Amwelsh CP,
Gencon CP - und legt in Zusatzklauseln im einzelnen
fest, wie die Kontraktmenge abgefahren werden soll, Im
Kern handelt es sich um eine Reisecharter fiir mehrere
Reisen (56). Verschiedene Institutionen haben in den
letzten Jahren fiir diesen Bereich spezielle Vertrags-—
muster entworfen., Das Institut du Droit Intermnational
des Transports, Rouen, beispielsweise hat zwei beson~
dere Vertragstypen entwickelt und 1983 vorgestellt,
einen "contrat des transport"™ mit Code~Namen "IDITRANS
83" und einen "contrat d'affrétement” mit dem Code-
Namen "AFFIDIT 83", Diese Zweiteilung entspricht wie-~
derum der franzidsischen Theorie, den Chartervertrag
(Vertragsfreiheit fiir Haftungsfreizeichnung) vom Trans-
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portvertrag (zwingende Haftung) getrennt zu sehen,
Die Praxis hat diese Vertragstypen, soweit ich sehen
kann, bisher nicht angenommen

Auch die Bimco hat einen Standard Volume Contract of
Affreightment for the Transportation of Bulk Dry Car-
goes mit dem Code-Namen "VOLCOA" erarbeitet. Auch die-
ses Vertragsmuster, so haben Riickfragen ergeben, wird
bisher kaum benutzt.

Die Arbeitsgruppe des Seerechtsvereins, die sich iiber
die neue Formulierung des %, Buches HGB Gedanken machte,
sah es nicht als notwendig an, den Mengenkontrakt ge-
setzlich zu erwihnen, Anders das SGSH; § 6 enthilt eine
nicht sehr detaillierte Beschreibung der Vertragspflich-
ten und verweist im iibrigen auf die Vorschriften iiber
die Reisecharter

Space- oder Slot-Chartern

Im Linien~, namentlich im Container-Dienst hat sich
seit einigen Jahren eine besondere Art von Zusammen-—
arbeit von Reedereien ergeben, die zu einer neuen Art
von Frachtvertrag gefiihrt hat. "Space Charter Party"
mag als Gattungsbegriff gelten.

Gehen wir von folgendem Ausgangsfall aus: Ein Befrach-
ter (in der Praxis meist "Ablader" genannt) hat mit
einer Reederei den Transport eines Containers verein-
bart. Diese Reederei hat keine Kapazitii mehr frei

oder verfiigt in der nichsten Zeit iiber keine Abfahrt;
gie "gibt" daher den Container an eine befreundete Ree-
derei "weiter". Das heifit, sie selbst stellt dem Abla~-
der ein Konnossement aus, iibertrdgt aber den Transport
der befreundeten Reederei.
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Im Prinzip diirfte die beiden Reedereien ein Stiickgut-
frachtvertrag verbinden, Geht nun der Container ver-
loren, und beansprucht der Konnossementsinhaber Scha-
denersatz, fragt es sich, ob die Reederei ihre Haftung
auf DM 1,250,-~ pro Container begrenzen darf, Nach deut-—
schem Recht hdtte ich keine Zweifel, daB sie nur bis zu
dieser Hohe einstehen muB (§§ 606, 660 HGB). Der Ver-
frachter braucht nicht Reeder oder Ausriister eines
Schiffes zu sein, um sich auf § 660 berufen zu diirfen,
er kann die Giiter auch durch einen Reeder oder durch
einen Ausriister oder durch einen Zeitcharterer befor-
dern lassen, und zwar einerlei, ob er mit diesem einen
Raumfrachtvertrag oder einen Stiickgutfrachtvertrag ab-
schlieBt, Das deutsche Recht definiert ndmlich den
"Verfrachter" nicht und vor allem, es schridnkt fiir
einen bestimmten Haftungsrahmen den Begriff des "Ver-
frachters" nicht ein.

So tun es aber die Haager Regeln, Sie definieren:

"Das Wort 'Unternehmer! umfaBt den Schiffseigentiimer
oder den Charterer, der mit einem Befrachter einen
Frachtvertrag eingeht" (Artikel 1 {(a)). Wire die ein-
gangs erwdhnte Reederei, die den Container an eine
befreundete Reederei weitergibt, aber selbst Konnos-
semente ausstellt, "Unternehmer"/"Carrier" im Sinne
der Haager Regeln? Zugespitzt stellt sich die Frage
dahin: Ist "Unternehmer" auch ein Stiickgutverfrachter,
der seinerseits (als Befrachter) einen Stiickgutfracht-
vertrag mit einem Verfrachter schlieBt? Dem Wortlaut
der Haager Regeln folgend muB man dieses verneinen.
Denn die eingangs erwdhnte Reederei ist kein "Char-
terer" im deutschen Wortsinne, Sie widre "charterer" =
Befrachter im englischen Wortsinne (59)
terweise definieren die Hamburg Rules viel weitgehen—

Interessan-

der:
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"i1Carrier' means any person by whom or in
whose name a contract of carriage of goods
by sea has been concluded with a shipper."

Gerichtliche AuBerungen zu dem Problem sind mir nicht
bekannt; und auch die Literatur schweigt sich weitge-
hend aus. Die bestehende rechtliche Unsicherheit su-
chen Haftpflichtversicherer dadurch zu umgehen, daB sie
anregen, keinen Stiickgutfrachtvertrag, sondern vielmehr
einen Raumfrachtvertrag zu vereinbaren.

Noch ein zweiter, wirtschaftlicher Grund - dies muf
hinzugefiigt werden - erkldrt den Wunsch nach einem
Raumfrachitvertrag: Die Reederei mdchte sich zusdtz-
liche Transportkapazitdt sichern,

Derartige Space Charter Parties sind unterschiedlich
gestaltet, Ein (abgekﬁrztes) Beispiel widre etwa:

"Phe Charterer charters from the Owner for the
carriage of containers 10 percent of the con-
tainer capacity of each vessel engaged in the
Owner's liner service from A to B, This con-
tract is valid for one year. Freight per con-

tainer berth amounts to ....." (60)

Im Kern diirfte es sich um eine Teil-Raumcharter fiir kon-
gsekutive Reisen handeln. Dies wire selbst dann so, wenn
es im Vertrag hieBe: "The Owner lets and the Charterer
hires for the carriage of containers 10 percent of the
container capacity of each vessel engaged in the Owner's

liner service ....."
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II1. Einzelne Probleme des Zeitfrachtvertrages

1) Safe port

Die kriegerischen Wirren der letzten Jahre im Nahen
und Mittleren Osten haben zahlreiche Meinungsverschie-
denheiten dariiber verursacht, was ein "safe port" ist.
In Deutschland gibt es wenige Entscheidungen, und auch
von der Thematik her keine spezifisch neuen, wohl aber
in England. Dabei existiert dort bereits eine lange
Kette von "precedents", die aber,wie die neuere Ent-
wicklung zeigt, moch durchaus unvollstdndig war.
Ramberg nannte sie einmal "a display of the elasticity

of the Common Law" 61)

Die neuere Rechtsprechung wendet nach wie vor die De-
finition an, welche Court of Appeal im Fall "Eastern
City" 2 gegeben hat:

"A port will not be safe unless, in the relevant
period of time, the particular ship can reach
it, use it and return from it without, in the
absence of some abnormal occurrence, being ex—
posed to danger which cannot be avoided by good
navigation and seamanship."

Es herrscht Einvernehmen dariiber, daf es nicht ledig-
lich auf die Sicherheit im Hafengebiet ankommt, sondern
auch auf die Sicherheit wihrend der Revierfahrt 63)
Nicht nur fiir Schiden am Schiff muf der Befrachter auf-
kommen, auch fiir Verzdgerungen (bei einer Reisecharter),

nimlich fiir "delay which would be commercially unaccept-

able to a reasonable owner of a ship of the type con~-
cerned at the time when the charter party was conclu-
ded" 64)
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Neuerdings wird h#ufig die Frage aufgeworfen, ob die
Anfahrt durch den Persischen Golf -~ iranische Flug-
zeuge haben Seeziele auch siidlich der vorher festge-
legten Gefahrenzone angegriffen - zu ungefdhrdeten
arabischen Hifen diese Hifen "unsafe" macht. Ich den-
ke, man mufl sie bejahen,

Der Vertragsbruch des Befrachters liegt darin, daB er
dem Schiff einen unsicheren Hafen anweist. Im Falle

MT "Evaggelos TH" (65) stellte sich die Frage der Haf-
tung, als der Befrachter den zunichst ungefdhrlichen
Hafen Suez angewiesen hatte, wo dann das Schiff bei
einem plotzlichen Raketeniiberfall Beschddigungen er-
1itt. Das Gericht verneinte die Haftung.

House of Lords im Urteil The "Evia" (2) (66) billigte
das im "Evaggelos TH"-~Urteil gefundene Ergebnis, nicht
aber die Begriindung:

"It is with the prospective safety of the port
at the time when the vessel will be there for
the loading or unloading operation that the
contractual promise is concerned and the con-
tractual promise itself is given at the time
when the Charterer gives the order to the Master
or other agent of the shipowner to proceed to
the loading or unloading port".

Das Gericht erliuterte, daB mit der Anlauforder keines-
falls ein "absolute continuing promise of safety" gege-
ben worden sei. Dahingehende friihere Urteile The "Mary
67) und The "Pendrecht" 68)
nicht gebilligt.

Lou™ , wurden als "Hiresie"

Gleichwohl stellt sich natiirlich die Frage, was der
Zeitbefrachter tun muB, wenn sich wdhrend der Anreise
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oder wihrend des Ladens oder Loschens zeigt, daB der
Hafen gefdhrlich wird., Im Hinblick auf Zeitchartern
heiBt es dazu im Urteil weiter:

"In my opinion, while the primary obligation
of a time charterer under clause 2 of the
charterparty is that which I have stated
viz: to order the ship to go only to a port
at which time when the order is given it is
prospectively safe for her, there may be
circumstances in which the port which was
prospectively safe when the order was given
subsequently becomes unsafe, then clause 2,
on its true construction, imposes a further
and secondary obligation on the Charterer,"

House of Lords betrachtete die beiden denkbaren Situa-

tionen:

"(i) Where new circumstances arise which rendered
the port unsafe while the vessel is en route to
the nominated port, the charterer (on the assump-
tion that he wishes to continue to trade the ship)
has a secondary obligation to cancel his original
order, and order her to go to an other port which
at the time when such fresh order is given is

prospectively safe for her,

(ii) Where new circumstances arise which render
the port unsafe after the ship has entered the

port then (a) if it is not possible for her to

leave then no further and secondary obligation

is imposed on the time charterer, but (p) if it
is possible for the ship to avoid a new danger

which has arisen by leaving, then a further and
secondary obligation is imposed on the time
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charterer to order the ship to leave the port
forthwith, whether she has completed loading
or discharging or not, and, assuming that he
wishes to continue to trade the ship, to order
her to go to another port which, at the time
when such fresh order is given is prospective-
ly safe for her."

Die "Evia" hatte Basrah angelaufen; als die Anlaufor-
der gegeben worden war, war Basrah noch sicher; dann
aber unter den gegebenen Kriegsereignissen nicht mehr
moglich. Eine Haftung des Befrachters entfiel damit.

Auf "Evia" folgte "Lucille" (69). Sie hatte in Con-—
stanza ebenfalls fiir Basrah geladen und wartete zu-
nichst vor der Miindung des Shatt-al-Arab auf order,

wo sie schlieBlich die Anweisung des Befrachters er-
hielt, nach Basrah weiterzulaufen. Fiir Court of Appeal
war spitestens an diesem Tage Basrah "unsafe", so dafy
der Befrachter den Vertrag verletzte, als er sie gleich-
wohl dorthin weiterlaufen lie8.

Ahnlich wurde anschlieBend auch im Fall The "Concordia

Fjord" entschieden (70).

Wenn die anzulaufenden Hifen sicher sein miissen, so
bedeutet dies nicht, daB der Befrachter haftet, wenn
das Schiff beim Bunkern auf Grund gerdt "

Nicht nur Untiefen machen einen Hafen unsicher, auch
die Wetterbedingungen, dann nimlich, wenn der Kapitén
mit Bordmitteln Wettermeldungen nicht erhalten kann
und sie auch nicht vom Befrachter/Hafenagenten erhidlt (72),
oder wenn bei Wetterverschlechterung keine MBglichkeit
mehr bef?;?t, den Hafen,um Schdden zu vermeiden,zu ver-—

lassen
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2) Loschen der Ladung und "off-hire"

Einen weiteren Fall (7%) mochte ich schildern, der zwei
fiir die Praxis wichtige Fragen beantwortet, nédmlich:
Welche Vertragspartei mu8, etwa nach einer Kollision,
das Schiff entladen, und wird fiir diese Loschzeit

hire fallig?

Die "Pythia", unter einer NYPE CP,sollte in Khorramshahr
Ladung 16schen. Auf dem Shatt-al-Arab kollidierte sie,
Sie durfte aus Sicherheitsgriinden nicht weiter fluBauf-
wirts laufen und kehrte daher auf Reede zuriick. Dort
wurde die Ladung in Leichter geloscht, die sie zum ver-
einbarten Loschhafen brachten, Zunichst stellte das Ge-
richt fest, daB es Pflicht des Reeders — und nicht des
Zeitcharterers — war, das Schiff in diesem Falle zu 106-
schen, Pflicht des Zeitbefrachters sei es lediglich,
die Ladung am von ihm angewiesenen Platz zu 10schen.
Das Gericht folgte dabei dem Court of Appeal-Urteil

The "Aquacharm" (75).

Obwohl das Schiff beschddigt war, als es auf Reede zu-
riickkehrte und dort léschte, wurde fiir die dafiir bend-
tigte Zeit hire f#llig. Richter Goff warf einen Blick
auf die Geschichte der off-hire-Klausel. Urspriinglich,
so auch die Baltime 1920 CP, sahen Chartern vor, dafi,
wenn ein Schaden den Einsatz des Schiffes hindert, fir
die Zeit der Behinderung keine Fracht fdllig wird. Der-
artige Klauseln nannte er "period off-hire-clauses".
Nach einer solchen widre fiir MS "Pythia" wdhrend des
Loschens keine Fracht fillig geworden (76). Die heute
gebriuchlichen off-hire-Klauseln, wie Klausel il
Baltime 1939 CP und Klausel 15 NYPE CP, sind dagegen
sogenannte "nett loss of time off=hire-clauses", Das
heiBt, hier wird gekiirzt lediglich fiir die "time lost
thereby", das heifit fiir die durch ein bestimmtes Scha-
densereignis tatsdchlich verlorene Zeit. Der Befrach~



3)

- 33 -

ter der "Pythia' muBte folglich fiir die zum Loschen
auf Reede gebrauchte Zeit hire zahlen.

Eine Put-Back-Klausel, welche hdufig die vorgedruckte
off-hire-Klausel ergdnzt (also auch von ihren Voraus-
setzungen abhdngt), ist meist ebenfalls eine "nett
loss of time off-hire-clause", wenn sie ndmlich da-
von spricht, daf fiir die durch Umwege "time so lost"
keine Fracht geschuldet wird.

Domestic Fuel

Jede Zeit hat ihre Modestreitigkeiten; zu Beginn der
achtziger Jahre waren es die um tdomestic fuel", Die
Streitsummen waren nicht immer groB; doch manchmal
entstand die Meinungsverschiedenheit erst am Ende
einer langjibrigen Zeitcharter. Der Frage, welches
Recht im Einzelfall den Vertrag erginzte, kam dabei
wegen der unterschiedlichen Verjshrungsvorschriften
(6 Jahre in England, 1 Jahr in Deutschland) besonde-
res Gewicht zu,

Klausel 20 NYPE CP besagt:

tFuel used by the vessel while off-hire, also
for cooking, condensing water, or for grates
and stoves to be agreed to as to quantity and
the cost of replacing same, to be allowed by

Owners."

Die Formulierung der Klausel ist sprachlich miBgliickt.
Gleichwohl wird man nicht sagen kbnnen, daB sie ledig-
lich off-hire~Situationen deckt; sie gilt vielmehr fir
den gesamten Verlauf der Charter. Das Wort "also" muf
im Sinne von "and" verstanden werden. Dies bedeutet,
daB sowohl der Verbrauch wihrend der off-hire-Zeiten
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als auch der Verbrauch fiir "domestic ?ur oses" zu
Lasten des Verfrachters/Reeders geht 77

Es fragt sich auBerdem, ob die Klausel nur die Ver-
brduche im Kiichenbereich erfafit, oder weitergehend
alle Bereiche, die der Mannschaft zugute kommen
(Klimaanlage, Heizung, Wasseraufbereitung usw.).

Zwei Londoner Schiedsspriiche (78) bejahten dies mit
dem Hinweis, die Charter stamme aus den ersten Jah-
ren dieses Jahrhunderts und die technischen Gegeben~
heiten hitten sich seitdem gedndert; dem miisse sich
die Charter anpassen, Ein Hamburger Schiedsgericht (79)
war anderer Auffassung, betrachtete Klausel 20 als eine
Ausnahmeklausel und legte sie daher wortgetreu eng aus,

Die HOhe derartiger Anspriiche hidngt natiirlich davon
ab, ob mit Ol gekocht, geheizt und Wasser aufbereitet
wird, oder ob ein Wellengenerator vorhanden ist, ob
die Abwdrme der Hauptmaschine genutzt wird usw,

Eigentum am Treibstoff

Im gegenwidrtigen Markt operiert mancher Zeitbefrachter,
der iiber wenig Vermogen — oder iiber wenig greifbares
Vermbgen -~ verfiigt, Was Wunder, daB es iiblich geworden
ist, wenn immer Anspriiche gegen den Zeitbefrachter er-
hoben werden, die ihm gehdrenden Bunker sicherheits-
halber zu arrestieren, Die Frage stellt sich dann
stets, ob die an Bord befindlichen Bunker dem Zeit-
befrachter gehdren oder dem Reeder, Ahnlich entsteht
gelegentlich Streit, wer Eigentiimer der an Bord eines
zwangsversteigerten Schiffes verbliebenen Bunker ist,

Die "Span Terza" war unter einer NYPE CP verghagtert
80

gewesen., Nach Auffassung von House of Lords zeigt

der Wortlaut des Vertrages - "charterers provide and
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pay for fuel", "owners, at the port of redelivery,
shall take over and pay for all fuel remaining on
board the vessel" - klar, da8 der Befrachter Eigen~
tiimer der Bunker ist und daf der Verfrachter sie in
seinem Besitz hilt, sie aber nach den Weisungen des
Befrachters verbrennen muB. Ebenso hatte vorher Queen's
Bench Division im Fall "Saint Anna' (81) entschieden,

Der Befrachter hatte den Chartervertrag iiber MS "Span
Terza" aber annulliert, weil das Schiff langer als
vereinbart off hire gewesen war. Die Parteien waren
unterschiedlicher Auffassung, ob nun - wie bei einer
normalen Riicklieferung - das Eigentum an den Bunkern
auf den Verfrachter fiel.

House of Lords verneinte dies, weil die zitierte Riick-
lieferungsklausel nicht angewendet werden konnte. Das
heiBft, die Bunker gehdrten nach wie voxr dem Befrach-
ter, und der Verfrachter war nicht mehr berechtigt,
etwa ein Zuriickbehaltungsrecht daran auszuiiben.
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IV. Einzelne Probleme des Reisefrachtvertrages

1) AGB

Im "Nordholm"-Urteil (82) hat der BGH eine Reisecharter
als AGB qualifiziert: "... Allgemeine Geschdftsbedin-
gungen, zu denen auch die vorformulierten Bedingungen
einer Charterpartie zu rechnen sind (§ 1 Abs. 1 AGBG)".
Das HansOLG Hamburg hatte vor vielen Jahren, dhnlich

(83) Schon frither ist ver-

lakonisch, ebenso geurteilt
(84),
]

sucht worden nachzuweisen, daB dies nicht zutrifft
weitere Stellungnahmen stehen bevor.

Die Frage nach dem Charakter einer Charter als AGB
betrifft natiirlich auch die Zeitcharter; wegen des
"Nordholm"-Urteils soll sie aber im Zusammenhang mit
einer Reisecharter diskutiert werden.

a) Ich vermute, daB der BGH nur deshalb zu dieser Be-—
urteilung gelangt ist, weil ihm die Art und Veise,
wie im Schiffahrtsgeschift ein Vertrag abgeschlos-
sen wird, nicht ausreichend bekannt war (die Vor-
instanzen hatten nimlich den Begriff AGB nicht er-
wihnt), Einige Argumente gegen diese gerichtliche
These diirfen hier kurz zusammengefaBt werden:

(1) Charterformulare sind eine vorformulierte
Diskussionsgrundlage.

(2) Viele Formulare sind vom Interessenvertreter
des Verfrachters und des Befrachters ausge-—
handelt worden,

(3) Hiufig stehen inhaltlich unterschiedliche
Formulare zur Verfiigung; die Einigung auf
ein bestimmtes bedeutet bereits ein Aushan~
deln,



- 37 =

(4) Besteht keine derartige Auswahl, akzeptieren
hiufig beide Partner das einzige Formular
als angemessene Vertragsbasis (also zwei
Vervwender).

(5) Uber jede einzelme Klausel des Formulars darf
verhandelt werden,

(6) Viele Klauseln werden in Verhandlungen ab-
gedndert.,

(7) Das Formular wird meist nicht pauschal verein-
bart; wenn (wie in einer Buchungsnote)dies
nun doch geschieht, diirfen Zusatzklauseln ver-
einbart werden,

(8) Manche ungeinderte Klausel schiitzt die Inter-
essen des Verfrachters, manche die des Befrach-
ters; eine einheitliche "StoBrichtung" fehlt
hiufig.,

(9) Ungeliebte gedruckte Klauseln werden durch aus-
gehandelte Zusatzklauseln aufgehoben, einge—~
schrinkt oder nach Entgegenkommen des Vertrags-—
partners in einer anderen Beziehung in Kauf
genommen,

(10) Im Chartergeschdft gibt es keine zu schiitzenden
Verbraucher; der schwankende Markt gewdhrt ein-
mal dem Verfrachter, ein andermal dem Befrach-
ter die giinstigere Verhandlungsposition.

Insgesamt kann man sagen, daffi das AGBG fiir einen "fer-—
tigen" Vertrag gelten soll, micht aber fiir einen, den
die Parteien gemeinsam ausgestalten, Im Handelsverkehr
und namentlich im internationalen Wirtschaftsverkehr er-
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scheint eine besondere Zuriickhaltung angebracht, Ver-
trédge als AGB zu qualifizieren,

Vor allem liegt der Grund, der den Gesetzgeber veran-
laBte, die Materie zu regeln, bei einem Chartervertrag
nicht vor. Man kann weder eine einseitige Inanspruch-
nahme der Vertragsfreiheit moch eine gestirte V;rtrags-
paritdt konstatieren, erst recht keine Stdrung der Ver-
tragsparitit, welche auf einsei?égir Inanspruchnahme

entwurf ebenso wie die Begriindung zum Regierungsent-

der Gestaltungsfreiheit beruht . Der Referenten-—
wurf sahen "den inneren Grund und den Ansatzpunkt fiir
die rechtliche Sonderbehandlung der AGB" gerade in der
"Einseitigkeit der Auferlegung"(86 . Einem Referendar,
der iiber das Thema promovieren wollte, hatte ich vor-
geschlagen, bei einem Schiffsmakler zu hospitieren,

ur die Praxis und das Klima der Veriragsverhandlungen
kennenzulernen; er hat eine "gestorte Vertragsparitat"
nicht feststellen kionnen, Die Telexwechsel, welche
einem VertraggschluB gewohnlich voraufgehen und die
gich ein Schiedsgericht hiufig vorlegen 1l&dft, lassen
ebensowenig ersehen, daB eine Partei der anderen den
Vertragsinhalt diktiert.

Nun ist in den letzten Jahren lebhaft diskutiert worden,
ob - und auch entschieden worden, daBl ~ Vertragsbestim—
mungen, welche nicht alle Begriffsmerkmale des §11I
AGBG erfiillen, gleichwohl einer Inhaltskontrolle zu—

gidnglich sind 87)

Ich bin allerdings der Meinung, daB ein Chartervertrag
die meisten und wesentlichen Begriffsmerkmale von AGB
nicht aufweist. Man findet zwar Vorformulierungen, und
sie sollen gelegentlich auch fiir eine Vielzahl von Fal-
len benutzt werden., Aber sie wurden nicht "gestellt",
und auch von einem "Verwender" kann man meist nicht
sprechen., Insofern nur einige kurze Bemerkungen,
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Es fragt sich, ob in derartigen Fédllen rechtsmethodisch
eine Inhaltskontrolle entsprechend den AGBG iiberhaupt
moglich ist, Dieses ist zundchst die Frage mnach der
analogen Anwendung des AGBG, Man wird sie verneinen
miissen 88 . Es existiert keine Liicke im Recht. Es be-
steht Vertragsfreiheit, Die zuldssigen Ausnahmen sta-
tuiert das AGBG abschlieBend.

Es existieren aber weitere Einschridnkungen der Vertrags-
freiheit, beispielsweise 8§ 138 und 242 BGB, Es fragt
sich, ob diese zu einer Inhaltskontrolle von Vertrégen
fiihren konnen - wobei es dann systematisch keinen wei-
teren Schritt mehr bildet, die Wirksamkeit einzelnex
Vertragsklauseln zu iiberpriifen (doch dazu mehr unter

der Uberschrift "Einzelklauseln"), Literaturstimmen be-
jahen diese Frage: Jeder nicht ausgehandelte Formular-
vertrag (auch derjenige, den keine der Vertragsparteien
der anderen als Vertragsmuster "gestellt" hat), sei nach
(89).
Dem halten andere entgegen, daf sich der Gesetzgeber mit
dem Merkmal des "Stellens" in § 1 I AGBG bewuBt gegen
eine Inhaliskontrolle nicht "gestellter" Formularver-
trige entschieden hat (99), Diese Kritik erscheint mir
begriindet: Es geht methodisch gesehen nicht an, eine

der ratio legis des AGBG im Prinzip kontrollbediirftig

bewuBt eng gezogene und an ganz bestimmte Vorausset—
zungen gekniipfte gesetzliche Regelung auszudehnen und
demit das allgemein geltende Prinzip der Vertragsfrei-
heit einzuengen. Dieser Gedanke bezieht sich auf die
Inhaltskontrolle ganzer Vertrige; auf die Ungiiltigkeit
einzelner Vertragsbedingungen werde ich noch zu spre-
chen kommen,

Bevor ich aber dazu komme, noch einen kurzen Blick
iiber die Grenzen!

Die dem AGBG im englischen Recht funktionell entspre-
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chende Regelung ist der "Unfair Contract Terms Act
1977" vom 26,10,1977 (91). Seine Section 3 bestimmt:

13, - (1) This section applies as between con-
tracting parties where one of them deals as
consumer or on the other's written standard
terms of business.

(2) As against that party, the other
cannot by reference to any contract term

a) when himself in breach of contract, ex-
clude or restrict any liability of his
in respect of the breach; or

b) ...

Bezeichnenderweise findet diese wie auch fast alle
anderen Kontrollbestimmungen des Gesetzes - mit der
Ausnahme von Section 2 (1) iiber Haftungsausschluf
oder Begrenzung fiir Tod oder Korperschidden - gemdl
Schedule 1, para 2 auf Charterparties ausdriicklich
keine Anwendung, auBiler zugunsten einer Person, die
als "Consumer", also als "Verbraucher" angesehen
wird,

Diese Bestimmung lautet:

n"Section 2 (1) extends to
(a) any contract of marine salvage or towage;

(b) any charterparty of a ship or hovercraft;

and

(c) any contract for the carriage of goods
by ship or hovercraft;

but subject to this section 2 to 4 do not

extend to any such contract except in favour

of a person dealing as consumer.”
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Die Literatur (ein Blick auf sie ist manchmal wegen der
ungeliufigen englischen Gesetzessystematik zur Kontrol-
le angebracht) bestdtigt, daB das Gesetz Charterparties
nicht erfast (92),

Der englische Gesetzgeber geht offensichtlich davon aus,
daB Charterparties keine AGB sind, sondern regelmiBig
ein von den Parteien im einzelnen sorgfédltig ausgehan-
deltes Vertragswerk darstellen, vor dem ein Verbraucher
lediglich in besonders krassen Fdllen geschiitzt werden
mufl .

House of Lords fiihrte im Securicor-Fall (93) aus:

"My Lords, the reports are full of cases in which
what would appear to be very strained constructions
have been placed upon exclusions, clauses, mainly
in what today would be called !'consumer contracts'
and tcontracts of adhesion'., As Lord Wilberforce

has pointed out, any need for this kind of judicial
distortion of the English language has been banished
by Parliament's having made these kinds of contracts
subject to the Unfair Contract Terms Act, 1977. In
commercial contracts negotiated between business-
men capable of looking after their own interests

and of deciding how risks inherent in their per-—
formance of various kinds of contracts can be most
economically borne (generally by insurance), it is,
in my view, wrong to place a strained construction
upon the words in an exclusions clause which are
clear and fairly susceptible of one meaning only."”

Zusditzlich heifit es in diesem Urteil, daB ein Gericht
eine Freizeichnungsklausel nicht zuriickweisen konne,
"however unreasonable a court itself may think it is,
if the words are clear and fairly susceptible of onme
meaning only",
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Auch in Frankreich existiert zwar ein Gesetz iiber miB~
(94)

Der perstnliche Anwendungsbereich dieses Gesetzes und

brduchliche Vertragsklauseln (clauses abusives)

des von ihm gewdhrten Schutzes gegen miBbrduchliche
Vertragsklauseln erstreckt sich iiber den Verbraucher
(consomateur) hinaus auf alle Personen, die sich nicht
von Berufs wegen mit Leistungen von der Art befassen,
die den Gegenstand des Vertrages bilden (personnes non-
professionelles). Ein Erstrecken auf Charterparties
erscheint danach nicht moglich.

Einzelklauseln

Die Rechtsprechung zur "Kardinalpflicht" hat sich in
den letzten 10 Jahren fortgesetzt (95): Ein Verfrachter
darf sich von der Haftung fiir Folgen anfidnglicher See—
und Ladungsuntiichtigkeit nicht freizeichnen., Wohl fast
alle Entscheidungen befassen sich mit Allgemeinen Ge-
schiftsbedingungen (Konnossementen, ADSp, Lagerbedingun-
gen), Sie sollen zunichst betrachtet werden,

a) Zuvor ein Blick auf die Anspruchsgrundlage von Er-
satzanspriichen! Eine der Klauseln, an der das The-
ma der "Kardinalpflichi" gelegentlich exerziert
wird, ist Klausel 2 Gencon CP 9 . Richter Donald-

son meinte einmal (97):

"The printed Gencon 'Owners' Responsibility
Clause', which may perhaps be congidered a
misdescription.,®

Die Klausel 2 Gencon CP ist aber keine reine Freizeich-

nungsklausel; sie bildet vielmehr auch selbst eine
Anspruchsgrundlage:

"Owners are to be responsible for loss of or
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damage to the goods or for delay in delivery
of the goods only in case the loss, damage
or delay has been caused by personal want of
due diligence on the part of the owners ox
their manager to make the vessel in all re-
spects seaworthy."

Mit dieser Klausel bedingen Vertragsparteien mithin
§ 559 II HGB als Anspruchsgrundlage ab. Das hat bei-
spielsweise der BGH im "Nordholm"-Fall iibersehen.

Wie der vollstdndige Text zeigt, wird unterschieden
zwischen einerseits "personal want of due diligence

on the part of the owners or their manager to make

the vessel in all respects seaworthy" bzw. "personal
act or default of the owners or their managers" und
andererseits "meglect or default of the captain or
crew or some other person employed by the owners",

Ein Gericht mufl also begriinden, worin es personliches
Verschulden eines Verfrachters siehit. Beim Reeder-Ka-
pitdn wird gelegentlich die Frage gestellt, ob eine
Reederspflicht oder ob eine Kapitdnspflicht verletzt
wurden und ob insoweit persodnliches Verschulden be-
jaht werden kann 98 . Es mag auch durchaus Unterschie-
de zwischen dem perstnlichen Verschulden eines Reeder-
Verfrachters und dem eines Zeitcharterer-Verfrachters
geben,

Dieses personliche Verschulden setzt aber eine Ver-
tragspflicht voraus, die der Verfrachter persidnlich
erfiillt und deren Erfiillung er nicht delegiert

Dieses persdnliche Verschulden mag im Einzelfall darin
zu sehen sein,daB der Verfrachter sein Schiff in See
schickt, obschon er weifl, dafl es see— oder ladungsun-—
tichtig ist.

Damit scheidet von vornherein eine Verfrachterhaftung
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aus fiir Akte der Besatzung, die das Schiff ladungsun-
tiichtig machen, wie im Hamburger Schiedsgerichtsfall
"Santa Elena", in dem die Besatzung beim Laden unzu-
reichendes Garnier unter eine Kaffeeladung legte, so
daB Schwitzwasser die Sécke durchnédfite (100). Im
"Nordholm"~Fall (101) stand zur Debatte, ob der Ka-
pitdin angesichts der grofien Luken des Schiffes und
der dadurch bedingten Gefahr des Wassereintritts die
Ladung im Raum mit Persemnigen hédtte abdecken oder
die LukendeckelsttfBe mit Ramnek-Tape hdtte iiberkleben
miissen, - Die Beurteilung der Haftung des Verfrach~
ters mag also unterschiedlich ausfallen, je nachdem
ob See-~ oder ob Ladungsuntiichtigkeit gegeben ist, die~
se Unterscheidung gewinnt also Gewicht.

im Rahmen der Klausel 2 I 1 Gencon CP (der Anspruchs-
grundlage) trigt prinzipiell der klagende Befrachter
die Beweislast, und zwar auch fiir das personliche Ver-—
schulden des Verfrachters, anders als in § 559 II HGB,
Insoweit enthilt diese Klausel bereits eine gewisse
Freizeichnung zugunsten des Verfrachters, und zwar

hinsichtlich der Beweislast. Der Rest der Klausel stellt

den Verfrachter von der Haftung ganz frei. Fir die Be-
urteilung der Giiltigkeit dieser beiden Klauselteile
mogen mithin graduell unterschiedliche Mafistdbe ange-
legt werden miissen. Es macht einen Unterschied, ob
eine Haftung vollig ausgeschlossen oder ob gsie nur

erschwert wird,

Gleichwohl soll hier das Thema "Giiltigkeit der Frei-
zeichnung® einheitlich behandelt werden,

Nach der stdandigen Rechtsprechung des Schiffahrtsse-
nats des BGH "konnen sich Frachtfiihrer, Schiffseigner
und Schiffer in Allgemeinen Geschdftsbedingungen von
der Haftung fiir Ladungsuntiichtigkeit aus anféanglicher
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Fahr- oder Ladungsuntiichtigkeit des Schiffes nicht

wirksam freizeichnen" 102 .

Der von Wiistendorfer geprédgte Begriff "Kardinal-
pflicht" (103) findet sich, wenn ich richtig sehe,

zum ersten Mal in einem Urteil des Bundesgerichts-
hofes vom 13%,3.1956 (104). Er fiel im Zusammenhang

mit der Erdrterung, ob eine in einem Schleppvertrag
enthaltene Freizeichnung von der Haftung fir verschul-
dete Seeﬁntﬁchtigkeit sittenwidrig ist, Das Gericht
sah den Sittenverstoff in der Ausniitzung einer Mono-
polstellung und in dem Ausbedingen unverhdlinismidfig
grofler Vorteile, "unter Umgebhung der vom Gesetz ge-
wollten und vom Verkehr als billig empfundenen Rechts-
lage", Zum selben Ergebnis fiihrte, wie das Gericht
begriindete, "die Anwendung des Rechtsgedankens des

§ 242 BGB"; es konne "nicht als mit Treu und Glauben
vereinbar angesehen werden, wenn die Beklagte sich
gerade von solchen Verpflichtungen freizeichnet, de-~
ren Beachtung iiberhaupt erst die Voraussetzungen fiir
die Erfiillung des Schleppvertrages schafft",

(105)

Diese Begriindungen kehren im Kern immer wieder

Allerdings wird in den neueren Entscheidungen nicht
mehr von Sittenwidrigkeit gesprochen (106), sie ver-
weisen allenfalls noch auf § 242 bzw, - in dén spate~
ren Entscheidungen - auf §§ 9, 24 II AGBG (107). Man-
che Urteile geben iiberhaupt keine Begriindung mehr (108),

manche sprechen von "grundsidtzlich unwirksam" (109).

Nach alledem kann man eine sténdige und gefestigte
Rechtsprechung konstatieren,

Diese Rechtsprechung, dies mag angefiigt werden, he-
trifft aber lediglich vertragliche Hauptpflichten,
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nicht Nebenpflichten, wie ein gerade dieser Tage ver-
offentlichtes Urteil des HansOLG Hamburg zeigt 110).

Die bisher geschilderte Rechtsprechung befaBt sich le-~
diglich mit AGBs, nicht mit Individualvertrdgen, mit
einer Ausnahme. Der Schleppvertirag, tiber den der BGH
1956 befinden muBte 111), mag ein Individualvertrag
gewesen seinj vielleicht war er aber auch ~ wie hiu-
fig - Allgemeine Geschiéftsbedingung; die Vertffent-
lichung 146t dies nicht eindeutig erkennen, Die Aus-
nahme, von der ich sprach, ist die Entscheidung des
BGH zum Fall MS "Saar" (111a). Wie dexr BGH kurz fest-
stellte, widerspricht es Treu und Glauben, sich von
der Erfiillung einer Hauptpflicht freizuzeichnen.

Wir stehen damit vor der Frage, ob Klausel 2 Gencon
CP (eine individuelle Vereinbarung) giiltig ist, so-
weit sie die Haftung fiir aus anfénglicher See—~ und
Ladungsuntiichtigkeit entstandenen Schaden ausschliefit.
Genauso stellt sich diese Frage fiir die #hnlich weit-
gehende Klausel 13 I Baltime 1939 CP.

Uper diese hatte ein Hamburger Schiedsgericht im Fal-

le "Santa Elena" zu urteilen 112):

"Es mag dahinstehen, ob gegeniiber dem Kapitén
der Vorwurf des Verschuldens erhoben werden
kann., Die Beklagte jedenfalls hat sich fiir ihre
daraus etwa resultierende Haftung durch die
Klausel 9 und 13 der vereinbarten Charterparty
freigezeichnet, Diese Freizeichnung ist auch
rechtswirksam:

a) Sie verstdfSt insbesondere nicht gegen
§ 138 BGB, Das wire nur der Fall, wemnn sie
gegen das Anstandsgefiihl aller billig und
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gerecht Denkenden verstieBe, MaBstab hier-
fiir kann nicht die gesetzlich normierte
Haftung des Verfrachters sein, denn § 663
IT 4 HGB 1dBt eine Freizeichnung davon in
Charterparties ausdriicklich zu., Vielmehr
ist darauf abzuheben, ob die Parteien mit
der vereinbarten Freizeichnung ihre Ver-
tragsfreiheit mifbraucht haben, Das ist
jedoch nicht der Fall,

(wird ausgefiihrt) ...

Auch der Inhalt der Klauseln 9 und 13 ist
nicht zu beanstanden, Er entstammt einem
in Schiffahrtskreisen allgemein anerkann-—
ten Vertragsvorschlag (Baltime 1939) und
wird in dieser Form in zahlreichen Ver-
trigen zwischen Reedern und Charterern
international vereinbart. Wenn — wie im
vorliegenden Fall - das Schiff von Char-
terern in einer Linie eingestellt wird,
entspricht die Freizeichnung sogar dkono-
mischer Vernunft, bewirkt sie doch, daB
die Haftpflichtpriimien des Eigentiimers
reduziert und damit Kosten gesenkt wer-
den, die auf die Kalkulation der Charter-
rate EinfluB haben,

Das AGB ist auf den vorliegenden Fall
nicht anwendbar. ...

Die Berufung der Beklagten auf die Frei-
zeichnungsklauseln 9 und 13 der Charter-
party verstofSt auch nicht gegen § 242 BGB,
Dies insbesondere deshalb nicht, weil die
eigentliche Ursache des Schadens im Ver-
antwortungsbereich der Kldgerin lag.

Sie war es, die nach Klausel 4 der Char-
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terparty fiir Stauung und die Bereitstel-

lung von Garnier zu sorgen hatte. Thr war
oder muBte bekannt sein, daf das von ihr

verkaufte Schiff bei rauhem Wetter die Be-
liiftung abstellen muBte, deshalb hétte sie
bei dem Auglegen der Decks mit Garnier be-~
sondere Sorgfalt walten lassen miissen. Das
hat sie jedoch offensichtlich nicht getan.

d) Die hier getroffene Entscheidung steht auch
nicht im Widerspruch zur Rechtsprechung des
BGH zu den sogenannten Kardinalpflichten
des Verfrachters. Eine Kardinalpflicht des
Verfrachters ist nach der Rechtsprechung
des BGH (VersR 73/1060, 7%/590) nur eine
solche, deren Beachtung iiberhaupt erst die
Voraussetzung fir die Erfiillung des Fracht-
vertrages schafft; (VersR 73/1060), es muB
sich um 'grundlegende Verpflichtungen des
Verfrachters' (VersR 74/590) handeln."

Ausgangspunkt der Betrachtung bilden § 663 II 4 HGB, wo-
nach Haftungsfreizeichnungen in Chartepartien zulidssig
sind, und § 276 II BGB, wonach dem Schuldner die Haftung
wegen Vorsatzes nicht im voraus erlassen werden kann.
Derart prinzipiell zuldssige Freizeichnungen unterlie-
gen selbstverstdndlich den Vorschriften des allgemeinen
Rechts. Aber welche sind diese "Vorschriften des all-
gemeinen Rechts", welche hier die Vertragsfreiheit ein-

schranken konnen?

Das AGBG gekort jedemfalls nicht dazu. Denn es gilt
nicht fiir Individualvertrdge, Es ist also nicht rech~-
tens, etwa durch die Hintertiir des § 242 BGB Rechts-
gedanken oder einzelne Vorschriften des AGBG in die
Debatte iiber die Wirksamkeit einer Freizeichnung ein~
zufiihren und die Freizeichnung an diesem MaBstab zu

messen,
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Eine Freizeichnung kann sittenwidrig und daher unwirk-
sam sein (§ 138 BGB), beispielsweise, wenn eine Ver-
tragspartei eine Monopol- oder Machtstellung dazu mifi-
braucht, um ihrem Partner unangemessene Vertragsbe-
dingungen aufzuzwingen 113 . Mit der unangemessenen
Vertragsbedingung allein ist es dabei nieht getans

die Ausniitzung einer Monopolstellung mufl hinzukom-
men., Bei der Priifung der "Unangemessenheit" -~ auch
dieser Umstand bildet ein Tatbestandsmerkmal -~ wird
man die im Handelsverkehr geltenden Gewohnheiten und
Gebrduche beriicksichtigen miissen (§ 346 HGB)., Tut man
dies, wird man bemerken, dafl Klauseln wie Klausel 2
Gencon CP oder Klausel 13 I Baltime CP seit vielen
Jahrzehnten im Gebrauch sind, Schliefilich setzt das
Verdikt "unangemessen" ein Mifverhdlinis zwischen Lei-
stung und Gegenleistung voraus.- All dies zeigt, daB
ein "SittenverstoB" im Sinne des § 138 BGB eine nicht
immer einfach zu findende Begriindung voraussetzt -
also das Darstellen von faktischen Griinden und nicht
das AuBern vom lediglich Worthiilsen.

Eine Freizeichnung kann schlieBlich auch treuwidrig und
dieserhalb unwirksam sein (§ 242 BGB), § 242 BGB ist,
dies sollte ins Gedichtnis zuriickgerufen werden, keine
allgemeine Billigkeitsvorschrift; sie stellt keines-
wegs die Weiche, eine "angemessenere" Regelung anzu—
steuern (114 . "Treu und Glauben" bedeutet vielmehr
eine dem Vertragspartner Riicksicht entgegenbringende
Einstellung (Treue), auf welche dieser vertraut (Glau-
ben), Dies ist nichts Neues; gleichwohl findet man in
den hier besprochenen einschlédgigen Urteilen so gut
wie keine den Rechtssatz ausfiillenden Fakten. Das Hans
OLG Hamburg hat sich kiirzlich die Miihe gemacht, ein
Urteil derart zu begriinden; und es gelangte bezeich-
nenderwveise zu dem Ergebnis, daf in casu eine bestimm-
te Xlausel eben nicht unwirksam war:
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"Hinzu kommt, daf der Inhalt der Hafenfrachi-
schiffahrtsvertrige im Hamburger Hafen schon
seit langem durch die hier in Rede stehenden
Allgemeinen Hafenfrachtschiffahrtsbedingungen
bestimmt wird., Die Verladerschaft hat sich auf
die in diesen Bedingungen enthaltenen Frei-
zeichnungen seit langem eingestellt und pflegt
gsich - wie auch im vorliegenden Fall gesche-
hen - durch den Abschlufi von Transportversi-
cherungen gegen die Risiken derartiger Frei-

zeichnungen abzusichern." (115)

Dieses Urteil, so meine ich, zeigt eindringlich, daB
Treuwidrigkeit anzunehmen ein Eingehen auf die Fakten
voraussetzt, daB vermutlich Treuwidrigkeit nur in Aus-
nahmefillen bejaht werden kann,und daf die Entschei-
dungen des BGH zur Unwirksamkeit von Haftungsfrei-~
zeichnungsklauseln bei anfinglicher Seeuntiichtigkeit
in ein neues Licht gesetzt werden. Dabei bin ich mir
sehr wohl im klaren dariiber, daB es in diesem Urteil
um die Freizeichnung von einer vertraglichen Neben-
pflicht ging., Aber auch bel einer Hauptpflicht wird
man priifen miissen, ob der Verfrachter einen gewissen
Vertrauenstatbestand gesetzt und ob der Befrachter
darauf vertraut hat. Geht es um die Seetiichtigkeit,
so wird man sicherlich durchweg sagen kdnnen, dafB

der Verfrachter, der sein Schiff zum Transport anbie-
tet, selbstverstindlich ein seetiichtiges Schiff an-—~
bieten will und bei seinem Vertragspariner diesen
Eindruck erweckt. Bei der Ladungsuntiichtigkeit wird
man unterscheiden miissen, ob diese darauf beruht,

daf das Schiff selbst sich in einem nicht ladungs-
tiichtigen Zustand befand (dieser Umstand bezieht sich
auf den Zeitpunkt des Vertragsschlusses) oder ob die
Besatzung (spiter, nach VertragsschluB) versdumt hat,
durch sachgemifie Vorbereitung der Laderdume das Schiff
ladungstiichtig zu machen,
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Der Befrachter vertraut auf die Seetiichtigkeit als
selbstverstdndlich, Insoweit mdgen gegen die Giiltig-
keit der Klausel 2 Absatz 2 Gencon CP in der Tat Be-
denken gerechtfertigt sein, insofern als sie die Haf-
tung des Verfrachters ausschlieft, falls Reederei-
angestellte die Seeuntiichtigkeit zu vertreten haben.
Anders verhdlt es sich aber mit der Ladungsuntiichtig~
keit. Diese mag im Einzelfall nicht - worauf dexr BGH
gelegentlich abstellt -~ "von vornherein' bestehen,
Eine Ladungsuntiichtigkeit kann von verschiedenen Fak-
toren abhingen, etwa vom mangelhaften Zustand des
Schiffes oder von mangelhafter Ladungsfiirsorge durch
die Besatzung., Es ist gang und giébe, daB Hersteller
eines Werkes sich von der Haftung fiir Gehilfenver-
schulden freizeichnen., Dieses wissen die Besteller,
und der Befrachter ist ein solcher Besteller, Daher
mag man bezweifeln, daB der Verfrachter insoweit einen
Treunetatbestand setzi.

In diesem Zusammenhang muB man auch beriicksichtigen,
daB der Verfrachter sich mit der Klausel expressis
verbis dagegen wehrt, einen bestimmten Eindruck beim
Befrachter zu erweckenj Klausel 2 Abs., 2 Gencon CP
spricht eine deutliche Sprache, Kaufleute verstiehen
diese Sprache, Wenn sie ihnen nicht gef&dllt, versu-
chen sie, sie in ihrem Sinne abzudndern. Und wie die
Erfahrung lehrt, geschieht dies auch sehr h#ufig.

Ich bin also der Auffassung, daf Freizeichnungsklau-
seln durchaus treuwidrig sein konnen, Aber: Dies zu
begriinden, bedarf der Anfiihrung von Falkten, Freizeich-
nungsklauseln - in Individualvertrigen - auch von
Kardinalpflichten - sind also nicht a priori unwirk-
sam, Auch der BGH sah im "Nordholm"~Fall die vom Be-
frachter in die Verhandlung eingefiihrte Klausel 2
Gencon CP als wirksam an (der Kapitdn durfte sich

auf sie berufen).
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Wenn man Rechisprechung und Literatur iiberblickt,
£411t auf, daB meist nur die Haftung des Ver-
frachters behandelt wird, Hiufig wird iibersehen, dafi
der Befrachter ein vollgiiltiger, gleich starker Ver-
tragspartner ist, den ebenfalls Treuepflichten tref-
fen und der eines bevorzugten Schutzes durch den Ge-
setzgeber oder durch die Rechtsprechung iiberhaupt
nicht bedarf, Wie sebr bei uns die Perspektive ein-
geengt ist, belegt der Umstand, daf der Gesetzgeber
sehr wenig von der Befrachterhaftung spricht und daB
die Literatur das Thema bisher vergessen zu haben
scheint. Und dabei entsteht einem Verfrachter hiufig
Schaden, weil der Befrachter beispielsweise das Schiff
in einen unsicheren Hafen beordert 116 , Weil vom
Befrachter eingesetzte Stauer das Schiff beschiédigen
weil Ladung das Schiff oder eine Einrichtung beschidigt

(118)

oder zerstort Im Februar soll eine Dissertation

ersc?einﬁn zum Thema "Charterers! Liability Insuran-
119
ce” .

Im englischen Recht sind Freizeichnungen generell
wirksam.

Besonders eindrucksvoll ist das Urteil des Court of
Appeal im Fall The "FLF Prosperity" (120) | 15 einem
Baltime-Vertrag war die Hohe des Hauptdecks dieses
Roro—Schiffes mit 6,10 m beschrieben worden. In Wirk—
lichkeit aber war es an einer Stelle niedriger, 8o

daB der Zeitbefrachter nicht wie geplant Mafi Trailer
ngouble stacked with 40 £t containers" stauen konnte,
Court of Appeal bezog sich auf den Securicor-Fall (121)

und sah Klausel 13 Absatz 1 Baliime CP als wirksam an:

"Despite a considerable dislike of widely
drawn exceptions clauses ... 1 feel unable

(117),
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to cut down the wide scope of the clear

words in the printed cl, 13."

Dabei beachtete das Gericht ausdriicklich die Begriin-
dung eines Urteils aus den 30er Jahren (122):

"In one sense every exceptions clause is
pro tanto inconsistent with the primary
oxr express obligations which at law or

by contract rest upon an owner or a master
in respect of the goods entrusted to his
charge, and the duties arising under the
charterparty, but notwithstanding these
obligations, exceptions clauses must re-
ceive in due course, if their language
and the circumstances require it, their
appropriate effect as a shield to a claim
for damages,"

House of Lords hat zwar dieses Urteil aufgehoben (125).
Dieses geschah aber nicht deswegen, weil man der weit-—
gefaBten Klausel 13 Abs. 1 Baltime CP generell die Wir-
kung versagt hdtte, sondern weil der Wortlaut dieser
Klausel nicht weit genug ging, um den Verfrachter zu
entlasten, Satz 2 des ersten Absatzes der Klausel -

"The owners not to be responsible for any
other case nor for damage oxr delay what-
soever and howsoever caused even if caused

by the neglect of default of their servants" -~

kann sich nach Auffassung des Gerichis ebenso wie der
Satz 1 lediglich auf Verzigerungsschiden und auf Scha-
densersatzanspriiche wegen Ladungsschadensoder Ladungs-—
verlustes beziehen.
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3) Liegezeitberechnung

Betrachtet man die Rechisprechung der letzten Jahre

zur Liegezeitberechnung, so f&allt auf, daf viel weniger
Streit als friiher zu schlichten war iiber die Frage,
wann ein Schiff "arrived" ist und wie (wenn es noch
nicht "angekommen" ist) etwa vereinbarte Warteklau-
seln ausgelegt werden miissen.

a) In fritheren Zeiten war viel dariiber diskutiert wor-
den, in welchem geographischen Bereich des verein-
parten Lade-~/Léschhafens ein Schiff tangekommen"
und daher in der Lage war, die Lade-/Léschbereit—
schaftsnotiz abzugeben, um die Zeitzdhlung in Lauf
zu setzen (124). Zahlreiche Schiedgspriiche und Ur-
teile haben ein Schiff bereits dann als ein "ar-
rived ship" angesehen, nachdem es den engeren Ha~
fenbezirk zwar noch nicht erreicht hatte, sondern
noch auf Reede oder auBerhalb des Wellembrechers
wartete. So war es beispielsweise in Constanza
Tuapse (126) Alexandria (127), Rotterdam - Hoek

van Holland und auf der AuBenreede von Lenin-

125),

128)

grad (129). Ein bei Weser-Feuerschiff ankerndes
Schiff ist dagegen fiir die Weserhifen noch nicht

angekommen (130 .

House of Lords sah die "Johanna Oldendorff" als
"angekommen" an, obschon das Schiff 14 Seemeilen

auBerhalb des Hafens wartete (131) Das Gericht

definierte:

ngefore a ship can be said to have arrived
at a port she must, if she cannot proceed
immediately to a berth, have reached a po-
gition within the port where she is at the
immediate and effective disposition of a
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charterer, If she is at a place where wait-
ing ships usually lie, she will be in such
a position unless in some extraordinary cir-
cumstances, proof of which would lie on the
charterer.,"

"Within the port" wird weit gesehen: "Within the
legal, fiscal and administrative limits". Wann und
warum nun ein bestimmter Warteplatz innerhalb der
in diesem Sinne weitgezogenen Hafengrenzen liegt,
wird hiufig nicht im einzelnen begriindet. Man wird
dies meist vielleicht so begriinden konnen, daB die
Hafenbehorde das Schiff - speziell oder generell -~
angewiesen hat, dort zu Anker zu gehen und doxrt auf
das Freiwerden des Liegeplatzes zu warten, Der War-
teplatz bei Weser-Feuerschiff, obschon nicht weiter
entfernt von den Wesermiindungshifen als manch ande-
rer der erwdhnten Wartepldtze, ist insofern unty-
pisch, als er als Warteplatz fiir verschiedene Weser-

hifen dient.

Court of Appeal versuchte, diesen sogenannten Reid-
Test im Streitfall The "Maratha Envoy" (132)
weitern, indem er sagte:

Zu er-—

"I think that, at the present day a vessel
should be held to be an arrived ship when
she has reached the usual waiting place

for the port, even though it may be a few
miles outside the limits of the port itself.
The reason being that she has completed her
carrying voyage and is at the disposition of
the charterers as effectively as if she was
inside the port itself in the vicinity of

a berth."
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House of Lords aber hob dieses Urteil wieder auf (133)
und hielt am Reid-Test fest; Weser-Feuerschiff liegt
nicht "within the port" von Brake; dariiber waren gich
die Parteien des Prozesses einig.

Gerade die Diskussion um den Warteplatz Weser-Feuer—
schiff zeigt meines Erachtens, daB House of Lords
sich letztlich von vervaltungsrechtlichen Gegebenhei-
ten leiten 1&Bt, die mit dem fraglichen Geschdft, der
Ladungsreise, direkt nichts zu tun haben, Offenbar
verspiirte das Gericht auch Bemmungen, sein erst we-
nige Jahre altes "Johanna 0ldendorff"~-Urteil schon
wieder zu miBbilligen und damit der Rechtssicherheit
zu schaden.

Die Rio Laytime Definitions, jetzt Charterparty Lay-
time Definitions 1980 genannt 134), unlédngst vom
OLG Diisseldorf als Verkorperung der Verkehrssitte
akzentuiert (135), definieren der allgemeinen Praxis

entsprechend:

"1port! means an area within which ships are
loaded with and/or discharged of cargo and
includes the usual places where ships wait
for their turn or are ordered or obliged to
wait for their turn no matter the distance
from that area."

Ein langer Weg der Rechtsentwicklung, beginnend mit
dem Leonis v. Ranck-Fall vor rund 80 Jahren, ist
fast beendet.

Zwischen dem Problem "arrived ship?" und einer ver-
einbarten Warteklausel besteht ein enger Zusammen-—
hang. Eine Warteklausel gewinnt naturgeméf Bedeutung
pur dann, wenn die Liegezeit aus dem Grunde noch
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nicht zdhlen kann, weil das Sehiff noch nicht "ar-
rived" ist. So hat sich mittlerweile fiir die bekann-—
teste der Warteklauseln - "time lost in waiting for
berth to count as loading time" der Gencon CP -~ die
Angicht durchgesetzt, daB sie nur dann eingreift,

wenn der Kapitdn noch keine Notiz geben darf und da—
mit die Zeitzdihlung noch nicht in Gang setzen kann.
House of Lords hat dies im Streitfall "The Darrahn (136)
bestdtigt. Jiingere Londoner Schiedsspriiche halten sich

daran (137).

Die Time-~Lost-Klausel behilt natiirlich ihre Bedeutung

(138) (gie Unter-

scheidung Port-/Berth-Charter spielt im englischen
(139)y,

bei den sogenannten Berth-~Chartern
Recht nach wie vor eine groBe Rolle Sie wird
neuerdings in England dahingehend ausgelegt, daB die
"excepted periods" auch ihren Lauf unterbrechen (140).
Ich zweifele, ob man nach deutschem Recht ebenso ent-
scheiden muBl, Die etwas sprunghafte englische Recht-
sprechung iiberzeugt nicht. Die Warteklausel sagt aus-
driicklich, daB die. wdhrend des Wartens verstrichene
Zeit als Liegezeit z&8hlt — micht: wie Liegezeit ge-
zghlt wird, Auch wirtschaftlich ist diese Auslegung
sinnvoll; der durch das Warten verursachte zusdtz-
liche Zeitaufwand soll zu Lasten des Befrachters ge-
hen.

Franzosische Schiedsrichter zdhlen die Wartezeit
nach wie vor durch, ohne Unterbrechnung durch die

"excepted periods" (141).

Vor dem "Darrah"-Urteil war die Wartezeit allgemein
ununterbrochen durch "excepted periods" durchgezdhlt
worden, Diesem Ergebnis hatten Befrachter durch Unm-—
formulierungen entgegenwirken wollen, wie zum Bei-

spiel mit der Klausel "time lost in waiting for
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berth to count as laytime! (statt: "loading/dis-
charging time")., House of Lords im "Darrah"-Fall
sah in dieser Formulierung nichts anderes als in
dem iiblichen gedruckten Text, konnte natiirlich bei
seiner verinderten Auslegung der iiblichen Klausel
keinen Unterschied zwischen beiden Formulierungen
feststellen., Allerdings schien es der Meinung zu-
zuneigen, daf8 die Parteien mit dieser Umformulie-
rung ein anderes als das iibliche Ergebnis errei-
chen wollten. Sieht man von der englischen Ausle-
gung einmal ab und folgt man der "konservativen",
so reicht diese Formulierung meines Erachtens nicht
aus, um den Lauf der Wartezeit durch die "excepted
periods" unterbrechen zu kénnen; denn laytime ist
nichts anderes als der Oberbegriff fiir "loading
time" und "discharging time".

Im iibrigen findet man als Konsequenz auf die neuer-
dings zugunsten des Befrachters einengende Auslegung
der Warteklausel Abdinderungen wie beispielsweise

"any time lost in waiting for berth to count in full",
Ein englisches Gericht 142) hielt die Worte "in full"
fiir nicht ausreichend, um die Wartezeit ununterbro-
chen von "excepted periods" durchzdhlen zu konnen,

Um dies zu erreichen, hiatte man vereinbaren miissen
etwa: "Any time lost in waiting for berth to count

in full, with all exceptions excluded".

Freie Bahn den Klausel-Ingenieuren!

All dies besagt natiirlich nicht, daB im iibrigen Ver-
frachter und Befrachter sich iiber Liegezeitberech—
nung stets einig wiren. Woriiber streiten sie?
Riehmer hat zahlreiche Fédlle exrdrtert (143). Vv
Interesse scheinen mir zwei weitere Fallgruppen

on
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zu sein, einmal: Wen trifft das Risiko, wemn nach
Ankunft des Schiffes und nach Abgabe der Notiz Hin-
dernisse aufireten, die das Schiff hindern, seinen
Lade-/Loschplatz einzunehmen? Das zweite ist die
Gencon-Streikklausel (unter d)),

Ein unter Gencon CP laufendes Schiff, die "Tassos N.",
sollte in Aqaba loschen, Es kam dort am 21,10,1980 an
und gab am 22, Oktober Loschbereitschaftsnotiz. Der
Hafen war stark iiberfiillt, so daB die Parteien am

15; Dezember -~ das Schiff wartete noch immer - ver—
einbarten, das Schiff nach Mersin umzudirigieren, Es
lief infolgedessen am 20. Dezember aus Aqaba aus und
erreichte Mersin am 26, Dezember. Die Ladung war
schlieBlich am 2. Februar 1981 gelidscht. Der Reeder
beanspruchte Liegegeld fiir 90 Tage, wdhremd der Be-
frachter lediglich eine {berliegezeit von 82 Tagen
anerkannte, Der Streit betraf im wesentlichen die
Reisezeit Agaba -~ Mersin,

Queen's Bench Division sah die "contractual voyage"
als in Agaba beendet an und fiigte hinzu:

"Once time starts to run under a voyage
charterparty, it eontinues to run, sub-
ject to any relevant exceptions, unless
the Owners remove the vessel for own pur-—

poses to suit their own conveniences" (144)

(z.B. zum Bunkern (145)).
Die Uberliegezeit lief also auch, wihrend das Schiff
nicht loschbereit war, weil es sich auf der Reise

nach Mersin befand,

Ebenso zdhlt nach englischem Recht die Verholzeit
vom ersten zum zweiten Loschplatz, anders als grund-
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sdtzlich die Verholzeit vom ersten zum zweiten
Loschhafen (146). Die Zeit z&hlt weiter, wenn das
Schiff wegen Schwells voriibergehend den Hafen ver-

(147)

lassen mufl . Der im "Tassos N,"-Fall definier-

te Leitsatz wurde ergidnzt:

1If a fixed period with no exceptions is
given laytime will, in the absence of fault
on the part of the Owners' run uninterrupted."

Einen Fall von Reederei-Verschulden zeigt das Urteil
The "Union Amsterdam" (148): Nachdem die erlaubte
Loschzeit ausgelaufen war, geriet das Schiff beim
Verholen infolge fehlerhafter Navigation auf Grund;
die bis zum Freikommen verlorene Zeit zdhlte nicht

als Uberliegezeit.

Diese Rechtslage fiihrt - wie hdufig - dazu, da Be-
frachter versuchen, abweichende Vereinbarungen zu
treffen und dementsprechende Klauseln in die Char-
terformulare aufzunehmen, wie zum Beispiel:

"However, when delay is caused to vessel

getting into berth after giving notice of
readiness for any reason over which Char-—
terer has no control, such delay shall not

count as used laytime" 149)

Der "Laura Prima"-Fall (150) zeigt, wie schwierig
es bei unklaren Klauseln sein kann, zu einem Er-
gebnis zu gelangen. Die erwidhnte Klausel 6 Exxon-
voy CP entlastet den Befrachter nur dann, wenn er
dem Schiff zuvor einen Platz angewiesen hat, ent-
sprechend Klausel 9 CP 'reachable on arrival',

Auch hier bestehen wiederum beachtenswerte Unterschie-

de zum deutschen Recht.
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Das deutsche Recht folgt bei der Liegezeitberechnung
insoweit weitgehend der Sphirentheorie. Jede Partei

trdgt das Risiko fiir die in ihren Tdtigkeitsbereich

fallenden Griinde, welche das Schiff am Laden/Loschen
hindern, also die Lade-/Lidschbereitschaft (falls

sie schon gegeben war) wieder aufheben (151).

Ein Hamburger Schiedsgericht hatte iiber den folgenden
Fall zu befinden: MS "Malente" hatte vor der Hafen-—
einfahrt nach Klausel 8 Grainvoy CP (152) Notiz ge-
ben diirfen, weil ein auf Grund gekommenes anderes
Schiff die Hafeneinfahrt versperrte. Als dieses wie-
der freigekommen war, fiel der Wasserstand, so daB
MS "Malente" nicht einlaufen konnte., Das Schiedsge-—
richt vertrat die Auffassung, daB nun die Zeitzih-
lung aussetzte; es begriindete dies mit der Sphiren~

theorie (153 .

ErfahrungsgemiB geben Klauseln selbst aus langjah-
rig gebrauchten Chartern immer wieder Anlaf zu Mei-
nungsverschiedenheiten, Besonders viel Streit ver-
ursachte und verursacht die Gencon-Streikklausel (154).
Dies liegt vermutlich nicht an der Klausel selbst,
jedenfalls nicht an "unhappily bad grammar, bad draft-
ing and verbal surplusage", welches "common features

in the drafting of clauses" sind, wie ein Gericht
kiirzlich in einem anderen Zusammenhang bemingelte 155).
Vielleicht liegt dies aber daran, daB die Klausel in
verschiedenen Lindern unterschiedlich ausgelegt wird,
und vor allem daran, daf sie bisher niemals umfassend
gepriift oder dargestellt worden ist. Neuerdings fand
Queen's Bench Division im Streitfall The "Saturnia®

dazu Gelegenheit (156).

Im Loschhafen Lagos brach, nachdem die erlaubte LUsch-
zeit verstrichen war, Streik aus. Der Befrachter woll-
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te lediglich von Streikanfang bis Léschende das halbe
Liegegeld zahlen, Der Verfrachter verlangte dagegen
volles Liegegeld. Das Gericht gab ihm Recht: "Once

on full demurrage, always on full demurrage" (157).

Dieses Ergebnis erarbeitete das Gericht nach tUber-
priifung der gesamten Klausel, so daB man sagen kann,
daB seine Erlduterungen der Klausel keine reinen
"obiter dicta" darstellen.

Absatz 1 der Klausel zeichnet beide Vertragsparteien
von der Haftung fiir die Folgen von Streiks auf die
Vertragserfiillung frei. Die Klausel setzt also eine
Vertragsverletzung voraus. Die Ubverziehung der
erlaubten Liegezeit bedeutet nach englischem Recht
eine Vertragsverletzung; "demurrage" ist dort Scha-
densersatz, anders als beispielsweise im deutschen
oder franzdsischen Recht., Nach englischem Recht be—
freit mithin Absatz 1 den Befrachter generell von

der Pflicht, Liegegeld zu zahlen (158

s wenn ihn
nicht die Absdtze 2 oder 3 dennoch dazu verpflichten.
Nach deutschem Recht, so scheint mir, beeinf%uﬂt)

159
t .

Die Gencon-Streikklausel regelt, davon kann man mei-

Absatz 1 nach alledem die Zeitzdhlung nich

nes Erachtens ausgehen, in ihren Absdtzen 2 und 3
die Streikfrage nicht abschliefiend. Wird also ein
Fall von ihnen nicht erfaBt, muB man das den Vertirag

erginzende nationale Recht befragen (160).

Absatz 2 handelt vom Streik im Ladehafen. Jeden—
falls enthdlt er eine Sonderregelung, welche die
allgemeine Vorschrift des Absatzes 1 fiir bestimmte
Fdlle abindert. Es ist also nicht so, dafl Absatz 2
im Falle eines Ladehafen-Streiks allein gilt und daB,
falls seine Voraussetzungen nicht vorliegen, ein
Zuriickgreifen auf Absatz 1 nicht mdglich wéire

(soweit zundchst nach englischem Recht).
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Vier Moglichkeiten bestehen, Der Verfrachter kann,
wenn er will, den Befrachter auffordern, sich zu
erkliren, ob er den Streik als nicht existent be-
trachten will oder nicht. Und der Befrachter kann
wdhlen,

Fall 1: Befragt, kann der Befrachter erkléren, die
Liegezeit zu zdhlen, als ob kein Streik herrsche.

Er lduft dann das Risiko, viel Liegegeld zahlen zu
miissen, Die Ladezeit lduft also wie normal; dauern
die Ladearbeiten lénger als die erlaubte Zeit, wird
volles Liegegeld fdllig bis zum Ladeende. Der Be=
frachter kann sich nicht auf Absatz 1 berufen. Er
"bezahlt" sozusagen dafiir, daB der Verfrachter davon
abgesehen hat, den Vertrag zu annullieren,

Fall 2: Will der Befrachter dagegen nicht die Zeit-
zéhlung vom Streik unbeeinfluBt lassen, bietet er
dem Verfrachter die Moglichkeit, den Vertrag zu
annullieren, Der Verfrachter tut dies. Damit wird
kein Liegegeld fdllig.

Fall 3: Annulliert der Verfrachter den Vertirag aber
nicht, darf sich der Befrachter auf Klausel 1 beru-~
fen und braucht die Zeit nicht zdhlen zu lassen. Der
Verfrachter hdtte annullieren kinnen, wenn er dieses
Ergebnis nicht wiinschte,

Fall 4: Befragt der Verfrachter den Befrachter nicht,
ob er die Zeit vom Streik unbeeinfluBt zdhlen will,
darf der Befrachter sich auf Absatz 1 berufen mit
der Folge, daBl er kein Liegegeld schuldet. Der Ver-
frachter, der ein anderes Ergebnis wiinscht, héitte
fragen kdnnen,
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Absatz 2 deckt nicht den Fall — und dies wire
Fa1l 5 = (161)  4ap der Streik erst nach dem Ab-
lauf der erlaubten Zeit ausbricht: volles Liege~
geld wird fdllig. Dies ist eine der Folgen der

Maxime "once on demurrage, always on demurrage" (162).

Absatz 3 betrifft den Liéschhafen, Informiert der
Verfrachter den Befrachter iiber den im Loschhafen
herrschenden Streik, kann der Befrachter das Schiff
in einen streikfreien Hafen beordern, muB aber unter
Umstinden zusdtzliche Fracht zahlen. Es mag sich
ereignen, daB spdter auch dort ein Streik ausbricht.
Das Gericht meinte hier, wohl obiter, daB dort vol-
les Liegegeld fdllig wird. BeldfBt der Befrachter
dagegen das Schiff in dem urspriinglichen Loschhafen,
liuft die Liegezeit unbeeinfluBt vom Streik ab, und

nach ihrem Ablauf wird halbes Liegegeld fdllig, und
(163),

(16%4)

zwar bis zum Ldschende bzw. nach franzdsischer

Schiedsgerichispraxis und nach einem New Yorker

(165)
volles Liegegeld bis zum Lschende.

Schiedsspruch nur bis zum Streikende und danach

Bricht der Streik aber erst aus, nachdem die erlaubte
Loschzeit abgelaufen ist, greift die Streikklausel
niebt ein und volles Liegegeld wird fdllig

Dasselbe gilt, wenn nach Beendigung eines in die
Léschzeit fallenden Streiks im ersten LUschhafen das
Schiff einen zweiten Léschhafen anléuft, wo es erneut
in einen (vom ersten unabhéingigen) Streik gerdt. Dann
wird dort nach einem Londoner Schiedsspruch volles

Liegegeld féllig (167).
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du retard dans le déchargement de la cargaison."
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§ 5 SHSG.
(1983) 2 Lloyd's Rep. 210, 216.

Charlesworth's Mercantile Law, 12, Aufl,, von Clive
M, Schmitthoff und David A,G, Sarre, London 1972, 316,
spricht von "Commercial securities", von denen drei
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the bailee, in order that they may be used for some
purpose upon a contract that the same goods shall be
redelivered by the bailee to or according to the
direction of the bailor,"

Charlesworth's, 316,

Gilchrist Watt and Sanderson Pty. Ltd. v. York
Products Ltd, (1970) 1 W.L.R, 1262 (P.C.).

Joseph Constantines Steamship Lines v. Imperial
Smelting Corporation (19%1) 70 Li.L.R, 1, betrifft
dann auch einen Fall, als das gecharterte Schiff
noch nicht beladen war. Vgl. Carver, Carriage by Sea,
13. Aufl., London 1982, Para 769,

Para 401, Vgl., auch Scrutton, On Charterparties,
18, Aufl,.,, London 1974, 1,

Art, 1 und 15 Gesetz Nr, 66-420,

Traité Général de Droit Maritime, Affrétements et
Trangports, Paris 1967, Band 1, Nr. 15; ders. Consi~-
dérations sur les affrétements et les transports en
droit comparé, DMF 1979, 387. Weitere Bemerkungen
dazu in Trappe, The Bill of Lading issued under a
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57) Zum franzosischen Recht vgl., P, Bouloy, Le contrat
de tonnage, DMF 1980, 312,und R. Rodiére, Le contrat
au tonnage, DMF 1980, 323.
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59) Carver, definiert in § 494 FN 96:
n1Carrier! no doubt also includes anybody who enters
into a contract of carriage with a shipper, e.g. a
forwarding agent if the shipper's contract with him
is one of carriage and not of agency."

60) Gewohnlich folgen Vereinbarungen iiber Einsatzbereich,
Ladungsbeschreibung (Container und sonstige Giiter),
Schiffsbenennung, Laden/Ldschen, Haftung, Konnossemente

usw,
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MS "Babette Jacodb", VersR 1975, 272.
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65) (1971) 2 Lloyd's Rep. 200,

66) (1982) 2 Lloyd's Rep. 207.

67) (1982) 2 Lloyd's Rep. 272.

68) (1980) 2 Lloyd's Rep. 56.

69) (1984) 1 Lloyd's Rep. 244 (C.A.).

70) (1984) 1 Lloyd's Rep. 385,

71) The "Mediolanum" (198%4) 1 Lloyd's Rep. 136.

72) The "Dagmar" (1968) 2 Lloyd's Rep. 563.

73) The “Khian Sea" (1979) 1 Lloyd's Rep. 545; &hnlich
der Fall eines Schwellhafens, in dem in Leichter ge-

16scht werden muf, Chambre Arbitrale Maritime Paris,
gentence No, 513 v. 16.1,1984, DMF 1984, 553.
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(1982) 2 Lloyd's Rep. 160,

(1982) 1 Lloyd's Rep. 7.

Vgl, dazu Trappe, 7.

Hamburger Schiedsspruch vom 25,1,1984, MS "Bardomar",
unverdffentlicht; Londoner Schiedsspriiche MS "Aspasias
P, Lemos"™ und MS "Niki R%", unverdffentlicht; New Yorker
Schiedsspruch vom 27.5,1977 SMA Nr, 1124,

Vgl. FN., 77.

Vgl. FN, 77.

(1984) 1 Lloyd's Rep. 119, Ebenso Chambre Arbitrale
Maritime Paris, sentence no, 543 v, 10.7.1984 und
sentence no. 522 v. 13.2,1984, DMF 198%, 560.

(1980) 1 Lloyd's Rep. 180,

VersR 1983, 539 = Hansa 1983, 2280 = European Trans-—
port Law 1984, 342.

VersR 1968, 552,

Trappe, 17 ff; Priissmann-Rabe, § 663, Anm, C 2.

Vgl., hierzu R, Backhaus, Besprechung von G, Stein,

Die Inhaltskontrolle vorformulierter Vertridge des all-
gemeinen Vertragsrechts, in: ZHR 148 (1984) 631, 633,

DB 1974, Beilage 18, Seite 5; BT-Drucks. 7/3919, S. 15.

Vgl. zu dieser Diskussion und den Zitaten aus der
Rechtsprechung Backhaus (FN 85) und vor allem das von
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ihm rezensierte Buch von G, Stein, der sich u.a., mit
der Fallgruppe beschéftigt, in der die Benutzung eines
Formulars aufgrund einer pauschalen Einbeziehungsver-
einbarung beider Parteien erfolgt.

So auch Stein und Backhaus, vgl. FN, 85,
Stein, 52, mit Nachweisen,
Backhaus, 63%.

Vgl. Lloyd'!'s Maritime and Commercial Law Quarterly
(LQ) 1978, 211,

Reynolds, The Unfair Contract Terms Act 1977, LQ 1978,
202, 209; Wilford-Coghlin-Healy-Kimball, Time Charter,
2, Aufl,, London 1982, 299.

Photo Production v. Securicor (1980) 1 Lloyd's Rep.
545, 554.

Gesetz Nr. 78-23% vom 10.1,1978. Vgl. Zur Neueren Ent-
wicklung des Vertragsrechts in Europa, Rechisverglei-
chendes Gutachten des Max Planck Instituts fiir Aus-
lindisches und Internationales Privatrecht, Hamburg,
in: Gutachten und Vorschlige zur Uberarbeitung des
Schuldrechts, Band 1, Ksln 1981,

Vgl. Trappe, 22 ff.

Owners' Responsibility Clause

Owners are to be responsible for loss of or damage

to the goods or for delay in delivery of the goods
only in case the loss, damage or delay has been caused
by the improper or negligent stowage of the goods (un-
less stowage performed by shippers/charterers or their



stevedores or servants) or by personal want of due
diligence on the part of the owners or their manager
to make the vessel in all respects seaworthy and to
secure that she is properly manned, equipped and
supplied or by the personal act or default of the
owners or their manager.

And the owners are responsible for no loss or damage
or delay arising from any other cause whatsoever, even
from the neglect or default of the captain or the crew
or some other person employed by the owners on board
or ashore for whose acts they would, but for this clau-~
se, be responsible or from unseaworthiness of the ves-
sel on loading or commencement of the voyage or at any
time whatsoever. Damage caused by contact with or
leakage, smell or evaporation from other goods or by
the inflammable or explosive nature or insufficient
package of other goods not to be considered as caused
by improper or negligent stowage, even if in fact so
caused, '

97) (1971) 1 Lloyd's Rep. 51k, 519.
98) Vgl. BGH RIW 1982, 360 und VersR 1980, 572.

99) Vgl. Westfal-Larsen & Co., A/S v. Colonial Sugar
Refining Co. Ltd., (1960) 2 Lloyd's Rep. 206;
The "Brabant" (1965) 2 Lloyd'!'s Rep. 546; The
"Apollonius" (1978) 1 Lloyd's Rep. 53; The "Alastor™"
(1981) 1 Lloyd's Rep. 581,

100) Schiedsspruch vom 26,%.1982, bisher unverdffentlicht,
Es ging in diesem Fall zwar um die Wirksamkeit der
K1, 13 I Baltime CP, aber die Problematik liegt
gleich. Das Schiedsgericht erkannte die Klausel als

wirksam an.

101) Vgl. FN, 82.
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BGH 12,3.1984 VersR 1984, 580, 581.

Studien zur modernen Entwicklung des Schiffahrts-
rechts, Bd. 1, S. 582.

NJW 1956, 1065.

BGH NJW 1956, 1065; BGHZ 49, 356 = VersR 1968, 468;
HansOLG Hamburg VersR 1972, 365 = MDR 1971, 763;
HansOLG Hamburg VersR 1972, 761; BGH VersR 1973,

1060 (Vorinstanz VersR 1972, 365); BGH VersR 1974, 590;
BGH VersR 1975, 1117 (Vorinstanz VersR 1974, 645 =

MDR 1974, 404); BGHZ 65, 364 = VersR 1976, 263;

BGHZ 71, 167; HansOLG Hamburg VersR 1979, 812;

BGH VersR 1979, 901; BGH VersR 1980, 65; BGHZ 82, 162
= VersR 1982, 287; BGH VersR 1984, 580 = TranspR 1984
294; HansOLG Hamburg VersR 1985, 57.

BGH VersR 1974, 590; HansOLG Hamburg VersR 1979, 812 f:
"Vorher: §§ 138, 242 BGB",

BGH VersR 1979, 901; HansOLG Hamburg VersR 1979,
812; BGH VersR 1983, 1060,

BGH VersR 1975, 1117; BGH VersR 1984, 580; HansOLG
Hamburg VersR 1985, 57; BGH VersR 1980, 65;

BGHZ 82, 162; BGHZ 65, 364.

BGHZ 71, 167.

VersR 1985, 57.

BGH NJW 1956, 1065.
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VersR 1974, 590; Anm. VersR 1974, 593.

26.4,1982, unverdffentlicht,

Palandt-Heinrichs, § 138, Anm. 2c.

Vgl. Palandt-Heinrichs, § 242, Anm, la bb).

VersR 1985, 57.

Hamburger Schiedsspriiche vom 4.9.1980 MS "Helen Mil-
ler" (unveroffentlicht), MS "Babette Jacob", VersR
1975, 272 und MS "Jan Kahrs" vom 24.2.,1974 (unversf-
fentlicht).

Zahlreich sind Schiedsspriiche iiber Stauereischidden
unter “"stevedores damage clauses", sowohl in Zeit-
wie Reisechartern, z.B, Hamburger Schiedsspruch v.
25.1,1984 (unversffentlicht).

Ladung beschidigt, beschmutzt ~ vgl. BGH Hansa 1976,
1919 - oder gefihrdet das Schiff (Brand, Verrutschen
der Ladung).

Schwampe, vgl. FN, 61,

Tor Line v. Alltrans Group of Canada (1983),

‘2 Lloyd's Rep. 18 (C.A.).

Ahnliche Fille zur Zeitcharter:

The "Apollonius" (1978) 1 Lloyd's Rep. 53

(Speed Claim und Klausel 13 Baltime CP);

The "Charalambos N, Pateras"™ (1972) 1 Lloyd's Rep.1;
Westfal-Larsen & Co, A/S v. Colonial Sugar Refining
Co. Ltd, (1960) 2 Lloyd's Rep. 260, Zur Freizeich-
nung vgl. auch Scrutton 82 und 217.

Vegl. FN. 93.
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Istros (Owners) v. F.W, Dahlstroem & Co., (1930)
38 Ll1.L.Rep. 84,
(198%4) 1 Lloyd's Rep. 123,
Die Entwicklung ist skizziert in Trappe, 29 ff.
The "Tres Flores" (1973) 2 Lloyd's Rep. 247 (unter
den Parteien unstreitig) und Londoner Schiedsspruch
vom 12,12,1983, Schutzverein Deutscher Rheder, Jah-

resbericht 1983, 16.

The "Delian Spirit" (1971) 1 Lloyd's Rep. 506 (C.A.),
im Urteil The "Johanna Oldendorff" von HoL gebilligt.

MS "Mycenae", Hamburger Schiedsspruch v, 15.12,1976,
VersR 1978, 1040,

New Yorker Schiedsspruch The "Polyfreedom", AMC 1976,
1826.

Londoner Schiedsspruch, Hansa 1978, 2050, mit der
Begriindung, daf die Hafenbehtrde von Leningrad Kon-
trolle iiber die Auflenreede ausiibt.

The "Maratha Envoy" (1977) 2 Lloyd's Rep. 201 (HoL);
ebenso Hamburger Schiedsspruch MS "Norse River" vom
1.,3.1976.

(1973) 2 Lloyd's Rep. 285.

(1977) 1 Lloyd's Rep. 217, 223.

(1977) 2 Lloyd's Rep. 301.

Abgedruckt bei Priissmann-Rabe, S. 385.
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VersR 1982, 1139, 1140.

(1976) 2 Lloyd's Rep. 359.

12.12,1983, Schutzverein Deutscher Rheder, Jahres-
bericht 1983, 16, So auch Hamburger Schiedsspruch
MS "Mycenae" vom 15.12.1976, VersR 1978, 1040,

Vgl. New Yorker Schiedsspruch SMA Nr, 1855 vom 20,7.1983,
Vgl., House of Lords in The "Laura Prima" (1982)

1 Lloyd's Rep. 1,3, und in The "Darrah" (1976)

2 Lloyd's Rep. 359, 362 f,

The "Darreh", FN 139, Wie die Klausel bei zwei Teil-
chartern ausgelegt werden muf, untersuchte Queen's
Bench Division im Fall The "Agios Spylianos" (1975)
1 Lloyd's Rep. 426,

6.5.1980.

Vgl, Schutzverein Deutscher Rheder, Rundschreiben
5/1984 1T 2,

E. Riehmer; Die Liegezeit bei einem Seeschiff,
DVIS Schriften A/47, Hamburg 1983.

(1983) 1 Lloyd's Rep. 648, 651, unter Bezugnahme auf
Cantiere Navale Triestina v. Russische Sowjetrepublik

Nafta Export (1925) 21 L1,L.R.20%.

Ropner Shipping v. Cleeves Western Valleys Anthra—
cite Collieries (1927) 27 Ll.L.R. 317,319.

The "Shackleford" (1978) 2 Lloyd's Rep. 154 (C.A.).

Gebr. Broere v. Saras Chimica (1982) 2 Lloyd's Rep. 436.
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149)
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152)

153)

154)

155)
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157)

(1982) 2 Lloyd's Rep. 432. Die Frage, welche Partei
fiir mangelhaftes Arbeiten der Stauer einstehen mufl,
erdrtert das Urteil The "Sinoe" (1971) 1 Lloyd's Rep.
514, Vgl., Chambre Arbitrale Maritime Paris, sentence
no. 512 v, 25.11,1983, DMF 1984, 495, zur Unterbre-
chung der Uberliegezeit bei vertragswidrigem Verhal-
ten des Kapiténs,

Klausel 6 Exxonvoy 1969 CP.
(1982) 1 Lloyd's Rep. 1 (HoL).
Priissmann-Rabe, § 573, Anm, B2 a.

v, ., should the vessel be prevented from entering
port, harbour, dock or berth or from arriving at or
off the loading or discharging port by any reason
other than weather, tidle conditions or inefficiency
of the vessel, the vessel shall be regarded as ready
for loading or discharging, and the time shall count
as per clause 9.V

Hamburger Schiedsspruch vom 19,11,1982, unverdffent-
licht.

Abgedruckt bei Priissmann-Rabe, 266.

Tor Line AB v. Alltrans Group of Canadae Ltd.
(198%) 1 Lloyd's Rep. 123, 126,

(198%4) 2 Lloyd's Rep. 366. Einen dhnlich gelagerten
Fall beurteilte House of Lords im Spalmatori-Fall
(1962) 1 Lloyd's Rep. 175.

Ein Londoner Schiedsspruch vom 5.6,1982 kommt zum
selben Ergebnis wie Queen's Bench Division, Schutz-



verein Deutscher Rheder, Jahresbericht 1981, 19:
"The strike clause is an exception clause, A party
in breach may not rely on an exception clause.,"

158) Vgl. Londoner Schiedsspruch 15,12,1978,
Schutzverein Deutscher Rheder, Jahresbericht 1978, 30.

159) Auch wegen des folgenden Grundes, auf den Schutzverein
Deutscher Rheder, Jahresbericht 1978, 35, hinweist:
"Zum anderen widre nach deutschem Recht die Vorausset-
zung ‘preventing or delaying the fulfilment of any
obligations under this contract' nicht erfiillt gewe-
sen, weil nach deutschem Recht der Befrachter zur
Lieferung der Ladung nicht verpflichtet ist, man al-
so nicht von einer 'Verpflichtung aufgrund dieses

Vertrages' sprechen kann."

160) So auch Schutzverein Deutscher Rheder, Jahresberichi
1978, 33 f.

161) Richter Bingham scheint Fall 1 und Fall 5 nicht
exakt zu trennen; vgl. a.a.0. 369, 370.

162) The "Dias" (1978) 1 Lloyd's Rep. 325 (HoL);
Chambre Arbitrale Maritime, sentence no, 537 v. 6.,5.1980,
DMF 1980, 695,

163) The "Onisilos" (1971) 2 Lloyd's Rep. 29 (C.A.,) und
Londoner Schiedsspruch vom 28.6.1979, Schutzverein
Deutscher Rheder, Jahresbericht 1979, 31.

164) Sentences 24,7.1983 No. 100, DMF 1974, 61;
30,4,1974 No., 114, DMF 1974, 634; 19,7.1976,
No, 184, DMF 176, 767. Im letzten Schiedsspruch
wurde deutsches Recht angewendet und als mit dem
franzosischen Recht iibereinstimmend befunden.
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165) SMA No, 1641 vom 26.2.1982,

166) Vgl, FN, 156 und 157,

167) 14.8.1974, Schutzverein Deutscher Rheder, Jahres-
bericht 1974, 27, Der Schiedsrichter sah sich
trotz der Onisilos-Entscheidung "with no judicial
guidance on the matter”,
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