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. *
I. EINFUHRUNG )

1. Fragen

Die Zuhdrer bei den Vortragsveranstaltungen des Deutschen
Vereins fiir Internationales Seerecht sind es gewohnt, ab-
gegrenzte - meist ausgemacht schwierige - Themen anzuhOren
und zu diskutieren. Mein heutiges Thema "Seerechtswissen-
schaft - Seerechtspraxis - Seerechtspolitik" nimmt sich
daneben ein wenig feuilletonistisch aus, und mancher wird
nicht recht wissen, was ihn erwartet., Es wird wohl auch
niemand am Ende sagen kionnen, ich hdtte den einen oder
den anderen Punkt vergessen, denn bei diesem Thema gibt
es kein Punkteprogramm. Ehe Sie nun aber sagen, das Gan-
ze sei iiberhaupt kein Thema, mochte ich verdeutlichen,
worum es mir geht. Es geht um die Frage: Was niitzt dem
Seerecht die Rechtswissenschaft, und wie verhidlt sie

sich zu der Praxis und Politik auf dem Gebiete des See-
rechts? Die Frage ist vor allem fiir das Selbstverstdnd-
nis des Wissenschaftlers von Bedeutung. Solange man sich
den Professor als einen Menschen vorstellt, der Studen-
ten einen Wissensstoff zu prédsentieren und spédter abzu-
fragen hat, wird man iiber den Nutzen so eines Menschen
vielleicht noch Einigkeit erzielen konnen. Was aber ist
das Geschdft der Seerechtswissenschaft? Das ist aus meh-

reren Griinden problematisch.

Die brennenden Fragen des seerechtlichen Alltags werden
zwar mit wissenschaftlichen Mitteln entschieden, aber
kaum je von Wissenschaftlern, Hier oder da ein Buch oder

*) Das Referat wurde fiir den Druck im rhetorischen Ein-
gangs- und SchluBiteil gekiirzt. Passagen, die im Vor-
trag aus Zeitgriinden gerafft wurden, sind ausfiihrlich
wiedergegeben.
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Aufsatz, vielleicht auch einmal eine gutachtliche Fall-
studie - das ist fiir das Alltagsgeschdft genug. Wer da-
gegen fordern wollte: "In jedes Schiedsgericht ein Pro-
fessor!", der wiirde sicherlich heftiges'Kopfschutteln
auslosen,

Auch die groBSen Fragen der Seerechtspolitik werden nicht
wissenschaftlich entschieden, sondern es stehen Notwen-
digkeiten, manchmal auch Begehrlichkeiten im Hintergrund,
und das Ergebnis ist Kunst des Moglichen, oft auch Kom-
promif. Wissenschaft aber - begreift man sie als Wahr-
heitssuche — ist kompromiBlos. Das bedeutet nun nicht,
daB sich die Wissenschaft fiir die Fragen der Seerechts-
politik nicht zu interessieren hdtte und dem Schicksal
der groBen Konventionen wie einer internationalen Unter-
schriftensammelaktion passiv zusehen sollte. Es bedeu-
tet auch nicht, daB wissenschaftlicher Sachverstand in
der Seerechispolitik nicht von Nutzen wére. Wir kidnnen
im Gegenteil gerade darin vom Ausland lernen, daf Wis-
senschaft und Rechtspolitik stdrker, als dies bisher in
der Bundesrepublik geschah, Hand in Hand arbeiten kidnn-
ten., Mit aller Deutlichkeit muB aber doch auch gesagt
werden, daf politisches Management nur unter wissen-
schaftlicher Hilfe betrieben werden kann und nicht zu
allererst in die Hinde der Wissenschaftler gehort.

Was also ist das Geschdft des Wissenschaftlers? Soll er
Vorhahdenes sammeln und in die richtige Ordnung bringen?
Das soll er wohl auch, aber als Wissenschaft lagt sich
das schwerlich bezeichnen. SchlieBlich vergeben wir fiir
bloBe Dokumentation nicht einmal den Doktorgrad. Soll
der Wissenschaftler sich von der Praxis abwenden und
sich mit Dingen befassen, die vor lauter vornehmer Gei-
stigkeit schon praktisch belanglos sind? Auch dieses
Extrem wire nicht unbedenklich., Ich mochte hier an eine



gefdhrliche Vokabel erinnern, die seit Jahren unter dJu-
risten die Runde macht. Wer auf die absolute Belanglo-
sigkeit eines Problems hinweisen will, pflegt heute zu
sagen: "Das ist doch eine ganz akademische Frage!" Die-
ses Schlagwort "akademisch" ist in meinen Augen ein
schlimmes Indiz, denn wenn Praxis und Wissenschaft der-
art unverbunden nebeneinander herarbeiten, dann mufl es
um eine von beiden - wenn nicht um beide - schlecht be-
stellt sein,

In Wahrheit ist nun die Situation nicht so bedngstigend,
wie es nach diesen Bemerkungen scheint, der Zusammenhalt
der Seerechtswissenschaft mit der Praxis und Politik des
Seerechts vielmehr doch spiirbar, Hierfiir sorgt mnicht zu-
letzt der Deutsche Verein fiir Internationales Seerecht.
Er hat neben Initiativen, Arbeitsgruppen und Veranstal-
tungen mit seinen Arbeitskreisen "Reform des Seehandels-—
rechts" sogar ein Mammutprogramm zustandegebracht, des-

1) von wissenschaftlicher Methode ebenso

sen Ergebnisse
geprédgt sind wie von praktischem Sachverstand und rechts-
politischer Kunst, Da wurden neben Hunderien von Sach-
problemen systematische Grundfragen exerziert, die erst
durch wissenschaftliche ErschlieBung so klar auf den
Tisch liegen konnten. So etwa die Frage, wie die Uber-
nahme von internationalen Abkommen durch den deutschen
Gesetzgeber auszusehen hat, ob Spezialgesetze entstehen
sollen oder ob das von Markianos 2 so genannte Einglie-
derungssystem den Vorrang genieS8t. Da wurde hochkaridtige
und praktisch folgenreiche Dogmatik betrieben wie etwa
bei der Frage, ob die Zeitcharter ein Schiffsiiberlas-

1) Im Druck.

2) Die Ubernahme der Haager Regeln in die nationalen Ge-
setze und die Verfrachterhaftung, 1960, S. 56 ff.



sungsvertrag oder ein Beforderungsgeschidft ist. Auch die
international in Bewegung geratenen Problemkreise wie
Salvage, Schiffsgldubigerrechte und Vollstreckung miis-
sen in eine wissenschaftlich und systematisch gefiigte
Ordnung eingebettet werden, Dasselbe gilt schlieflich fiir
jede neue Rechtsprechung. Der richterlichen Rechtsfort-
bildung pflegt eine wissenschaftliche Diskussion vorauszu-
gehen, Der Wissenschaftler kann also Mut schipfen. Viel~
leicht ist zwischen Seerechtspraxis und Seerechispolitik
doch fiir ihn Platz.

2. Systematik und Fortbildung des Rechts

a) Die Frage nun, wo wohl dieser Platz sein mag, erkennt
man am besten, wenn man Spezialprobleme und Grundsatz-
probleme voneinander scheidet. Sicher ist zundchst, das
die Wissenschaft vom Seerecht die reinen Tatfragen aus
dem technisch-nautischen Bereich lediglich vorfindet und
nicht mitgestaltet. Aber auch viele Rechtisfragen der All-
tagspraxis kionnen von der Wissenschaft nur zur Kenntnis
genommen, nicht aber beurteilt oder gar mitgestaltet wer-
den. Wie weit reichen die Sorgfaltspflichten bei einem
Schleppzug? 3) Was ist eine Kursidnderung? % Wann fehlt
dem Schiff die Reisetiichtigkeit? 5) Welche Bedeutung ha-
ben die Stauvorschriften im IMCO-Code iiber die Befdrderung
von gefdhrlichen Giitern? 6) - Fragen wie diese (sie sind
alle aus der Amtlichen Sammlung des Bundesgerichtshofs

3) BGHZ 34, 13.
4) BGHZ 34, 13.
5) BGHZ 60, 39.
6) BGHZ 78, 384,



entnommen) sind gewiB Bestandteil des Seerechts, aber
gewiB doch kein tauglicher Gegenstand der Seerechtswis-—
senschaft. - Warum nicht?

b) Die Aufgabe der Seerechtswissenschaft ist systema-
tischer und schopferischer Art. Systematisch ist sie
insofern, als die Wissenschaft den Grundlinien nach-
spiirt und erst so Dienst an der Rechtsordnung - hier
buchstdblich verstanden als "Ordnung des Rechts" -
leistet. Die ordnende Hand des Wissenschaftlers ist
bei all dem nicht zu entbehren., Er arbeitet aber auch
schopferisch insofern, als er auf der Basis des syste-
matischen Ansatzes Vorschldége fiir Rechispraxis und
Rechtspolitik zu liefern hat. Jiirgen Basedow 7) hat
von einer "Systemkrise des deutschen Seerechis” ge-
sprochen. Wenn es so eine Krise gibt, ist dies eine
Krise der Wissenschaft, die allerdings auch rechtsprak-
tisch und rechtspolitisch nicht belanglos sein kann.
Denn eine Wissenschaft, die Systemkrisen konstatiert,
ohne sie zu beheben, konstatiert eigenes Versagen.

Aber was bedeutet "System"? Was insbesondere bedeutet
"systematisches Seehandelsrecht"? Unser Handelsgesetz-—
buch stellt einen Versuch dar, Seehandelsrecht als Ko-
difikation - und das heiBt doch wohl: systematisch! -
zu erfassen 8). Internationales Einheitsrecht 9 dient
der sistematischen Internationalisierung des Seerechis;

7) ZHR 147 (1983), 340.

8) Zum Kodifikationsgedanken vgl. etwa Zweigert/Putt-
farken, in: Festschrift Zajtay, 1982, S. 569 ff,

9) Dazu Zweigert/Kétz, Einfiihrung in die Rechisverglei-
chung I, 2. Aufl, 1984, S, 26 ff.; Kropholler, Inter-
nationales Einheitsrecht, Allgemeine Lehren, 1975,
passim,



im besten Fall will es Beitrdge zu einer systematischen
Weltschiffahrtsordnung leisten 10), aber genau hieran
kann das System eines kodifizierten mnationalen Rechts
zerbrechen 11). Systematisches Rechtsdenken kann also
nicht nur systematische Ordnungen, sondern auch System-
konflikte produzieren, Man sollte diesen ProzeB8 aufmerk—
sam verfolgen, und wenn ich bei der Ubernahme von Abkom-
men in das deutsche Recht fiir einen Primat des Einglie-
derungssystems pladiere, dann deshalb, weil sich auf

diese Weise testen ldBt, ob systematische Stimmigkeit

oder ein Systembruch hergestellt wird., Bei solcher Ge-
setzgebungsarbeit ist aktive Mitarbeit von Wissenschafi-
lern ganz gewiB nicht von Schaden. Der Werdegang des
Gesetzes von 1937 - nachzulesen in Rolf Stddters Geschich-
te der Konnossementsklauseln 12) ~ belegt diesen Nutzen
genau so wie das vorziigliche Seehandelsschiffahrisgesetz
der DDR, Soviel zundchst zum Stichwort "System", Ich

werde darauf zuriickkommen,

Sodann ein Wort zur Fortbildung des Seehandelsrechts.

Im Novemberheft der MDR konnten wir jiingst aus der Feder
von Dieter Rabe nachlesen, daf solche Fortbildung in An—
betracht eines im wesentlichen von 1861 stammenden Geset-
zes vielfach nicht zu entbehren und Seerecht deshalb gros-
senteils Richterrecht geworden ist 13). Das 148t sich
heute so ungestraft sagen. Die Kritik am HGB ist weit

10) vgl. Basedow, ZHR 147 (1983), 343 f.

11) Niher zu dieser Problematik Herber, ZHR 144 (1980),
50 ff,

12) Stodter, Geschichte der Konnossementsklauseln,
1953, S. 62 ff, .

13) Rabe, MDR 1984, 881 ff,



gediehen 14), und richterliche Fortbildung des Rechts

gilt bei all ihrer Problematik im Prinzip nicht als
Auflehnung gegen das Becht, sondern als dessen Verwirk-—
lichung. Selbstverstdndlich ist dies nicht! Hans Wiisten-
dorfer, der Rechtsfortbildung auf sein Programm geschrie-
ben hatte und der ganz ungezogenen Freirechtsschule wohl
ndher stand als er zugab 15 , muBte sich dafiir von einem
prominenten Richter noch regelrechte Beschimpfungen an
den Kopf werfen lassen, Das sei ja alles "unerfindlich",
das sei ja reines "Spintisieren", sei ja, "als bemiihe
sich jemand, das Gras wachsen zu horen® 16 . Uns Heutigen
f#11t es leicht, hieriiber zu ldcheln, Schwerer ist es
schon, daraus zu lernen. Wer fiir Grundsdtzliches und fiir
Neues streitet, wird unfehlbar bei denen anecken, die
sich mit dem Gewohnten arrangiert haben, Wissenschaft-
liche Thesen diirfen und miissen Wagnisse sein. Natiirlich
wird kein verantwortungsbewuBter Rechtswissenschaftler
das Seerecht als Spielwiese betrachten, auf der er nach
Belieben Steine des AnstoBes hinterlassen und sich auf
Kosten der betroffenen Interessentridger profilieren
kann. Rechtswissenschaft ist Dienst am Recht. Aber das
ist nicht immer bedeutungsgleich mit kurzfristig will-
kommener Niitzlichkeit. Wissenschaftliche Thesen aber
sollten deshalb auch dann nicht als Schnickschnaek bei-
seitegeschoben werden, wenn sie der Unternehmenspraxis
einmal unwillkommene Probleme bescheren. Wiistendorfers

14) Eingehend Karsten Schmidt, Das HGB und die Gegen-
wartsaufgaben des Handelsrechts, 1983,

15) Uber Wiistenddrfer als Methodiker vgl. die von Manfred
Rehbinder besorgte verdienstvolle Neuausgabe von Auf-
sitzen: Hans Wiistendorfer, Zur Methode soziologischer
Rechtsfindung, 1971; auf S. 202 distanziert sich Wii-
stendorfer von den Freirechtlern.

16) Brodmann, ZHR 70 (1911), 51 ff,
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Schriften zeugen zwar einerseits von einer geradezu
schulmeisterlichen KompromiBlosigkeit, doch um das Systiem
des Seehandelsrechts hat er sich verdient gemacht wie
kein anderer. Wo ein Autor dieses Ranges spricht, da sind
Seerechtspraxis und Seerechtspolitik zur Aufmerksamkeit
aufgerufen, auch wenn dies mneben vielerlei Hilfen ldstige
Fragen und #rgerliche Rechtsfolgen mit sich bringen kann,
Mit dieser Vorrede stehen die beiden ersten Hauptteile
meines Referats fest. Der erste wird sich mit der System-—
bildung, der zweite mit der Fortbildung des Seehandels-
rechts befassen, Im dritten Hauptteil soll es dann um
typische Rechtsanwendungsprobleme gehen: um Haftungs-—
probleme und um Klauselprobleme.
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II. ERSTER HAUPTTEIL: SYSTEMBILDUNG

Die Herausbildung von Leitlinien eines Rechtsgebiets kann
nur gelingen, wenn man vom Besonderen stets auch auf das
Grundsidtzliche sieht, Allgemeines erkennt, ohne unzulids-
sig und vorschnell zu verallgemeinern. Auch in dieser
Hinsicht konnen wir viel von dem unbequemen Wiistendirfer
lernen, der immer die groBen Linien im Auge hatte und
dessen Lebenswerk nicht zuletzt auf eine systematische
Verbesserung des Seerechts zielte, Das will ich exempli-
fizieren an drei Grundbegriffen des Seehandelsrechtis 17):
Reeder, Verfrachter und Schiff,

1. Der Reederbegriff als Priifstein des

kodifizierten Seehandelsrechis

a) Traditionsgem#B stellt die Lehre vom Seehandelsrecht
den Reeder unter den "Personen des Seehandelsrechts" in
den Mittelpunkt, also den Eigentiimer eines ihm zum Erwerb
durch die Seefahrt dienenden Schiffes (§ 484 HGB). Die
prinzipiellen Bedenken gegen diese Systembildung hat be-
reits vor Jahrzehnten Hans Wiistendtrfer 8 vorgetragen
und - nicht zuletzt mit Blick auf die Rechisstellung des
Zeitcharterers - wiederholt angeprangert. Statt den

"exercitor navis", der mit dem Schiff ein Gewerbe be-
treibt, zur Zentralfigur zu erheben, gehe das Gesetz,
"pefangen noch in der Vorstellungswelt eines altvidteri-
schen Kleinbetriebs, ... aus von einem engeren Begriff:
Reeder ist der Eigentiimer eines Schiffes, das ibhm zum
Erwerb durch die Seefahrt dient", "Volkswirtschaftlich ge-
sehen™ -~ so Wiistendorfer - "geht somit der Grundbegriff

17) Vgl. zum folgenden ausfiihrlich Karstem Schmidt,
in: Geddchtnisschrift Markianos, 1985 (im Druck).

18) Wiistenddrfer, Neuzeitliches Seehandelsrecht,
2, Aufl, 1950, S, 114 f,
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des Reeders davon aus, daB Kapitalbesitz und Unternmehmer-
tum in einer Hand liegen. Das entsprach der Are des Friih-
kapitalismus ebenso wie dem Stolz hanseatischen Reeder-
tums, aber es widerstreitet der Anschauung des neuzeit-
lichen Handels— und Verkehrsrechts." Diese Ausfiihrungen
waren nicht als folgenlose Theorie gemeint, sondern sie
hatten Bezug zur Rechtspraxis und zur Rechtspolitik. De
lege lata war Wiistenddrfer der Wortfiihrer einer Auffas-
sung, die durch weite Auslegung des Ausriisterbegriffs

das Institut des Seehandelsunternehmens an die Stelle

des Reederbegriffs setzte 19). Er hat darin betridchtli-
che Gefolgschaft gefunden 20 , ist aber in der Rechts-
praxis genau am entscheidenden Punkt gescheitert: Der
Bundesgerichtshof hat die Ausdehnung des Ausriisterbe-
griffs auf den Zeitcharterer bei Zeitcharterverhéltnis-
sen mit Employment-Klausel - vor allem also bei Deutzeit
und Baltime - in aller Klarheit abgelehnt 21). Dieser
Standpunkt ist nunmehr anerkannten Rechts, und er ist
auch rechtspolitisch haltbar, seit das Seerechisdnde-
rungsgesetz von 1972 dem Charterer den Weg zur Haftungs-
beschrinkung ersffnet hat (§ 487 HGB). Damit verliert
aber Wiistenddrfers Angriff auf die Systembildung des Han-
delsgesetzbuchs nichts von seiner grundsétzlichen Bedeu-

19) Vgl. insbes.Wiistendérfer, in: Ehrenbergs Handbuch des
gesamten Handelsrechts, Bd. VII/2, S. 310 ff.; ders.,
Neuzeitliches Seehandelsrecht, S. 118 f.

20) Vgl. nur J.v.Gierke, Handelsrecht und Schiffahrtsrecht,
8. Aufl. 1958, S. 592; Eckardt, Probleme des Zeitchar-
tervertrags, in: Festschrift Pappenheim, 1931, S. 74,
83 ff.; Ried, Der Zeitchartierer als Reeder, Diss, Ham-
burg 1937, S. 65 £f.; Spiliopoulos, ZHR 98 (1933), 150 ff.

21) BGHZ 22, 197 (Deutzeit); BGHZ 26, 152
(Baltime).



- 13 -

tung. Wer iiber die Kodifikation des deutschen Seehandels-
rechts - und gar iiber die Moglichkeit und den Inhalt einer
Neuordnung - nachdenkt, wird geradezu zwangsldufig auf
dieses Leitmotiv in Hans Wiistendorfers Werk zuriickgefiihrt,

b) 1Indizien fiir den von Wiistendorfer angeprangerten Fehl-
griff des Gesetzgebers sind der Ausriisterbegriff und der

Scheinreederbegriff 22)

. Wer ein ihm nicht gehdrendes
Schiff zum Erwerbe durch.die Seefahrt fiir seine Rechnung
verwendet und es entweder selbst fiihrt oder die Fiihrung
einem Kapitédn anvertraut, wird im Verhdltnis zu Dritten
als der Reeder angesehen (§ 510 HGB), Diese in die Form
einer Fiktion gekleidete Verweisung in § 510 HGB kommt
einer Korrektur des Reederbegriffs gleich, Fragt man nach
der spezifisch seerechtlichen Bedeutsamkeit des Ausriister-
begriffs, so besteht sie im wesentlichen darin, daB derxr
Ausriister zur Geltendmachung von Berge- und Hilfslohnen,
von Schadensersatz aus Schiffszusammenstofen und von Bei-
trédgen aus grofler Haverei legitimiert ist und auf der an-~
deren Seite wie ein Reeder den Anspriichen Dritter aus der
Schiffsverwendung ausgesetzt ist. Der Ausriisterbegriff

hat nichts mit Rechtsscheinerwdgungen zu tun 23). Die
Grundlage des Ausriisterbegriffs liegt nicht im Rechts-
schein, sondern im objektiven Tatbestand des Schiffahrts-
unternehmens, den Wiistendorfer als Grundlage des "volks-
wirtschaftlich richtigen Gedankens" ansieht. Dadurch unter-
scheidet sich der Ausriisterbegriff von der Rechtsfigur

des sog. Scheinreeders 24). Die Qualifikation eines Nicht-

22) Auch hierzu ausfiihrlicher Karsten Schmidt,
in: Geddchtnisschrift Markianos, 1985 (im Druck).

23) In dieser Richtung aber Wiistenddrfer, Neuzeitliches
Seehandelsrecht, S, 115,

24) Eingehende Analyse bei Karsten Schmidt, Reederkonnos-
sement, Verfrachterkonnossement und Identity-of-Carrier-
Klausel, 1980, S. 36 f.
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Reeders als sog. Scheinreeder wird durchweg auf den Ge~
danken der Erkldrungstreue gestiitzt und dahin formuliert,
wer wie ein Reeder oder Ausriister auftrete, obwohl er
z.B. nur Zeitcharterer sei, miisse sich wie ein Reeder
oder Ausriister behandeln lassen 25). In Gerichtsent-
gscheidungen dient aber dieser Rechtsscheintatbestand
nicht selten gleichfalls der Ausdehnung des Reederbe-
griffs, also der uneingestandenen Gesetzeskorrektiur.,

Wo eine solche notig ist, wird der Wissenschaftler hell-
horig.

c) Das gesetzliche Festhalten am Begriff des Eigentiimer-
Reeders ist deshalb bemerkenswert, weil #ltere Vorlagen
dem Handelsgesetzgeber durchaus Briicken zu einem unterneh-
mensbezogenen Reederbegriff hitten schlagen kénnen. So
heiBt es in der vielzitierten Ulpianstelle iiber den exer-
citor sinngemiB, es sei belanglos, ob erxr Schiffseigner
oder nur Charterer sei 26): “Exercitorem autem eum dici-
mus, ad quem obventiones et reditus omnes perveniunt, sive
is dominus navis sit sive a domino navem per aversionem
conduxit vel ad tempus vel in perpetuum." Das PreuBische
Allgemeine Landrecht von 1794 sagte in aller Klarheit 27):
"Wer unter dem Schutze des Staates, den Transport der
Frachten mit Seeschiffen als Hauptgeschéft treibt, wird
Schiffsrheder genannt." Erst das Allgemeine Deutsche Han-
delsgesetzbuch von 1861 sprach in Art. 450 jene Regel aus,

25) Vgl. nur Wiistenddrfer, Neuzeitliches Seehandelsrecht,
S. 120; Priissmann/Rabe, Seehandelsrecht, 2.Aufl. 1983,
§ 510 Anm, A 1,

26) Ulpian, lex 1, 15 D. XIV, 1,
27) § 1420 II 8 ALR; Textausgabe: Hattenhauer (Hrsg.),

Allgemeines Landrecht fiir die PreuSischen Staaten
von 1794, 1970.
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die als § 484 des Handelsgesetzbuchs von 1897 in das
geltende Recht einging: "Rheder ist der Eigenthiimer
eines ihm zum Erwerb durch die Seefahrt dienenden
Schiffs.” Mit Wiistendorfer bin ich der Amsicht, dagf
dies ein systematischer Fehler war, Was aber ist zu
tun? Eine Besinnung auf die klassischen Kernfragen
des Seehandelsrechts hilft hier weiter.

2. Systembildung im Seehandelsrecht

Das Seehandelsrecﬁt ist nicht durch eine einheitliche
kodifikatorische Leitidee, sondern durch Regelungsbe-
diirfnisse eines kaufménnischen Lebensbereichs zusam-
mengehalten., Orientierungspunkte des Seehandelsrechts
sind die Schiffahrtsunternehmung, der Seetransport und
das Seeschiff 28). Eine Systembildung, die die "Personen
des Seehandelsrechts" aufzéhlt und ihnen den Reeder vor-
anstellt, ist deshalb zum Scheitern verurteilt, Viel-
mehr ist zu differenzieren.

a) Da ist erstens die Schiffsunternehmung. Das Handels-
recht hat seit dem 19, Jahrhundert einen Sinnwandel

vom Kaufmannsrecht zum AuSenprivatrecht der Unternehmen
durchlaufen 29)
wicklung teil. Kernfragen des AuSienprivatrechts der Unter-

. Das Seehandelsrecht hat an dieser Ent-

nehmen sind die Fragen der Rechtssubjektivitdt und der

28) Vgl. auch hierzu Fufn, 17,

29) So die Kernthese bei Karsten Schmidt, Handelsrecht,
2, Aufl, 1982, S, 39 ff,; dazu krit., Zollner, ZGR
1983, 82 ff.; zu diesen Einwédnden vgl. Karsten Schmidt,
Jus 1985, 249 ff,
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Rechtszuordnung., Der Triger des Schiffahrisunternehmens
ist Zuordnungssubjekt fiir die Amspriiche aus Bergung und
Hilfeleistung oder aus grofer Haverei, und er ist der
Gegner von gesetzlichen Anspriichen, die Dritten durch
den Betrieb des Schiffes entstehen. Es besteht kein
Grund, hier weiterhin zwischen dem Reeder und dem Aug—
riister zu unterscheiden, "L'armateur est celui qui ex-
ploite le navire en son nom, qu'il en soit ou non pro-
priétaire." 30) In Anlehnung an § 104 des Seehandels—
schiffahrtsgesetzes der Deutschen Demokratischen Re-
publik sollte deshalb derjenige Rechtstrédger zum Reeder
erklirt werden, der ein Schiff in seinem Namen betreibt:
"Reeder im Sinne dieses Gesetzes ist, wer ein Schiff in
seinem Namen betreibt".

Bemerkenswerterweise fiigt sich ausgerechnet die Parten-
reederei, jenes vielgescholtene Fossil aus der Zeit der
reinen Eigentiimer-Reeder, nach heutiger Betrachtung in
das AuBenprivatrecht der Unternehmen ein. Seitdem gesi-
chert ist, daB die Partenreederei selbst Tréger von
Rechten und Pflichten, Partei in Prozessen und Gemein-
schuldnerin sein kann 31 , fehlt ihr kein Merkmal mehr,
das fiir die Unternehmenstrigerschaft unentbehrlich ist.
Die Partenreederei hat sich aus der traditionellen Mit-
eigentums-~-Doktrin gelsst und erscheint im modernen Unter-
nehmensrecht als eine gesamthiénderisch verfafite Schwester
der single-ship-company: eine Ein-Schiff-Gesamthand, deren

30) Loi n® 69-8 du 3 janvier 1969 relative 4 l'armement
et aux ventes maritimes.

31) Eingehend Ruhwedel, Die Partenreederei, 1973, S. 333 if,,
353 £f,, 365 f£f.; Sehaps/Abraham, Das Seerecht, 4.Aufl.
1978, § 489 Rdnrn, 14 ff.; Priissmann/Rabe, Seehandels-
recht, 2. Aufl, 1983, § 489 Anm. C; Karsten Schmidt,
in: Miinch,Komm, BGB, § 1008 Rdnrn., 28 ff,



- 17 -

gemeinsamer Zweck auf das Halten und Nutzen eines Schiffs
begrenzt ist. So soll sie auch nach der Vorstellung unse-~
rer Arbeitskreise fortbestehen 32 . Dag Fragen offenblei-
ben, sei aber doch eingerdumt. Wie verhdlt es sich etwa
bei der Betriebsaufspaltung? Wollen wir eine "Besitzree-
derei" anerkennen? Auch bleibt die Ausrichtung auf ein
einziges Schiff im Unternehmensrecht eine gewisse Abson-
derlichkeit,

b) Zweiter Orientierungspunkt ist der Transportvertrag.
DaB er auch mit dem ersten Punkt zusammenhidngt, zeigt
das leidige Problem der Identitédt des Verfrachters, ins-
besondere in Zeitcharte;f?llen. Ich habe mich dariiber in
3

einem Buch ausgelassen und will mich nicht wiederholen;
wohl aber will ich ein systematisches Grundanliegen auf-
greifen: Offenkundigkeit im Unternehmensprivatrecht. Im
AuBenprivatrecht der Unternehmen wird das Offenkundigkeits—
prinzip so gehandhabt, daB jedes unternehmensbezogene Ge-
schift den wahren Triger des Unternehmens berechtigt und

t 34) Ist die Identitdt des wahren Unterneh-

verpflichte
menstrigers allerdings zweifelhaft, kann etwa - wie in
Zeitcharterfillen -~ die Bestimmung des richtigen Verfrach-
ters Schwierigkeiten bereiten, so kann der Gesetzgeber

den Vertretern des Unternehmenstridgers eine zus@tzliche
Offenkundigkeitslast auferlegen und das Risiko richtiger
Vertragspartnerbestimmung dieser Seite zuweisen. Dies

ist der recht verstandene Sinn des streng zu interpretie—
renden § 644 HGB 35). De lege ferenda sollte diese Be-—

32) Vgl. FuBnote 1,
33) Vgl. FuBnote 24.

34) Sténdige Praxis; vgl. zuletzt BGH, NJW 1985, 136 (138)3
eingehend Karsten Schmidt, Handelsrecht, S. 95 ff.

35) Vgl. die in FuBn, 24 genannte Schrift.
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stimmung wie folgt neu formuliert werden 36):

"Igt in einem vom Kapitdn oder einem anderen Vertreter
des Reeders ausgestellten Konnossement der Name des Ver-
frachters nicht angegeben, so haften Verfrachter und Ree-
der aus dem Konnossement als Gesamtschuldner. Ist der Na-
me unrichtig angegeben, so haftet der Reeder dem Empf &n~
ger fiir den Schaden, der aus der Unrichtigkeit der Angabe
entsteht."

Auch die Kapitdnsvertretungsmacht sollte —~ will man an ihr
festhalten 37) _ im Rahmen einer gesetzlichen Ordnung der
Zeitcharter mit einer strengen Offenkundigkeitsregelung
verbunden werden, die in Anlehnung an das Seehandelsschiff-

fahrtggesetz der DDR 38) etwa folgendermaBen lauten konn-
39
te :

36) So der Vorschlag des Verf., im Rahmen der Arbeitskreise
Reform des Seehandelsrechts; im Druck.

37) Dazu eingehend Karsten Schmidt, ZHR 141 (1977), 209 ff.

38) § 82: Weisungen des Befrachters und seine Vertretung
durch den Kapitédn
(1) Der Befrachter kann dem Kapitén hinsichtlich der
wirtschaftlichen Verwendung des Schiffes Weisungen er-
teilen. Diese Weisungen diirfen den Vertragsbestimmun-
en nicht widersprechen.
%2) Der Kapitdn ist bei der Wahrnehmung aller sich aus
der wirtschaftlichen Verwendung des Schiffes ergebenden
Rechte und Pflichten des Befrachters dessen Vertireter.
Rechtshandlungen, die der Kapitién in diesem Umfang vor-
nimmt, wirken fiir und gegen den Befrachter.
(3) Soweit der Kapitdn bei Vornahme einer Rechtshandlung
nicht ausdriicklich erkldrt, im Namen des Befrachters zu
handeln, haben der Verfrachter und der Reeder fiir Folgen
aus dieser Rechtshandlung gesamtschuldnerisch mit dem
Befrachter einzustehen. Fiir die Zeichnung von Konnos-
sementen gelten die Bestimmungen des § 29 Abs. 3.

39) Vgl. FuBn. 36; dieser Textteil ist dem in Fufin, 17 an-
gegebenen Festschriftbeitrag entnommen.
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n(1) Der (Zeit-)Befrachter kann dem Kapitén im Rahmen der
wirtschaftlichen Verwertung Weisungen erteilen., Weisungen,
die den Vertragsbestimmungen erkennbar widersprechen,
braucht der Kapitdn nicht zu befolgen.

(2) Soweit der Kapitdn nach §%§ 526 ff. den Reeder vertreten
kann, kann er auch Rechtsgeschdfte mit Wirkung fir und gegen
den lZeit—)Befrachter eingehen, Der Kapitidn ist verpflich-
tet, von seiner Vertretungsmacht nur im Namen dessen Gebrauch
zu machen, in dessen Angelegenheit das Geschaft fallt.

(3) Soweit der Kapitén bei Vornahme eines Rechtsgeschédfts
nicht den (Zeit-)Befrachter oder den (Zeit-)Verfrachter als
Vertretenen benennt, handelt er im Namen beider. (Zeit-)
Verfrachter und (Zeit-)Befrachter haften fiir die hieraus
entstehenden Verbindlichkeiten als Gesamtschuldner."

Eine solche Regelung trennt genau zwischen dem intermen
Weisungsrecht gegeniiber dem Kapitdn und der externen Ver-—
pflichtung durch den Kapitdn, Der dogmatische Kern der Lo-
sung besteht darin, daB der Kapitdn Vertretungsmacht sowohl
fiir den Reeder als auch fiir den Charterer hat. Es haftet
der, den er vertreten hat, Legt der Kapitdn nicht hinrei-
chend offen, wen er vertreten hat, so hat er beide vertire-
ten, und es entsteht eine Gesamtschuld. Diese zweifellos
rigide Losung zwingt zu heil samer Besinnung auf das Offen-
kundigkeitsprinzip im Stellvertretungsrecht. Sie zwingt
denjenigen zu préaventiver Klarstellung der Vertragsparteien,
in dessen Hand es liegt, fiir diese Klarstellung zu sorgen,
Die praktische Auswirkung dieses Grundsatzes wird nur in
seltenen Fillen darin bestehen, daB dem Reeder das Risiko
einer Insolvenz des Zeitcharterers auferlegt wird, und
noch weniger wird sie zu einer Welle von Gesamtschuldkla-
gen fithren, Der hauptsidchliche Effekt besteht darin, daB
der dritte GlHubiger, der nur den Reeder oder den Zeitchar-
terer als Vertragspartner verklagt, nicht Gefahr l&uft,

daB ihm nachtriglich die Charterparty vorgehalten und die
Passivlegitimation des Beklagten abgelehnt wird. Aufgabe
des Kapitdns ist es also, die richtigen Geschdfte im Na-
men der richtigen Partei abzuschliefen., L&Bt er die Zu-
ordnung offen, so geht die RechtsungewiBheit nicht auf
Kosten des dritten Vertragspartners, sondern sie ist im
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Innenverhidltnis zwischen Reeder und Zeitcharterer zu

bereinigen.

c) Die Bedeutung des Schiffseigentums kann damit auf den
Bereich zuriickgedriéngt werden, der dem Schiffseigentum
gebiihrt. Nur wenige Beispiele seien genannt 40 H

aa) Es gibt Anspriiche, die sich per definitionem gegen
den Schiffseigner richten, So begriindet das Internationale
Ubereinkommen iiber die zivilrechtliche Haftung fiir Olver—
schmutzungsschdden vom 29, November 1969 hl) eine Gefdhr-
dungshaftung des Eigentiimers, der in Art, I Nr. 3 defi-
niert ist als "Person ,.. in deren Namen das Schiff in das
Schiffsregister eingetragen ist, oder, wenn keine Eintra-
gung vorliegt, die Person oder Personen, denen das Schiff
gehort." Nicht die Reedereigenschaft, sondern die Eigen-

tiimerstellung entscheidet iiber die Passivlegitimation.

bb) Auch die ordnungsrechtliche (polizeirechtliche) Zu-
standshaftung kniipft bei der Eigentumslage an. Geht eine
Gefahr oder Storung von einer Sache aus, so trifft die
polizeirechtliche Verantwortlichkeit fiir den Zustand der
Sache den Eigentiimer und den Inhaber der tats@chlichen
Gewalt 42). Dies kann und wird regelmédfig der Reeder sein,

Eine begriffsnotwendige Verkniipfung besteht nicht.

cc) SchlieBlich spielt das Sacheigentum in der Zwangs—
vollstreckung eine erhebliche Rolle, Die Zwangsvollstreckung

40) Auch dieser Passus stammt aus dem in FuBn. 17 ange-
fiibhrten Beitrag.

41) Bundesgesetzblatt 1975 II S, 305 — Schaps/Abraham,
Anhang II/4 zu § 485.

42) Vgl. Verwaltungsgericht Freiburg, DVBl. 1967, 787; Mar-
tens, in: Drews/Wacke/Vogel/Martens, Gefahrenabwehr,
8. Aufl,, Bd. II 1977, S, 197 ff,
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in eingetragene Seeschiffe erfolgt nach §§ 162 £f. des
Gesetzes iiber die Zwangsversteigerung und die Zwangs-
verwaltung (ZVG). Erforderlich ist ein gegen den Eigen-
tiimer des Schiffs gerichteter Titel. Ob der Eigentiimer
Reeder ist oder nicht, ist hierfiir belanglos. Die Schiffs-
eignerstellung - und nur sie - gibt den Ausschlag. Nur
fiir die Befriedigung von Schiffsglédubigern gilt die Son-
derregel des § 760 Abs. 2 HGB, wonach die Klage auf Dul-
dung der Zwangsvollstreckung "aufiler gegen den Eigentiimer
des Schiffs auch gegen den Ausriister oder gegen den Ka-
pitan® gerichtet werden kann. Auch diese Bestimmung, die
nur die Durchsetzung des dinglichen Rechts vereinfachen
soll 43), #ndert nichts daran, daB der Eigentiimer des
Schiffs als dinglich Berechtigter Subjekt des Vollstrek-—
kungsverfahrens und damit Beteiligter im Sinne des ve
ist 44). Dieser Eigentiimer kann Reeder des Schiffs 1i.S.
von § 484 HGB sein. Liegt eine Partenreederei vor, so
ist sie Eigentiimer i1.S. von § 760 Abs. 2 HGB 45). Aber
es ist doch stets die Schiffseignerstellung als solche,
nicht die Reedereigenschaft, die den Ausschlag gibt,

§ 761 Abs. 2 HGB in der bis 1973 geltenden Fassung hat-
te noch gelautet: "Die Klage kann sowohl gegen den Ree-
der als gegen den Schiffer gerichtet werden ...; das
gegen den Schiffer ergangene Urteil ist auch gegeniiber
dem Reeder wirksam", Diese Regelung lag neben der Sache,
denn sie stellte zu Unrecht den Schiffahrtsunternehmer
in den Mittelpunkt und zwang zur Abweisung der gegen den

43) Dazu Albrecht, Die Zwangsversteigerung von Seeschif-
fen im internationalen Rechisverkehr, Schriften des
Deutschen Vereins fiir Internationales Seerecht, Rei-
he A Heft 46, 1983, S. 9.

44) Vgl. dazu Dassler/Schiffhauer/Gerhardt, Gesetz iiber die
Zwangsversteigerung und die Zwangsverwaltung, 11. Aufl.
1978, § 166 Anm, 33 vgl. auch § 166 Abs. 2 ZVG: "Der
Schiffer gilt in diesem Falle als Beteiligter nur so
lange, als er das Schiff fiithrt ..."

45) Priissmann/Rabe, § 760 Anm, C 1.
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Schiffseigner gerichteten Duldungsklage, wenn ein Ausriister-
verhdltnis vorlag 46). Vor allem in Charterfédllen war damit
die Rechtsverfolgung unsachgemdB erschwert 47 . Der neue

§ 760 Abs. 2 HGB entspricht voll und ganz der Funktion der
Vollstreckung: Primérer und stets richtiger Passivbeteilig-
ter ist der Eigentiimer; die Zulassung einer Zwangsvoll-
streckung aus einem gegen den Ausriister oder den Kapitén
als solchen gerichteten Titel ist nichts als eine Erleich~
terung der gegen den Eigentiimer zielenden Rechtsdurchset-

zung.,

46) Schaps/Mittelstein/Sebba, Das deutsche Seerecht,
2. Aufl,, Bd. I 1924, § 761 Anm. 9; zum Binnen-
schiffahrtsrecht vgl. RGZ 78, 307, 308 f,

47) Vgl. Begriindung des Seerechisdnderungsgesetzes,
Bundestagsdrucksache (BT-Drucks.) VI/2225, S. 38.



- 23 =

III. ZWEITER HAUPTTEIL: RECHTSFORTBILDUNG

i, Das Problem

Gemeinsame Aufgabe von Praxis und Wissenschaft ist eine
verantwortungsbewuBte Fortbildung des Seehandelsrechts.
Nun ist das Wort "Rechisfortbildung"” in's Gerede gera-
ten 48). Vor einem guten Jahrzehnt galt als riickstédndig,
wer nicht das Recht fortzubildem trachtete, heute gilt
Rechtsfortbildung bei manchen als juristisches Rowdytum.
Das eine ist so falsch wie das andere. Rechtsfortbildung
darf nicht in Mode kommen und nicht aus der Mode geraten,
sondern es ist dies eine kontinuierliche Aufgabe der Ju-
risten. Aber wo liegen die Grenzen? Rechtsfortbildung
scheint mir am unproblematischsten, wo nur der Wille des
Gesetzgebers zuende gedacht und ein bereits angelegtes
Prinzip auf allgemeine Grundlagen gestellt wird. Diese
Methode der Rechtsfortbildung ist nicht Gesetzesverlet-
zung, sondern Institutionenbildung. Solche Imstitutionen-
bildung aus vorhandenen Normen war seit je eine vornehme
Aufgabe der Rechtswissenschaft. Rechtsfortbildung wird
auf der anderen Seite zur Anmafiung von Rechtsetzungskom-
petenzen, wo der anwendende Jurist neue Wertprédmissen in
geltendes Recht einschmuggelt; das Modewort vom Juristen
als "Sozialingenieur" hat hier der Siinde der Willkiir Tiir
und Tor geoffnet., Dazwischen liegen die schwierigen Fédlle
eines Wandels der Normsituation, wie wir ihn vor allem im
Seerecht oft vor uns haben, Karl lLarenz 49) beschreibt in
seiner Methodenlehre den Wandel der Normsituation dahin,
daB sich die tatsdchlichen Verhdltnisse und Gepflogenhei-

48) vgl. jiingst BVerfG, ZIP 1984, 78; Rechtsfortbildung war
1985 Gegenstand des grofien Grundsatzreferats von Diede-
richsen auf dem Karlsruher Forum (noch unverdffentlicht).

49) Methodenlehre der Rechtswissenschaft, 4. Aufl. 1979,
S. 338.
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ten, die der historische Gesetzgeber vor Augen hatte, in
solcher Weise geidndert haben, daB die gegebene Norm nicht
mehr auf die Verhdltnisse paBt. Was diirfen und was miissen
wir anwendenden Juristen in einem solchen Fall tun? Ich
will die Frage ©beispielbaft an der Rechisstellung des Ka-
pitédns verdeutlichen: an seiner Vertretungsmacht und an
seiner Haftung.

2. Die Stellung des Kapitdns als Problembeispiel

a) Zundichst zur Kapitdnsvertretungsmacht in §§ 526 ff.

HGB 50). Sie ist zwar durch das Seerechtsénderungsgesetz
von 1972 umgestaltet, aber doch nicht auf prinzipiell neuen
Stand gebracht worden. Das Allgemeine Deutsche Handelsge-
setzbuch stellte sich den Kapitdn als einen Schiffsfiihrer
vor, der im Heimathafen selbst eine Mannschafi seines Ver-
trauens zusammenstellt; im iibrigen sollte er dann zur Ver-
tretung befugt sein, wenn er - wie die Materialien sag-

ten 51) - "geines Reeders nicht méchtig" ist, und das hieB:
aufierhalb des Heimathafens.'Heute nun ist der Kapitdn welt-
weit "seines Reeders midchtig". Soll das bedeuten, daB die
Vertretungsmacht nur noch ausnahmsweise besteht, wenn der
Kapitdn den Reeder mnichit erreichen kann? Nein,sagte der
BGH 52): "Die Vertretungsmacht des Kapitdns wird nicht da-
durch ausgeschlossen, daB er den Reeder erreichen und die-
ser selbst handeln kann." Ich halte diese Entscheidung

fiir richtig. Man sollte aber auch sehen, daB damit die
Vertretungsmacht des Kapitdns einen Sinnwandel erfidhrt.

Sie ist nicht mebr eine seefahrtsspezifische Notzustdndig-
keit, sondern sie ist eine Art seerechtliche Handlungs-

50) Vgl. FuBn. 37.
51) Lutz, Protokolle, 1858 ff., S. 1882 ff,

52) BGHZ 40, 126,
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vollmacht, Auch die Vorschlige unserer Arbeitskreise wei-

sen wohl in diese Richtung.

Sehr viel komplizierter verhdlt es sich mit der Kapitédns-
haftung nach §§ 512 ff. HGB. Der historische Gesetzgeber
war bestrebt, der beschrdnkten Reederhaftung eine unbe-
schrinkte Kapiténshaftung zur Seite zu stellen 53). Aus
heutiger Sicht ist dies eine absurde Vorstellung, denn

das moderne Arbeitsrecht biirdet - neuerdings bis zur Gren-
ze der groben Fahrlidssigkeit 54) - die volle Haftung des
Arbeitnehmers im Inmenverhiltnis dem Arbeitgeber auf. Mit
Rabe 55 wird man deshalb die Kapitdnshaftung allgemein
nach MaBgabe der Verfrachterhaftung begrenzen miissen., Aber
was eigentlich soll kiinftig aus der Kapiténshaftung werden?
Die iiberwiegende Meinung pléadiert fiir die Abschaffung 56
Ganz anders sieht es Andreas Blaschczok, jetzt tdtig an

der Universitét Passau, der in seiner Hamburger Disser-
tation folgende These vertreten hat 57 ¢+ Nicht die Haftung

—————————

53) Lutz, Protokolle, S, 1928 f.; dazu auch Hanses, Die
rechtliche Stellung des Kapitdns auf deutschen See-
schiffen unter besonderer Beriicksichtigung der histo-
rischen Entwicklung, 1983, S. 80.

54) BAG, NJW 1983, 1693; zum arbeitsrechtlichen Freistel-
lungsanspruch des Kapitédns vgl. Segelken, Kapitédns-
recht, 2. Aufl. 1974, S, 684 ff.; Priissmann/Rabe,

§ 541 Anm. B 5; dagegen Schaps/Abraham, § 511 Rdnr.16.

55) MDR 1984, 884,

56) Vgl. schon Wiistendorfer, Studien zur modernen Entwick-—
lung des Seefrachtvertrages, 1905-1909, S. 2393 Giit-
schow, Die Reform und Vereinheitlichung des Seerechts
durch Riickkehr zum allgemeinen Frachtrecht, 1911,S.1ii1 f.;
Perels, ZHR 58 (1906), 86 f.

57) Blaschezok, Funktionale Substitution im Haftungs-
recht, 1983.
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als solche ist iiberholt und verfehlt 58), sondern iiberholt
ist das Haftungssubjekt 59); die Rolle des Kapitdns ist
heute eine andere als im 19. Jahrhundert, und so mufl man
sich gleichsam im Wege des Rollentausches ein neues Haf-
tungssubjekt greifen, und das ist nach Blaschczok der
Schiffsagent 60). Da er Trédger der nach Blaschezok haf-
tungsbegriindenden Funktionen ist, ist er auch in die Rol-
le des Haftenden geschliipft. Nach Blaschezok unterliegt

er sogar schon de lege lata der Kapitdnshaftung. Es konn-
te nicht ausbleiben, daB diese mit wissenschaftlicher
Brillanz herausgearbeitete These ein unterschiedliches
Echo fand 61). In der Tat fragt sich ja, wie weit der
Austausch von Haftungssubjekten ohne Spruch des Gesetz-
gebers gehen kann, und auch die rechtstatsédchlichen Grund-
lagen werden nicht von jedermann so gesehen werden wie von
Andreas Blaschczok, Hier soll es aber nicht um die Einzel-

heiten gehen, sondern es muB der Hinweis geniigen: Das ist
wissenschaftliche Diskussion!

3. Probleme der Bergung und Hilfeleistung

Rechtsfortbildungsprobleme stellen sich auch im Bereich der

58) Nach Blaschczok (Zusammenfassung S, 76) ist die Kapi-
tédnshaftung "geradezu das positivistische Paradigma
der im allgemeinen Zivilrecht ein volles Jahrhundert
spdter entdeckten *'Dritthaftung' aus Schutzpflicht-
verletzung"; zur Begriindung vgl. ebd., S, 50 ff,

59) Blaschezok, S. 53 ff.
60) Blaschczok, S. 53 ff.

61) Zustimmend Eike Schmidt, ZHR 148 (198%4), 639 ff.;
abl. Herber, TranspR 1984, 303 f.
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Bergung und Hilfeleistung. Hier muB wohl die internationale
Entwicklung abgewartet werden, Wird das Briisseler Abkom-
men von 1910 durch eine Convention on Salvage ersetzt, so
wird diese auch fiir das kiinftige HGB bestimmend sein, Ich
will hier keine Zukunftsmusik singen, sondern iiber die
Frage sprechen, wie die Praxis mit dem iiberkommenen Recht
umgeht. Auch hierzu ein charakteristisches Beispiel.

§ 751 HGB, der auf dem Briisseler tlbereinkommen von 1910 be-
rubt, gibt Bergelohn fiir die Rettung von Menschenleben nur
fiir den Fall, daB gleichzeitig - und zwar mit Erfolg - Sach-
werte gerettet oder geborgen werden. Dexr Hilfslohn wird vom
Bergelohn des Sachretters abgezweigt und nicht besonders
vergiitet. Da diese Losung wenig befriedigt 62), billigen
das Hanseatische Oberlandesgericht und der Bundesgerichts-
hof in Ubereinstimmung mit dem Sehrifttum dem Retter neben
§ 751 HGB einen Anspruch auf Aufwendungsersatz unter dem
Gesichtspunkt der Geschif tsfiihrung ohmne Auftrag zu 63).
Zugrunde lag der Fall der "Sangarles", die von der in See~
not befindlichen "Henriette H" ein Kind und mehrere Besat-
zungsmitglieder an Bord genommen und dabei ein Rettungs-
poot verloren und Funkkosten geiragen hatte. Wenn man sein
Rechtsgefiihl befragt, £411t es nicht schwer, dieser Recht-
sprechung zuzustimmen. Betrachtet man allerdings die all-
gemeine Rechtsprechung zur Geschiftsfilhrung ohne Auftrag,
so stellt man mit Beklommenheit fest, daf hier gesetzliche
Schuldverhiltnisse ohne Gesetz erfunden werden, bis hin

zu Gebiihrenanspriichen, die die Gemeinkosten des Geschéfts-
fiihrers decken & . Droht hier nicht Gefahr fiir klare ge-

62) Zur Kritik vgl. Pappenheim, ZHR 42 (1894), 438;
differenzierend Prﬁssmann/Rabe, § 751 Anm, A 1.

63) BGHZ 67, 368; Vorinstanz OLG Hamburg, VersR 1975,1143 =
MDR 1975, 316; zust.Schaps/Abraham, § 751 Rdnr.16;
Priissmann/Rabe, § 751 Anm. A 1.

64) Vgl. nur BGHZ 65, 384 = JuS 1976, 602 m.,Anm. Karsten
Schmidt.
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setzliche Wertungen? Was wird aus dem Grundsatz "no cure
no pay" (§ 741 HGB), wenn statt des Bergelohns auch ein
Aufwendungs- und Gemeinkostenersatz verlangt werden kanmn?
Und wie steht es mit den geretteten Personen? Nach § 751
Abs. 3 HGB haben sie nicht fiir den Berge- oder Hilfslohn
aufzukommen., Das Recht der Geschdftsfiihrung ohne Auftrag
enthédlt eine solche Schutzregel gerade nicht. Ist hier am
Ende zu erwarten, daB die Geretteten Aufwendungsersatz
leisten miissen? Das positive Seehandelsrecht scheint mir
eine solche Entwicklung zu verbieten,
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IV. DRITTER HAUPTTEIL: RECHTSANWENDUNG SPR OBLEME

Auch in der Rechtsanwendungspraxis stellt sich immer wie=-
der die Frage nach dem Stellenwert der Literatur und nach
dem richtigen Ort fiir wissenschaftliche Ansédtze, Man wird
hierbei differenzieren miissen zwischen Rechtsfragen von
punktueller - wenngleich oft praktisch weittragender -
Bedeutung, die die Wissenschaft nur zur Kenntnis zu neh-
men hat, und solchen, zu deren Kldrung die Seerechiswis-
senschaft beitragen muB. Das soll exemplarisch an Haf-
tungsproblemen und an Klauselproblemen aufgezeigt werden,

i. Haftungsprobleme

a) Die wissenschaftliche Bedeutsamkeit einer Rechisfrage
muB sich nicht mit der praktischen Bedeutsamkeit decken,
und umgekehrt kann eine praktisch bedeutsame Frage wissen-
gechaftlich von minderem Interesse sein, denn Rechtsfragen
bewegen den Praktiker um ihrer wirtschaftlichen, den Wis-
genschaftler um ihrer grundséizlichen Tragweite willen.
Auf den Praktiker kommen die Rechtsfragen zu, der Wissen-
schaftler sucht sich den Gegenstand seiner Forschungen
gelbst. So kann es nicht ausbleiben, daf betrédchtliche
Teile des Seefrachtrechts bei all ihrer praktischen Trag-
weite in wissenschaftlicher Hinsicht als kleine Miinze
bezeichnet werden miissen. Ich sage das nicht aus ganz un-
begriindeter Hochnidsigkeit, sondern nur, um das Geschift
des Wissenschaftlers zum Geschéft des Praktikers in das
rechte Verhdltnis zu setzen. Und damit Sie mir glauben,
daB hier von Uberheblichkeit keine Spur ist, sollen meine
Beispiele fiir solch kleine Miinze bewuBt der Amtlichen
Sammlung des Bundesgerichtshofs - also aus Grundsatzent-
scheidungen unseres héchsten ordentlichen Gerichts -

entnommen werden.

Da ist einmal der im Dezember 1982 entschiedene Falsch-~
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auslieferungsfall zu § 612 HGB 65). Hier war nach der Be-
hauptung der Konnossementsinhaberin eine Ladung von Zei-
tungspapier teils durch Beschlagnahme, teils durch Falsch-
auslieferung in Lagos verlorengegangen. Geklagt wurde

auf Zahlung von 271 000 US-Dollar, und es kam darauf an,
ob die einjdhrige Klagfrist von einem Jahr gewahrt war,
Die Frist beginnt nach § 612 BGB mit der Auslieferung oder mit
dem Zeitpunkt, zu dem die Giiter hd@tten ausgeliefert werden
miissen, Sie wird bei Totalverlust und bei Teilverlust der
Giiter unterschiedlich berechnet. In Ubereinstimmung mit
dem Hanseatischen Oberlandesgericht Hamburg hdlt aber der
BGH fest, daB die Frist in keinem Fall vor dem Schadens-
ereignis zu laufen beginnt, wenn die Giiter im Zeitpunkt
des Schadensereignisses schon hdtten ausgeliefert sein
miissen, Das leuchtet ein, &#ndert aber nichts daran, daB
die Frage aus der Sicht des Wissenschaftlers schlicht un-

interessant ist.

Ndchstes Beispiel: Die Haftung des Verfrachiers fiir See-
und Ladungstiichtigkeit orientiert sich nach § 559 Abs. 2 HGB
am Antritt der Reise. Der Bundesgerichtshof entschied,
hier komme es nicht auf die Schiffsreise, sondern auf die
Ladungsreise an, so daB in jedem angelaufenen Ladehafen

eine neue Reise beginnt, dies aber nur fiir die hier abge-
ladenen Giiter. Die Frage ist international kontrovers 67),
das Urteil iiberzeugend, aber auch hier wird man schwerlich
von einer wissenschaftlichen Grundsatzfrage sprechen.

b) Zu den international verwendeten Begriffen, die immer
wieder Schwierigkeiten machen, gehdrt der der Packung oder

65) BGHZ 86,172 = NJW 1983,1264 = RIW 1983,297 = VersR 1983, 341,

66) BGHZ 60,39; zust. Schaps/Abraham, § 559 Rdnr. 4;
Priissmann/Rabe, § 559 Anm, D 2,

67) Vgl. die doctrine of stages im anglo-amerikanischen Recht;
dazu Schaps/Abraham, § 559 Rdnr. 3 f. m.w.N,
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Einheit in § 660 HGB, Ich habe mich dariiber in meinem Vor-
trag von 1979 ausfiihrlich ge&duBert 68) und kann mich heute
schon deshalb kurz fassen, weil ich selbst diese Frage

bei all ihrer praktischen Bedeutsamkeit zur kleinen Miinze
des Seehandelsrechts zdhle, Die Rechtsprechung, nach der
der Container 69 und nicht jedes darin enthaltene Pack-
stiick 70) eine Packung darstellt, ist allen Anwesenden
bekannt. Sie ist praktisch bedeutsam, aber der Wissen-
schaftler nimmt sie schlicht zur Kenntnis., Er kann allen-—
falls helfen, die Sonderstellung dieser Praxis im inter-

nationalen Vergleich aufzuzeigen 71).

Eine Frage von grunds#dtzlicher Bedeutung betrifft allexr-
dings ein im September 1983 ergangenes BGH-Urteil zum Be-—
griff der "Einheit" 72): Bedeutet "Einheit" oder "unité"
oder "unit" so viel wie die der Frachtberechnung zugrunde-
liegende gggeinheit(Gewicht, RaummaB oder Menge), oder
soll es schlicht um die Mengenbezeichnung gehen? Kann -

so die Frage im konkreten Fall -~ ein unverpackter Genera-
tor eine "Einheit" sein? Der BGH hat diese Frage mit Recht

68) Karsten Schmidt, Verantwortlichkeit fiir Ladungsschiden,
Heft 36 dieser Schriftenreihe, 1979, S. 22 ff,

69) BGHZ 69, 243; 78, 121; 86, 234, 236; zust. Priissmann/
Rabe, § 660 Anm. C 2; abl. Zschoche, NJW 1978, 2421 f£f,

70) BGHZ 78, 121 = Hansa 1980, 1876 = NJW 1981, 349 = VersR
1980, 1167; dazu Priissmann/Rebe, § 660 Anm, C 2 c.
71) Dazu die Belege bei Priissmann/Rabe, § 660 Anm. C 2 d.

72) BGHZ 88, 199 = NJW 1984, 237 = RIW 1983, 960 =
VersR 1983, 115k,
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bejeht, Zugleich hat er fiir das international umstrititene
Interpretationsproblem des Begriffs "Einheit" eine Rich-
tung gewiesen, denn er bezeichnet es als naheliegend, den
Begriff "Einheit" nicht frachtorientiert, sondern ladungs—
orientiert auszulegen. "Unité", "unit" oder "Einheit" be-
zieht sich dann auf die im Konnossement angegebenen Ein-
zelstiicke und nur hilfsweise, wenn eine solche Bezeichnung
fehlt, auf die angegebene Mengen— oder Gewichtseinheit®,
Mir scheint diese Tendenz richtig, weil sie vor allem bei
unverpackten Giitern fiir Stimmigkeit fiir die Haftung je
Packung und je Einheit sorgt. Auf weitere Einzelbeiten

zu diesem Urteil soll es hier nicht ankommen, denn es

ging nur um den Beleg, daB auch bei § 660 HGB noch echte
Grundsatzfragen offen stehen. Ersichtlich sind die Uber-
ginge von der kleinen Miinze zu den Kernproblemen fliefend.

¢) Aber wir sind noch nicht fertig mit § 660 HGB, Ein im
86. Band veroffentlichtes BGH-Urteil vom Januar 1983 7
148t mich auf ein schwieriges und besondexrs interessantes
Grundproblem zu sprechen kommen, das wohl bei jeder son-~
derschuldvertraglichen Haftungsbeschridnkung einmal zum
Tragen kommt: Wie halten wir es mit konkurrierenden An~
spriichen? Das ist eine alte Geschichte, doch bleibt sie
immer neu, denn eine allgemeinverbindliche Ldsung hat
noch niemand gefunden. Bevor die BGH-Entscheidung, von
der ich berichten will, gar zu rasch als eine Selbst-
verstidndlichkeit abgetan wird, mochte ich meine Zuhdrer
iiber einen kleinen, aber wichtigen Umweg zum Binnenfracht-
recht fiihren. Hier hat nach § 430 HGB der Frachtfiihrer
nicht den vollen Schaden, sondern nur den gemeinen Wert
zu ersetzen, wenn er aufgrund des Frachtvertrags fiir den
Verlust oder fiir die Beschidigung von Frachtgiitern haftet.

73) BGHZ 86, 234 = Hansa 1983, 669 = NJW 1983, 1263 =
RIVW 1983, 458 = VersR 1983, 342.
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Im 46, Band der BGH-Sammlung finden wir num den folgenden
Fall 74): Eine Firma K (K wie Klédgerin) hatte vier Stahl-
behélter erworben, die sich bei einer Firma A in M befan-~
den. B (die Beklagte) wurde zunéchst beauftragt, einen
der Behdlter zu transportieren, Der Behdlter erlitt da-
bei durch unachtsamen Umgang erheblichen Schaden. Die
restlichen drei Beh#lter wurden gleichfalls von B trans-
portiert, und zwar durch den Rhein. Da die Leute der B
nicht bemerkten, daB einer der Behdlter eine Of fnung
hatte, sank er sofort und wurde beschiddigt. Die restli-~
chen zwei Beh#ilter erlitten Schdden, als sie an Land ge-
zogen wurden. K klagte gegen B, und der Streitpunkt be-
stand darin, ob B auch bei einer Baftung aus § 831 BGB
nur den gemeinen Wert oder den vollen Schaden der K zu
ersetzen hatte,

Der I b-Senat des Bundesgerichtshofs hat die unbeschrénkte
Haftung damals bejaht. Das Echo der Literatur ist geteilt:
hier Applaus, da Buhrufe 75). In der Tat ist die Begriindung
des Urteils unbefriedigend. Im wesentlichen sagt der Bun-
desgerichtshof nur, da8 es auch Fdlle gibt, in denen nur
aus Vertrag gehaftet werde; hier bleibe es bei § 430 HGB,
der also keineswegs leer laufe, wenn man die Vorschrift
auf konkurrierende biirgerlich-rechtliche Anspriiche nicht
anwende. DaB damit die Haftungsbegrenzung ganz wesent-
lich reduziert wurde und daB es hierzu einer weitaus sorg-
faltigeren Begriindung bedurft hdtte, steht wohl auBer Fra-

ge.

74) BGHZ 46, 140 = JZ 1967, 444 m, Anm, Georgiades =
LM Nr. 2 zu § 430 HGB.

75) Eingehende Analyse bei Karsten Schmidt, Handels-
recht, S. 698.
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Nun aber der Seerechtsfall von 1983 aus dem 86. Band: der
Fall der "Atlantic-~Eagle" 76 . Hier sollten zwei Contai-
ner mit verpackten Fleischwaren als Decksladung von Aaxr-
hus nach Jacksonville und nach Houston beférdert werden.
Der erste Container ging bei schwerem Wetter iiber Bord,
der zweite verlor einen Teil seines Inhalts; der Rest
wurde beschidigt. Das Schiff war von R (R wie "Reeder")
bereedert und von C (wie Charterer) gechartert. Verklagt
war R. Natiirlich traten wieder einmal die Probleme der
Verfrachteridentitdt auf, Haftete R als Verfrachter, oder
konnte R darauf verweisen, Verfrachter sei der Zeitchar-
terer C? Ich mochte diese Frage hier beiseite lassen und
mit dem Bundesgerichtshof sogleich zum Problem der Haf-
tungsbeschrinkung vorstoBen, Ob als Verfrachter (§ 606
HGB) oder als Reeder (§ 485 HGB) ~— immer konnte R nur auf
2.500 DM verurteilt werden, wenn mit der jetzt stédndigen
Praxis jeder Container und nicht jedes darin enthaltene
Behiltnis als Packung angesehen wurde. Fiir die Verfrach-
terhaftung ergab sich diese Beschridnkung unmittelbar aus
§ 660 HGB., Uber die Reederhaftung heifit es in § 485 Satz
HGB: "Er (scl. der Reeder) haftet den Ladungsbeteiligten
jedoch nur soweit, wie der Verfrachter ein Verschulden
der Schiffsbesatzung zu vertreten hat." Die summenméBige
Haftungsbeschrinkung nach § 660 HGB begrenzt also auch
die gesetzliche Reederhaftung. Die entscheidende Frage
riihrte deshalb nicht von dieser Amspruchskonkurrenz her,
sondern, ganz wie im Binnenfrachtfall des I b-Senats,

vom Biirgerlichen Recht. Der Anspruch konnte ja auch auf
§§ 823, 831 BGB gestiitzt sein, und so stellte sich wie

im Binnenfrachtfall die Frage, ob auch diese Deliktshaf-
tung durch § 660 HGB begrenzt wird. Der Bundesgerichts-
hof 16st aber den "Atlantic Eagle"-Fall genau umgekehrt,
und er kehrt auch die Argumentation einfach um. HieB es

76) Vgl. FuBn, 73.

2
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im Binnenfrachtfall, daB ja die Haftungsbeschrinkung des
§ 430 HGB bei nur-vertraglicher Haftung ihre Bedeutung
behalte, so heiBt es nun, man miisse § 660 HGB auch auf
Deliktsanspriiche ausdehnen, "damit die in den Haager Re-
geln vorgesehene und in § 660 HGB iibernommene Haftungs-
beschrénkung nicht wirkungslos bleibi". Ein Hinweis auf
den Binnenfrachtfall fehlt, und so fehlt auch jede Er-
klirung fiir die ganz andere Sicht der Dinge. Sie diixrf te
im Rechtspolitischen liegen, Im Binnenfrachtfall war an-
scheinend der § 430 HGB dem Bundesgerichtshof ein Dorn
im Auge. Im Fall der "Atlantic Eagle" holt sich der II.
Zivilsenat rechtspolitische GewiBheit aus zwei iiberhaupt
nicht ratifizierten Abkommen: Sowohl die Haag-Visby-Re-
geln als auch die Hamburg-Regeln stellen kKlar, dag ihre
Haftungsbeschrdnkungen fiir alle Anspriiche gelten sollen,
und ebenso entschied nun der BGH - iibrigens in Uberein-
stimmung mit dem Hanseatischen Oberlandesgericht - fir

§ 660 HGB, Ich halte diese Entscheidung nicht fiir einen
unzulidssigen Vorgriff auf kiinftiges Recht. Sie ist -
ganz im Gegensatz zum Binnenfrachtfall - schlicht iiber-
zeugend, Der Fall scheint mir ein klassisches Beispiel
dafiir zu sein, wie rechtsdogmatische, rechtspraktische
und rechtspolitische Fragen ineinandergreifen kidnnen,
und er ist unter jedem dieser drei Aspekte als gerade—

zu spannend zu bezeichnen.

d) Es gibt viele Grundsatzprobleme dieser Art, die in
meinen Augen noch unzureichend geklédrt sind. Wie verhal-
ten sich Konnossement und Frachtvertrag zueinander? Nach
§ 656 Abs. 3 HGB bleiben neben dem Konnossement die Be-
stimmungen des Frachtvertrags maBgebend. Aber was genau
bedeutet das? Eindeutig richtig scheint mir insofern die
Rechtsprechung zu § 644 HGB, wonach der Verfrachter Part-
ner des Frachtvertrags bleibt, auch wenn nach § 644 HGB
der Reeder als Konnossementsverfrachter gilt, weil der
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Verfrachter nicht angegeben ist 77). Sehen wir aber von
derart kranken Féallen ab und gehen wir von der Identitdt
des Konnossementsverfrachters mit dem Vertragsverfrachter
aus. Inwieweit blockiert dann das Konnossement die Gel=-
tendmachung von Vertragsanspriichen? Wie wirkt sich das
Konnossement, das doch Beweisurkunde ist und auf das
auch Bezug genommen werden kann, auf den Vertragsinhalt
oder auf dessen Beweisbarkeit aus? Im Stiickgiiterverkehr
dient das Konnossement regelmédBig dazu, auch die Fracht-
vertragsbedingungen festzulegen, und die Rechtsprechung
hat sich n%g?als gehindert gesehen, dies auch so gelten

zZu lassen Fragen iiber Fragen, zu deren Liosung die
Seerechtswissenschaft im Dienste und zum Nutzen der Praxis
beitragen sollte, doch fiihrt dies schon zu meinem SchluB-

teil: zu den Klauselproblemen,

2. Klauselprobleme

a) Auch im Recht der Vertrags- und Konnossementsklauseln
werden wir die kleine Miinze von den Grundsatzfragen unter-
scheiden miissen, und wiederum soll damit nicht gesagt wer-
den, daB etwa das Seerecht des Alltags minder bedeutsam
wdre, Man muB ein Sachkenner sein, um die genaue Tragwei-
te von Klauseln wie "freight prepaid" oder "on deck at
charterer's risk" oder von Kriegsklauseln oder von Eis-
klauseln usw, usw. zu ermessen. Aber diese Probleme wer-
den nicht im Studierzimmer entschieden. Hier muB der Wis-
senschaftler den Praktiker fragemn, aber bestimmt nicht
umgekehrt,

77) BGHZ 73, 4; OLG Hamburg, VersR 1982, 65 = RIW 1982,
205; Karsten Schmidt, Reederkonnossement, Verfrachter-
konnossement und Identity-of-Carrier-Klausel (FuBn.24),
S. 33 f.; Priissmann/Rabe, § 644 Anm, B 2 a; a.M, Schaps/
Abraham, § 644 Rdnr. 3.

78) Begz 6, 127 ff.; OLG Hamburg, Hansa 1967, 2055; RIW 1982,
206.
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b) Aber dann beginnen doch Fragen, fiir deren Klérung
man vielleicht keine Professoren, aber doch wohl schon
wissenschaftlich geschulten Verstand bendtigt. Wie muf
eine Unbekanntklausel beschaffen sein, um den Verfrach-
ter nach § 646 HGB zu entlasten? Geniigen die oft vorge-
druckten Klauseln wie: "Quality, contents and weight
unknown" oder "poids et qualité inconnus"? Das wird von
der Rechtsprechung verneint 79), und zwar mit vollem
Recht, denn § 646 HGB gestattet nur eine Befreiung durch
begriindeten Zusatz. Das franzosische Recht verlangt aus-—
driicklich eine "mention spéciale de ces raisons ou de
cette impossibilité" 80). Die Begriindung im Einzelfall
gibt den Ausschlag, und deshalb geniigen auch lange Sen-

tenzen nicht wie z.B. 81 H

wparticulars as declared by shippers owners not to be
responsible for quality same not having been examined
not for weight cargo having been received unweighed."

¢) Kummer kann es auf lédngere Sicht mit der Anwendung

des AGB—-Gesetzes und allgemeiner Regeln iiber vorformulier-
te Vertrdge auf Konnossemente geben 82). Dabei mochte ich
einmal das vieldiskutierte — oder sollte man sagen: viel-
beléichelte? - BGH-Urteil iiber Gerichtsstandsklauseln 83)
in klein gedruckten Konnossementen mit einer kurzen Be-

merkung beiseitelassen. Wir wissen ja alle, daf Allgemeine

79) BGHZ 25, 250; BGHZ 33, 364; m.Anm. Sieg, MDR 1961, 250;
zust, Schaps/Abraham, § 646 Rdnr. 1; Priissmann/
Rabe, § 646 Anm. B 1 a,

80) Art. 2 Abs. 4 der loi du 2 avril 1936 relative aux
transports des marchandises par mer, D.P, 1937. 4.1.

81) Wortlich aus BGHZ 33, 364 (365).

82) Dazu demnéchst ausfiihrlich der gleichfalls fiir diese
Schriftenreihe bestimmte Vortrag von Dieter Rabe,
AGB-Gesetz und Seefrachtrecht,

83) BGH, VersR 1983, 1077 = NJW 1983, 2772 = RIW 1983, 872 =
2%

MeawnmanD 1004
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Geschéaftsbedingungen in der Presse als "das Kleingedruckte®
bezeichnet werden. Wenn nun der Kleindruck schon ipso iure
zur Unwirksamkeit fiihrt, dann sehen wir ums in die gliickli-
che Lage versetzt, Verbraucherschutzprobleme in Zukunft mit
dem MillimetermaB zu 10sen. Nun hat uns allerdings der Vor-
sitzende unseres Hamburger Seerechtssenats in seinem Vor-
trag dariiber belehrt, daB dieses Patentrezept vielleicht
doch nicht so zukunftstrédchtig ist 84). Gleiches ahnte

wohl schon, wer die Besprechungsaufsétze von Rabe und Hen-
sen gelesen hatte 85). So sollten wir uns lieber dem Grund-
satzproblem der Konnossementskontrolle zuwenden: Steuert
das Seerecht der Bundesrepublik in eine neue Provinziali-
tdt? Das hort sich gefdhrlich an. Man kann aber die Frage
auch umgekehrt stellen: Kann nicht auch Provinzialitédt
daraus sprechen, wenn wir die Gerichte anhalten, &ngstlich
darauf zu sehen, was wohl die grofie weite Welt sagen wird,
wenn sie von unseren Urteilen erféhrt? Polemische Fragen.

Die Antwort sollte ausgewogen und praxisgerecht sein.

Versuchen, die Konnossemente a limine aus dem AGB~Gesetz
herauszuhalten, etwa indem man die Existenz eines Verwen-
ders bei den internationalen Vordrucken leugnet, gebe ich
keine ernsthaften Chancen mehr. Die Praxis hat schon be-—
gonnen, mit dem AGB-Gesetz zu operieren, wenn auch nicht
immer mit gleicher Uberzeugungskraft.

86)

Da nimmt jiingst das Amtsgericht Hamburg eine Deckla-

dungsklausel auf's Korn und 16st eine Kontroverse zwischen

8%) Lau, Neuere Entwicklungen in der seerechtlichen Recht-
sprechung des Hanseatischen Oberlandesgerichts, Heft 51
dieser Schriftenreihe, 1985, S, 34 ff,; s, zuletzt auch

OLG Hamburg, transpR 1985, 90 und dazu Rabe, transpR 1985,83.

85) Rabe, RIW 1984, 589; Hensen, ZIP 1984, 145; vgl, seither
noch Mann, NJW 1984, 2740; Trappe, IPrax 1985, 8.

86) VersR 1984, 332 m. Anm, Suhr,
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zwei Mitgliedern unseres Vereins aus 87), weil sich hinter
der AGB-Frage auch ein Interpretationsproblem verbarg. Die
Klausel lautete: "Carried on deck without liability of the
vessel for loss or damage howsoever caused", wWar dies -
wie das Amtsgericht meint - eine unerlaubte Freizeichnung
im Sinne einer "absoluten negligence", oder bedeutete

die Klausel vielleicht doch nichts anderes als "carried

on deck at shipper's risk"? Mir scheint die letzte Deu~
tung néher zu liegen.

Weiteres Beispiel: Da 1iBt das Hanseatische OLG Hamburg
die generelle Wirksamkeit der Identity~of-Carrier-Klausel
ungepriift und versagt dieser Klausel schon deshalb die
Anerkennung, weil sie im Liniendienst eine iiberraschende
Kiausel sei 88) Ich bin mir nicht sicher, ob man der
Klausel nicht besser inhaltlich zu Leibe riicken sollte,
und zwar unabhingig vom AGB-Gesetz. Es handelt sich
schlicht um das Offenkundigkeitsproblem, von dem ich

89). Auch des sollte eine

zuvor schon gesprochen habe
Aufgabe der Seerechtswissenschaft sein: die Rechtspre-
chung zu ermutigen, Grundsatzprobleme grundsédtzlich und
nicht blof kasuistisch zu 16sen und damit zur Rechtssi-
cherheit beizutragen. Das IoC-Problem sollte nicht zu

einem AGB-Problem verkiimmern.

Dagegen diirften zahlreiche Klauseln, die haftungsbeschrin-
kende Effekte haben, in Zukunft der gerichtlichen Inhalts-
kontrolle unterworfen werden, Mancher wird dies beklagen,
Ich mochte insofern auf zweierlei hinweisen. Erstens fin-
det die Inhaltskontrolle seit langem statt,und es gab sie

87) Rabe, VersR 1984, 1029 contra Suhr, VersR 1984, 333.
88) OLG Hamburg, RIW 1982, 205 = VersR 1982, 65.

89) Néher dazu meine in FuBn. 24 angefiihrte Schrift.
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schon, bevor das Reizwort "Anwendung des AGBG auf Konnos-
semente™ in der Welt war. So wissen wir seit langem, daB
die Haftung fiir See-~ und Ladungstiichtigkeit nach § 559 HGB,
soweit sie nach § 662 HGB iiberhaupt ausgeschlossen werden
kann (Raumfrachtvertrag) jedenfalls nicht formularméBig
ausschliefbar ist 90 ., Hierauf beruht die Formulierung

des § 9 Abs. 1, Abs. 2 Nr. 2 AGBG %), und so ist es nicht
revolutiondr, wenn jetzt der BGH 92) giese Norm anwendet,
wo bisher der Grundsatz von Treu und Glauben bemiiht werden
muBte, Mein zweiter Hinweis betrifft die Zukunftsperspek-
tiven, Die Anwendung des AGB-Gesetzes auf Konnossemente
ist an sich auch fiir die Schiffahrtsunternehmungen noch
kein Ungliick. Es darf daraus nur keine Kadi-Justiz werden,
die die normativen und tatsédchlichen Grundlagen des See-—
transportrechts vergift., Wo der Gesetzgeber traditionel-
lerweise den gerechtfertigten Haftungsbeschrankungsinter-
essen entgegenkommt, sollte auch vom AGB-Gesetz her kein
Sturmtief herannahen.

90) Nachweise bei Priissmann/Rabe, § 559 Anm., F 2,
91) Vgl. BT-Drucksache 7/3919, S. 23.

92) BGH, RIW 1983, 377 f.
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