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Meine sehr geehrten Damen und Herren!

Darf ich zu Beginn an den Ursprung der Idee, einen der-
artigen Vortrag vor Ihnen zu halten, erinnern? Es war

in der ersten Sitzung, zu der Sie, Herr Dr. Richter, als
Vorsitzender des Seerechtsvereins, im Sommer 1979 einge-
laden hatten, um den Arbeitsplan fiir die Anregung des
Bundesjustizministeriums festzulegen, das Seehandels-
recht zu reformieren ~ eine Idee, die offensichtlich

im Bundesjustizministerium wieder in Vergessenheit ge-
raten ist. Das arbeitsintensive Ergebnismaterial der
Arbeitskreise setzt wohl in irgendeinem Schreibtisch

des Ministeriums zunehmend Staub an.

Ich gab damals zu bedenken, wir sollten bei allen Reform~-
iiberlegungen immer wieder oder doch zumindest gelegent-
lich den Blick auf das gute alte BGB werfen, da dies ja
die Grundlage auch unseres Seefrachtrechts ist. Es ging
mir damals um das Spannungsverhdltnis und die dabei zu
wahrende Kongruenz zwischen dem allgemeinen Gesetz und
dem Spezialgesetz. Sie, Herr Dr. Richter, haben seiner-
zeit Herrn Dr. Remé gebeten, dies gleich als ein zu-
kiinftiges Vortragsthema fiir mich zu notieren - ein durch-
aus reizvolles Thema, da es uns Seerechtlern offemsicht-
lich manchmal Miihe bereitet, die, wie man immer wieder
feststellt, durchaus brauchbaren Vorschriften des BGB
neben den besonderen Vorschriften, die das Seefracht-
recht regeln, ins BewuBStsein zu bringen und ihnen Gel-
tung zu verschaffen.



Das Verhdltnis zwischen Spezialgesetz und dem allgemeinen
Gesetz ist natiirlich sehr viel bedeutsamer, wenn nicht das
Spezialgesetz, sondern das allgemeine Gesetz gedndert wer-
den soll. Ich habe gegenwdrtig und wohl noch einige Zeit
die Ehre, das Vergniigen aber auch die Miihsal, einer vom
Bundesjustizministerium gebildeten Kommission anzugehd-
ren, die Reformvorschlédge zu grundlegenden Regelungen des
BGB - Unmoglichkeit im allgemeinem; Gewdhrleistung im
Kaufrecht und Werkvertragsrecht im besonderen - erarbei-
ten soll. Ich fiithle mich dort durchaus auch als Sachwal-
ter des Frachtrechts, d.h. fiir die Frage zustédndig, in-
wiefern sich Anderungen der allgemeinen Regeln iiber Un~
moglichkeit und z.B. die Gewdhrleistung im Werkvertrags—
recht auf das Frachtrecht auswirken, Diese Auswirkungen
von Reformiiberlegungen auf einzelne spezielle Rechtsge-
biete sind und werden ein immer wiederkehrender Diskus-

sionspunkt sein.

I.

Ich bin damit bei dem heutigen Thema: Es handelt sich dar-
um, inwieweit ein allgemeines Gesetz, d.h. ein Gesetz, wel-
ches generell und umfassend das Recht der Allgemeinen Ge-
schiaftsbedingungen regelt, in eine bereiis vorliegende
Spezialrechtsordnung eingreift. Wenn man sich mit diesem
Thema beschaftigt, so kann man sich gelegentlich des Ein-
drucks nicht erwehren, dag man es bei den Vorarbeiten zu
dem AGB-Gesetz an dem von mir erwdhnten Blick auf die Spe-
zialrechtsordnungen, d.h. auf die Auswirkungen der Reform
innerhalb bestimmter Rechtsgebiete, hat fehlen lassen. Da~
bei hitte es nur allzu nahe gelegen, gelegentlich einmal
dariiber nachzudenken, ob das, was mit dem AGB-Gesetz gel-~
tendes Recht werden sollte, z.B. gerade auf das Seefracht-
recht paBt, Das Herzstiick des AGB-Gesetzes beruht mnémlich



auf der Rechtsprechung des Bundesgerichtshofs zur Kardi-
nalpflicht des Frachtfiihrers, ein fahr- und ladungs-
tiichtiges Schiff zu stellen, Diese Rechtsprechung hat

in § 9 Abs., 2 Nr. 2 des AGB-Gesetzes in allgemeiner Form
ibhren unmittelbaren Niederschlag gefunden.

Die Vorschrift enthdlt zundchst in Absatz 1 die General-
klausel, wonach Allgemeine Geschidftsbedingungen den Ver-—
tragspartner des Verwenders nicht entgegen den Geboten
von Treu und Glauben unangemessen benachteiligen diirfen.
Der Gesetzgeber hat sich nun in Absatz 2 darum bemiiht,
mit einer Aufzihlung, wie Koetz 2) allerdings meint, gut
gemeinter Leerformeln diese Generalklausel zu konkreti-
sieren, Danach soll eine unangemessene Benachteiligung

im Zweifel dann anzunehmen sein, wenn eine Bestimmung

1. mit wesentlichen Grundgedanken der gesetzlichen
Regelung, von der abgewichen wird, nicht zu ver-~
einbaren ist, oder

2, wesentliche Rechte oder Pflichten, die sich aus
der Natur des Vertrages ergeben, so einschriénkt,
daB die Erreichung des Vertragszwecks gefdhrdet
ist.

Hinter dem Absatz 2 Nr, 2 AGB-Gesetz verbirgt sich die
Rechtsprechung des Bundesgerichtshofs zu der von mir ge-
nannten Kardinalpflicht.

Stellt man sich nun die Frage, ob und in welchem Mafle
Allgemeine Geschidftsbedingungen im kaufmédnnischen Ver-—
kehr - und hierum allein geht es im Seefrachtrecht -

der Inhaltskontrolle nach den Grundsédtzen des AGB-Ge-
setzes unterliegen, so steht die Vorschrift des § 9 AGB~
Gesetz im Mittelpunkt jeder Untersucbung. Denn § 9 AGB-



Gesetz bleibt gemdB § 24 AGB-Gesetz im Gegensatz zu ande-—
ren Vorschriften auch im kaufmdnnischen Verkehr anwendbar.
Dabei muB allerdings auch der in den 8§ 10 und 11 AGB-Ge-
setz enthaltene Katalog von verbotenen Klauseln Beachtung
finden, weil dieser Katalog als weitere Konkretisierung
der grundlegenden Regeln des 8§ 9 zu verstehen ist. Ich
meine daher, an dieser Stelle folgendes klarstellen zu

miissens

Urspriinglich war beabsichtigt gewesen, das AGB-Gesetz
als ein Gesetz zum Schutz des Endverbrauchers zu konzi-
pieren. Herausgekommen ist indessen ein Gesetz, welches
nach der Rechtsprechung im grofien MaBe auch Bedeutung im
kaufminnischen Verkehr hat. Dies wird vielleicht am
besten daran deutlich, daB z.B. Koetz 5) der Praxis
empfiehlt, auch im kaufménnischen Verkehr zundchst je-
de AGB-Klausel am MaBstab der §§ 10 und 11 AGB-Gesetz
auf ihre Wirksamkeit zu priifen., Stelle sich dabei heraus,
daf eine Klausel insbesondere unter den Verbotskatalog
des § 11 AGB—Gesetz falle, so sei dies ein Indiz dafiir,
daf sie auch im Falle der Verwendung unter Kaufleuten

zu einer unangemessenen Benachteiligung des Kunden filhrt
und daher der Inhaltskontrolle nach § 9 AGB-Gesetz

nicht standhilt. Nun enthdlt allerdings § 24 AGB-Gesetz,
wie man meinen mochte, eine Einschrinkung. Dort heiBt es
nimlich, es sei auf die im Handelsverkehr geltenden Ge-
wohnheiten und Gebrduche angemessen Riicksicht zu nehmen.
Man sollte meinen, daB gerade hierin ein Ansatzpunkt
dafiir gesehen wird, den Besonderheiten eines speziel-
len Hechtsgebiets, wie eben des Seefrachtrechts, Rech~
nung tragen zu konnen. In der Literatur zu § 24 AGB-
Gesetz wird jedoch dieses Gebot praktisch iiberhaupt
nicht behandelt. Charakteristisch hierfiir ist die Auf-
fassung, der vagen Bezugnahme des Gesetzestextes auf

die im Handelsverkehr geltenden Gewohnheiten und Ge-



brduche sei ein greifbarer Sinn nicht abzugewinnen. %)

Mit diesen Vorbemerkungen hoffe ich,wenigstens grob um-
rissen zu haben,worin die grundsédtzliche Problematik der
Auswirkungen des AGB-Gesetzes auf das Seefrachtrecht be-
steht. Ich méchte noch eines hinzufiigen: Wenn ich einzel-~
ne Klauseln aus dem Seefrachtrecht behandeln werde, so
wird es mir in erster Linie nicht darum gehen, Ihnen Er-
gebnisse zu liefern, von denen Sie meinen, sie getrost
nach Hause tragen zu konnen. Viel wichtiger erscheint
mir bei dem gegenwdrtigen Stand der Rechtsprechung wie
der Diskussion, soweit man von einer derartigen Diskus-
sion mit Bezug auf das Seefrachtrecht sprechen kann, die
Fragestellung zu vermitteln, die sich aus der Inhalts-
kontrolle einzelner Klauseln nach dem AGB-Gesetz ergibt.
Es besteht ganz offensichtlich ein Spannungsverh&dltinis
zwischen den Regelungen, Gewohnheiten und Gebr&duchen

des Seefrachtrechts, die ja nicht nationaler, sondern
internationaler Natur sind, und den Vorstellungen des
Gesetzgebers des AGB-Gesetzes, ndmlich der eimnseitigen
Inanspruchnahme des Rechts, den Inhalt von Vertrégen zu
gestalten, Einhalt zu gebieten. Wie dies jeweils aufge-
16st werden kann, wird im Laufe der Zeit die Rechtspre-
chung ergeben. Gerade deshalb erscheint es mir zunéchst
einmal wichtig, gerade bei Ihnen, die auf dem Gebiet

des Seerechts praktisch té@tig sind, ein ProblembewuBt-
sein zu erzeugen, denn dies ist Voraussetzung dafiir,

einen Beitrag fiir angemessene Lisungen zu schaffen.

II.

Meine Damen und Herren: Es sind hier nur Konnossementsbe-
dingungen zu behandeln. Insoweit stimme ich Herrm Dr. Trappe

im vollen Umfang zu, wenn er in seinem Vortrag an gleicher



Stelle im Januar noch einmal gegeniiber der NORDHOLM-Ent—
scheidung des BGH 5) im einzelnen dargelegt hat, daB es
sich bei den Klauseln eines Chartervertrages jedenfalls

in der Regel nicht um Allgemeine Geschidftsbedingungen
handelt. Somit unterliegen Klauseln des Chartervertrages
nicht der Inhaltskontrolle nach § 9 AGB-Gesetz, Herr Dr.
Trappe hat dessenungeachtet die Frage behandelt, ob die
Freizeichnung von einer Verletzung der Kardinalpflicht,
ein see~ und ladungstiichtiges Schiff zu stellen, der In-
haltskontrolle nach § 242 BGB, d.h. dem allgemeinen Grund-
satz, Treu und Glauben zu beachten, unterliegt. Wemn ich
es richtig sehe, hat Herr Dr, Trappe § 242 BGB beim Wort
genommen., Er meinte ndmlich, man miisse priifen, ob der
Verfrachter einen gewissen Vertrauenstatbestand ("Treue)
gesetzt hat und ob der Befrachter darauf vertiraute ("Glau-~
ben"), Er kommt dann zu dem Ergebnis, der Verfrachter habe
den Vertrauenstatbestand geschaffen, ein seetiichtiges
Schiff angeboten zu haben, auf den der Befrachter ver-
traut habe, Dann aber verstioBe die Freizeichnung jeden-
falls von Midngeln der Seetiichtigkeit des Schiffes gegen

§ 242 BGB. 6) Dr. Trappe hat damit die Frage aufgeworfen,
inwieweit ein Individualvertrag der Inhaltskontrolle nach
§ 242 BGB unterliegt. Diese Frage wird gerade seit Geltung
des AGB-Gesetzes in der Literatur diskutiert. Sie wird
grundsidtzlich verneint. Losungsmoglichkeiten, inwieweit
jedenfalls in AusnahmefZllen eine derartige Inhaltskon-
trolle zuldissig ist, sind kaum sichtbar. Dennoch will ich
kurz auf die von Herrn Dr. Trappe hierzu geduBerte Auffas-
sung eingehen, zumal mir dies die Gelegenheit gibt, die

7)

von mir in meinem Kommentar vertretene Meinung in ge-—

wisser Weise zu modifizieren,

Ich meine, dag die von Herrn Dr, Trappe gegebene Begriindung
angesichts der juristischen Literatur und der Rechtspre-—
chung zu § 242 BGB nicht tragfdhig ist., Mir wird hier zu
sehr auf den bloBen Wortlaut von § 242, d.h. auf die Worte



"Treu" und "Glauben" abgestellt. Mit dieser Methode kann
man in nur allzu vielen Fédllen zu einer Anwendung des § 242
BGB kommen. Dies wiirde allerdings der mit Recht immer wie-
der ausgesprochenen Warnung widersprechen, diese Vorschrift
nicht als allgemeine Billigkeitsregel anzuwenden, sondern
jmmer nur dann, wenn ein Sachverhalt vorliegt, der die An-
wendung eines sich aus § 242 BGB ergebenden Rechtsgrundsat-—
zes erfordert, z.B. das Verbot des Rechtsmifbrauchs.

Fiir richtig halte ich vielmehr folgendes: Ein Charterver-
trag besteht regelméfiig aus zwei Teilen. Der erste Teil
enthéilt u.a. die Schiffsbeschreibung, die in den vorge-
druckten Text eingesetzt wird. So wird gesagt, welche Men-
ge das Schiff laden kann, wo die Ladung iibernommen und wo-
hin sie befordert werden soll, Das bedeutet: Mit der inso-
weit individuellen Schiffsbeschreibung will der Verfrach-
ter sagen, daB er ein Sehiff anbietet, welches in der Lage
ist, die Ladung von A nach B zu transportieren. Meines Er—
achtens besagt dies, daB er sich damit verpflichtet, ein
jedenfalls von der Struktur her seetiichtiges Schiff zu
stellen. Wenn es dann im zweiten Teil der Charterpartie -
z.B. in Klausel 2 der Gencon CP - heift, der Verfrachter
wolle aber nur fiir die Seetiichtigkeit haften, soweit Mén-
gel auf einem persdnlichen Verschulden beruhen, so steht
dies im krassen Widerspruch zu dem Leistungsversprechen,
welches mit der Schiffsbeschreibung augenscheinlich ge-
geben werden soll, Es liegt hier also ein Problem der Aus-
legung des Vertrages vor. Dann aber kommt die Regel zur
Anwendung, daB eine individuell ausgefiillte Klausel einer
maschinenschriftlich vorgedruckten Klausel vorgeht. 8

Der z.B. in Klausel 2 der Gencon CP enthaltene Ausschlufl
der Haftung fiir anféngliche Seeuntiichtigkeit findet also
in der individuellen Beschreibung des Schiffes eine Ein-
schrinkung. Dabei ziehe ich nicht, wie dies Herr Dr. Trappe
will, zwischen Seeuntiichtigkeit einerseits und Ladungsun-
tichtigkeit andererseits die Grenze. Die Grenze ist meines



- 10 -~

Erachtens dort gegeben, wo es um Fehler geht, die dem
Schiff selbst anhaften, mogen diese nun die See~ oder
Ladungstiichtigkeit betreffen., Auch die Rechtsprechung
hat zundchst die Freizeichnung von der Haftung fiir die
anfangliche See- und Ladungstiichtigkeit eines Schiffes
nur in Fédllen fiir unwirksam erachtet, in denen der Man-
gel dem Schiff selbst anhaftete. 9) Im Ergebnis meine
ich also: bereits die Auslegung eines Chartervertrages
ergibt, daB sich der Verfrachter von seiner Kardinal-
pflicht, ein anfidnglich see- und ladungstiichtiges Schiff
zu stellen, insoweit nicht freizeichnen will, als der
Mangel dem Schiffskorper selbst anhaftet.

III.

Die Inhaltskontrolle nach dem AGB-Gesetz findet also nur
gegeniiber Konnossementsbedingungen statt. Konnossements-
bedingungen konnen aber nur dann Gegenstand einer Bewertung
nach dem AGB-Gesetz sein, wenn diese den Zeitraum betreffen,
innerhalb dessen der Verfrachter nicht zwingend haftet.

Dies ist einmal der Zeitraum zwischen der bereits an Land -
z.B, im Schuppen - erfolgten Ubernahme der Giiter bis zu
ihrem Absetzen auf dem Schiff und zum anderen der Zeit-
raum zwischen dem Loschen der Giiter und deren Ubernahme

10) Abgesehen von dieser vom

durch den Empfédnger an Land.
Zeitraum her gegebenen Begrenzung kann das AGB-Gesetz auf
die Wirksamkeit von Konnossementsbedingungen nur dann Ein-
fluB haben, wenn diese Pflichten betreffen, die nicht auf
der Grundlage der Haager Regeln im Gesetz zwingend gere~
gelt sind, Damit ist der Rahmen abgesteckt, in dem das
AGB-Gesetz iiberhaupt EinfluB auf das Seefrachtrecht haben
kann, Ich méochte nun in erster Linie an Hand der sog. Land-
schadensklausel aufzeigen, welches die Aspekte sind, die
bei der Beurteilung einer Klausel nach dem AGB-Gesetz von

Bedeutung sind.



a)

b)
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Die Landschadensklausel

Praktisch alle Konnossemente enthalten die bekannte
Landschadensklausel, mit der sich der Verfrachter von
Schiden freizeichnet, die an Land, d.h. vor dem Laden
oder nach dem Loschen eintreten. So heifit es z.B. in
dem Conline Bill unter der Uberschrift "Period of re-
sponsibility":

"The Carrier or his agent shall not be liable
for loss of or damage to the goods during the
period before loading and after discharge from
the vessel howsoever such loss or damage arises."

Mit einer derartigen Klausel will sich der Verfrachter
z.B. von Schdden freizeichnen, die nach dem Loschen im
Schuppen eintreten, d.h., dort, wo er selbst unmittelbar
keinen EinfluB mehr auf die Behandlung der Giiter hat.
Soweit es um die Freizeichnung fiir derartige Landsché-
den ging, ist die Wirksamkeit dieser Freizeichnungs-—
klausel weder in der Literatur noch in der Rechtspre-
chung angezweifelt worden. 11) Die, soweit ich sehe,
letzte veroffentlichte Entscheidung stammt aus dem Jah-
re 1973. In jenem Fall waren von MS "SCHAUENBURG" Ki-
sten in bereits ramponiertem Zustand geltscht worden
und danach Teile des Inhalts verlorengegangen. Der 6,
Zivilsenat des hiesigen OLG ging davon aus, daf hier
ein Landschaden vorlag, von dem sich der Verfrachter

wirksam freigezeichnet habe, 12)

Nach dem Inkraefttreten des AGB-Gesetzes im Jahre 1977
fragt es sich nun allerdings, ob wir es uns heute noch
so einfach machen kénnen, Was gilt z.B., wenn der Ver-
lust der Giiter im Schuppen vom Schuppenpersonal grob
fahrlidssig herbeigefiihrt worden ist? In dem bereits
von mir erwdhnten Klausel-Katalog des § 11 AGB-Gesetz

heiBt es ndmlich unter Nr. 7, unwirksam sei u.a. ein
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AugschluB oder eine Begrenzung einer Haftung fiir einen
Schaden, der auf einer vorsétzlichen oder grob fahr-
lissigen Vertragsverletzung eines gesetzlichen Vertre-
ters oder Erfiillungsgehilfen des Verwenders beruht.

In einem erst jiingst ergangenem Urteil vom 20,6.1984 13)
meinte der BGH immerhin feststellen zu konnen, der iiber-
wiegende Teil des Schrifttums und der Gerichte vertrete
die Ansicht, daB nach § 9 Abs. 1 AGB-Gesetz auch im
keufmidnnischen Verkehr die Haftung fiir grobes Verschul-
den aller Hilfspersonen in der Regel nicht abbedungen
werden kann. Der Bundesgerichishof brauchte diese Frage
in dieser Allgemeinheit nicht zu entscheiden; aber er
entschied: Wenn die Klausel wesentliche Pflichten, die
sich aus der Natur des zwischen den Parteien geschlos-
senen Vertrages ergeben, so einschrénkt, daf die Er-
reichung des Vertiragszweckes gefdhrdet ist und grobes
Verschulden eines Erfiillungsgehilfen vorliegt, dann

ist die Klausel nach § 9 Abs. 2 Nr., 2 AGB-Gesetz un—

wirksam,

Fiir uns stellt sich also die Frage, ob bei einer grob
fahrlissigen Beschiddigung des Gutes im Schuppen durch
das Schuppenpersonal ein derartiger Verstof vorliegt.
Ich kann zur Beantwortung dieser Frage auf eine Ent-

14) zuriickgreifen,

scheidung des Bundesgerichtshofs
die zwar vor der Geltung des AGB-Gesetzes erlassen
worden ist, die diese Frage jedoch auch in einer heute
noch maBgebenden Weise beantwortet. Es ging seinerzeit
darum, ob sich ein Frachtfiihrer von der Haftung fiir
einen Schaden befreien konnte, der von einer Grundbe-
rithrung des Schiffes herriihrte, die auf grober Fahr-
ldssigkeit des Schiffers beruhte, Der Bundesgerichts-

hof erklarte:

"Es liegt hier kein Haftungsausschlul vor,
der Schiffsmingel betrifft, deren Vorhan-—
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densein eine ordnungsgemidBe Erfiillung des
Frachtvertrages unmoglich macht und deren
Nichtvorliegen jeder Auftiraggeber als selbst-
verstidndlich voraussetzt."

An dieser Formulierung erkennt men ohne weiteres die
Regel des § 9 AGB-Gesetz iiber die Aushthlung von Kar-
dinalpflichten wieder. Zu der Pflicht zur nachtriagli-
chen Ladungsfiirsorge hzw, Ladungstiichtigkeit sagt der
BGH wortlich:

"Vielmehr handelt es sich um die Freizeich-
nung von der Haftung fiir Nachlédssigkeiten und
Versehen, welche insbesondere wihrend der
Frachtreise stets eintreten konnen und mit
denen die Ladungsbeteiligten auch rechnen."

Daran anschlieBend weist der Bundesgerichishof darauf
hin, daf sich die Verladerschaft auf einen Haftungs-—
ausschiuB fiixr derartige Schiden seit ldngerem einge-—
stellt hatte, und zwar durch AbschluB einer Transport-—
versicherung. Der Bundesgerichtshof riéumt jedoch aus-
driicklich ein, daB die versicherungsmédfige Abdeckung
bestimmter Risiken seitens der Verladerschafi immer
eine zwangsliufige Folge bestimmter formularmdBiger
Haf tungsausschliisse oder Beschrédnkungen seitens der
Frachtfiihrer ist. Als entscheidend sieht er jedoch

an, daB der Frachtfiihrer mit einer derartigen Frei-
zeichnung der besonderen Lage Rechnung trage, in der
sich jeder Frachtfiihrer befinde, der das von ibm ein-
gesetzte Fahrzeug nicht persdnlich fiihrt. Diese be-
steht darin, daB auf der einen Seite Schiff und Ladung
bei der Fahrt, aber auch beim Laden und Lidschen, nicht
unerheblichen Gefahren ausgesetzt werden, der Frachtfiih-
rer aber auf der anderen Seite kaum eine Moglichkeit
hat, diesen Gefahren durch eine Uberwachung des Schiffs-
fiihrers zu begegnen. Hier stellt der Bundesgerichtshof
also auf die fehlende tatsidchliche Einwirkungsmdglich-
keit ab und hi#lt es deshalb nicht fiir eine "unvertret-
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bare und mit dem Gerechtigkeitsgebot in Widerspruch
stehende Regelung, wenn der Frachtfiihrer das Risiko
fiir jedes fahrléssige Verhalten des Schiffers, soweit
dies nicht die anfidngliche Fahr- und Ladungstiichtig-
keit des Schiffes betrifft, auf den Befrachter iiber-
widlzt, und somit praktisch die Versicherungslast von
diesem oder dem Empfénger zu tragen ist.”

Ich meine, es bedarf keiner weiteren Begriindung, daB

es jedenfalls im Sinne dieser Rechtsprechung ist, wenn
somit auch eine Freizeichnung fiir das Verschulden der
Leute, in deren Hdnde nach dem Lischen die Ware gelangt,
als wirksam anzusehen ist. Insoweit hat die Landscha-

densklausel also weiterhin Bestand.

Wie aber ist der Fall zu beurteilen, wenn die Ware,
z.B. Kisten mit Zigaretten, vom Schuppenpersonal un-
terschlagen, und zwar an Dritte verkauft wird? Ahn-
lioh lag der Sachverhalt in einer englischen Entschei-
dung aus dem Jahre 1909.16) Dort hatte sich ein Ge~
hilfe des Loschagenten des Verfrachters die Giiter in
betriigerischer Weise angeeignet. Das englische Gericht
meinte damals, der Verfrachter sei in diesem Falle
durch die Landschadensklausel geschiitzt, Wiirde ein
deutsches Gericht heute unter der Herrschaft des AGB-

Gesetzes ebenso entscheiden?

Stellt man nur darauf ab, daB es hier nichi um die Be-
urteilung nur grob fahrldssigen, sondern vorsédtzlichen
Verhaltens des Erfiillungsgehilfen geht, dann miiBte das
Ergebnis in der Tat gleich sein. Ob némlich eine Kar-
dinalpflicht verletzt wird, kann nicht vom Grad des
Verschuldens abhingen. Weder § 278 Satz 2 BGB — eine
Freizeichnung fiir fahrlédssiges wie fiir vorsadtzliches
Verhalten des Erfiillungsgehilfen ist moglich - noch
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§ 11 Nr. 7 AGB-Gesetz, der die Freizeichnung in Allge-
meinen Geschaftsbedingungen generell fiir grob fahrlés-
siges und vorsdtzliches Handeln des Erfiillungsgehilfen
untersagt, differenzieren insoweit nach dem Verschul-
densgrad. Aber: Durch die Unterschlagung der Ware wird
es dem Verfrachter unméglich gemacht, seiner Pflicht
nachzukommen, die Ware an den durch das Konnossement
legitimierten Empfénger auszuliefern. Hierbei handelt
es sich jedoch um eine Kardinalpflicht. Dies hatte

der BGH in seiner ersten MS "SAAR"-Entischeidung 17)

im Jahre 1974, also vor der Geltung des AGB-Gesetzes
entschieden. Nach Inkrafttreten des AGB~Gesetzes hat

er dies bestdtigt, und zwar in einem Urteil vom 20,12,
1982.18) In diesen Fdllen hatte der Agent des Verfrach-
ters die Ware ohne Prisentation der Originalkonnosse-
mente an einen Dritten ausgeliefert. Der Verfrachter
hatte sich ohne Erfolg auf die Landschadensklausel be—~
rufen, eben weil hier, wie der BGH feststellte, der
Verfrachter einer Kardinalpflicht aus dem Vertrag nicht

nachkommen konnte,

MuB dies nun auch im Falle der Unterschlagung gelten?
Oder kann man auch hier sagen, so wie es der BGH in
der von mir bereits erwidhnten Entscheidung zum Binnen-
schiffahrtsrecht getan hat, es gehe hier nur um die
wdhrend eines Transports bis zur Auslieferung immer
wieder vorkommenden tidglichen Naechlidssigkeiten, mit
denen der Ladungsbeteiligte rechnen muB, denen der
Verfrachter kaum begegnen kann. Das von mir gewdhlte
Beispiel des Diebstahls von Zigaretten mag diese An-
nahme ebenso nahelegen wie der bekannte Fall des Dieb-
stahls von Bierflaschen nach dem Loschen in einem afri-

kanischen Hafen, 19)

Die Frage stellt sich also: Hat der Verfrachter hier
nur seine nicht vertraggwesentliche Pflicht der sorg-
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fdltigen Behandlung der ihm iiberlassenen Giiter ver-
letzt oder ist er durch das Verhalten seines Erfiil-
lungsgehilfen auBler Stand gesetzt worden, seiner yer-
tragswesentlichen Hauptverpflichtung nachzukommen,

am Ende des Transports die Ware an den legitimierten
Konnossementsinhaber auszuliefern?

Koetz 20) meint wohl grundsﬁtzlich zu Recht, von sol-
chen semantischen Tricks diirfe die Berufung auf eine
Freizeichnungsklausel nicht abhédngen, Er will in er-—
ster Linie darauf abstellen, wer, d.h. ob der Unter-
nehmer oder der Kunde am ehesten PrédventionsmaBSnahmen
ergreifen kann, mit denen die Verwirklichung des Risi-
kos abgewendet werden kann, Im Falle des Schuppenper-
sonals hilft dies allerdings zweifellos nicht weiter.

Als weiteres Kriterium wird in diesem Zusammenhang im-
mer wieder die Frage aufgeworfen, welche Partei sich
gegen das drohende Risiko mit geringeren Kosten ver-
sichern konne, 21 Ich stehe diesem Argument aus
meiner praktischen Erfahrung skeptisch gegeniiber.

Ich darf an den Hinweis des Bundesgerichtshofs erin-—
nern, daB ja gerade der AbschluB einer Versicherung
die Folge einer Freizeichnung des Vertragspartners ist.
Im Seefrachtrecht geht es im iibrigen in derartigen
Fallen praktisch immer nur darum, ob die Transport-
versicherung der Ladungsbeteiligten oder die P & I~
Deckung des Reeders den Schaden zu tragen hat, Den-
noch hat dieses Argument grundsidtzlich Gewicht. Die

P & 1-Versicherung des Reeders deckt nur die Haftungs~
summe, fiir die der Verfrachter aufzukommen hat, d.h,
in den meisten F&dllen werden pro Packung oder Einheit
nur DM 1,250,-- ersetzt. Ich darf nur auf die Fiédlle
aufgebrochener Container hinweisen, um zu zeigen,

dag durch diese Versichexrung der eigentlich Geschéadig-
te im Einzelfall nur minimal geschiitzt ist. Demgegen—
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iiber kommt die Transportversicherung fiir den vollen
Sachschaden auf, Das bedeutet also: Allein der Ladungs-
beteiligte kann sich regelmidBig gegen das Risiko in
voller Hohe absichern., Aus diesem Grunde meine ich, ist
auch fiir den Fall der Unterschlagung - mit der Folge,
daB das Gut nicht ausgeliefert werden kann - insoweit
die seit jeher intermational anerkannte Landschadens-
klausel einschlédgig, d.h. die Freizeichnung ist auch
nach einer Inhaltskontrolle auf der Grundlage des AGB-—
Gesetzes wirksam. Man muB hier eben doch sagen, daBl
durch die Unterschlagung nur die nicht vertragswesent-
liche Pflicht,fiir die Unversehrtheit und den Erhalt

des iibernommenen Gutes Sorge zu tragen, verletzt wird
und nicht die Kardinalpflicht, das Gut an den legiti-
mierten Konnossementsinhaber auszuliefern.

Meine Damen und Herren, Sie werden mir zugeben miissen,
daB es sich hier in der Tat um eine durch das AGB-Ge-
setz notwendig gewordene neue Sicht der Landschadens-
klausel handelt. Man mag das von mir so vorgetragene
Ergebnis durchaus in Zweifel ziehen. Aber hierzu mdch-
te ich an das erinnern, was ich eingangs sagte: Es mufl
zundchst einmal zu einer gewissen Sensibilisierung von
uns Seerechtlern gegeniiber den Fragen des AGB-Gesetzes
kommen, damit iiberhaupt eine Grundlage fiir das richtige
Zusammenspiel der althergebrachten und damit liebge-
wonnenen Regeln und Klauseln des Seefrachtrechts und
den Vorstellungen des AGB-Gesetzgebers geschaffen wird,
welche den gewandelten Verhdltnissen Rechnung tragen
wollen.

Ich habe aufzuzeigen versucht, daf es sowohl von der
Sache her berechtigt ist, wie auch mit dem Urteil des
BGH zur formularmidBigen Freizeichnung von der Haftung
fiir Ladungsschédden aus mangelhafter nachtrédglicher La-
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dungsfiirsorge zu vereinbaren ist, die Landschadens-
klausel fiir wirksam zu halten. Ich habe dabei aller-
dings eine besonders in jiingster Zeit in Rechtspre-
chung und Literatur vielfach behandelte Problematik
zundchst einmal vollig auBer Acht gelassen., Es han-
delt sich hierbei um die Frage, ob eine Klausel, die
in einem bestimmten Fall gegen § 9 AGB-Gesetz ver-
stoBt, nur fiir diesen Fall unwirksam ist, oder ob sie
damit auch ganz allgemein in jedem Fall als unwirksam
zu betrachten ist, eben weil sie jedenfalls in einem
Fall gegen § 9 AGB-Gesetz verstoBt, Ich will an die-
ser Stelle nur dieses Stichwort geben: das Problem
der geltungserhaltenden Reduktion einer Klausel auf
einen wirksamen Kern. Wir miissen ndmlich iiberlegen,
ob es einen oder mehrere Fdlle gibt, die zwar von der
Landschadensklausel erfaffit werden, die jedoch ganz
eindeutig der Inhaltskontrolle nach § 9 AGB-Gesetz
nicht standhalten. Hierzu muff ich noch einmal auf die
MS "SAAR"-Entscheidung des Bundesgerichishofs aus dem
Jahre 1974 22)
gestattete es seinerzeit dem Verfrachter nicht, sich

zuriickkommen, Der Bundesgerichtshof

auf die Landschadensklausel zu berufen. Nachdem er
erklart hatte, daB es sich bei der Verpflichtung, die
Giiter an den legitimierten Konnossementsinhaber abzu-
liefern, um eine Hauptpflicht handelte, fiihrte der
Bundesgerichtshof aus - ich zitiere:

"Die Freizeichnung wiirde, wenn sie auf diese
Pflicht erstreckt wurde, mit dem Hauptzweck
des Vertrages, die Giiter an den legitimierten
Konnossementsinhaber gelangen zu lassen (§ 648
HGB), in unldsbaren Widerspruch treten, Die
Freizeichnung findet ihre selbstverstdndliche
Grenze bei den grundlegenden Verpflichtungen
des Verfrachters., Eine Berufung auf sie ist
dann im Hinblick auf § 242 BGB unzulissig.
Ein solcher Fall liegt bei der Freizeichnung
von den Folgen der schuldhaften Verletzung
der Pflicht zur Auslieferung der Giiter an den
legitimierten Konnossementsinhaber vor.,"
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Wie bereits auf Seite 15 erwdhnt, berief sich der Bun-
desgerichtshof im Jahre 1982 23 , 8lso unter der Herr-
schaft des AGB, auf diese Entscheidung, und zwar - ich
zitiere wiederum - mit folgenden Worten:

"Die Beklagte hat sich in den Konnossementsbe-
dingungen von der Haftung fiir den Verlust oder
die Beschddigung der Giiter freigezeichnet, so-
fern diese vor dem Laden oder nach dem Loschen
entstanden sind. Eine solche Klausel ist jedoch
insoweit ~ nunmehr nach § 9 AGB-Gesetz -~ unwirk-
sam, als sie die Haftung des Verfrachters fiir
die Auslieferung der Giiter an einen konnosse-
mentsmdaBig nicht legitimierten Empféanger aus-
schlieBt."

Damit wollte der Bundesgerichtshof doch zweifellos fol-
gendes sagen: Die Landschadensklausel erfaBt zwar auch
den Fall der Auslieferung des Gutes an einen nicht le-
gitimierten Dritten, fiir diesen Fall ist sie jedoch
unwirksam, Dies wird besonders deutlich aus dem von
mir zitierten Passus der Entscheidung aus dem Jahre
1982, wo es ausdriicklich heifit, die Klausel sei nun-
mehr nach § 9 AGB-Gesetz insoweit unwirksam, als sie
die Haftung des Verfrachters fiir die Auslieferung der
Giiter an Nichtberechtigte ausschlieBe, Danach bliebe
sie also, nimmt man diese Formulierung wortlich, fir
die von mir behandelten Fdlle, d.h. die eigentlichen
Fdlle, die, wie ich schon hier sagen méchte, durch die
Landschadensklausel erfafit werden sollen, wirksam.

Wir haben es hier, wie ich sagen mdchte, zum wieder-
holten Mal mit der Situation zu tun, daf der fiir das
Seerecht zustdndige Senat des Bundesgerichtshofs iiber
eine Frage entschieden hat, ohne auch nur mit einem
Wort auf die von mir bereits erwdhnte Problematik ein-

zugehen, 24)
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Das Stichwort hierzu habe ich schon gegeben. Es ist
die Problematik der geltungserhaltenden Reduktion einer
Klausel. Konkret geht es hier um folgendes Problem:
Wenn sich jemand in einer AGB-Klausel von seiner Ver-
pflichtung zur Leistung von Schadensersatz in vollem
Umfange freizeichnet oder diese Verpflichtung jeden-
falls der Hohe nach beschrénkt, so besteht iiberhaupt
kein Zweifel daran, dag die Klausel insoweit unwirk-
sam ist, als dadurch auch der Ersatz eines Schadens
ausgeschlossen wird, der durch ein grobes Verschulden
des Verwenders selbst oder eines seiner leitenden An-
gestellten herbeigefiihrt worden ist. Die Frage ist je-
doch, ob die Klausel wegen dieses VerstoBes in vollem
Umfang unwirksam ist mit der Folge, daf auch dann Er-
satz geleistet werden muB, wenn dem Verwender selbst
oder seinen Leuten z.B. nur leichte Fahrlédssigkeit

zur Last f&llt.

Mir steht hier nicht die Zeit zur Verfiigung, auf die
Diskussion in der AGB-Literatur einzugehen. Es er-
scheint mir in diesem Augenblick ausreichend zu sein,
wenn ich darauf hinweise, daB der Bundesgerichtshof
in zwei Entscheidungen aus dem Jahre 1982 25)
kiirzlich in einem Urteil vom 16,10.198%4 26)

soweit vollig eindeutigen Standpunkt eingenommen hat.

und erst

einen in-

Er hat sich nédmlich der i? der Literatur iiberwiegend
27

vertretenen Auffassung angeschlossen, wonach es

nicht moglich ist, derartige Klauseln in ihrem wirk-
samen Teil aufrechtzuerhalten; d.h.: ist eine Klausel
so allgemein gefaBt, daB sie jedenfalls fiir einen be-
stimmten Fall gegen das AGB-Gesetz verstofit, dann ist
sie generell, d.h. auch fiir alle anderen Fidlle, nich-
tig. Der 6. Zivilsenat unseres Oberlandesgerichts be-
findet sich somit in voller Ubereinstimmung mit ins-
besondere dieser BGH~Rechtsprechung, wenn er in sei-

nem Urteil vom 5.1.198% 28) die in den Hamburger La-
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gerungsbedingungen enthaltene Haftiungsbeschrénkung
(§ 13 Abs. 4) allein deshalb fiir unwirksam erklérte,
weil der Lagerhalter darin seine Haftung der Hohe
nach auf DM 5,000,-- begrenzte, und zwar gleich aus
welchem Rechtsgrund diese Haftung auch immer herge-—
leitet werden mag. Da diese umfassend formulierte
Haftungsbeschrinkung somit -~ jedenfalls nach dem
Wortlaut - in jedem Fall und damit auch bei Vorsatz
und grobfahrlissigem Handeln des Lagerhalters Anwen-
dung findet, erklédrte das OLG - ich zitiere:

"Diese Teilunwirksamkeit des § 13 Abs. 4 HLB
fiihrt dazu, daB sie in vollem Umfang unwirk-—
sam ist. Eine Riickfiihrung unwirksamer Klauseln
auf einen zuldssigen Inhalt ist nicht moglich."

Und etwas spiter fdhrt der 6. Senat fort:

"Der mit dem AGB-Gesetz verfolgte Schutz des
Verbrauchers sowie der Zweck des Gesetzes,
den Rechtsverkehr von unwirksamen AGB frei-
zuhalten, gebieten es daher, Klauseln in AGB,
die gegen § 9 AGB-Gesetz verstoBen, in vollem
Umfang als unwirksam zu betrachten."

V6llig zutreffend beruft sich der 6. Senat auf die BGH-
Rechtsprechung aus dem Jahre 1982 und weist im iibrigen
darauf hin, daB dies auch dann gelten muB, wenn es sich
um ein Rechtsgeschift zwischen Kaufleuten handelt. Auch
hierfiir kann gich der 6, Zivilsenat auf eine Entschei-
dung des Bundesgerichtshofs berufen.29) Der 6. Zivil-
senat brauchte also in jenem Falle iiberhaupt nicht zu
priifen, ob in concreto ein eigenes Verschulden des La-
gerhalters vorgelegen hatte.

Wenn wir uns jetzt wieder unserer Landschadensklausel
zuwenden, so fiihrt diese Rechtsprechung zu keinem an-
deren als dem folgenden Ergebnis: Zwar ist es durch-
aus sachlich gerechtfertigt, dem Verfrachter zu ge-
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statten, sich von Schéden freizuzeichnen, die nach

dem Loschen an Land auch durch grobes Verschulden sei-
ner Erfiillungsgehilfen entstehen. Da die weite Fassung,
wie ich sagen mochte, aller Landschadensklauseln in
den Konnossementen jedoch auch Fédlle umfaBt, fiir die
eine derartige Freizeichnung unwirksam ist, ist die
Landschadensklausel in toto unwirksam, und zwar unab-
hdngig davon, welcher Fall nun vorliegt. Sie ist un-
wirksam, weil sie das eigene Verschulden des Verfrach-
ters oder seiner leitenden Angestellten auch mit ein-
bezieht, und sie ist auch, wie vom BGH in den zwei be-
handelten Fillen entschieden, unwirksam, weil sie den
Fall der Auslieferung des Gutes an einen nicht legiti-
mierten Dritten erfaBt. Die Rechtsprechung des BGH zum
Verbot der geltungserhaltenden Reduktion von AGB-Klau-
seln kann also an dieser Stelle zundchst einmal nur

zu der Empfehlung fiihren, in Zukunft die Landschadens-
klauseln so zu fassen, daB sie nur die Fdlle erfassen,
in denen damit gerechnet werden kann, daB nach dem AGB-

Gesetz eine wirksame Freizeichnung moglich ist.

Wenn man dies auf seiten der Reedereien beherzigt und
sich daran macht, entsprechende Formulierungen zu fin-
den, dann wird sich natiirlich die Frage erheben, inwie-
weit man diesem formalen Gesichtspunkt iiberhaupt Rech-
nung tragen kann., Wird nicht ein findiger Anwalt in
einem Prozef irgendeinen Fall konstruieren, von dem
die Gerichte dann nicht umhin konnen zu sagen, auch

er falle unter die miihsam formulierte Landschadens-
klausel und folglich sie damit in toto fiir unwirksam
erkliren zu miissen, Genau dies ist ein Bedenken, wel-
ches in der Literatur gegen die grundsdtzliche Unwirk-
samkeit von AGB-Klauseln in derartigen Fdllen einge-
wandt wird und welches neuerdings wohl auch in der
Rechtsprechung des BGH Beachtung zu finden scheint, 30)
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Dieses Bedenken fiihrt aber auch gleichzeitig zu der
Uberlegung, ob es nicht doch moglich ist, einer jahr-
zehntelang international anerkannten Klausel weiter-
hin zur Wirksamkeit zu verhelfen. Hierfiir konnen mei-
nes Erachtens folgende Aspekte herangezogen werden:

aa) Ich bin mir zwar durchaus der Stimmen bewuBt, z.B.
derjenigen von Ulmer 31), die eine einschrédnkende
Auslegung von Klauseln unter Berufung auf einzelne
Vorschriften und die Systematik des AGB-Gesetzes
nicht mehr fiir mdoglich erachten., Aber immerhin
meint gerade z.B., auch Ulmer, dal die schon vor
dem AGB-Gesetz problematische, aber gleichwohl
verbreitete Rechtsprechung zur Inhaltskontrolle

durch restriktive Auslegung jedenfalls in aller

Regel ausgeschlossen sei.

Dessenungeachtet meine ich doch sagen zu konnen,
daB zunidchst der Fall der Auslieferung des Gutes
an einen nicht legitimierten Dritten nicht die
Konsequenz haben mufi, die Landschadensklausel
nach jener Rechtsprechung zur geltungserhalienden
Reduktion grundsatzlich fiir unwirksam zu erklé-
ren, Dieser Fall f#llt nédmlich, richtig verstan-—
den, iiberhaupt nicht unter die Landschadensklau-
sel! Dies ergibt Ursprung und Sinn der Landscha-
densklausel, Der Verfrachter haftet zwar von der
Annahme des Gutes bis zu seiner Ablieferung.
Zwingend ist diese Haftung jedoch nur insoweit,
als sie auf den Haager Regeln beruht, d.h. er
haftet zwingend nur fiir die Zeit vom Beginn der
Einladung bis zum Ende der Ausladung. Wird das
Gut, wie dies im Konnossementsverkehr, d.h. im
Stiickgutverkehr regelméBig der Fall ist, erst
spdter, z,B, durch den Schuppen ausgeliefert, so
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besteht also fiir den Verfrachter die Moglichkeit,
gich fiixr die Zeit vom Ende des Ausladens. bis zur
Auslieferung freizuzeichnen, Um von dieser Mig-
lichkeit Gebrauch zu machen, haben die Landscha-
densklauseln Eingang in die Konnossemente gefun-
den. Das bedeutet: fiir diesen Zeitraum wollen sich
die Verfrachter fiir den Verlust oder Schédden an
den Giitern freizeichnen, was sie fiir den davor-
liegenden Zeitraum vom Einladen bis zum Ausladen,
d.h. wdhrend sich die Ware auf dem Schiff befin-
det, nicht konnen. Daran wird aber deutlich: nach
dem historischen Ursprung der Landschadensklausel
und der Systematik des Gesetzes geht es bei die-
ser Klausel iiberhaupt nicht darum, dag sich derxr
Verfrachter fiir den Verlust freizeichmen will, der
dadurch entsteht, daB z.B. sein Agent oder der
Schuppen die Giiter an einen nicht legitimierten
Dritten ausliefert. Das Gebot, das Gut nur an den
legitimierten Dritten auszuliefern, ist auch nicht
Gegenstand der Haager Regeln. Wenn aber die Land-
schadensklausel eine Konsequenz des Freiraums ist,
den die Haager Regeln dem Verfrachter fiir eine
Freizeichnung gelassen haben, dann ergibt eine
verniinftige Auslegung der Landschadensklausel,

daB dieser Fall iiberhaupt nicht unter die Klausel
fdllt, d.h, von ihr nicht erfaBt wird., Wenn also
wahrscheinlich findige Anwdlte in jenen zwei Pro-
zessen, die schlieBlich bis zum BGH gelangten, auf
den Gedanken verfielen, die Haftung des Verfrach-
ters unter Berufung auf die Landschadensklausel ab-
zuwehren, dann hitte der Bundesgerichtshof hierauf
folgende Antwort geben miissen: Der Tatbestand der
Auslieferung an einen nicht legitimierten Dritten
wird von der Landschadensklausel iiberhaupt nicht
erfaBt.
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bb) Es geht hier um die Auslegung einer international
gebriuchlichen Klausel. Ich meine daher, daf man
in einem derartigen Fall auch einen Blick auf an-
dere Rechtsordnungen werfen mufi. Dies tat seiner-
zeit auch der Bundesgerichtshof in seiner Entschei~
dung im Jahre 1974.32 Dort verwies er auf eine
englische Entscheidung aus dem Jahre 1959.33) 1n
jenem Fall ging es um die gleiche Problematik. Es
jst zunichst interessant, daB die englischen Rich-
ter, als sie die Berufung auf die Landschadensklau-
sel verwarfen, hierfiir genau den Grundgedanken von
§ 9 AGB-Gesetz und praktisch auch die gleichen Be-
griffe, die hierfiir eine Rolle spielen, verwandten,

So sagt Lord Denning 34):

wIf such an extreme width were given to the
exception clause, it would run counter to the
main object and intent of the contract. Forx
the contract as it seems to their Lordships
has as one of its main objects, the proper
delivery of the goods by the shipping company
unto order or his or their assigns against
production of the Bill of Lading. It would
defeat this object entirely if the shipping
company was at liberty as its own will and
pleasure to deliver the goods to somebody
else to someone not entitled at all without
being liable for the consequences."

Man brauchte dies nur zu iibersetzen, um die Begriin-
dung dafiir zu haben, daB die Verpflichtung, an den
legitimierten Konnossementsinhaber auszuliefern,
eine unabdingbare Kardinalpflicht des Verfrachters
darstellt. Es wird dann darauf abgestellt, dag die
Klausel so ausgelegt werden miisse, daf hiervon die-
se Kardinalpflicht unberiihrt bleibt, wenn es heifit:

"to what extent is it necessary to limit or
modify the clause, it must at least be modi-
fied so as not to permit the shipping company
deliberately to disregard its obligations as
to delivery."
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Auch das englische Gericht legt die Klausel also

einschrédnkend aus und bejaht ihre Wirksamkeit.

Ich muf allerdings an dieser Stelle ein Zitat aus
einer Entscheidung des Bundesgerichtshofs vom
20.1,1983 35 bringen., Dort ging es um die Allge~-
meinen Befdrderungsbedingungen der Lufthansa, die
den IATA-Bedingungen entsprechen, Die IATA-Bedin-
gungen beruhen bekanntlich auf dem Warschauer Ab-
kommen, Dexr Bundesgerichtshof erklérte,

"das inldndische Interesse an einem wirksamen
und uneingeschridnkten Verbraucherschutz geht
in diesem Falle dem Streben nach internationa-
ler Rechtseinheitlichkeit vor."

So etwas 1dBt sich in Karlsruhe offensichtlich
leicht sagen. Ich meine jedoch, auch der Bundes-
gerichtshof wird diese Feststellung fiir den Be-
reich des Seefrachtrechts als nicht einschlédgig

ansehen.

Aber wir haben ja noch das Problem, daB die Klau-
sel auch die F&dlle des eigenen Verschuldens und
des Verschuldens der leitenden Angestellten um-—
fapt!

Hier wird man sich aber auf die Stimmen in der
Literatur berufen kionnen, die davor warnen, die
Sanktion der totalen Nichtigkeit einer AGB-Klau-
sel auch an das Fehlen von Differenzierungen fiir
ausgesprochene Ausnahmesachverhalte zu kniipfen. 36)
Als einen derartigen Ausnahmesachverhalt nimmt z.B.
Lindacher 37) eine Schddigung durch den Verwender
oder dessen leitende Angestellte an. Wann kommt

dies jedenfalls in Fdllen, mit denen wir es zu tun
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haben, vor? Es geht hier doch schlieBlich darum,
daB es zu einem Schaden oder einem Verlust an der
Ware zwischen dem Loschen und der Auslieferung
kommt, d.h. in einem Zeitraum, in dem der Ver-
frachter oder seine leitenden Angestellten kaum
tatig werden.

Damit meine ich,einen Weg aufgewiesen zu haben,
mit dem es moglich sein sollte, die géngigen Land-
schadensklauseln auch in Zukunft vor dem Verdikt
der Nichtigkeit nach § 9 AGB~Gesetz zu retten.

Ich wage es, die Hoffnung auszusprechen, daB auch
der 2. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs diesen
Weg geht, Fiir den Bereich des Seefrachtrechts muf
er dann jedoch die von mir erwdhnte Rechtsprechung
zum Verbot der geltungserhaltenden Reduktion mo-
difizieren, was durch eine Beriicksichtigung der
Gewohnheiten und Gebrduche, so wie dies § 24 AGB-
Gesetz gebietet, moglich sein sollte.

2, Die Deckladungsklausel

Augdriicklich ausgenommen von der zwingenden Haftung der
auf den Haager Regeln beruhenden Vorschriften ist die
Ladung an Deck, Die Verschiffung erfolgt deshalb regel-—
miBig, so wie dies § 663 Abs. 2 Nr. 2 HGB verlangt, mit
dem ausdriicklichen Vermerk, daf die Ware an Deck verla-
den worden sei, d.h, mit Stempelaufdruck "Shipped on
deck at shipper's risk", Das Amtsgericht Hamburg sah
hierin in einer erst im vergangenen Jahr verdffentlich-
ten Entscheidung vom 19,2.1981 38 einen Verstofi gegen
§ 9 AGB-Gesetz, und zwar weil der Stempelaufdruck so
weit gefaBt war, daf sich der Verfrachter von jeder
Haftung freizeichnen wollte, Der aufgestempelte An-
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Deck-Vermerk war ndmlich mit dem Hinweis versehen

worden

"without liability of the vessel for
loss or damage howsoever caused"

Ich habe mich hierzu bereits an anderer Stelle ge-

ausert. 59) Deshalb beschrénke ich mich auf folgen—

de Anmerkungen:

a)

b)

Das Amtsgericht iibersieht, daB es sich bei dem
Stempelaufdruck, der fiir die Freizeichnung ent-
scheidend ist, um eine Individualerkl&drung han-
delt, so wie dies von § 663 HGB gefordert wird.
Hier liegt also kein Problem der Inhaltskontrolle
nach dem AGB-Gesetz vor,

Der Verfrachter will sich durch einen derartigen
Aufdruck nur von den Schidden aus den Gefahren
freizeichnen, die deshalb entstehen, weil die La-
dung an Deck gestaut ist, Die Pflicht zur Ladungs-
fiirsorge bleibt hiervon unberiihrt.

Ist die Freizeichnung allerdings nur auf der Riick-
seite des Konnossemenits in dessen Bedingungen ent-
halten, und zwar wie dies allgemein geschieht, in
umfassender Form, so stellt sich hier das Problem
des Verbots der geltungserhaltenden Reduktion derxr
Klausel auf ihren wirksamen Teil., Dieses Problem
ist aber auch hier durch Auslegung der Freizeich-
nungsklausel zu losen, d.h. die Freizeichnung ist
in dem eben genannten Sinne zu begrenzen; denn die
Freizeichnung fiir Schédden an der Deckladung wird
seit eh und je in diesem Sinne verstanden. Auch in-
soweit kommt uns also der Riickgriff auf die Gewohn-
heiten und Gebriaduche im Handelsverkehr zu Hilfe,
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%. Bestimmungen, die nicht Gegenstand der

Haager Regeln sind

Ich habe eingangs erwidhnt, der Inhaltskontirolle nach
dem AGB-Gesetz unterstidnden auch Klauseln, deren Inhalt
nicht Gegenstand der Haager Regeln sind, also nicht
unter die zwingende Haftung nach § 662 HGB fallen. Ich
mochte in diesem Zusammenhang nur sehr kurz auf einige
Sachverhalte eingehen, die im Einzelfall allerdings be-
stimmt AnlaB zu vielfdltigen Uberlegungen zur Wirksam—
keit der jeweiligen Klausel geben werden.

Konnossemente beginnen vielfach mit einer Definition des
Begriffs "Merchant". Unter diesem Begriff sollen alle
Ladungsbeteiligten verstanden werden, also insbhesondere
Ablader und Empfinger, nach dem Conline Bill auch gene-
rell der Inhaber des Konnossements und der Eigentiimer
der Ladung. In einigen Klauseln werden dem Merchant
Pflichten auferlegt, oder - umgekehrt ausgedriickt - der
Verfrachter soll gegen den Merchant aus den verschieden-
sten Sachverhalten Rechte herleiten konnen. Hierzu fol-

gende Beispiele:

a) Werden Giiter falsch deklariert, so ist eine Straf-
fracht meist in doppelter Hohe der Fracht zu zahlen.
Der Bundesgerichtshof hatte im Jahre 1978 iiber die

Wirksamkeit einer derartigen Klausel zu entscheiden.qo)

Nach der dortigen Klausel hatte allerdings ausdriick-

lich nur der Ablader bzw. Befrachter die Straffracht

zu zahlen, Die Klausel wurde zu Recht fiir wirksam
erkldrt, obwohl die Zahlung auch ohne das Verschul-
den erbracht werden mufite, d.h. hier war eine Ver-
tragsstrafe entgegen § 339 BGB unabhidngig vom Ver-

schulden verwirkt.

Ist es nun aber auch mbglich, den Empfénger mit der
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Vertragsstrafe zu belasten - so die Klausel in dem
Conline Bill? Das Problem tritt allerdings bei einer
falsch deklarierten Ware nicht auf. Der Empfénger
haftet zwar nach § 614 HGB fiir die Fracht, aber gem.
§ 657 HGB grunds&dtzlich nur nach MaBgabe des Konnos-
sements. Es bedarf nach § 657 HGB schon einer begriin-
deten Unbekannfklausel, damit sich die Frachtberech-
nung nicht nach den Angaben iiber die Ware im Konnos-
sement richtet. Also kann aufgrund einexr Konnosse-
mentsbedingung dem Empfinger keinesfalls Straffracht
auferlegt werden, Die gleiche Situation ist gegeben,
wenn mehr Ware als angegeben verschifft wurde, Hier-
zu kann ich auf die lesenswerte Entscheidung des 6.
Zivilsenats des OLG Hamburg vom 15, Dezember 1983

. 42)
verwelisen,

Aber wie ist es, wenn generell der Merchant, also
auch der Empfiénger den Schaden ersetzen soll, der dem

Verfrachter durch gefdhrliche Ladung entstanden ist?

Damit hatte sich das Reichsgericht im 170. Band zu
beschdftigen, als)Briketts wdhrend der Reise in Brand
43

geraten waren, Das Reichsgericht beschidftigte
sich eingehend mit der AGB-Problematik und kam aus
damaliger Sicht verstdndlicherweise zu dem Ergebnis,
grundsdtzlich konne sich der Verfrachter auch an den
Empfanger halten., Aber ganz wohl war dem Reichsge-
richt bei diesem Ergebnis doch nicht. AbschlieBiend
meinte es ndmlich, es sei hochstens zu erwdgen, ob
nicht der Frachtfiihrer nach Treu und Glauben ver-
pflichtet sei, den Empfénger von dem durch die ge-
fahrlichen Giiter eingetretenen Schaden zu benach-

richtigen. Dies war damals allerdings geschehen, uk)

Aus heutiger Sicht verstoBt eine derartige Klausel
meines Erachtens eindeutig gegen § 9 Abs. t Nr, 1
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AGB-Gesetz, d.h., die Klausel ist mit den wesentlichen
Grundgedanken der gesétzlichen Regelung nicht zu ver-
einbaren. Ich verweise auf § 564 b HGB, wonach aus-
driicklich nur den Ablader und den Befrachter in die-
sem Falle eine vom Verschulden unabhingige Gefdhr—
dungshaftung trifft. Die Gefidhrdungshaftung einem
Dritten aufzuerlegen, der den gefdhrlichen Zustand,
d.h, die Verladung nicht verursacht hat, erscheint
auch im Seefrachtrecht weder notwendig noch angemes-

45)

sen zu sein,

Fiir die Hohe des Liegegeldes sollen nach dem Conline
Bill die Bruttoregistertonnen des Schiffes maBgebend
sein. Es wird dann z.B., in der entsprechenden Spalte
auf der Vorderseite des Konnossements ein bestimmter
DM-Betrag pro Tonne eingesetzt. Damit gelangt man
sehr schnell zu einem vollig irreal hohen Betrag an
Liegegeld pro Tag — in einem mir vorliegenden Fall

DM 60.000,-- fiir ein Schiff von einer GriéBe von nur
8.000 BRT. Eine derartige Klausel ist ohne Zweifel
unwirksam, Das folgt jedenfalls aus der entsprechen-
den Anwendung von § 11 Nr. 5 AGB-Gesetz. Danach sind
Schadenspauschalierungen, bei denen die Pauschale

den nach dem gewdhnlichen Lauf der Dinge zu erwarten-—
den Schaden iibersteigt, unwirksam, Dies soll unstrei-

tig auch fiir den kaufminnischen Verkehr gelten, 46)

Praktisch fiihrt das zu folgendem Ergebnis:

Liegegeld ist zwar kein pauschalierter Schadenser-
satz, sondern Vergiitung fiir verlédngerte Bereitstel-
lung des Schiffes. 47) In § 604 Abs, 3 HGB der ge-
setzlichen Anspruchsgrundlage fiir den Amnspruch des
Verfrachters wird aber praktisch Liegegeld als Scha-

densersatz wegen Sdumnis des Empféingers angesehen.
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Daher ergibt sich hier die Unwirksamkeit der Klausel
aus dem Gedanken des § 11 Nr. 5 AGB-Gesetz und nicht
etwa des § 10 Nr. 7 AGB-Gesetz, zumel dort der Fall
einer iibermdBigen Vergiitung bzw, eines ilibermdfigen
Aufwendungsersatzes bei Riicktritt oder Kiindigung

des Vertragsgegners geregelt ist. Ist somit die Klau-
sel unwirksam 48 , dann hat der Empfénger Liegegeld
nach §§ 604, 594, 572 HGB zu zahlen.

d) Das Verbot der geltungserhaltenden Reduktion ist
schlieBlich fiir den Fall einschlégig, daB eine Klau-
sel generell die Aufrechnung mit Gegenforderungen
verbietet. Es verstdBt ndmlich gegen § 9 AGB-Gesetz,
die Aufrechnung auch mit unbestrittenen oder rechts-
krdaftig unbestrittenen oder rechtskrédftig festgestell-
ten Forderungen auszuschlieBen. Genau fiir diesen Fall
hat sich ndmlich der BGH erst kiirzlich in einer Ent-
scheidung vom 16.10.1984 49) fiir das Verbot der gel-
tungserhaltenden Reduktion ausgesprochen, und.zwar
auch fiir den kaufmédnnischen Verkehr,

Damit mochte ich meinen kurzen Ausblick auf Sachver-
halte, die auBerhalb der Haager Regeln liegen, ab-
schliefien, ‘

Iv.

Am SchluB meiner Uberlegungen komme ich noch einmal auf die
Rechtsprechung zuriick, die Grundlage fiir das in § 9 AGB-Ge-
setz niedergelegte Verbot gewesen ist, sich von der Verlei-
zung einer Kardinalpflicht freizuzeichnen. Es ist dies die
Rechtsprechung zur unabdingbaren Haftung fiir die anféngli-
che Fahrtiichtigkeit eines Schiffes, Damit will ich mnoch



- 33 =

einmal eine, wie ich meine, besonders brisante Situation
aufzeigen, die sich aus dem Spannungsverhdl tnis zwischen
den gesetzlichen Vorschriften, die das Seefrachtrecht re-
geln, und dem neu hinzugekommenen AGB-Gesetz ergibt.

1. Stellen Sie sich vor: Ein Reeder verpflichtet sich,
Container sagen wir von Worl am Rhein nach Ubersee
zu befordern. Es 1st ebenso prakiisch wie legitim,
hieriiber einen Beforderungsvertrag abzuschlieBen,
nach dem fiir die gesamte Transportstrecke einheit-
lich gehaftet wird., Was liegt also ndher, nicht nur
fiir den Seetransport die Geltung der Haager Regeln,
so wie sie in den §§ 606 ff, HGB in das deutsche Recht
iibernommen worden sind, zu vereinbaren, sondern auch
fiir den Transport auf dem Rhein durch das Binnenschiff.
Es wird daher ein Konnossement ausgestellt, welches
zundchst den Transport auf dem Rhein mit dem Binnen-
schiff und dann nach Umladung den Seetransport mit
dem tberseeschiff einheitlich den §§ 606 ff, HGB unter-
stellt.

Auf der Fahrt auf dem Rhein kommt es zu einem Total-
schaden der Container, weil das Schiff kentert., Grund:
anfédngliche Fahruntiichtigkeit des Binnenschiffes. Der
Verfrachter verweist darauf, daB in den Konnossements-—
bedingungen die Geltung der §§ 606 £f, HGB und damit
auch des § 660 HGB vereinbart ist und erstattet pro
Container DM 1.250,--. Natiirlich kommt es sofort zu
dem Einwand, hier liege der klassische Fall einer
durch § 9 AGB-Gesetz verbotenen Haftungsbeschrinkung
vor, némlich der VerstoB gegen die Kardinalpflicht,
ein anfiénglich fahrtiichtiges Schiff zu stellen, Die
Situation erscheint eindeutig: Denn hier gilt die

Haf tungsbeschréankung nicht kraft Gesetzes, sondern

auf Grund der Konnossementsbedingungen, d.h, sie ist
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anhand des AGB~Gesetzes zu iiberpriifen, und damit liegt
in der Tat der klassische Fall einer nichtigen Haftungs-
begrenzung vor.

Der Reeder, dem seit Jahrzehnten das Privileg des § 660
HGB zur Verfiigung steht, wird demgegeniiber mit Recht die
Frage stellen: Ist es moglich, daB eine Haftungsbeschrédn-
kung, die fiir den im Anschlufl an den Binnentransport vor-
gesehenen Seetransport kraft Gesetzes gilt, und zwar
eines Gesetzes, welches auf einem internationalen Uber-
einkommen beruht, eine unangemessene Benachteiligung im
Sinne von § 9 AGB-Gesetz darstellt? Dabei ist zu beden-
ken: Die Haftungsbeschrdnkung des § 660 HGB gilt vollig
unabhingig davon, ob der Schaden auf anféngliche Seeun—
tiichtigkeit zuriickzufiihren ist oder ob er z.B. auch auf
einem persdnlichen Verschulden des Reeders bzw. seiner
leitenden Angestellten beruht. Sie gilt ohne jede Au;a)

3

endlich entschieden hat, auch insoweit, als dexr Anspruch

nahme und, wie der Bundesgerichitshof im Januar 198
auf unerlaubter Handlung gestiitzt wird.

Der Bundesgerichtshof sah sich mit diesem Argument be-
reits einmal konfrontiert 51). Der Eigner des Binnen-
schiffes "Denis Luc" hatte fiir einen Transport von
Rheinberg nach Antwerpen seine Haftung in HOhe von
Hf1l, 10,-- per 100 kg der verlorenen oder beschéddig-
ten Giiter beschridnkt. Es kam zu einem Schaden, der auf
anfianglicher Fahruntiichtigkeit beruhte. Der Bundesge-~
richtshof verwies auf seine bekannte Rechtsprechung
und erklidrte diese Haftungsbegrenzung fiir unwirksam;
es lieBe sich mit der Bedeutung der Verpflichtung, ein
fahr- und ladungstiichtiges Schiff zu stellen, nicht
vereinbaren, wenn der Frachtfiihrer diese Verpflichtung
durch eine Haftungsregelung abschwiche, die in keiner

Weise an den Wert der ihm jeweils zur Befdrderung iiber-—
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gebenen Giiter ankniipft und mehr oder weniger willkiir-
lich erscheint. Dies entspricht dem heutigen Recht
nach dem AGB-Gesetz. Danach ist nicht nur eine totale
Freizeichnung, sondern auch eine Haftungsbegrenzung
fiir einen Schaden, der aus einer Verletzung einer Kar-
dina;gglicht nach § 9 AGB-Gesetz resultiert, unwirk-
sam .

Hiergegen war jedoch von dem Schiffseigner auf § 660 HGB
hingewiesen worden! Was der BGH hier fiir unvereinbar mit
der Kardinalpflicht, ein fahrtiichtiges Schiff zu stellen,
ansah, sieht das Gesetz in eben diesem § 660 HGB vor. Der
Betrag von DM 1.250,-- hat, wie ich nicht ndher auszu-
fiihren brauche, in keiner Weise etwas mit dem Wert der

Einheit oder der Packung zu tun.

Damit stellt sich.folgende Frage: XKann eine im Seefracht-
recht zugunsten des Verfrachters vorgesehene Haftungsbe-
schrinkung, wenn fiir den Bereich der Binnenschiffahrt
vereinbart, eine nicht hinnehmbare, gegen Treu und Glau-
ben verstoBSende unangemessene Benachteiligung der La-
dungsbeteiligten darstellen? Kann etwas gegen das AGB~-
Gesetz Ygrstoﬂen, was im Seefrachtrecht seit jeher gel-

tendes Gesetzesrecht ist?

Der Bundesgerichtshof meinte,der Revision entgegenhalten

zu konnen, sie beachte nicht - und ich zitiere jetzt

wortlich - 53),

"da diese Vorschrift Teil eines in sich ge-
schlossenen und sowohl den Verfrachter- als
auch den Verladerinteressen Rechnung tragen-—
den Haftungssystems ist,das auf den Haager
Regeln beruht."

Dariiber hinaus verwies er auf die Moglichkeit des Abla-
ders, die in § 660 HGB festgelegte Haftungshdchstgrenze
von DM 1.250,-- fiir jede Packung oder Einheit jederzeit
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durch eine Wertdeklaration der zu verschiffenden Giiter
und deren Aufnahme in das Konnossement zu beseitigen,
eine Moglichkeit, von der, wie Sie alle wissen, in der
Praxis niemals Gebrauch gemacht wird.

Ich kann die Auffassung des Bundesgerichtshofes nur so
werten, daf er sich mit diesem ﬁohlklingenden "state-
ment" lediglich aus einer Verlegenheit herauszuhelfen
versuchte. Denn handelt es sich heute eigentlich noch
um ein abgewogenes Haftungssystem, wenn fiir die Mehr-
zahl aller Ladungsschdden nur noch mit DM 1,250,-- pro
Container gehaftet wird? Hat nicht auch der Bundesge-
richtshof in.seinen Container-Urteilen in den Jahren

1977 bis 1980 %)
be des Gesetzgebers sei, z.B. durch die Ratifikation

zum Ausdruck gebracht, daB es Aufga-

der Hague-Visby Rules die gesetzliche Regelung den Ge-
gebenheiten des Containerverkehrs anzupassen? Es be-~
steht doch heute Einigkeit dariiber, daB das Problen,

ob der Container als Packung im Sinne des § 660 HGB

zu betrachten sei, nur in der Frage besteht, ob die

von allen Beteiligten, ich meine alsoc auch seitens

der Verfrachter, als erforderlich angesehene Anderung
der Haftungsbegrenzung durch Richterrecht oder durch
den Gesetzgeber erfolgen kann 55). Die Vertragsstaaten
der Haager Regeln haben durch das Ubereinkommen iiber
die Hague-Visby Rules und die in vielen Lindern bereits
erfolgte Ratifizierung dieser Regeln durchaus zu erken-
nen gegeben, daf sie das Haftungssystem der Haager Re-

geln eben nicht mehr fiir ausgewogen ansehen.

Wenn der Bundesgerichtshof dem Binnenschiffer meinte

entgegenhalten zu konnen, seine in den Konnossements-
bedingungen enthaltene Haftungsbeschrdnkung sei nicht
mit § 660 HGB vergleichbar, weil diese Vorschrift Teil

eines ausgewogenen Haftungssystems sei, dann bedeutet
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dies doch folgendes: Wird das gesamte Haftungssystem
auf den Transport auf dem Rhein iibertragen, d.h, ver-
einbart, dann miiBte dies doch in Ordnung gehen! So
geschehen in dem von mir gebildeten Beispiel!

Dort wurde ja vereinbart, dag die §§ 606 ff. HGB auch
fiir den Transport auf dem Rhein gelten sollemn. Das
heiBt also, das gesamte auf den Haager Regeln beruhen-
de Haftungssystem soll gelten. Nimmt man den BGH beim
Wort, dann widre also die Haftungsbegrenzung fiir den
Binnenschiffahrtstransport in Héhe von DM 1.250,~- pro
Packung oder Einheit wirksam, Dem konnte man allen-
falls entgegenhalten, die tatsdchlichen Verhédltnisse
seien in der Binnenschiffahrt so verschieden von den—
jenigen in der Seeschiffahrt, dap das, was in der See-
schiffahrt qua Gesetz angemessen ist, in dexr Binnen-
schiffahrt als unangemessene Regelung erscheint, die
der Inhaltskontrolle nach § 9 AGB-Gesetz nicht stand-
h#ilt. Dies im einzelnen zu untersuchen, erscheint mir
miiBig. Es wiirde sich doch nur um einen, wie ich meine,
vom Ergebnis her bestimmten Versuch handeln, das von
mir beschriebene Dilemma zugunsten der Anwendung des
AGB-Gesetzes zu l0sen, denn dieses Ergebnis dréangt
sich auf, wenn man bedenkt, dag die Rechtsprechung des
Bundesgerichtshofs zur Kardinalpflicht, ein fahrtiich-
tiges Schiff zu stellen, ihren Ausdruck eben in § 9
Abs. 2 Nr. 2 AGB-Gesetz gefunden hat.

Ich mochte an dieser Stelle noch einmal wiederholen,
was ich anfangs gesagt habe., Es kann hier nicht darauf
ankommen, daB ich Ihnen hier ein bestimmtes Ergebnis
liefere. Viel wichtiger erscheint mir, zunéchst einmal
ein gewisses ProblembewuBtsein zu wecken, was ich in
der soeben behandelten BGH-Entscheidung mit dem Hin-
weis auf das angeblich ausgewogene Haftungssystem vol-
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lig vermisse. Aber natiirlich, ich will Sie dennoch
nicht mit dieser, wie ich meine, sehr reizvollen
Denksportaufgabe nach Hause gehen lassen, ohne Ihnen
nicht doch das Ergebnis meiner Uberlegungen auch in-
soweit mitzuteilen, ohne daf ich, wie ich allerdings
betonen mochte, damit glaube, das Ei des Columbus ge-
funden zu haben.

Entscheidend ist fiir mich folgendes:

Man kann davon ausgehen, dafl sowohl die Verfrachter-
als auch die Verladerseite es nicht mehr als ausgewo-
genes Haftungssystem ansehen, daB in der Mehrzahl der
Ladungsschidden pro Container nur mit DM 1,250,~- gehaf-
tet wird. Dies hat zu der Containerklausel der Hague-
Visby Rules gefiihrt. Der Bundesgerichtshof meinte zwar
im Gegensatz zum 6. Zivilsenat des hiesigen OLG, daB

56). Der

nur der Gesetzgeber Abhilfe schaffen konne
Appell an den Gesetzgeber, der sich iibrigens auch im-
mer in der US-—-amerikanischen Rechtsprechung wiederfin-
det, macht indessen deutlich, dafi Abhilfe geschaffen
werden sollte. Wenn dies aber so ist, dann erscheint
es mir durchaus gerechtfertigt zu sein, es mit Hilfe
der Inhaltskontrolle nach dem AGB-Gesetz nicht zuzu-
lassen, dieses Haftungssystem und damit eben die Haf-
tungsbegrenzung nach § 660 HGB durch Vereinbarung auf
ein anderes Gebiet zu iibertragen., Im Seefrachtrecht
gilt die Haftungsbegrenzung nur noch deshalb - oder
etwas iiberspitzt ausgedriickt, sie muB nur noch hinge-
nommen werden -, weil der Gesetzgeber bisher keine
Anderung geschaffen hat. Eine gesetzliche Regelung
jedoch, bei der das Bediirfnis nach einer Anderung
allgemein anerkannt ist, sollte nicht mehr geeignet
sein, fiir den Transport auf einem Binnenschiff ver-
einbart zu werden. Aus diesem Grunde ist eine Haf-

tungsbegrenzung fiir die Verletzung der Pflicht, ein
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fahrtiichtiges Schiff zu stellen, nach § 9 AGB-Gesetz
unwirksam, wenn sie nicht kraft Gesetzes, sondern auf
Grund von Allgemeinen Geschédftsbedingungen gilt, auch
wenn diese Haftungsbegrenzung nach wie vor geltendes
Recht im Seefrachtrecht ist.
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BGHZ 72, 174 = VersR 1978, 1113 = Hansa 1979, 18
(*Irma")

Eine verschuldensunabhingige Verwirkung einer Ver-—
tragsstrafe wird auch im kaufménnischen Verkehr als
in der Regel unwirksam angesehen; vgl. Hensen in
Ulmer-Brandner-Hensen AGB-Gesetz § 11 Nr. 6 Rdn 14;
Wolf/Horn/Lindacher AGBG § 11 Nr. 6 Rdn 34, wo die
Irma—-Entscheidung lediglich als Ausnahme von dieser

Regel erwdhnt wifd

transpR 1984, 288 mit Anm. Rabe

RGZ 170, 233

Dies wird grundsdtzlich gefordert von Schlegelberger-
Liesecke § 614 Rdn 9

Klauseln, die dem Vertragspartner eine verschuldens—
unabhingige Haftung auferlegen, werden von Hensen in
Ulmer-Brandner-Hensen AGB-Gesetz Anh §§ 9-11 Rdn 981
nach § 9 Abs, 2 Nr. 1 als eindeutig angesehen

Hensen in Ulmer-Brandner-Hensen § 11 Nr. 5 AGB-
Gesetz Rdn 24; BGH MDR 85, 299

BGHZ 1, 47 = Hansa 1951, 382; PriiBmann/Rabe § 567
Anm, 1 G 1la
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49)

50)

51)

55)
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HM; vgl., Hensen in Brandner-Ulmer-Hensen § 11 Nr. 5
AGB-Gesetz Rdn 23; aA MinchKomm-Koetz § 11 AGBG RdANr.
42, der dem Richter das Recht zuspricht, die Pauschale
auf den nach § 11 Nr. 5 a als angemessen anzusehenden

Betrag herabzusetzen

BGH NJW 1985, 319

Versk 1983, 342 = transpR 1983, 101 mit Anm, Herber
BGHZ 71, 167 = WM 1978, 980 = NJW 1978, 1314

BGH v. 19.1,1984, NJW 1984, 1350 = GZ 1984, 473 mit
zust. Anm. Bunte, zunichst fiir den Fall grober Fahr-
lidssigkeit von Erfiillungsgehilfen jedoch mit einer
Begriindung, die fiir die Bedeutung leichter Fahrlés—
sigkeit keinen Unterschied erkennen 1&dft, dementspre-
chend auch fiir den Fall leichter Fahrlédssigkeit eines
Erfiillungsgehilfen BGH v. 23.2.1984, BB 1984, 939 =
ZIP 1984, 971

s. An. 50 WM 1978, 981

BGHZ 69, 243 = VersR 1977, 1050 = Hansa 1077, 2189
("Bischofstein"); BGHZ 78, 121 = VersR 1980, 1167 =
Hansa 1980, 1876 ("Moreton Bay"); hierzu eingehend
PriiBmann/Rabe § 660 Anm. C 2 c-e

Vgl. hierzu Rabe MDR 1984, 881,
Seehandelsrecht - Richterrecht? Riickblick und Ausblick
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56) Vgl. HOLG Hamburg VersR 1975, 757 = Hansa 1975, 1807
und die Revisionsentscheidung BGHZ 69, 243

("Bischofstein"), s. Anm, 53
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