SCHRIFTEN DES
DEUTSCHEN VEREINS FUR INTERNATIONALES SEERECHT
REIHE A: BERICHTE UND VORTRAGE

HEFT 80

Professor Dr. Rolf Herber

Die einheitlichen Regeln
des CMI iiber Seefrachtbriefe

HAMBURG 1991



DIE EINHEITLICHEN REGELN DES CMI UBER SEEFRACHTBRIEFE

Vortrag
von

Professor Dr. Rolf Herber

gehalten vor dem
Deutschen Verein fUr Internationales Seerecht
am 9. Dezember 1991

Hamburg 1991



Die einheitlichen Regeln des CMI iber Seefrachtbriefe

Das CMI hat auf seiner Konferenz in Paris am 29. Juni 1990 Musterklauselin fur
Seefrachtbriefe verabschiedet‘. Dem gingen ldngere %erhandlungen im Rahmen
eines internationalen Unterausschusses des CMI voraus’, der unter dem Vorsitz
von Lord Justice Anthony Lloyd einen Entwurf verbreitet hatte.

Bei den Regeln handelt es sich um Empfehlungen fiur Geschaftsbedingungen, also
nicht um normative Vorschriften. Zwar wurde im Verlaufe der Verhandlungen -
insbesondere von franzésischer Seite - immer wieder der Vorschlag gemacht,
statt bloBer Empfehlungen fiir ein Klauselwerk eine internationale Konvention
2u verabschieden. Die Mehrheit der im UnterausschuB vertretenen Landesgruppen
lehnte dies jedoch im wesentlichen aus drei Grinden ab: Einmal erschien die
Praxis mit diesem neuen Dokumententyp noch nicht so gefestigt, daB sie fur
eine internationale gesetzliche Regelung hinreichende Erfahrungen gezeigt
hdtte. Zum anderen bringen des die Unklarheiten der gegenwartigen Praxis und
Rechtslage einerseits und der sich schnell verandernden wirtschaftlichen
Gegebenheiten andererseits mit sich, daB eine gesetzliche Fixierung — und in
noch viel stdrkerem MaBe eine solche durch internationales Ubereinkommen -
die weitere notwendige Entwicklung blockiert. SchlieBlich und vor allem aber
hitte eine Diplomatische Konferenz unweigerlich erneut die Frage der Haftung
aus dem Seefrachtv?rtrag aufwerfen missen; hier hat die Hamburg-Konferenz der
vereinten Nationen’ ein der Schiffahrt nicht genehmes Ergebnis gehabt, wel-
ches sich jedoch mit groBer Wahrscheinlichkeit auf jeder neuen Diplomatischen
Konferenz wiederholen wirde.

Die Entscheidung fir bloBe Geschdftsbedingungen erscheint aus diesen Grinden
richtig. Das Institut des seefrachtbriefes ist - wie noch zu zeigen sein wird
- heute sehr wenig gefestigt. Es scheint dariber hinaus auch so, daB es sich
selbst bei diesem vereinfachten Papier um eine Ubergangserscheinung handelt,
bis der Seeverkehr zu einem dokumentenlosen, nur durch elektronische Buchun-—
gen festgehaltenen Vertragssystem kommt .

Gerade der letzte Gedanke hat zu vielfaltigen Diskussionen in der Arbeits-
gruppe und auf der Konferenz dariiber gefihrt, ob man in die CMI-Regein uUber
seefrachtbriefe auch Vertragsgestaltungen einbeziehen sollite, bei denen
Uberhaupt kein Papier mehr ausgestelit wird. Diese Frage wurde im Prinzip
positiv beantwortet. Die Regeln gelten also auch dann, wenn der Vertrag weder
schriftlich geschlossen worden ist noch in irgend einem kérpertichen Dokument
festgehalten oder gar verbrieft ist. Dies steht in einem mmerkwlrdigen Ge-
gensatz zur Uberschrift, die - insoweit wohl zumindest unbewuBt den Haager
Regeln folgend - das Papier, den seefrachtbrief, markant heraussteilt. Im
Hinblick auf den Inhalt muB man gleichwohl sagen, daR es sich um Vorschldge
fir Geschaftsbedingungen handelt, die fir den Fall gedacht sind, daf ein
Konnossement nicht ausgestellt ist - sei es nun, daB eine bloBe Beweisurkunde

! CMI Rules for Sea Waybills, abgedr. TranspR 19990, 354 f.

2 Hierzu vgl. Herber, TranspR 1990, 173, 175 f.; ferner TranspR
1986, 169 ff.

s vgl. hierzu u. a. Schriften des DVIS, Heft B 12, 1978.



2

ausgegeben wird oder auch gar kein Dokument. Fir den letzteren Fail hat das
CMI ergénzende Regeln fur elektronische Konnossemente beschlossen, d. h. fir
die rechtliche Organisation einer Computer—gesteuerten Ladungsbehand]ung

Man hdtte die Regeln iber Seefrachtbriefe einerseits und iber elektronische
Konnossemente andererseits durchaus auch in einem einzigen Empfehlungswerk
zusammenfassen kdnnen. DaB dies nicht geschah, lag vor allem daran, daB
einmal der Vorsitzende des Seefrachtbriefausschusses, Lord Justice Lloyd,
personlich sehr wenig dazu neigte, Vertrdge ohne jedes Dokument in den von
ihm auszuarbeitenden Regeln mit zu erfassen, und daB zum anderen die tatsédch-
lichen Voraussetzungen bei den elektronischen Konnossementen noch sehr viel
unsicherer und schwankender erschienen als bei den Seefrachtbriefen, die
immerhin durch die Praxis eine gewisse Anschaulichkeit erlangt haben.

I. Notwendigkeit einer Regelung

Seefrachtvertrdge werden seit langem durch Konnossemente verbrieft. Die
Praxis hat sich an diese Form des Dokuments gewthnt. Die Haager Regeln haben
dem Konnossement - und dies war ihr wesentlicher Zweck - eine vielleicht
nicht moderne, aber jedenfalls rechtliche verlaBliche Haftungsgrundlage
gegeben: Ist ein Konnossement ausgestellt, so wird zwingend nach den Vor-
schriften der Haager Regeln - und fir viele Staaten dariber hinaus in der
Fassung der Visby-Regeln - gehaftet. DaB Seefrachtvertrdge ohne ein Kon-
nossement abgewickelt werden kénnten, konnte man sich noch vor nicht alizu
tanger Zeit kaum vorstellen.

Diese Situation hat sich heute verdndert. Die Grinde dafir sind oft dargelegt
worden und brauchen in diesem Kreise kaum ndher ausgefihrt zu werden. War es
bei einer Ganzladung oder auch nur einer aus wenigen Partien bestehenden
Schiffsladung einerseits und verhdltnismdBig langen Hafenliegezeiten anderer-
seits durchaus mdglich, die Inempfangnahme der Giter am Bestimmungsort durch
einen konnossementsmdBig legitimierten Empfanger abzuwarten und notfalls,
wenn sich ein solcher nicht einstellte, die GUter einzulagern, so ist dies
bei einem modernen Containerschiff mit hunderten von Empfangern und kurzen
Liegezeiten praktisch kaum noch mdglich. Die Gefahr, daB bei Ankunft des
Schiffes ein ausgetelltes Konnossement nicht prédsentiert werden kann, ist
zudem gewachsen: Zwar wird man nicht generell sagen kdnnen, daB die Post
langsamer ist als friher, doch sind Zoll- und Bankformalitdten komplizierter
und zeitraubender geworden. Vor allem aber konnten die Fahrzeiten der Schiffe
drastisch verkiirzt werden.

Diese Entwicklung fihrte nun zu einer Besinnung der Schiffahrt darauf, daBg
das Konnossement neben der Verbriefung des Anspruchs auf die Befdrderungs-
leistung Funktionen erfillt, die mit der Befdrderung an sich nicht notwendig
etwas zu tun haben: Der Befdrderer bestdtigt einerseits Art, Menge und
Qualitat der Ubernommenen Glter - gewissermaBen als ein Treuhdnder fur den
Empfianger, welcher bei Fehlern in der Giiterbeschreibung (von allerdings
praktisch auBerordentlich wichtigen Ausnahmen der zuldssigen Freizeichnung
des Beftrderers einmal abgesehen) dem Empfénger auch tatsdchlich haftet; und
er garantiert zum anderen durch das Verbot, die GUter an einen anderen als
den durch die Innehabung des Papiers Legitimierten auszuliefern, daB ein
zuverldssiger Handel mit den Waren wédhrend des Transportes (der rechtlich
zudem durch die Ausgestaltung des Konnossements als Tranditionspapier er-

¢ CMI Rules for Electronic Bills of Lading, abgedr. TranspR 1990,
355 f.
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leichtert wird) méglich ist. Die Ubernahme solcher Funktionen durch den
Beforderer ist keineswegs selbstversandlich. Sie liegt zwar beim Seetransport
wegen der verhdltnismaBig langen Beforderungszeit sowie im Hinblick auf die
Marktgingigkeit vieler typischer Seeladungen (etwa Rohstoffe, Getreide, 01)
besonders nahe, geht jedoch Gber das eigentlich Beforderungsversprechen hin-
aus. Andererseits begriindet eine so weitgehende Pflichtenibernahme sowoh1 bei
der Bestdtigung der Ladungsqualitdt als auch bei der Kontrolle uber die
Auslieferung erhebliche Haftungsgefahren. Dies zeigt sich besonders deutlich,
wenn man sich vor Augen hdlt, daB nach der Rechtsprechung des BGH fir die
unrichtige Ausstellung eines Konnossements ohne die Beschrankung des § 660
HGB gehaftet wird®.

Die Ungewdhnlichkeit einer so weitgehenden Einstandspflicht zeigt sich
deutlich beim Blick auf andere Transportmittel: Zwar ist im Binnenschiff-
fahrtsrecht die Ausstellung eines Ladescheines (von der Binnenschiffahrt
Binnenkonnossement genannt) ebenfalls die Regel, doch ist das nur eine
Reproduktion des Seerechts. Bei StraBenbeférderungen kdnnte ein Ladeschein
ausgestellt werden, doch ist dies praktisch - von dem Fall des Durchkon-
nossements einmal abgesehen - nicht Ublich. Bei der Eisenbahn, nach deren
Recht schon die Zuldssigkeit eines Ladescheines zweifelhaft ist, findet eine
solche Verbriefung jedenfalls praktisch nicht statt. Im Luftverkehr ist sie
sogar unzuldssig. Alle diese Befdrderungsmittel kennen praktisch nur den
Frachtbrief, kein begebbares Ladungsdokument.

Deshalb lag es nahe, auch fir den Seeverkehr die Notwendigkeit der Verbrie-
fung des Befdrderungs— und Herausgabeanspruchs durch ein begebbares Papier in
Frage zu stellen. Viele Ladungen werden widhrend der Reise mit groBer Wahr-
scheinlichkeit nicht Ubertragen. So etwa eine Maschine, die speziell fur die
Interessen des Empfangers bestimmt ist. Oder GUter, die von dem Befrachter an
einen mit ihm rechtlich identischen (etwa eine Zweigniederlassung) ocder
konzernmdBig verbundenen Empfanger gesandt werden. Laufende Geschiaftsbezie-
hungen machen es ferner haufig méglich und Gblich, Lieferungen gegen Rechnung
vorzunehmen, so daB die komplizierten Sicherungsmechanismen des Konnosse-
mentsrechts, die letztlich der Absicherung des Dokumentenakkreditivs dienen,
zu verzichten.

Die Zahl der ohne Konnossement befdrderten Stiickgiter wird heute in manchen
Relationen auf etwa 30 % und mehr veranschlagt. Dies rechtfertigt es, der
konnossementslosen Beférderung besondere Aufmerksamkeit zu widmen.

II. Die rechtliche Ausgangslage )

Ist ein Konnossement nicht ausgestellt, so werfen sowohl das deutsche Recht
als auch das Internationale Ubereinkommen von 1924 und das Recht der meisten
anderen Vertragsstaaten erhebliche Zweifelsfragen auf. Das deutsche vertrag-
liche Haftungsrecht gilt zwar grundsdtzlich unabhdngig von der Ausstellung
eines Konnossements; es ist jedoch nur unabdingbar, wenn ein Konnossement
ausgestellt ist. Jeder Befrachter hat ein Recht, die Ausstellung des Kon-
nossementes zu verlangen, es sei denn, dieses sei ausdriicklich ausgeschlossen
worden.

Diese Rechtslage ist allerdings keinesweg einheitlich in den Vertragsstaaten

g BGHZ 98, 284,
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der Haager Regein. Die Haager Rege]n6 selbst sprechen sibyllinisch davon, daB
ein "Connaissement ou document similaire" ausgestellt sein miusse; der allein
verbindliche franzdsische Text wird in der englischen Ubersetzung wiedergege-
ben mit: “bill of lading or similar document of title”. Dieser Divergenz
entsprechend vielfdltig sind die Auslegungen in den nationalen Gesetzgebun-
gen.

Doch wenden wir uns der deutschen Rechtslage zu, die fir uns in erster Linie
interessant ist und fiir die es auf die Auslegung der Haager Regeln selbst
wenig ankommt, weil diese wegen des Einarbeitungsvorbehaltes ihres Zeich-
nungsprotokolls in Deutschland nicht unmittelbar geltendes Recht sind. Zwar
sind auch §§ 662 — 663 a HGB in dieser Hinsicht alles andere als klar. Doch
148t sich immerhin soviel sagen, daB § 662 HGB davon ausgeht, daB die gesetz-
liche Haftung des Verfrachters aus dem Seefrachtvertrag fir Verlust und
Beschddigung der Giuter nur dann nicht zwingend ist - also vertraglich abbe-
dungen werden kann - wenn ein Konnossement ausgestellt worden ist.

Daraus folgt, daB bei Nichtausstellung eines Konnossements - wann diese
Voraussetzung erfiillt ist, wird noch zu prifen sein - die Ladungsbeteiligten
zumindest theoretisch keinerilei Sicherheit haben, daB die oft schwer ver-
stidndlichen Vertragsbedingungen nicht zu ihren Ungunsten vom gesetzlichen
Normalbild abweichen.

III. Der Seefrachtbrief

Seefrachtbriefe kommen in der Praxis in sehr unterschiedlichen Ausgestaltun-
gen vor. Schinzing', der am Seerechtsinstitut eine interessante und die wirt-
schaftlichen Hintergriinde beleuchtende Dissertation hieriiber geschrieben hat,
stellt einige Beispiele zusammen. Wirft man einen Blick auf die verschiedenen
Bedingungen, so haben sie erstaunlicherweise eins gemeinsam: Sie sind alle-
samt keine Frachtbriefe im herkdmmlichen Sinne des Transportrechts. Der
Begriff des Frachtbriefs - ebenso wie der des "Waybill” im Englischen —, der
ja durchaus auch international definiert ist (wie etwa in der CMR oder der
CIM), bezeichnet etwas grundsatzlich anderes als die Ublichen Formulare des
Seeverkehrs. Diese werden iUbrigens auch - und hier ist der rechtlichen
Genauigkeit etwa bei der HAPAG durchaus Lob zu zollen - in der Praxis auch
keineswegs immer als Frachtbrief bezeichnet; so nennt etwa die HAPAG ihren
Seefrachtbrief “Express Cargo Bill". Der Frachtbrief wird in allen Beforde-
rungsrechten, in denen er eine Tradition hat und zumeist gesetzlich geregelt
ist, nicht vom Befdrderer, sondern vom Versender ausgestellt. Er bezweckt
nicht primdr ein Empfangsbekenntnis oder gar eine Verbriefung von Ansprichen,
sondern vielmehr eine Mitteilung des Versenders an den Beférderer, die diesem
die Art der gewiinschten Ladungsbehandlung - in allererster Linie natiriich
die Auslieferung an den genannten Empfédnger am Bestimmungsort - vorschreibt.
Historisch hat der Frachtbrief seinen Ursprung in einem Brief des Versenders
an den Empfanger, den wir heute als Versandanzeige bezeichnen wirden. Da
Empfanger mit Recht miBtrauisch sind - vor allem, wenn sich aus der Tatsache
der Versendung fiur sie Pflichten bis hin zur Zahlung des Kaufpreises ergeben
-, verlangten sie immer haufiger auf der Versandanzeige eine Bestdtigung des
Frachtfihrers, daB er die Gliter tatsdchlich erhalten habe. So kam es letzt-
lich zu einer zusdtzlichen Empfangsbestdtigung auf dem Frachtbrief oder

b Art. 1 Buchst. b.

1 Peter Schinzing, Der Seefrachtbrief und andere Ansatze zu neuen
Formen der Dokumentation im Seefrachtrecht, Frankfurt 1981.
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besser gesagt, einem Duplikat des Frachtbriefes, welches der Versender vom
Beforderer zurickerhielt und das er nun dem Empfénger zum Beweise des Ver-
trages und der Ablieferung der GUter Ubersenden konnte. Dieses Frachtbrief-
doppel nun - im Luftrecht ist es das Luftfrachtbriefdritt — hat die Funktion
einer bloBen Bweisurkunde; es verbrieft nicht den Auslieferungsanspruch gegen
den Befdrderer in wertpapierrechtlicher Form, d. h.: Der Empfanger kann den
Auslieferungsanspruch auch ohne Vorlage des papiers geltend machen. Das
Papier erleichtert jedoch den Beweis.

Der sog. Seefrachtbrief dagegen wird keineswegs vom Befrachter ausgestellt
und nur vom Verfrachter quittiert; vielmehr wird er ebenso wie das Konnos-—
sement unmittelbar und in seinem ersten Exemplar vom Verfrachter emittiert.
Es handelt sich also um ein Verfrachter-Dokument, das sich vom Konnossement
nur in einem Punkt unterscheidet: Es verbrieft den Anspruch nicht, sondern
stellt eine bloBe Beweisurkunde dar.

Hier 1iegt zugleich die Trennungsiinie zum Konnossement. seefrachtbriefe -
dieser nach dem Gesagten unrichtige Terminus darf hier wohl der Einfachheit
halber beibehalten werden - sind in aller Regel als “non negotiable"” gekenn-
zeichnet. Das bedeutet, daR sie jedenfalls - nach den Begriffen des deutschen
Wertpapierrechts - keine Wertpapiere im engeren Sinne sind, also nicht
Inhaber- oder Orderpapiere, durch deren Ubertragung zugleich der Anspruch auf
Auslieferung und - da es sich beim Konnossement um ein Traditionspapier
handelt - das Eigentum Ubertragen werden kann. Das schlieBt jedoch noch nicht
aus, daB wir es mit einem Wertpapier im weiteren Sinne zu tun haben, also
einem sog. Namenspapier. Das deutsche Recht kennt auch solche Formen von
Konnossementen, das sog. Rekta-Konnossement. Auch dieses ist ein Konnossement
j. S. des § 663 HGB, seine Ausstellung 1dst also die zwingende Haftung nach
dem Seefrachtrecht aus. Voraussetzung fir das Rekta-Konnossement ist aber,
daB es sich um ein Wertpapier zumindest im weiteren Sinne handelt. Soiche
definieren wird dahin, daB die Ausiibung des Rechtes an die Vorlage des Pa-
piers geknipft ist.

paraus folgt, daB der Vermerk “Non negotiable” allein noch nicht besagt, daB
wir es nicht mit einem Konnossement zu tun hédtten. Entscheidendes Merkmal des
Seefrachtbriefes i. S. einer reinen Beweiskurkunde ist dariber hinaus viel-
mehr, daB die Auslieferungssperre des Vorlageerfordernisses, die uns das
Wertpapierrecht vorgibt, nicht besteht, daB die Guter also ohne Reprédsenta-
tion des Papieres an den darin bezeichneten Empfanger ausgeliefert werden
diirfen. :

Enthilt der Seefrachtbrief eine ausdriickliche Regelung wie etwa die nach dem
Evergreen-Formular: "Delivery of the goods will be made to the consignee ...
upon proper proof of identity and authorization without the need of producing
or surrendering a copy of the waybill", so handelt es sich eindeutig nicht um
ein Konnossement, auch nicht in der einfachsten Form des Rekta-Konnossements.
Wir haben es also mit einer bloSen Beweisurkunde zu tun, Haager Regeln und
HGB gelten nicht zwingend. Viele Formulare schweigen allerdings zu diesem
wichtigen Punkt, so daB es hier der Interpretation bedarf. Hieraus kdnnen in
der Praxis erhebliche Schwierigkeiten entstehen; man wird aber wohl davon
auszugehen haben, daB bei einem als Seefrachtbrief bezeichneten Dokument in
der Regel gerade die Notwendigkeit der Dokumentenvorlage erspart werden
sollte. Sicher ist dies jedoch keineswegs.

Festzuhalten ist deshalb, daB die bloBe Vorschrift, wonach das Papier "non
negotiable" ist - die sich praktisch in allen Formularen findet - zwar
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klarstellt, daB eine wertpapierrechtliche Ubertragung der Anspriche, ein
Gutglaubensschutz nach MaBgabe des § 556 Abs. 1 Satz 2 HGB und eine Tradi-
tionswirkung nicht gegeben sind. Ob dennoch gleichwohl ein Konnossement
vorliegt oder nicht - und ob deshalb die zwingenden Vorschriften des Haf-
tungsrechts ausgeschlossen sind ~ hdngt jedoch allein davon ab, ob dariber
hinaus auf die Vorlage des Papiers bei Auslieferung verzichtet wird.

V. Die Haftungsproblematik

Haben wir es mit einem echten Seefrachtbrief zu tun, handelt es sich also
nicht um ein Rekta-Konnossement, so fehlt es in der Tat an einer zwingenden
Haftungsregelung. Dies war der Ausgangspunkt fur die Schaffung der Regeln.
Denn theoretisch ist damit jede Reederei frei, der Bef&rderung eigene Bedin-
gungen auch unterhalb des Haftungsniveaus der Haager Regeln zugrunde zu
legen, die in dem Papier im einzelnen dargelegt werden. Dem Ladungsbeteilig-
ten obldge es in jedem Einzelfalle, sehr sorgfdltig zu prifen, ob die Bedin-
gungen dem allgemeinen seerechtlichen Haftungsniveau entsprechen. Das kann
gerade in Randfragen zweifelhaft sein. Hier zeigt sich der Nachteil, daB das
Seerecht eine allgemeine, allein auf den Bef®rderungsvertrag abstellende
Haftungsregelung nicht kennt, vielmehr in den Haager Regeln lediglich eine an
das Vorhandensein eines Konnossementes und letztlich nur als Haftungsgrundla-
ge fiir das handelbare Konnossement gedachte Mindesthaftung vorsieht. Wenn die
Hamburg-Regeln - die wie Sie wissen werden, am 1. November 1992 fur 20
Staaten in Kraft treten werden - eine weitere Verbreitung finden, wire dieses
Problem automatisch gelést.

VI. Die Regeln im einzelnen

Nachdem ich versucht habe, die Ausgangssituation etwas ndher zu kennzeichnen,
erscheint es mir am zweckmaBigsten, wegen der Einzelheiten alsbald einen
genaueren Blick in die Regeln des CMI zu werfen. Sie wollen die Liicke schiie-
Ben, die sich im Seefrachtrecht ergibt, wenn die Haager Regeln wegen ihrer
Beschrankung auf Seefrachtvertrdge unter Konnossement nicht anwendbar sind.
Wie fiillen sie nun diese Licke aus?

1. Haftung
Unter Nr. 4 sehen die Regeln vor, daB bei einer Beftrderung unter Seefracht-

brief in gleicher Weise gehaftet wird wie bei Ausstellung eines Konnosse-
ments. Das bedeutet, daB im Einzelfall zu entscheiden ist, ob die von dem
Beforderungsvertrag abgedeckte Strecke geographisch in den Anwendungsbereich
der Haager oder Visby-Regeln fallen wirde.

Es gab durchaus im Verlaufe der Arbeiten auch andere Uberlegungen. Da die
Visby-Regeln bisher keine allzu groBe Beteiligung gefunden haben, hitte es
nahegelegen, ihnen durch eine Paramount-Klausel 1in den Bedingungen eine
weitere Geltung zu verschaffen, sie also auch dann fur anwendbar zu erkliren,
wenn auf die Befdorderungsstrecke bei einem Konnossement nur die Haager Regeln
anzuwenden waren. Diese Losung ist jedoch - wie ich meine mit Recht - fallen-
gelassen worden, weil man die Ubereinstimmung der Haftungsregelungen fiir
Transporte gleicher Art mit oder ohne Konnossement fiir einen theoretisch und
praktisch wichtigeren Gesichtspunkt hielt als die Férderung der moderneren
Haftungsform der Visby-Regeln.

Da aber nun die Haager oder Visby-Regeln nicht v&lkerrechtlich Geltung
beanspruchen kdnnen, muBten die Regeln ferner dem Fall Rechnung tragen, daB
ein nationales Recht - welches im Einzelfall anwendbar ist oder im Falle der
Konnossementsausstellung anwendbar wdre -~ zwingend eine bestimmte Haftung
vorsieht.
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Um diese Klausel - Uber die Anwendbarkeit nationalen zwingenden Rechts - ist
auf der Konferenz des CMI sehr heftig gestritten worden. Klar ist, daB
nationales zwingendes Recht, welches auf eine Konnossementsbefdrderung
anwendbar wire, den Haager Regeln gleichstehen muB; denn die Haager Regeln
sind in vielen Landern nicht unmittelbar geltendes Recht, so daB die Ausfih-
rungsgesetzgebung ebenso wie das Ubereinkommen selbst oder die Visby-Regeln
angewendet werden missen, wenn man den Gleichklang der Haftung bei Befdrde-
rungen mit und ohne Konnossement sicherstellen will. Darlber hinaus muB
nationales zwingendes Recht - das Uber die Haager Regeln hinausgeht, jedoch
bei Konnossementsausstellung anzuwenden wdre (diese Fdlle sind allerdings
wohl auBerordentlich selten) - ebenfalls Anwendung finden, wire es doch auch
bei einer Konnossementsbeforderung (mangels Paramount-Klausel zugunsten der
Haager Visby-Regeln oder bei Nichtanerkennung einer solchen) anzuwenden.

Sehr viel fraglicher ist aber, ob dariiber hinaus die Bestimmung hdtte aufge-
nommen werden missen, daB nationales Recht den Vorrang genieBt, welches auf
die Beférderung ohne ein Konnossement anzuwenden ist. Diese Bestimmung ist
von den USA durchgesetzt worden, die der Auffassung waren, daB das "Straight
Bill of Lading" des US—amerikanischen Rechts ein Konnossement i. S. d. Haager
Regeln sei und daB deshalb der See-Waybill - der diesem Begriff unterzuordnen
sei - nach amerikanischem Recht zwingend der Haftungsregelung der Haager
Regeln unterliege.

Wir befinden uns damit wieder in der schon angedeuteten Schwierigkeit der
Abgrenzung des Seefrachtbriefes vom Konnossement. Und ich habe hier nachzu-
tragen, daB die CMI-Regeln nach ihrer Regel 1 Abs. 2 fir jeden Beforderungs-—
vertrag gelten, "which is not covered by a Bill of Lading or similar document
of title". Hier kehrt also der unklare Begriff der englischen Ubersetzung der
Haager Regeln wieder - mit dem miBlichen Unterschied, daB hier der englische
Text verbindlich ist. Versteht man nun unter Document of Title nur ein
Wertpapier im engeren Sinne (also ein Inhaber- oder Orderpapier oder gar ein
Traditionspapier), so kommen wir zu einer Uberlappung der Anwendungsbereiche.
Diese Sorge besteht durchaus auch fur das deutsche Recht. Ich wirde aller—
dings dazu neigen, unser “Rekta-Papier” ebenfalls als ein Document of Title
anzusehen, schon weil der deutsche Gesetzgeber diesen (nach den Haager Regeln
wie gesagt nicht amtlichen) Begriff in § 662 HGB generell mit "Konnossement ™
- also unter EinschluB des Rekta-Konnossements - ins deutsche Recht uber-
tragen hat. Das wiirde bedeuten, daB bei Ausstellung eines Rekta-Konnossements
- oder, soweit ich sehe, Straight Bill of Lading - die Regeln a priori nicht
anwendbar wiren, also selbstverstdndlich das normale Konnossementsrecht gilt.

Aber auch wenn man dieser Auslegung nicht folgt, sondern die Sorge der US-
Delegation auf der Pariser Konferenz teilt, hitte es letztlich des ausdrick-
lichen Vorbehaltes zwingenden nationalen Rechts nicht bedurft. Denn daB
zwingendes nationales Haftungsrecht - gleich welchen Inhatts und ohne Riick-
sicht darauf, ob es mit den Haager Regeln Ubereinstimmt oder nicht - den CMI-
Rules stets vorgeht, ist eine Selbstverstdndiichkeit. Die Rules sind Ge-
schaftsbedingungen und missen jedem nationalen; nicht abdingbaren Recht wei-
chen. Freilich kommt dem Hinweis dann immerhin die Bedeutung einer Warn-
funktion zu. Die deutsche Delegation auf der. Pariser Konferenz hat den
amerikanischen Antrag deshalb in der Sache so weit unterstitzt, daB sie
schlieBlich angenommene KompromifSformel der kumulativen Verwendung der
Bezugnahme auf nationales Recht, welches anwendbar "is or ... had been"
vorgeschlagen hat. Damit wird sowohl der amerikanischen Vorstellung - daB auf
Seefrachtvertridge nach US-amerikanischem Recht stets die Haager Regeln
zwingend anzuwenden seien - als auch der abweichenden europdischen Auffassung



8

Rechnung getragen, wobei sich im Ergebnis - wie ich hoffe - keine Unter-
schiede ergeben.

2. Weitere Gesichtspunkte im Zusammenhang mit der Haftung

Die Regeln belassen es jedoch nicht bei der Bestimmung des Verhdltnisses
zwischen CMI-Rules und Ubereinkommens— bzw. nationalem Recht. Sie enthalten
in Absatz 2 eine Auslegungsregel, die das Verhdltnis zu verschiedenen Typen
von Vereinbarungen zum Gegenstand hat. Dies dient der Inkorporierung der
"Standard Terms and Conditions” in die Seefrachtbriefregeln. Diese "Standard
Terms and Conditions” - worunter man die Bedingungen des entsprechenden
Konnossements des Jewe111gen vVerfrachters, der sog. "Langform” verstand -
sollen subsididr gelten, “unless otherwise agreed by the parties”. Auf der
Konferenz war streitig, ob das Fehlen abweichender Vereinbarung allein, auf
das hier abgestellt wird, genligen kénne, die erginzenden Bedingungen der
Langform einzubeziehen. Natliriich ist das nicht der Fall, doch kann die
Vorschrift auch nicht so verstanden werden: Durch die Bezugnahme auf die
Langform enthalten die CMI-Rules eine positive Bestimmung, daB diese Bedin-
gungen gelten. Fraglich ist dabei allerdings, ob diese Bestimmung konkret
genug ist und ob ihre Einbeziehung in den Vertrag nach jeweiligem nationalem
Recht wirksam ist. Denn vielfach wird verlangt, daB der Geschaftspartner in
zumutbarer Weise Einblick in die vereinbarten Bedingungen nehmen kann. Das
wird jedoch bei der Langform des Konnossements in aller Regel der Fall sein.
Gleichwohl ist deutlich davor zu warnen, sich auf diese Klausel allzusehr zu
verlassen. Denn sowohl nach deutschem Recht als auch nach den meisten aus-
Jandischen Rechten werden Unklarheiten zu Lasten des Klauselverwenders
ausgelegt. Mi8t also der Verfrachter einer bestimmten Klausel besondere
Bedeutung bei, so sollte er sie auch auf dem Seefrachtbrief-Formular wie-

derholen.

DaB dariber hinaus weitere zusitzliche Bedingungen — im Rahmen natiirlich des
jeweils anwendbaren zwingenden Rechts - vereinbart werden konnen, ist selbst-
verstdndlich, wird aber gleichwohl nochmals festgestellt.

3. Gutglaubensschutz des Empfénger
Nach den Visby-Regeln und im deutschen Recht begrindet die Beschreibung der

GUter im Konnossement ~ 1iegt nicht eine der fast regelmaBigen Ausnahmen vor
- den zundchst w1der1eg11chen, jedoch in der Hand eines gutgldubigen Dritten
unwiderleglichen Beweis fur die Richtigkeit. Das ist eine unmittelbare Folge
des Charakters des Dokumentes als eines Wertpapiers im engeren Sinne, eines
“negotiable” Bill of Lading. Haben wir es mit einem Seefrachtbrief zu tun, so
fehlt es an einer solchen wertpapierrechtlichen Wirkung. Es 1dge also nahe,
es bei der - fir alle Formen der Frachtbriefe ohne weiteres geltenden -
Rechtslage zu belassen, daB bei falscher Beschreibung der Giter im Seefracht-
brief der Empfanger sich zwar auf die Beweisvermutung berufen kann, der
Beférderer jedoch andererseits den Gegenbeweis fiihren konnte; dabei miBte der
Beférderer — wie dies vor Ubernahme der Visby-Regeln in das deutsche Recht,
also vor Einfugung des § 656 Abs. 1 Satz 2 HGB - bei uns Ublich war, dem
Empfanger unter Umstidnden aus schuldhaft unrichtiger Konnossementsausstellung
haften. Die CMI-Regeln gehen diesen Weg jedoch

nicht: In dem Bestreben, die Ladungsbeteiligten nicht wirtschaftlich schlech-
ter zu stellen als bei einem Konnossement, statuieren sie ebenfalls die
Haftung des Befdrderers gegeniiber dem Empfénger nach MaBgabe des Seefracht-
briefes, wenn die Beschreibung der Guter nicht den Tatsachen entspricht.
Diese Regelung ist natlirlich eine rein schuldrechtliche, nicht wertpapier-
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rechtliche. Sie ist sicher zulassig, weil der Beforderer hier lediglich auf
eine Einwendung gegeniiber dem Anspruch des Empfangers verzichtet, die er nach
den Regeln Uber den Vertrag zugunsten Dritter an sich - ohne eine wertpapier-
rechtliche Priaklusion ~ geitend machen kénnte. Gleichwohl bedauere ich diese
Regel deshalb, weil sie den Unterschied zwischen einem Konnossement und einem
Seefrachtbrief verwischt. Dieser wire aber gerade deshalb zu betonen gewesen,
weil wihrend der gesamten Arbeiten im CMI - namentlich im Hinblick auf die
Ubertragbarkeit des Anspruchs - immer wieder das (nach meiner Ansicht keines-
wegs unanfechtbare) Argument vorgebracht worden ist, daB der Seefrachtbrief
das Konnossement wirtschaftlich nicht ersetzen solle; in Fd1len, in denen ein
Handel mit der beférderten Ware beabsichtigt oder auch nur zu erwarten sei,
sollten die Beteiligten ein Konnossement verwenden und nicht den verein-
fachten Seefrachtbrief. Folgt man dieser Argumentation, so geht die schuld-
rechtliche Vereinbarung eines wertpapierrechtlichen Einwendungsausschlusses
m. E. Uber das Ziel hinaus. Man wird im einzelnen auch beanstanden konnen,
daB die in der Regel Nr. 5 schuldrechtlich angeordnete, beim Konnossement aus
seinem Wertpapiercharakter folgende Unwiderleglichkeit der Vermutung, daR die
Gliter "as to the quanitity or condition” in der beschriebenen Form Ubernommen
worden sind, wegen ihrer Kiirze notwendig Licken enthilt. Zwar ist ausdrick-
lich gesagt, daB diese Vermutung - die im tbrigen wie beim Konnossement
zundchst im Verhaltnis zwischen den Seefrachtvertragsparteien eine wider-
Jegliche ist und erst in der Hand eines gutgldubigen Erwerbers zur unwider-
leglichen erstarkt - durch vorbehaltsklauseln eingeschrinkt werden kann.
Unklar bleibt jedoch, ob diese Vorbehaltsklauseln denselben rechtlichen
Einschridnkungen unterliegen, wie sie flr das Konnossement in Art. 3 Abs. 3
Buchst. b der Haager Regeln und in §§ 656 Abs. 3, 645 Abs. 2 Nr. 2 HGB
vorgesehen sind. Die Absicht der Verfasser, die Beweiswirkungen des See-
frachtbriefes gleichermaBen auszugestalten wie die des Konnossements, dirften
uns aber berechtigen, diese Bestimmungen bei der Auslegung entsprechend
heranzuziehen.

4. Rechte des Empféngers
Die Guter sind vom Verfrachter an den Empfanger auszuliefern, der im See-

frachtbrief genannt ist. Dies folgt aus der Definition des Empfangers in
Regel 2 und aus der materiellen Vorschrift der Regel 7. Es bedarf also nicht
der Vorlage des Papiers, sondern lediglich der "Production of proper identi-
fication®. Regel 7 Abs. 2 figt hinzu, daB der Verfrachter fur unrichtige
Auslieferung nicht haftet, wenn er den Nachweis filhrt, da8 er bei der Fest-
stellung des Berechtigten angemessene Sorgfalt angewendet hat. Berechtigter
j. d. S. ist auch derjenige, an den die Anspriiche entsprechend der Regel des
Art. 6 abgetreten sind. Ob eine Zession in anderer Form als der der Regel 6
mdglich ist, ist zweifelhaft und wohl nach nationalem Recht zu beurteilen; in
einem solchen Fall besteht wohl jedenfalls kein Ersatzanspruch des Dritten
gegen den falsch ausliefernden Verfrachter - es sei denn, dieser handle
vorsidtzlich.

Die Begriindung selbstdndiger Rechte des Empfangers aus dem Vertrage war der
Hauptstreitpunkt wahrend der gesamten Verhandlungen. Hier steht das englische
Recht einer Ldsung im Wege, die sich fur alle anderen Rechtsordnungen -
selbst die amerikanische, die sich insoweit vom hergebrachten common Taw
geldst hat - als pure Selbstverstdndichkeit ergibt. Der Seefrachtvertrag ist,
auch ohne daB es hierfir einer speziellen Vorschrift bedufte, wie alle
Transportvertridge seinem Typ nach ein Vertrag zugunsten Dritter. Der Dritte
erwirbt ein selbstandiges Recht, die Auslieferung der Glter am Bestimmungsort
vom Befsrderer zu verlangen. Dabei kdnnen sich, soweit es an einer gesetzli-
chen Regelung fehlt, sicher Zweifelsfragen ergeben. Namentlich die, in
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welchem Zeitpunkt das Recht des Dritten zu einem selbstédndigen Anspruch er-
starkt. Und vielleicht auch die, ob nach Entstehung dieses Anspruchs auch der
Befrachter weiterhin verlangen kann, daB die Giiter an den Empfanger ausgelie-
fert werden. Der Zeitpunkt der Entstehung des selbstandigen Anspruchs des
Empfangers ist in den Teilfrachtrechten, die nicht - wie das Seerecht - als
Regelfall von der Verbriefung des Anspruchs ausgehen (in welchem Fall der
Anspruch selbstverstandlich dem Recht am Papier folgt), einzelgesetzlich
geregelt; normalerweise entsteht der Anspruch mit der Ankunft der Glter am
Bestimmungsort. Ob auch der Verfrachter den Anspruch noch nach diesem Zeit-
punkt geltend machen kann, ist im Landfrachtrecht streitig; der BGH® hat die
Frage - gegen die iiberwiegende Meinung in der Lehre, jedoch zu Recht -
bejaht. :

Sieht man aber von solchen Details ab, so bereitet es in allen Rechtsord-
nungen auBer der englischen keine Schwierigkeiten, den Anspruch des Dritten
prinzipiell zu begrinden. Das common law hingegen kennt einen Vertrag zugun-
sten Dritter nicht. Anspriiche kann aus einem Vertrag nur herleiten, wer an
diesem Vertrag beteiligt ist

Dieser Befund ist auf den ersten Blick erstaunlich, da ja auch in England
nicht nur seerechtliche Frachtvertridge anerkannt sind. So gehdrt etwa das
Vereinigte Konigreich auch der CMR an, in der der Anspruch des Dritten
ebenfalls ohne ein begebbares Papier entsteht. In allen diesen Fdlien jedoch
haben wir es mit einer gesetzlichen Anordnung der Anspriiche des Dritten zu
tun, im Falle der CMR etwa durch das Ratifikationsgesetz. Eine solche Anord-
nung fehlt im Seerecht, wo sie nur fiir den Fall der Verbriefung durch Kon-
nossement erfolgt ist.

Die Ldsung des Problems wurde in doppelter Weise versucht: Auf der einen
Seite war Lord Justice Lloyd von vornherein klar, daB man letztlich nicht auf
eine gesetzliche Regelung in England verzichten kdnne. Deshalb wurde in
diesem Zusammenhang erneut — und nunmehr von englischer Seite - erwogen,
anstelle von Regeln doch eine Konvention vorzuschlagen, die den Drittanspruch
nach dem Gesagten problemlos begriindet hdtte. Hiergegen bestanden jedoch die
eingangs genannten politischen Bedenken, die sehr bald zur Aufgabe des
Gedankens fihrten. Deshalb blieb nur die Uberlegung, im englischen Recht
entweder speziell fir Seefrachtbriefe oder ganz allgemeine Frachtvertréage
zugunsten Dritter ausdriicklich zuzulassen. Lord Justice Lloyd setzte sich in
einem Vortrag in London, an dem fiihrende Vertreter der zustdndigen Ministe-
rien teilnahmen, mit Nachdruck fiir eine alsbaldige gesetzliche Regelung
dieser Art ein. Sie wurde auch in Form eines Entwurfes zur Novellierung des
Bills-of-Lading-Act eingebracht, hat aber jedenfalls nach den mir vorliegen-
den Materialien bis zum heutigen Tage nicht zu einer Gesetzesdnderung ge-

fihrt. Bemerkenswert ist Ubrigens in diesem Zusammenhang, mit welcher Offen-
heit und Klarheit bei den innerenglischen Diskussionen gesagt worden ist,
daB es sich um eine Anpassung der Gesetzeslage an kontinentaleuropdisches
Recht handle, die aus Griinden des Wettbewerbs der englischen Rechtsordnung
mit auslandischen Rechten erforderiich sei, um die Vorherrschaft der engli-

8 BGHZ 75, 92, 94 und BGH TranspR 1982, 41, 42 - beide Entscheidun-
gen zur CMR.

! Zu dieser Problematik vgl. Lloyd, LMCLQ 1989, 48 ff.
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schen Schiedsgerichtsbarkeit bewahren zu ksnnen'l. Solche Begrindungen wirden
einen kontinentaleuropdischen Gesetzgeber wenig beeindrucken, zumindest aber
bei uns als ratio legis niemals so unverblimt ausgesprochen werden konnen.

Die Ldsung, die die Regeln nunmehr wdhlen, ist deshalb eine ausgesprochene
Hi1fs16sung. Sie soll nur fiir den Bereich des common law gelten, was auf
Wunsch der kontinentaleuropdischen Staaten ausdriicklich in dem Sinne klarge~-
stellt worden ist, daB es sich lediglich um eine Rechtskonstruktion handelt,
die heranzuziehen ist, wenn die anwendbare Rechtsordnung die Begrindung von
eigenen Anspriichen des Empféngers chne eine solche Hilfskonstruktion nicht
zulaBt.

Die Konstruktion der Regel 3 Abs. 1 besteht nun darin, daB der Befrachter bei
AbschluBl des Vertrages nicht nur fir sich selbst, sondern auch "as agent for
and on behalf of consignee” handelt und daB er dem Beftrderer dafir garan-—
tiert, daB er die Befugnis dazu habe. Als deutscher Jurist muB man woh
uneingeschriankt bekennen, daB eine solche Regelung fir uns unverstéandlich
ist. Wir standen damit nicht allein. Es hatte jedoch den Anschein, daB die
Engldnder - nach anfinglichen erheblichen Zweifeln von Lord Justice Lloyd -
letztlich der Auffassung waren, auf diese Weise konnten eigene Rechte des
Empfangers begrindet werden. Fir unsere Vorstellungen bleibt gleichwohl
offen, in welcher Weise der Verfrachter die Befugnis, fiur den Empfanger zu
handeln, erlangen kann. Nichts weniger als diese wird aber vorausgesetzt und
muB sogar erkldrt werden bei Folge der verschuldensunabhdngigen Haftung des
Verfrachters fir den Fall des Nichtbestehens dieser Befugnis! NatUrlich kann
der Empfianger dem Versender die Befugnis ausdriicklich einrdumen, doch wird
dies schon aus praktischen Grinden in den seltensten Fdllen geschehen.

Es liegt danach auf der Hand, daB die kontinentalrechtlich orientierten
Staaten befiirchteten, ihre Gerichte wiirden diese Vorschrift nicht sachgerecht
anwenden konnen. Dabei spielte naturgemdR die Sorge eine Rolle, daB der
Verfrachter seine Befugnis zur "agency”, woher immer er sie nehmen mdge,
benutzen kinnte, den Empfinger in irgendeiner Weise zu verpflichten. Denn ge-
dacht war ja nur an die Begriindung von Rechten. Um diesen Sorgen Rechnung zu
tragen, wurde schlieBlich in Regel 3 Abs. 2 Satz 2 eine begrenzende Vor-
schrift hinzugefiugt, die die Befugnis des Verfrachters, zugleich fir den
Empfanger zu handeln, auf die Begriindung derjenigen Verpflichtungen be-
schriankt, die bei Ubertragung eines Konnossements auf den Empfianger fur
diesen kraft gesetzlicher Regelung entstehen. Darunter verstand man nament-—
1ich die Verpflichtung zur Zahlung der vom Befrachter nicht vorausbezahlten
Fracht. Der Hinweis, daB es sich hier gar nicht um eine verpflichtung,
sondern gewissermaBen um eine Obliegenheit handelt - kann doch der Anspruch
des Verfrachters gegen den Empfanger auf Zahlung der Fracht nur dann ent-
stehen, wenn der Empfinger die Giiter erh&@lt oder zumindest verlangt -, nutzte
wenig. Das MiBtrauen der kontinentaleuropdischen Staaten gegen diese Regelung
war verstdndiicherweise zu groB.

So mag man sich damit begniigen, da8 die Vorschrift auf dem Kontinent grund-
satzlich nicht anzuwenden ist. Dieser Trost ist allerdings kein vollstandi-
ger, denn es besteht durchaus die Mdglichkeit, daB der Frachtvertrag ins-
gesamt englischem Recht unterliegt - Rechtswahl- und Gerichtsstandsklauseln
dieser Art sind ja schlieBlich nicht selten. Dann hat sich auch das deutsche
Gericht oder Schiedsgericht mit der Frage der Begriindung der Rechte Dritter

vgl. Lloyd, aaO.
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Uber den Weg der agency zu befassen. Es ist deshalb zu hoffen, daB englische
Entscheidungen bald zu einer authentischen Kldrung der Frage fihren, ob der
gewdhlte Weg nach englischem Recht wirklich gangbar ist und zu einem Anspruch
des Empfiangers sowie - macht der Empfidnger diesen Anspruch geltend - seiner
Frachtzahlungsverpflichtung fiihrt. Noch besser wdre es allerdings, wenn die
beabsichtigte englische Gesetzgebung mdglichst bald Klarheit schaffte und das
englische Recht 1in diesem Punkt allen anderen Rechtsordnungen der Wwelt
angliche.

IV, Verflgungsrecht

Ebenfalls ein sehr streitiger und nach meiner Auffassung nicht ideal geldster
Punkt ist die Frage, ob und in welcher Form der Verfrachter das Recht,
nachtridgliche Weisungen zur Behandlung, insbesondere zur Auslieferung der
Guter an den Verfrachter zu richten, Ubertragen kann.

Es muB zunidchst darauf hingewiesen werden, daB sich das Recht des Befrach-
ters, durch nachtridgliche Weisung an den Verfrachter eine Anderung der
Vertragsbedingungen herbeizufiihren, primdr nach dem jeweiligen Frachtvertrag
richtet. Viele Delegationen, darunter die deutsche, waren deshalb auch der
Meinung, man solle diese schwierige Frage hier nicht generell zu regeln
versuchen, vielmehr nur die Aktivlegitimation zur Wahrnehmung eines etwa
bestehenden Weisungsrechtes in den CMI-Rules—Regeln. Diese Auffassung setzte
sich jedoch nur teilweise durch. Regel 6 Abs. 2 enthdlt eine ausdrickliche
Vorschrift dariber, da8 - sofern nicht (was kaum vorstellbar ist) zwingendes
Recht entgegensteht - der Befrachter grundsadtzlich berechtigt ist, den Namen
des Empfangers zu jeder Zeit zu dndern, bis der Empfanger im Bestimmungshafen
die Auslieferung der Giter verlangt hat; dabei wird sogar noch eine bestimmte
Form, ndmlich die Schriftform oder eine Mitteilung durch "some other means
acceptable to the carrier” (ein sicher nicht sehr klarer Begriff) vorge-
schrieben und schlieBlich gesagt, daB der Befrachter verpflichtet ist, dem
Verfrachter die dadurch entstehenden Mehraufwendungen zu ersetzen.

Ein so gefaBtes Weisungsrecht des Befrachters wird materiell sicherlich
regeImdBig dem Parteiwillen entsprechen. Allerdings ist es haufig nicht auf
die Auswechselung des Empfdngers - namentlich die Ersetzung der Adresse des
Kiufers durch die eines Lagerhauses im Falle der drohenden Zahlungsunfdhig-
keit des Kdufers - beschrankt; es kommt durchaus vor und wird haufig nach dem
Vertrag zuldssig sein, die Auslieferung der Glter in einem anderen Hafen -
etwa einem Zwischenhafen - vorzunehmen. Hier ist dem Parteiwillen freier Raum
gegeben, doch muB er sich klar artikulieren.

Kernpunkt der Regelung der Regel 6 ist jedoch die Aktivlegitimation. Diese
ist folgendermaBen geregelt:

Grundsdtzlich steht das Recht, nachtridgliche Weisungen der genannten Art zu
erteilen, dem Befrachter - fir das deutsche Recht darf man woh) sagen: dem
Ablader - zu. Er behdlt es - darauf wurde schon hingewiesen - bis zu dem
Zeitpunkt, in welchem der Empfanger nach Ankunft der Giter im Bestimmungs-—
hafen deren Auslieferung verlangt; in diesem Zeitpunkt erwirbt der Empfénger
also in jedem Fall einen unentziehbaren Auslieferungsanspruch.

Von diesem Grundsatz, daf der Befrachter der Alleinverfligungsberechtigte ist,
kann nach Regel 6 Abs. 2 nur in der Weise abgewichen werden, daB der Befrach-
ter das Verflgungsrecht auf den Empfanger Ubertragt. Die Ubertragung muB vor
Ubernahme der Guter durch den Verfrachter geschehen und in dem Dokument -
sofern Uberhaupt eines ausgestellt wird - vermerkt werden. Wird von dieser
Moglichkeit Gebrauch gemacht, so erwirbt der Empfanger das Dispositionsrecht
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in den durch die Vorschrift des Abs. 1 oder den Vertrag bestimmten Grenzen,
in welchen es dem Verfrachter zustand.

Diese Regelung ist auBerordentiich starr. Sie schlieBt grundsdtzlich die
Ubertragung des Dispositionsrechts wahrend der Reise aus. Wenn ich die Regel
richtig verstehe, 148t sie auch nicht zu, daB der Empfénger das Dispositions-
recht widhrend der Reise weiter Ubertragt. Zwar kann er, wenn ihm das Disposi-
tionsrecht nach MaBgabe des Absatzes 2 vor Ubernahme der Giiter durch den
Verfrachter eingerdumt wurde, seine Auslieferungsanspriche — jedenfalls nach
unseren Rechtsvorstellungen - weiter {ibertragen; doch scheitert die Uber-
tragung des Dispositionsrechts auf den von ihm benannten weiteren Empfénger
daran, daB der spiteste hierfir zugelassene Zeitpunkt -~ die Ubernahme der
Guter durch den Verfrachter - bereits abgelaufen ist.

Die starre Regelung der Nr. 6 148t also eine Ubertragung des Dispositions-
rechts wiahrend der Reise nicht zu. Der Befrachter kann entweder das Disposi-
tionsrecht vor Beginn der Reise auf den Empféanger Ubertragen, also auf eigene
Dispositionsbefugnis verzichten. Eine solche - auch als NODISP-Klausel
bezeichnete - Vereinbarung beraubt ihn jeder Méglichkeit, die Giiter notfalls
- wenn es das zugrunde liegende Rechtsverhdltnis erfordert - doch nicht zur
Auslieferung an den Empfanger kommen zu lassen. Oder er behdlt dieses Dispo-
sitionsrecht; dann hat der Empfanger praktisch bis zur Auslieferung der Giiter
nicht die Sicherheit, daB der Verfrachter nicht doch noch eine seine Rechte
tangierende Weisung erteilt. Eine Ubertragung des Weisungsrechtes wéahrend der
Reise ist nicht zugelassen.

Ein Seefrachtbrief solcher rechtlicher Ausstattung scheidet nach meiner
Auffassung aus als eine Basis flUr jedes Geschaft, bei dem gegen Vorlage des
Papiers Zahlung - sei es durch den Empfanger direkt oder durch eine Bank im
Wege der Akkreditivvereinbarung - erfolgen soll. Darauf ist natlirlich wadhrend
der Konferenz hingewiesen worden. Die Antwort der Mehrheit der Delegationen,
die sich einer flexibleren Regelung widersetzte, war einfach: Wolle man
Zahlung gegen Dokumente vereinbaren, so stehe das bewdhrte Instrument des
Konnossements zur Verfiigung. Diese Antwort erscheint mir jedoch zu einfach.
Sie trigt weder dem Umstand Rechnung, daB man nicht stets vorhersagen kann,
ob letztlich doch eine irgendwie geartete Sicherung des Befrachters gegen
unvorhergesehene wirtschaftliche Entwicklungen beim Empfdnger erforderlich
wird. Und sie verkennt vor allem, daB das Reeder-Interesse an der Durch-
fihrung von Frachtvertrédgen ohne ein Wertpapier - das ich oben zu kennzeich-
nen versucht habe - durchaus dazu flhren kann und vielleicht sogar solite,
seefrachtbriefe auch dann zu verwenden, wenn die Zahlung gegen Andienung des
Papiers erfolgt. Ein Konnossement mit seiner Traditionsfunktion ist eigent-
lich nur dann notwendig, wenn typischerweise die VerduBerung der Ware ge-
wiinscht wird; iibrigens versuchen ja die Regeln sogar diesen Fall zu erfassen,
indem sie - {iber den im Zusammenhang mit dem Kontrollrecht behaupteten
eingeschrankten Zweck hinaus - den gutgldubigen Erwerb des Anspruchs in Nr.
5 simulieren, also gerade die Handelbarkeit auch des Seefrachtbriefes bis zu
einem gewissen Grade herstellen wollen.

Die Entscheidung der Konferenz gegen eine Ubertragbarkeit des Dispositions-—
rechts widhrend der Reise steht auch in einem kiaren Widerspruch zum Recht
aller anderen Befdrderungsmittel, bei denen eine solche Ubertragung nicht nur
méglich ist, sondern durch eine besondere Ausgestaltung des Frachtbriefes
erleichtert wird.

Nach dem Vorbild des Landtransportrechts wdre es ohne weiteres mégliéh, den
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Seefrachtbrief als ein sog. "Sperrpapier” auszugestalten, indem die Disposi~
tionsbefugnis von der Vorlegung des Papiers abhidngig gemacht wirde'!. Es ist
richtig, daB dadurch der Seefrachtbrief - wie aber auch der Frachtbrief des
Landtransportrechts - in diesem beschrankten Umfang zum Wertpapier gemacht
wirde. Und es trifft sicher auch zu, daB bei einer solchen Ausgestaltung dem
Verfrachter eine gewisse Legitimationsprifung auferlegt wiirde. Es wiren
Jjedoch Ausnahmefdlle, in denen der Befrachter oder der Empfédnger von dieser
Befugnis Gebrauch machen wiirden, und es bestiinde ja durchaus die Mdglichkeit,
eine entsprechende Ausgestaltung oder die Auslbung des Rechtes von einer
GebUhr abhangig zu machen. Jedenfalls bleibt festzuhalten, daB letztlich nur
eine solche teilweise Ausstattung des Seefrachtbriefes als Wertpapier seine
Verwendung im Akkreditivgeschaft ermdglichen konnte.

Ich bin deshalb der Auffassung, daB es sich fur die Praxis durchaus lohnt zu
fragen, ob eine Anderung der Regel 6 nicht im Interesse einer weiteren
Verbreitung des Seefrachtbriefe 14ge. Fiir den Fall, daB man dies bejaht, habe
ich den Versuch einer Formulierung im letzten Heft der Zeitschrift TRANS-
PORTRECHT"® unternommen.

V. Sonstiges
Mit diesen Hinweisen konnte ich gewiB die Problematik der Seefrachtbriefe

nicht erschopfen. Die CMI-Regein fassen sich bewuBt kurz. Sie haben - ent-—
gegen Vorentwlrfen -~ darauf verzichtet, eine Reihe von anderen Fragen zu
kldren. So etwa die Wirksamkeit der Identity of the Carrier-Klausel. Leitge~
danke war, daB Fragen, die auch bei der Befdrderung unter einem Konnossement
zweifelhaft sind, nicht deshalb zu kldren versucht werden sollten, weil kein
Konnossement ausgestellt worden ist. Die Regeln gehen vielmehr im Prinzip
davon aus, daB haftungsrechtlich und beweisrechtlich grundsidtzlich die Rege-
Tungen der Haager und Visby-Regeln gelten sollen, auch wenn diese {berein—
kommen selbst ihre Geltung von der Ausstellung eines Konnossments abhidngig
machen.

Ich erwdhnte bereits, daB die Hamburg-Regeln Ende 1991 in .Kraft treten
werden. Wir konnen heute noch nicht absehen, welche europdischen Staaten in
nachster Zukunft das Ubereinkommen ratifizieren werden, nachdem die ersten 20
Staaten weitgehend seeverkehrswirtschaftlich wenig bedeutende Entwicklungs—
lander sind. Soweit die Hamburg-Regeln den Seefrachtvertrag regieren, bedarf
es gleichwohl noch der CMI-Regeln, weil auch das UN-Ubereinkommen weder die
Anspriche Dritter (Regel 3), noch die Beweiswirkung des Seefrachtbriefs
(Regel 5) noch die Dispositionsbefugnis (Regel 6) regelt. Lediglich die Haf-
tungsvorschriften (Regel 4) wiirden dann zwingend durch die der Hamburg~Regeln
ersetzt.

VI. Zusammenfassung

Lassen Sie mich zusammenfassen:
Die CMI-Regein Uber Seefrachtbriefe erfassen - {ber ihren Titel hinaus - alle
Seefrachtvertridge, bei denen ein Konnossement nicht ausgestellt worden ist.
In erster Linie regeln sie Vertridge unter einem Seefrachtbrief, erfassen
jedoch auch dokumentenlose Frachtvertrige.

1 Vgl. etwa Art. 12 Abs. 3 Buchst. a CMR; Art. 30 § 2 COTIF/CIM; §
72 Abs. 7 EVO.

1 TranspR 1991, 361, 370.
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Ein Seefrachtbrief i. S. d. Regeln liegt vor, wenn die Vorlegung des Papiers
nicht zur Voraussetzung der Ausiibung des Auslieferungsanspruchs gemacht wird.
Dies 1ist nicht in allen Formularen ausdricklich gesagt, ergibt sich al-
lerdings haufig aus dem Zusammenhang.

Da beim Fehlen eines Konnossements eine gesetzliche Haftungsregelung nicht
besteht, bedarf es deren Vereinbarung. Die Regeln sehen vor, daB die Haftung
die gleiche ist, die sich bei einer Beftrderung unter Konnossement ergidbe.

Gleiches gilt fir die Rechte des Empfangers, die nach den Regeln so ausge—
staltet sind, als habe der Empfanger ein Konnossement erworben; auch ohne ein
Konnossement wird also der gute Glaube des Empfédngers an die im Seefracht-
brief bescheinigte Ubernahme der Glter und ihre Beschreibung geschitzt.

Das Recht nachtrdglicher Verfiigungen steht grundsatzlich dem Befrachter zu.
Er kann es auf den Empfénger Ubertragen, jedoch nur Ubergabe der Giiter an den
Beforderer. Eine Ubertragung des Dispositionsrechts wihrend der Reise ist in
den Regeln nicht vorgesehen. Nach meiner Auffassung kann es sich empfehlen,
eine Modifikation der Regeln in diesem Punkt vorzunehmen, um die Verwendung
des Seefrachtbriefes auch in Fdllen zu ermbglichen, in denen eine Zahlung
gegen Ubergabe des Dokumentes gewiinscht wird.

Alles in allem stellen die Regeln, an denen ein UnterausschuB in drei oder
vier Sitzungen gearbeitet hat und die von einem urspriinglich langeren Entwurf
auf das wesentliche reduziert werden konnten, eine brauchbare und praktikable
Grundlage fir die Ausgestaltung der Bedingungen von Seefrachtbriefen dar.
Ihnen ist eine weite Verbreitung zu wiinschen, um die Bedingungen moglichst
weitgehend international zu vereinheitlichen. Gelingt eine solche Verein—
heitlichung nicht, so wird - angesichts des Fehlens einer zwingenden Haf-
tungsregelung - die Vielfalt der Bedingungen zu Unsicherheiten und Gefahren
fiir den Rechtsverkehr fihren. Dadurch miBten notwendig die Staaten auf dem
Plan gerufen werden. Ein internationales Ubereinkommen ware dann unvermeid—

lich.



