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Deutsche Rechtsprechung zum Seeversicherungsrecht 1988 bis 1999
Einleitung:

1. In unserem Verein hat zuletzt am 15.03.1988 Herr Dr. Looks Uber neuere Recht-
sprechung zum Recht der Giitertransport- und Kaskoversicherung berichtet. Daran kann
ich heute ankniipfen. Zu diesem kleinen Ausschnitt unseres Seehandelsrechts, dem
Seeversicherungsrecht, sind in den letzten 12 Jahren nur 14 Entscheidungen ver-
offentlicht worden. Drei dieser Entscheidungen stammen vom BGH, acht von
Oberlandesgerichten, davon sechs vom Hanseatischen Oberlandesgericht in Hamburg
und je eine von den Oberlandesgerichten in K8In und Minchen; die restlichen drei
entfallen auf Landgerichte, und zwar je eine auf Eliwangen, Hamburg und Stuttgart. Alle
diese Entscheidungen sind zur Warentransportversicherung ergangen, nicht eine zur
Kaskoversicherung. Der Ausschnitt des Seeversicherungsrechts, zu dem hier zu
berichten ist, ist also noch enger als der von Hermn Dr. Looks vor 12 Jahren gewahite.

Noch ein Paar Zahlen zusétzlich: Wir finden in der Rechtswissenschaft derzeit in
Deutschland niemanden, der das Seeversicherungsrecht vertreten wiirde. Deswegen
war der KongreB Uber das Seeversicherungsrecht, der im November 1999 in Antwerpen
veranstaltet wurde, von Deutschland aus auch nur von Praktikern besucht, wahrend
etwa die englische Delegation mit fiinf Professoren des Seeversicherungsrechts
aufwartete. Dies zeigt schon an: Wir durfen eine Weiterentwicklung des Deutschen
Seeversicherungsrechts nur von der deutschen Rechtsprechung erwarten, nicht von der
Rechtswissenschatt.

2. Ein wesentiicher Grund dafiir, daB sich die deutsche Rechtswissenschaft derzeit nicht
ndher mit dem Seeversicherungsrecht befaBt, wird in der Trennung von Seeversiche-
rungsrecht und Binnenversicherungsrecht zu finden sein. Diese Trennung hat fiir die
Kaufleute, die am Seeversicherungsrecht interessiert sind, einen besonderen Reiz: Sie
hebt hervor, daB sich im Seeversicherungsrecht Kaufleute als Vertragspartner begeg-
nen, gleichberechtigt und gleichverpflichtet und grundsétzlich gleichstark. Das markiert
einen groBen Vorzug vor dem Binnenversicherungsrecht. Der Gesetzgeber des VVG
hat dieses ganz auf den Schutz des Jedermann-Versicherungsnehmers zugeschnitten,
und unter diesen Schutz kdnnen sich heute auch die gréBten Wirtschaftsunternehmen
begeben, auch wenn sie dessen aus wirtschaftlichen Grinden nicht bediirfen und aus
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rechtlichen Griinden ihn nicht verdienen. An diese klare Trennung von See- und
Binnenversicherungsrecht haben sich die deutschen Gerichte durchweg bis hinauf zum
BGH gehalten, abgesehen von nur einer ganz frihen Entscheidung des BGH, in der er
auf § 6 VVG zurlickgegriffen hat. Das ist ihm nie wieder unterlaufen.

Die spérliche Ernte von 14 verdffentlichten Gerichtsentscheidungen in 12 Jahren &8t
aber erkennen, daB die interessierten Wirtschaftskreise den deutschen Gerichten nicht
viel Stoff liefern, um das Seeversicherungsrecht weiter zu entwickein. Daher werden wir
uns heute mit den Entscheidungen im einzelnen befassen missen, ohne aus ihnen
eine Entwicklung ableiten zu konnen. Die Entscheidungen geben aber AnlaB, verschie-
dene Fragen des Seeversicherungsrechts fir sich zu bedenken.

Hauptteil
Grenzgebiet von See- und Binnenversicherungsrecht
DTV Maschinenklauseln 1973

Das LG Ellwangen hatte sich 1989 mit einem Fall zu beschaftigen, in dem eine
Maschine wahrend des Transports von einem Grundstick Gber die StraBe zum
nachsten Grundstiick vom Gabelstapler fiel. Zugrundelag ein Vertrag lber die Versiche-
rung von Giitertransporten. Bestandteil dieses Vertrages war die DTV Maschinenklausel
1973. Diese Klausel sagte aus gutem Grund nicht, ob sie auf den ADS Gdterver-
sicherung 1973, auf den ADB (= Allgemeine Deutsche Binnentransportversicherungs-
bedingungen) oder einem anderen Bedingungswerk aufbaut. Der Grund liegt darin:
Wihrend die Transporiversicherung von Giitern regelméBig zu einer Entschadigung
iber die Gesundwertabrechnung fihrt, ist bei der Versicherung von neuen und
gebrauchten Maschinen der Ersatz der Kosten der Wiederherstellung vorgesehen. Die
DTV Maschinenklauseln 1973 lieB sich also in einen Seeversicherungsvertrag ebenso
einfligen wie in einen Binnenversicherungsvertrag.

Das LG Ellwangen hatte sich mit der Frage auseinanderzusetzen, ob Nr. 3.1 der DTV
Maschinenklauseln 1973 mit dem dort vorgesehenen AusschluB von Schéden, die der
Versicherungsnehmer durch mangelhafte oder unsachgemé&Be Verladeweise ver-
schuldet hat, § 61 VVG in zuléssiger Weise einschrénkt. Dies hat das LG Eliwangen
unter Verweis auf eine Entscheidung des BGH zurecht bejaht. Daraus |48t sich ein
weiteres ablesen: Wenn in einem Versicherungsvertrag Uber Binnentransporte die ADS
zugrundegelegt werden, wird der Binnentransport dadurch nicht zum Seetransport
gemacht, die Binnenversicherung also nicht zur Seeversicherung, aber auch eine fir die
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See- wie die Binnenversicherung verwendbare Klausel wie die damalige DTV
Maschinenklausel 1973 148t sich in solcher kaufmannischen Versicherung verwenden,
auf sie 148t sich also auch eine MeBlatte aus dem VVG wie dessen § 61 anwenden
(VersR 89, 958).

Auf die DTV Maschinenklausel werden wir spater noch zurlickkommen im
Zusammenhang mit der BGH-Entscheidung, die als einzige in dem Berichtszeitraum
ihren Weg in die amtliche Sammiung gefunden hat.

Im gleichen Jahr hatte das LG Stuttgart zu entscheiden, ob in einer Police Uber den
Werkverkehr die Rechtsfolgenbelehrung in § 12 Abs. 3 VVG wirksam abbedungen
werden kann. Dies hat das Gericht bejaht, da hier eine Transportversicherung vorlag
und diese nach § 187 Abs. 1 VVG in der damals geltenden Fassung von den
zwingenden Vorschriften des VVG befreit war. Damit hat sich die Trennung von See-
und Binnenversicherung in der kaufménnischen Versicherung des Werkverkehrs
bewahrt. (VersR 89, 1191)

Die ADB 1963 enthalten in § 11 Abs. 3 eine entsprechende Klausel. Ein Entschadi-
gungsanspruch des Versicherungsnehmers erlischt also 6 Monate nach . seiner
Ablehnung durch den Versicherer, auch wenn dieser nicht auf den Rechtsverlust
aufmerksam gemacht hat. Das LG Hamburg hat ebenso entschieden, wie das LG
Stuttgart. (VersR 93, 311 f).

Eine weitere Entscheidung zu den ADB 1963 verdanken wir dem Hanseatischen
Oberlandesgericht in Hamburg. Es hat ausgesprochen, daB aus einer ,von Haus zu
Haus, Deckung nach § 5 ADB 1963 noch nicht zu schlieBen ist, die Parteien hétten eine
Ruckwartsversicherung vereinbaren wollen. Die ADB gelten fiir die Binnenversicherung,
unterliegen also dem VVG. Daher war fiir das OLG § 2 Abs. 1 VVG die Vorschrit, aus
der die Rickwértsversicherung abzuleiten war. Die Vorschrift erlaubt eine Riickwérts-
versicherung. Sie steht deswegen gleich im AnschiuB an § 1 VWG im Gesetz, weil dieser
Regel die Vorstellung einer Versicherung fiir die Zukunft zugrundeliegt. Davon stellt
dann die Ruckwértsversicherung in § 2 VVG eine Ausnahme dar, die nur gelten soll,
wenn die Parteien dies ausdriicklich vereinbart haben (VersR 89, 845 f).

Entscheidungen zu den ADS Giiterversicherung 1973/84

Wir kommen nun zu dem Bedingungswerk, das die Gutertransportversicherung in
Deutschland seit 1973 regelt, den ADS Guterversicherung. Im Jahre 1984 sind diese
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Bedingungen in einigen Punkten iiberarbeitet worden. Daher werden Sie seither regel-
maBig zitiert als ADS Guterversicherung 1973/84.

Beginn und Ende des Versicherungsschutzes haben in der Giiterversicherung immer
wieder zu Streitigkeiten gefiihrt. Im Jahre 1988 hatte sich das OLG Koln mit einem Fall
zu befassen, in dem eine Maschine unverpackt per LKW von Deutschiand in die
Niederlande befordert werden sollte. Der Versicherungsnehmer hatte die Maschine fiir
den Transport vorbereitet und auf seinem Gelande auf Schwerlastrolien zu der Kran-
bahn geschoben, wo die Maschine auf den beférdenden LKW gehoben werden sollte.
Wahrend dieses Verschiebens ist die Maschine umgefallen und beschédigt worden. Das
OLG Koin hat dem Versicherungsnehmer eine Entschadigung zugesprochen, da die
Versicherung nach Nr. 5.1 ADS Giiterversicherung schon begonnen hatte. Die Klausel
sieht vor: Die Versicherung beginnt, sobald das Gut am Absendungsort zur Beférderung
auf der versicherten Reise von der Stelle entfernt wird, an der es bisher aufbewahrt
wurde. Das OLG KdIn konnte sich auf eine Reihe von Entscheidungen stiitzen, die
ahnlich gelagerte Sachverhalte zugunsten der VN entschieden haben (VersR 89, 284 f).

Die laufende Versicherung bietet den Veriragsparteien Vor- und Nachteile. Der
Versicherer gewahrt Versicherungsschutz fir alle Transporte, zu denen die Police ver-
einbart ist, er legt als Gegenleistung dem Versicherungsnehmer die Pflicht auf, ihm alle
Transporte anzumelden, insbesondere - bei kurzer Transportstrecke - nicht nur solche
Transporte, auf denen ein Schaden eingetreten ist. Diese Versuchung befallt eher einen
Versicherungsnehmer mit Binnentransporten als einen solchen mit Seetransporten.

So verwundert es nicht, daB das OLG Minchen sich mit einer Streitfrage zwischen
einem Transportversicherer und einem VN fir CMR-Transporte auseinanderzusetzen
hatte. Zugrundelagen nicht die ADS Giterversicherung, sondern AVB fiir die Ver-
sicherung von Transporten im grenziiberschreitenden StraBengiterverkehr. Das OLG
Miinchen hat die Klage auf Auskunit iiber die unter die Police fallenden Transporte
abgewiesen und entschieden, nach den genannten AVB brauche der Versicherungs-
nehmer nicht an Eides Statt zu versichern, welche Transporte er durchgefihrt hat. Das
OLG hat die dadurch entstehende empfindliche Schutzliicke gesehen, wenn die Biicher
des VN die der Versicherer einsehen darf, nicht ordentlich gefiihrt sind. Das OLG will
dem Versicherer damit helfen, daB es den VN fir verpflichtet halt, seine Auskunft
eidesstattlich zu versichern, falls nach Bucheinsicht Zweifel verbleiben.

Eine entsprechende Entscheidung zu einer laufenden Police in der Seetransport-
versicherung ist uns nicht bekannt geworden.
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Von den Griinden, die zu einem AusschluB aus dem Versicherungsschutz flhren,
werden die Gerichte immer wieder mit der natlirlichen Beschaffenheit, gern auch innerer
Verderb genannt, befaBt, ebenso wie mit der Frage nach dem Fehlen oder Mangel
handelsiiblicher Verpackung. Mit dem erstgenannten AusschiuBgrund hatte sich wiede-
rum unser Hamburger OLG auseinanderzusetzen, und zwar im Zusammenhang mit
dem Transport einer Partie Dithmarscher WeiBkohls nach New York. Die Kohlkdpfe
waren durch Druckstellen und nicht ausreichende Kiihiung wahrend des Seetransporis
beschadigt worden. Der Sachversténdige fiilhrte die Druckstellen insbesondere darauf
zuriick, daB Arbeiter beim Verladen der Kohikdpfe in Sacken in die Container auf
Kohlkopfe getreten waren. Aufgrund der AuBerung des Sachversténdigen hat sich der
Senat (iberzeugt, daB hier ein Beschadigungs- und nicht ein Beschaffenheitsschaden
vorlag. Dabei brauchte der Versicherungsnehmer nicht ein bestimmtes Schadenereignis
darzulegen. Der Senat folgt der allgemeinen Rechtsansicht, da bei einer Giiter-
transportversicherung nach ADS und ADS Giuterversicherung 1973/84 der
Versicherungsnehmer nur zu zeigen braucht, daB das versicherte Gut bei Beginn der
versicherten Reise unbeschadigt, an deren Ende aber beschadigt war.

Hier kam noch dazu, daB die Geschriebenen Bedingungen der Police eine Klausel
enthielten, die auch Verderb, verursacht durch Niederbrechen der Kihimaschine in den
Versicherungsschutz einschloB, wenn dieses Niederbrechen mindestens 24 aufein-
anderfolgende Stunden dauert. Der Senat hat ausgesprochen, daB dadurch der
AusschluB von Beschaffenheitsschaden nicht eingeschrankt wird. Zugleich hat er be-
maéngelt, daB diese Klausel nicht hinreichend klar formuliert war.

In einer seiner wenigen Entscheidungen zum Seeversicherungsrecht hat der BGH sich
mit dem AusschiuB des Fehlens oder Mangels handeistblicher Verpackung zu
beschéftigen gehabt (VersR 96, 1260 f). Wieder einmal ging es um ein in einem
Container verpackies Kraitfahrzeug. Es stand in dem Container auf einem Kanthoiz-
rahmen mit einer Starke von 4 x 4 cm. Bei Entladung aus dem Container war das
Fahrzeug beschéadigt.

Der BGH hat sich hier sehr genau an den Wortlaut der entsprechenden AusschiuB-
klausel in den' ADS Giiterversicherung 1973/84 gehalten, namlich Nr. 1.4.1.5. Danach
leistet der Versicherer keinen Ersatz fir Schaden, verursacht durch Fehlen oder Mangel
handelstiblicher Verpackung. Dies ist préziser formuliert als § 86 ADS - die Klausel, die
durch Nr. 1.4 ADS Giiterversicherung abgelést worden ist. Nach diesem Wortlaut
kommt es nicht allein darauf an, ob eine Verpackung fehlte oder ob eine vorhandene
Verpackung mangelhaft war, sondern ob sie handelstiblich war, und zwar am Ort der
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Absendung. Hierzu hatte sich das Sachverstédndigengutachten nicht geduBert. Daher
hat der BGH den Rechtsstreit an das Berufungsgericht zurlickverwiesen.

Die einzige Entscheidung des BGH aus unserem Berichtszeitraum, die in der NJW
verobffentlicht ist (RR 93, 1371 f) ist zu einem Fall ergangen, in dem eine laufende Police
auf der Grundlage der ADS und ADS Giiterversicherung auch fiir Landtransporte
vereinbart war. Der BGH muBte sich daher unter anderem mit der Frage ausein-
andersetzen, welche gesetzlichen Regeln hier gelten soliten. Er muBte darGber
entscheiden, wie der Versicherungswert der Glter, die zu einem Konsignationslager der
VN beférdert wurden, zu bestimmen war. Dabei hat er erwogen, § 55 VVG nicht
anzuwenden, weil diese Regel nach § 186 VVG fiir die reine Seeversicherung nicht gilt.
Ob aber mit der Vereinbarung der ADS ein Landtransport zur Seeversicherung gemacht
wird, mochte er auch nicht entscheiden. Immerhin hat er bedacht, daB in solchem Fall
die Regeln des HGB (8§ 786 f) anzuwenden waren. In Betracht kommen schlieBlich die
Regeln des VVG (iber die Binnen-Transportversicherung, hier also § 140 VVG. Dieser
gesetzlichen Regel muBte wohl Nr. 6 ADS Giterversicherung 1973/84 vorgehen, wenn
diese Bedingungen auch fiir einen Binnentransport rechtswirksam vereinbart werden
kénnen.

Der BGH hat das offengelassen, weil er einen Fehler in der Entscheidung des
Berufungsgerichts entdeckt hatte. Wir dirfen es aber als sein Verdienst betrachten,
diese Fragen aufgeworfen zu haben. Die tégliche Praxis des Transportversicherungs-
marktes zeigt, daB gern die ADS fur Guterversicherungen nicht nur dort verwendet
werden, wo sowohl See- als auch Landtransporte in Betracht kommen, sondern auch in
laufenden Policen flr reine Landtransporte. Gewif3 steckt dahinter die Vorstellung, die
ADS wirden zusammen mit den ADS Gilterversicherung 1973/84 einen weiter-
reichenden Versicherungsschutz bieten als die auf den Binnentransport zuge-
schnittenen ADB. Vielfach treten dann noch Maklerbedingungen in Form geschriebener
Bedingungen hinzu, die regelmaBig den Versicherungsschutz nach ADS noch aus-
dehnen. Das stelit dann die Gerichte vor Auslegungsprobleme, die sich die Autoren
solcher laufenden Policen haufig nicht vorstellen. Solche Probleme werden noch
erschwert, wenn auch auslandische, meist in englischer Sprache gehaltene Klauseln in
den Versicherungsschutz einbezogen werden. Darauf werde ich spéter noch eingehen.

Laufende Policen nach dieser Art fiihren zu einer weiteren Uberlegung, die nach meiner
Kenntnis bislang nicht entschieden worden ist: An den Seeplatzen, also in Bremen und
Hamburg, werden die laufenden Policen regelméBig vom Versicherungsmakler aus-
gestellt. Er formuliert sie dergestalt, daB er die Grundbedingungen wie ADS und ADS
Giiterversicherung 1973/84 zugrundelegt, seine Bedingungen als Geschriebene
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Bedingungen hinzufiigt und dann haufig diese noch erweitert durch Klauseln, die den
Versicherungsschutz noch stérker ausdehnen sollen. In solcher Fassung legt er die
Police dem fithrenden Versicherer zur Unterschrift vor. Daran mogen sich Gespréche
iber einzelne Klauseln anschlieBen. Dieses Verfahren fuhrt zu der Frage, wer hier wem
die Bedingungen im Sinne des AGBG stellt. Mir scheint die Annahme nahezuliegen, daB
hier der Versicherungsnehmer, vertreten durch den Versicherungsmakler, die Bedin-
gungen dem Versicherer stellt, nicht umgekehrt.

Aber zuriick zu der Entscheidung des BGH, die sich mit der Bestimmung des
Versicherungswerts und dem sogenannten Bereicherungsverbot auseinandersetzt.
Dieses hat in der Rechtsprechung friherer Jahre wiederholt eine Rolle im Zusam-
menhang mit der Wassersportkaskoversicherung gespielt. Bei einer rein kauf-
mannischen Versicherung wie der Giitertransportversicherung ist das Gewinninteresse
nicht nur des Versicherungsnehmers, sondern seines Abnehmers ein legitimer Bestand-
teil des Versicherungswerts. Deswegen hat der BGH auch ein Bereicherungsverbot fiir
eine derartige Versicherung nicht anerkannt.

SchilieBlich ist zu berichten: Der BGH hatte sich auch mit der Frage zu befassen, wie
weit die Aufgaben der Sachverstandigen in einem Sachversténdigenverfahren nach Nr.
8.2 ADS Giiterversicherung 1973/84 reichen. Lapidar erkléart er hierzu, die Sachver-
standigen soliten sich auf Ursache und Héhe des Schadens beschranken. Welche
Entschédigung der Versicherer nach der Police zu leisten hat, diiffen die Sachver-
standigen ebensowenig bestimmen, wie sie sich zu Rechtsfragen zu duBem haben.

Wir wenden uns nun der einzigen BGH-Entscheidung aus unserem Berichtszeitraum zu,
die Eingang in die amtliche Sammiung gefunden hat (BGHZ 120, 216 ff). Der BGH hat
sich darin mit 2 Fragen auseinandergesetzt, von denen eine immer wieder in
Auseinandersetzungen (ber Warenschaden auftaucht - das ist die RegreBfiihrung durch
den Versicherungsnehmer.

In § 45 Abs. 2 ADS heiBt es, der Versicherer werde insoweit von der Entschadi-
gungspflicht befreit, als der Versicherungsnehmer einen RegreBanspruch gegen einen
Dritten aufgibt und der Versicherer hieraus hétte Ersatz erlangen kdnnen. Immer wieder
kommt es vor, daB der Versicherungsnehmer zwar einen Schadenersatzanspruch
gegen einen Frachtfihrer schriftlich anmeldet, ihn aber nicht weiterverfoigt und die
AusschiuB- oder Verjahrungsfrist verstreichen [4Bt, bevor der Versicherer ihn
entschédigt hat. Das kommt besonders dann héufig vor, wenn die Voraussetzungen fir
den Entschéidigungsanspruéh gegen den Versicherer schwer zu beweisen sind. In
solchen Fiéllen wendet der Versicherer gern § 45 Abs. 2 ADS ein. Nicht dies sei richtig,
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belehrt uns der BGH mit allerlei Quellenstudium; richtig sei vielmehr, daB der
Versicherungsnehmer auf diese Weise seine Schadenabwendungs- und minderungs-
pflicht verletzt, der Versicherer also aus § 41 Abs. 3 ADS leistungsfrei werden kann. Das
beruht darauf, daB nach § 45 Abs. 1 ADS RegreBanspriiche gegen Dritte erst dann und
insoweit auf den Versicherer (ibergehen, als er den Versicherungsnehmer entschédigt.
Erst mit solcher Entschadigung erwirbt also der Versicherer den Entschadigungs-
anspruch und damit die Legitimation, den RegreB gegen den Dritten zu fiihren.

Der BGH geht auf die Entstehungsgeschichte der ADS und den mit ihnen verfolgten
Zweck, die Regeln des HGB (iber das Seeversicherungsrecht vollsténdig zu ersetzen,
sorgfaltig ein. Daraus leitet er auch ab: Der Versicherungsnehmer darf sich nicht darauf
verlassen, der Versicherer werde schon den RegreB gegen den Dritten flhren, auch
wenn er hierzu noch nicht berechtigt ist. Das ist eine Haitung des Versiche-
rungsnehmers, die in der Praxis immer wieder zu finden ist. Deswegen sollte man jedem
Versicherungsnehmer einschérfen: Er mu3 den RegreB gegen einen Dritten filhren, bis
der Versicherer ihn entschadigt hat. Andernfalls verletzt er die Schadenabwendungs-
und -minderungspflicht schuldhaft und verliert dadurch seinen Entschédigungsanspruch.

DTV Maschinenklausel 1973

Das zweite Problem, das der BGH in der soeben behandelten Entscheidung zu lésen
hatte, ist die Geltung der DTV Maschinenklausel 1973. Das ist eine Klausel, die die
deutschen Transportversicherer schon vor 1973 neben den Transportversicherungs-
bedingungen geschaffen hatten und die sie auf See- wie Binnentransporte einschlieBlich
Werkverkehr anwendeten. lhre Besonderheit liegt darin, da8 fir neue wie gebrauchte
Maschinen die Entschédigung nach den Wiederherstellungskosten berechnet wird, nicht
- wie bei allen anderen Giitern nach ADS und ADS Guterversicherung - nach der
Minderwertabrechnung iiber den Gesundwert. Diese Klausel haiten die Transport-
versicherer im Zusammenhang mit der Einflihrung der ADS Giiterversicherung 1973
{iberarbeitet. Erst im Jahre 1992 hat der BGH Gelegenheit gefunden, sich mit dieser
Klausel auseinanderzusetzen und dabei die MeBlatte des AGBG an die Klausel
anzulegen.

Fur die Antwort auf die Frage, ob die DTV Maschinenklausel 1973 den Versiche-
rungsnehmer oder Versicherten unangemessen benachteiligt, zieht der BGH die Regeln
des HGB iber das Seeversicherungsrecht heran. Ansto3 nimmt er daran, daB der
Versicherungsnehmer die Pramie auf den Neuwert einer gebrauchten Maschine zahlen
muB, im Schadenfall aber nur die Wiederherstellungskosten vergiitet erhélt. Insoweit
erklart der BGH drei’ Abschnitte aus der DTV Maschinenklausel 1973 fir unwirksam.
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Darauf muBte der Transportversicherungsmarkt reagieren mit einer Anderung der DTV
Maschinenklausel. Daher markiert die hier skizzierte Entscheidung nur eine vom
Versicherungsmarkt durchzufiihrende Anderung. Sie gibt aber zugleich dem Ver-
sicherungsmarkt zu bedenken, daB auch bei kinftig zu schaffenden Kilauseln die
beiderseitigen Interessen mit Rucksicht auf das AGBG gegeneinander abzuwégen sind.
GroBere Bedingungswerke haben die deutschen Transportversicherer regelmiBig unter
Beteiligung der Marktgegenseite formuliert; das hatte schon mit den ADS begonnen und
ist dann fortgesetzt worden mit den ADS Giiterversicherung 1973, den DTV Kasko-
klauseln 1978 und den AVB Flu3kasko 1992.

Der Havariekommissar - seine Rolle und Aufgabe

Uber die Stellung des Havariekommissars ist wiederholt gestritten worden und wird
weiterhin gestritten - insbesondere dann, wenn es darum geht, wer ihn bezahien muB.
Hierzu hat das Hanseatische OLG im Jahre 1991 entschieden, der Havariekommissar
habe in der Seeversicherung die Stellung eines Beauftragten oder Vertreters des
Versicherers; durch seine Kontaktierung schlieBe der Versicherungsnehmer mit dem
Havariekommissar keinen Geschéftsbesorgungsvertrag ab. In jenem Rechtsstreit kiagte
der Havariekommissar seine Kosten der Schadenfeststellung vom Versicherungs-

nehmer ein.

Auf diese Entscheidung berufen sich Versicherungsnehmer gern, wenn es darum geht,
-eine Verhaltensweise des Havariekommissars dem Versicherer anzukreiden. Das nétigt
uns, die Aufgabe des Havariekommissars anhand der Versicherungsbedingﬁngen zu
untersuchen. Hier geht es nur um die Gdterversicherung und damit um Nr. 8.1.1 ADS
Giiterversicherung 1973/84. Nach dieser Klausel muB3 der Versicherungsnehmer den in
der Police oder im Versicherungszertifikat bestimmten Havariekommissar unverziiglich
zur Schadenfeststellung hinzuziehen und dessen Havarie-Zertifikat dem Versicherer ein-
reichen. Halt er sich hieran und ist in dem Havariezertifikat ein Schaden festgestellt, den
der Versicherer als versichert anerkennt, dann vergiitet der Versicherer nicht nur den
Schaden, sondern nach Nr. 1.5.1.3 ADS Giliterversicherung auch die Kosten der
Schadenfeststellung durch Dritte, soweit der Versicherungsnehmer sie nach den Um-
standen fur geboten halten durite. Da in Nr. 8.1.1 vorgesehen ist, daB der Versiche-
rungsnehmer den Havariekommissar hinzuzieht und sein Zertifikat dem Versicherer ein-
reicht, darf der Versicherungsnehmer die Kosten des Havariekommissars fiir geboten
haiten.

Einer Klausel dariiber, daB der Versicherer die Kosten der Schadenfeststellung
entschadigt, bedurfte es nur, wenn der Auftrag zur Schadenfeststeliung vom
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Versicherungsnehmer oder - bei der Versicherung fir fremde Rechnung - vom
Versicherten erteilt wird. Ware ein generell vom Versicherer erteitter Auftrag vorhanden,
hatte es der zitierten Kiausel in Nr. 1.5.1.3 ADS Guterversicherung nicht bedurft.

.Daraus leite ich ab: Der Versicherungsnehmer oder Versicherte, der den Havarie-
kommissar kontaktiert, erteilt ihm den Auftrag zur Schadenfeststellung. Das tut er
deswegen, weil in der Transportversicherung wie in allen anderen Zweigen der
Schadenversicherung der Versicherungsnehmer dem Versicherer nachweisen muB, daf
ein versicherter Schaden in versicherter Zeit entstanden ist.

Das gleiche Ergebnis I&Bt sich durch Auslegung von Nr. 8 ADS Giiterversicherung
ableiten. Fiir die Giiterversicherung ist diese Klausel an die Stelle von § 74 ADS
getreten. Damit gilt der letzte Absatz von § 74 firr die Giterversicherung seit 1973 nicht
mehr. In diesem letzten Absatz heiBt es, der fir den Bezirk des Havarieorts bestellte
Havariekommissar des Versicherers gelte als bevollméachtigt, Erklarungen des Versiche-
rungsnehmers, welche die Feststellung des Teilschadens betreffen, entgegenzunehmen
und Geschéfte und Rechtshandiungen solcher Art fiir den Versicherer vorzunehmen.
Fur die Giterversicherung konnte auf § 74 Abs. 10 ADS getrost verzichtet werden.
Diese Klause! erklart sich aus der Entstehungszeit der ADS - die Verhandlungen
hieriiber wurden ab 1911 gefiihrt und sind wegen des ersten Weltkriegs erst im Jahre
1918 abgeschlossen worden. Damals war die Kommunikation noch viel umsténdlicher,
derzeit ist eine schnelle Telekommunikation mit jedem Havariekommissar ohne weiteres
méglich. Daher bedarf der Havariekommissar keiner Volimacht des Versicherers mehr.

Wenn wir Nr. 8 ADS Giiterversicherung mit § 74 ADS vergieichen, stellen wir fest: In §
74 ADS war zur Schadenfeststellung allein das Sachverstandigenverfahren vorgesehen.
In Nr. 8 ADS Giiterversicherung ist dagegen in Absatz 1 fir den Normalfall die
Schadenfeststellung durch den Havariekommissar vorgesehen, wahrend in Absatz 2
das Sachverstandigenverfahren geregelt ist, das nur in dem Ausnahmefall verwendet
wird, indem eine Partei mit dem Havariezertifikat des Havarickommissars nicht
zufrieden ist. Diese Regelung in Nr. 8 ADS Giiterversicherung hat insgesamt § 74 ADS
abgelost. Daher {iberzeugt mich die Argumentation des OLG nicht, der Havarie-
kommissar sei Beauftragter oder Vertreter des Seeversicherers, der Kontakt zwischen
dem Versicherungsnehmer und dem Havariekommissar bedeute nicht den AbschluB
eines Geschaftsbesorgungsvertrages.

Der Entscheidung des OLG lag im dbrigen ein Fall auBerordentlich schwieriger
Schadenfeststellung an Erddlderivaten zugrunde, in dem der Havariekommissar seine
Gutachten zu den zwei streitigen Partien erst fertigstellen konnte, nachdem der
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Versicherungsnehmer bereits Deckungsklage erhoben hatte. So erklarte es sich auch,
daB der Havariekommissar seine Gutachten nicht dem klagenden Versicherungs-
nehmer, sondern dem fiihrenden Assekuradeur eingereicht hat. Das ist aber nur eine
Randerscheinung jenes Falles, die sich nicht verallgemeinern 1aBt. Daher wére es zu
begriiBen, wenn die Rechtsprechung sich erneut mit dem Geschéaftsbesorgungsvertrag
zwischen dem Versicherungsnehmer und dem Havariekommissar beschaftigen mus.

Auslandische Spezialversicherungen

In einem letzten Abschnitt wende ich mich zwei Entscheidungen zu, die auslandische
Spezialversicherungen betreffen.

im Jahre 1994 hatte sich das Hanseatische OLG in Hamburg mit einer Rejection-
Versicherung zu befassen. Das ist eine besondere Versicherungsform, die in England
entwickelt worden ist und mit der das Risiko willkurlicher Zurlckweisung von
Lebensmitteln wie insbesondere Rindfleisch durch Staaten arabischer Sprache,
namentlich Agypten, versichert wird. Fir diese Versicherungsform wird regelmaBig eine
in London im Mai 1975 gewahite Formulierung verwendet. Danach wird vorausgesetzt,
daB das versicherte Gut in erster Linie geeignet sein muB fiir den Import in das
Bestimmungsland. Der Versicherungsnehmer muB sich also an die dort glltigen
Importvorschriften halten. Diese regein insbesondere die Zurichtung des Fleisches, den
Fettgehalt, die Verpackung und Etikettierung. Dabei haben die drei verschiedenen
agyptischen Behdrden, die jeweils die Fleischpartie zu besichtigen haben, verschiedene
Vorschriften zu beachten. Uber Zeitriume von mehreren Jahren haben sich dabei
Verhaltensweisen entwickelt, die von solchen Vorschriften abwichen. So hat Uber
mehrere Jahre eine der Behdrden auch Fleisch mit hdherem Fettgehalt als nach den
Vorschriften zugelassen zum inléndischen Verkehr abgefertigt, ferner ist Gber Jahre
dem Importeur erlaubt worden, nicht ausreichende Etiketten durch neue zu ersetzen.

Wesentlich bleibt aber, daB der Versicherungsschutz von der Einhaltung von
LConditions, im Sinne von Voraussetzungen des Versicherungsschutzes abhingig
gemacht wird. Das OLG hat fir die Auslegung des Begriffes ,Conditions, auf den
englischen Sprachgebrauch zurlickgegriffen, weil es sich um englische Versiche-
rungsbedingungen handelte, nicht um eine englische Ubersetzung deutscher
Versicherungsbedingungen. Dem wird man zustimmen miissen.

Bei dieser Gelegenheit hat das OLG auch ausgesprochen, daB Gegenstand des
Versicherungsschutzes nur eine willkiirliche Zurlickweisung durch die &agyptischen
Behérden sein kann. Wenn und soweit sich die dgyptischen Behorden auf die geltenden
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Importbestimmungen stiitzen und auch bei verstandiger Wirdigung stlitzen dirfen, ist
eine der ,Conditions, des Versicherungsschutzes nicht erfullt und daher der Versicherer
nicht zur Entschadigung verpflichtet.

Die letzte Entscheidung, von der ich ihnen berichte, stammt ebenfalls vom
Hanseatischen OLG in Hamburg und betrifft eine HSSC-Deckung. Palmkerne und
Olfrlichte werden vielfach fiir die lange Reise von den Erntegebieten im Pazifik nach
Westeﬁropa nur zu eingeschrénkten Bedingungen versichert. Der englische Versiche-
rungsmarkt hat fr derartige Produkte die FOSFA- und GAFTA-Bedingungen entwickelt.
Diese Abkiirzungen stehen fur Federation of Oils, Seeds and Fats Association und
Grain and Feed Trade Association. Die auf solche Giiter zugeschnittenen
Versicherungsbedingungen sehen ebenso wie die Allgemeinen Seeversicherungs-
bedingungen 3 verschiedene Deckungsformen vor, zu vollen Bedingungen, zu einge-
schrankten Bedingungen (WA) und nur fir den Strandungsfall (fpa).

Wegen des verhaltnismaBig bescheidenen Werts der Olsaaten und Paimkerne werden
diese regelmaBig zu WA-Bedingungen versichert und in verhéltnismaBig preiswerter
Tonnage beférdert. Da die Reisen daher lange dauern und sich in den Gutern ein
organischer ProzeB abspielen kann, der zur Erhitzung fiihrt, wird vielfach eine HSSC-
Deckung von den européischen Empféngern abgeschlossen, zumal wenn sie das
Produkt cif gekauft haben. HSSC steht dabei flir Heating, Sweating and Spontaneous
Combustion. in dem hier berichteten Fall hatte sich die Ladung Kapok-Expeller wéhrend
der Reise erhitzt. Der Versicherungsnehmer der in Deutschland abgeschlossenen
HSSC-Deckung verlangte Vergiitung des Erhitzungsschadens, wéhrend der Versicherer
einwandte, zu der Erhitzung sei es nur dadurch gekommen, daB es wéahrend der
Beladung auf das bereits verladene Gut geregnet habe, die Luken also nicht schnell
genug geschlossen worden seien. Bei diesem Streit war zu entscheiden, wer die
Schadenursache zu beweisen hatte.

Hier hat sich das OLG auf die Seite des Versicherungsnehmers geschlagen. thm
geniigte es, daB sich die Ladung wahrend der versicherten Reise erhitzt hatte. Der
verklagte Versicherer hielt entgegen: Zu der Erhitzung sei es nur durch den Regen
wahrend der Beladung gekommen, das sei keine Selbsterhitzung. Bei der Versicherung
nur einzeiner Gefahren - im Gegensatz zur Allgefahrendeckung, sei es nach ADS
Guterversicherung, sei es nach Institute Gargo Clauses - sei es Sache des klagenden
Versicherungsnehmers, die Schadenursache zu beweisen. Hieran wird man trotz der
anders lautenden Entscheidung des OLG zu der Beweislast des Versicherungsnehmers
festhalten missen und auf einen weiteren Fall hoffen, in dem die gleiche Frage noch
einmal entschieden wird.
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Schlubemerkung

Die hier berichteten 14 Entscheidungen entziehen sich einer Gesamtschau, aus ihnen
148t sich nicht ableiten, daB sich die deutsche Rechtsprechung zum Seeversiche-
rungsrecht in eine bestimmte Richtung entwickelt. Dafiir ist die Zahl der Entscheidungen
zu klein und das Feld der Seeversicherung zu weit. Wir stellen aber fest, daB die
deutschen Seeversicherer doch eine gewisse Anzahl von Fillen unseren Gerichten. zu
entscheiden geben und sich nicht allgemein von den ordentlichen Gerichten abwenden
und Schiedsgerichten zuwenden. Wo immer das gleichwohl geschieht, werden nach

meiner Beobachtung meist Richter als Obleute gewahit-und: erhalten so-auch- neben -

ihrem staatlichen Amt Gelegenheit, zu der Losung seeversicherungsrechtlicher Streitig-
keiten beizutragen. Das wird auch auf die weitere Rechtsprechung der ordentlichen
Gerichte ausstrahlen.



