Vorschlige der Sachverstindigengruppe zur Reform des
Seehandelsrechts zur Haftung fiir Giiterschiiden”

Richter am Oberlandesgericht a.D. Dr. Fritz Frantzioch, Hamburg

A. Einleitung

Nachdem Herr Herber in seinem einfithrenden Refe-
rat' die Grundziige der Vorschlige der Sachverstindigengrup-
pe zur Reform des Seehandelsrechts umfassend vorgestellt
und Herr Rabe Sie grundlegend iber das neue Zeitcharter-
recht unterrichtet hat,” ist es jetzt an mir, Sie iiber die Vor-
schlige zur Haftung fiir Gliterschiden zu informieren.

In den Beratungen zu diesem Teilabschnitt ging es ein-
erseits darum, ob und in welchem Umfang Regelungen aus
dem Landfrachtrecht iibernommen werden sollten und konn-
ten und andererseits wurde darauf geachtet, keinen deutschen
Alleingang zu unternehmen, sondern in die Uberlegungen
wurde einbezogen, wie entsprechende gesetzliche Bestim-
mungen in den mafigeblich am Seehandelsrecht beteiligten
Staaten lauten. Eine Gegentiberstellung der Vorschriften aus
dem Landfrachtrecht mit denen aus dem Seefrachtrecht zur
Haftung fiir Guterschiden und umgekehrt, zeigte alsbald,

dass die Besonderheiten des Seeverkehrs eigenstindige Rege-
lungen erforderten, was nicht ausschloss, dort, wo es ange-
zeigt war, Bestimmungen aus dem Landfrachtrecht zu tiber-
nehmen. Einer der Kernpunkte unserer Vorschlage ist, dass es
bei der Haftung des Verfrachters fiir vermutetes Verschulden
bleibt. Wir halten an den Grundsitzen der Haag-Visby-
Regeln fest. Im Gegensatz zu § 662 HGB ist aber keine zwin-
gende Mindesthaftung vorgesehen. Wohl ist auch nach unse-
ren Vorschligen die Haftung des Verfrachters » AGB-festc,
d.h. sie kann nicht durch Allgemeine Geschiftsbedingungen
abbedungen werden, aber dies ist durch individuelle Verein-
barungen moglich.

* Vortrag, gehalten auf dem Symposium der Deutschen Gesellschaft fiir
Transportrecht in Leipzig am 6. November 2009 (vgl. TranspR 2009,
342). Der Vortragsstil ist im Wesentlichen beibehalten worden.

1 TranspR 2009, 445ff.

2 In diesem Heft, Seite 1.
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Bei der Darstellung der Vorschriften iiber die Haftung
des Verfrachters fiir Gliterschiden werden ich auch Fille aus
der Praxis bringen, um (auch) aufzuzeigen, warum eine Ande-
rung der bisherigen Vorschriften erfolgen sollte.

Uber den Zeitpunkt, jetzt vorzuschlagen, das Seerecht
zu reformieren und das Verhiltnis zu den Rotterdam Regeln
hat Herr Herber® das Erforderliche gesagt, darauf darf ich ver-
welsen.

B. Geltendes Recht

Fur ein besseres Verstindnis der neuen — vorgeschlage-
nen — Regelungen ist es angezeigt, zunichst die geltenden Be-
stimmungen im deutschen Seefrachtrecht kurz zu schildern.

Die Haftung fur Verlust oder Beschidigung von Gi-
tern wahrend der Seereise ist in erster Linie in den §§ 606 bis
613 HGB geregelt. Nach § 606 Satz 2 HGB haftet der Ver-
frachter fiir den Schaden, der durch Verlust oder Beschidi-
gung der Giiter in der Zeit von der Annahme bis zur Abliefe-
rung entsteht, wobei er mit der Sorgfalt eines ordentlichen
Verfrachters zu verfahren hat. Es handelt sich um eine Haf-
tung fiir vermutetes Verschulden, wobei der Verfrachter nur
fur das sog. kommerzielle Verschulden der Schiffsbesatzung
und seiner Leute einzustehen hat.* Daneben besteht eine Haf-
tung des Verfrachters in den Fillen der anfinglichen See-
und/oder Ladungsuntiichtigkeit des Schiffes, § 559 HGB,
auch dies eine Verschuldenshaftung. § 608 HGB listet in
Absatz 1 unter den Nummern 1 bis 7 die Fille auf, in denen
der Verfrachter nicht fiir Schiaden haftet. Alle Falle betreffen
Ereignisse, die mit dem Betrieb und den Gefahren der Seefahrt
zusammenhingen. Aber entscheidender ist der in § 607 Ab-
satz 2 HGB enthaltene Haftungsausschluss bei Schiden, die
entstanden sind durch sog. nautisches Verschulden oder durch
Feuer. Diese Haftungsfreistellung entspricht wohl den Haager
Regeln von 1924, sie hat aber immer wieder Anlass zu Diskus-
sionen in der Literatur und in der Rechtsprechung gegeben,
ob ein derartiger Haftungsausschluss heute noch zeitgemif}
ist.

Die Hohe des zu leistenden Wertersatzes findet sich in
§§ 658 — 660 HGB. Hier ist die Beschrinkung der Haftung
auf zwei Rechnungseinheiten Sonderziehungsrechte (SZR) je
Kilogramm der verlorenen oder beschidigten Guter von Be-
deutung. Weiter hat der Verfrachter nur Ersatz fiir den reinen
Gterschaden zu leisten.

C. Vorschlige der Sachverstindigengruppe
I. Grundsitzliches

Die Haftung fiir Giterschaden soll sich wie bisher an
den Haager Regeln orientieren. Es wird jedoch vorgeschla-
gen, das fiir Deutschland noch giiltige Abkommen von 1924
zu kiindigen, um u.a. eine nicht mehr zeitgemifle Haftungs-
freiheit des Verfrachters beseitigen zu konnen, namlich fir
Schiden, die durch das sog. nautische Verschulden oder durch
Feuer verursacht worden sind. Die Ubernahme neuerer Ab-
kommen wie die Haag-Visby-Regeln von 1968 wird nicht
empfohlen. Die Rotterdam-Regeln von 2008 liegen jetzt zur
Zeichnung auf, wobei aber durchaus ungewiss ist, wann sie
in Kraft treten werden. Die Sachverstindigengruppe schligt
indes vor, was sich von selbst versteht, bei der Ausgestaltung

der neuen seefrachtrechtlichen Bestimmungen die neueren
Ubereinkommen zu bertcksichtigen.

II. Die Haftung des Verfrachters

Ausgangspunkt fir eine Haftung des Verfrachters ist
der Beforderungsvertrag und die Verpflichtung des Verfrach-
ters hieraus.

1. Beforderungsvertrige

Die Beforderungsvertrige finden sich im zweiten Ab-
schnitt des Entwurfs. Zunichst ist zu unterscheiden zwischen
Giiterbeforderungsvertrigen (§§ 481-531°, erster Unterab-
schnitt) und Personenbeforderungsvertragen (§§ 532, 533,
zweiter Unterabschnitt).

Bei Vertrigen, die die Beforderung von Giitern zum
Inhalt haben, ist zu trennen zwischen Stiickgutfrachtvertragen
(§§ 481523, erster Titel) und Reisefrachtvertrigen (§§ 524 -
533, zweiter Titel). Hier geht es zundchst um die Haftung des
Verfrachters fur Gliterschiden, wenn ein Stiickgutvertrag ge-
schlossen worden war, anschlieffend gehe ich auf die Haftung
fur Gliterschiden ein, wenn ein Reisefrachtvertrag vorliegt.

Andere Vertragstypen sind die Schiffsmiete und der
Zeitchartervertrag. Uber letzteren hat Rechtsanwalt Dr. Die-
ter Rabe Sie im vorangegangen Referat,” wie von ihm ge-
wohnt, gehaltvoll und umfassend unterrichtet.

2. Der Seefrachtvertrag, § 481

Die grundlegende Verpflichtung des Verfrachters aus
einem Stlickgutfrachtvertrag enthilt § 481 Absatz 1:

»Durch den Seefrachtvertrag wird der Verfrachter ver-
pflichtet, das Gut mit einem Schiff tiber See zum Bestim-
mungsort zu beférdern und dort an den Empfanger abzulie-
fern.«

Die Formulierung orientiert sich am Landfrachtrecht
und dort an § 407 HGB, was auch so gewollt ist. Das Trans-
portmittel wird sehr allgemein als »Schiff« bezeichnet. Die
Abgrenzung zur Beforderung auf Binnengewissern, was zur
Anwendbarkeit von §§ 407{f. HGB fihren wiirde, erfolgt
durch die Worte »tiber See«. Liegt eine Beforderung tiber Bin-
nen- und Seegewisser vor, so beantwortet sich die Frage, ob
Landfrachtrecht oder Seefrachtrecht anzuwenden ist, nach
§ 450 HGB. In der Sachverstindigengruppe wurde dabei kon-
trovers diskutiert, ob es nicht richtiger »zur See« heifYen sollte,
so wie in § 452 HGB und § 663b HGB. Eine neue Formulie-
rung konnte den nicht gewollten Eindruck erwecken, es sei
etwas anderes gemeint als die jetzige Regelung. Dem ist nicht
so. Der neue Begriff wurde nur deshalb gewahlt, weil er in der
Praxis geldufiger ist.

Gravierender war in diesem Absatz aber die Frage, ob
es Bestimmungshafen oder Bestimmungsort heiflen misse.
Fiir Hafen spricht, dass damit klar und eindeutig zum Aus-
druck kommt, dass es nur um eine Beforderung tiber See mit
einem Schiff geht, in Abgrenzung zum Multimodaltransport.
Eingewendet wurde dagegen, dass es auch durchaus Bestim-
mungsorte geben kann, die keine Hifen sind, wie z.B. eine
Bohrplattform oder die Off Shore Windparks. Durch das Ein-

3 TranspR 2009, 446-448.

4 Rabe, Sechandelsrecht, 4. Auflage, § 606 Rn. 3.

5 Rabe,a.a.0., § 607 Rn. 2.

6 §§ ohne Angabe des Gesetzes sind solche des Kommissonsentwurfs.
7 In diesem Heft, Seite 1.
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fiigen der Worte »tuber See« ist nun klar gestellt, dass Multi-
modalvertrage nicht erfasst werden.

3. Haftungsgrund, § 510

Die grundlegende Haftungsregel findet sich in § 510:

»Der Verfrachter haftet fiir den Schaden, der durch Ver-
lust oder Beschidigung des Gutes in der Zeit von der Uber-
nahme zur Beférderung bis zur Ablieferung oder durch Uber-
schreiten der Lieferfrist entsteht. Dies gilt nicht, soweit der
Verlust, die Beschidigung oder die Uberschreitung der Liefer-
frist auf Umstinden beruht, die durch die Sorgfalt eines or-
dentlichen Verfrachters nicht abgewendet werden konnten.«

Die Haftung soll weiterhin grundsitzlich an den inter-
national anerkannten Haftungsprinzipien ausgerichtet sein.
Deshalb ist keine dem Landfrachtrecht entsprechende Be-
stimmung ibernommen worden, nimlich die aus § 425 HGB,
eine Haftung fiir bei grofiter Sorgfalt vermeidbare Giiterschi-
den, mithin eine verschuldensunabhingige Haftung, wie § 426
HGB zu entnehmen ist. Es verbleibt vielmehr bei einer Ver-
schuldenshaftung des Verfrachters. Von der Diktion her ent-
spricht § 510 Satz 1 wohl zunachst § 425 Absatz 1 HGB, aber
durch die Formulierung in § 510 Satz 2 wird klargestellt, des
sich um eine Verschuldenshaftung handelt, heifit es doch dort:

»Dies gilt nicht, soweit der Verlust, die Beschidigung
oder die Uberschreitung der Lieferfrist auf Umstinden beruht,
die durch die Sorgfalt eines ordentlichen Verfrachters nicht
abgewendet werden konnten.«

In § 510 Satz 1 taucht ein dem Seerechtler bisher nicht
geliufiges Wort auf, namlich die Lieferfristiberschreitung.
Das geltende Seefrachtrecht kennt diesen Haftungsgrund
nicht. Die Sachverstandigengruppe hat sich (auch) mit dieser
Frage eingehend befasst. Es ist nicht von der Hand zu weisen,
dass anders als im Landfrachtrecht, genaue Lieferfristen prak-
tisch nicht vereinbart werden. Wie auch? Es gibt so viele
Griinde, dass sich ein Schiff verspaten kann, ohne dass der
Verfrachter dies von vornherein kalkulieren kann. Weiter
konnen die Fahrpline der Linienreedereien nicht dazu heran-
gezogen werden, um eine Lieferfrist als vereinbart anzusehen.
Andererseits ging es bei den Beratungen der Sachverstindi-
gengruppe darum, immer, wenn moglich, einen Gleichklang
mit dem Landfrachtrecht herzustellen. Deshalb ist in § 494
eine Bestimmunyg tiber die Lieferfrist aufgenommen worden:

»Der Verfrachter ist verpflichtet, das Gut innerhalb der
vereinbarten Frist oder mangels Vereinbarung innerhalb der
Frist abzuliefern, die einem sorgfiltigen Verfrachter unter
Berticksichtigung der Umstande verniinftiger Weise zuzubil-
ligen ist (Lieferfrist).«

Damit korrespondiert dann die Haftung fiir Verspa-
tungsschiden in § 510.

Ein ganz wesentlicher Punkt der neuen Regelung ist,
dass der Verfrachter sich nicht mehr dadurch von seiner Haf-
tung befreien kann (oder zumindest wie bisher es versucht),
dass er geltend macht, der Schaden sei durch ein Verhalten bei
der Fihrung oder sonstigen Bedienung des Schiffes der Be-
satzung (sog. nautisches Verschulden) oder durch Feuer ent-
standen. Dieses Entfallen der Haftungsprivilegierung des Ver-
frachters setzt aber voraus, dass die Haager Regeln gekiindigt
werden, da das Bestandteil der Haager Regeln ist. Ein Ana-
chronismus, der aus meiner personlichen Sicht dringend be-
seitigt werden muss. Der 6. Zivilsenat des HansOLG, dessen
Mitglied ich fast ein Vierteljahrhundert gewesen bin, hat das
ausdriicklich in der Entscheidung MV »CITA« festgehalten.®
Dieses Schiff war auf Grund gelaufen, weil der wachhabende

Offizier auf der Biicke eingeschlafen war und eine notwendige
Kursinderung deshalb nicht vorgenommen hatte. Dabei
musste der Senat sich auch mit der Frage befassen, ob Schla-
fen, d.h. Nichtstun, Giberhaupt ein Verhalten im Sinne von
§ 607 Absatz 2 HGB ist, was zu bejahen ist.

Heuer hat das Thema »nautisches Verschulden« vor
einiger Zeit in einem Beitrag fiir die Zeitschrift Transport-
recht’ aufgegriffen und die unterschiedlichen Haftungsfolgen
bei einem angetrunkenen Lkw-Fahrer und einem angetrunke-
nem Wachoffizier dargestellt. Abgekiirzt geht der Fall so:

Nichtliches Gesprich in einer Hamburger Hafen-
kneipe:

Erster Seemann: Trinken wir noch einen?

Lkw-Fahrer: Ich weif nicht, ich muss gleich noch teure
Container fahren.

Zweiter Seemann: Na und? Wir auch.

Das Ende vom Lied:

Der angetrunkenen Lkw-Fahrer landet auf dem Weg
nach Stden hinter den Elbbricken mit seinem Lkw im Stra-
fengraben, sein betrunkener Kumpel von der christlichen
Seefahrt versucht den Hamburger Hafen elbaufwirts zu ver-
lassen und rammt dabei die Norderelbbriicken. Wihrend der
geschadigte Eigentimer der Schiffsladung allenfalls mit einer
Bekundung des Bedauerns rechnen darf, hat der Landfracht-
fihrer seinem Auftraggeber Ersatz in unbeschrinkter Hohe
einschliefflich aller Sachfolgeschidden zu leisten. Soweit Hewer.

Ebenso ist festzuhalten, dass im Gegensatz zur Segel-
schiffszeit der Verfrachter auch fiir Schiden durch Feuer an
Bord zu haften hat. Dass muss nicht weiter ausgefiithrt werden
angesichts der geltenden umfangreichen Bestimmungen, feuer-
hemmende Mafinahmen ergreifen zu missen und den heute
tberall vorhandenen Moglichkeiten, den Ausbruch eines
Feuers zu verhindern, wobei ja auch die Schiffsbesatzungen
entsprechend geschult und weiter gebildet werden, sowohl in
Einrichtungen an Land als auch an Bord.

Die neue Haftungsregelung beseitigt ein weiteres aus
meiner Sicht nicht gebotenes Haftungsprivileg des Verfrach-
ters, namlich die Moglichkeit, sich durch Konnossements-
bedingungen von Landschiden freizeichnen zu konnen. Das
sind solche Schiden, die vor dem Laden oder nach dem
Loschen an dem Gut entstehen konnen, solange es sich in der
Obhut des Verfrachters befindet. Ich erinnere aus meiner Zeit
im 6. Zivilsenat den »sog. Rotweinfall«. In einem Kiihlcontai-
ner war, weil dieser von innen mit rostfreiem Stahl ausgeklei-
det war, qualitativ hochwertiger Rotwein befordert worden,
natiirlich ohne jegliche Kithlung. Nach dem Loschen und vor
der Ablieferung an den Empfinger wurde das Kithlaggregat
des Kiihlcontainer, der noch am Kai stand, von einem pflicht-
bewussten Kaiarbeiter angeschlossen, da er meinte das sei ver-
sehentlich unterlassen worden, immerhin habe es sich um
einen Kiihlcontainer gehandelt. Am nichsten Tag bestand der
Inhalt des Containers aus Rotwein-Eis. Der 6. Zivilsenat des
HansOLG sprach sich fiir eine volle Haftung des Verfrachters
aus, wobei selbstverstandlich das Schitzen eines guten Rot-
weins von Senatsmitgliedern bei der Entscheidungsfindung
keine Rolle gespielt hat. Der I. Zivilsenat des BGH aber ent-

8 Urteil vom 18. 12. 2003 — 6 U 220/00 —, TranspR 2004, 127, 131. Der
Bundesgerichtshof hat die von der Kligerin gegen dieses Urteil ein-
gelegte Revision als unbegriindet zuriickgewiesen, Urteil vom 26. 10.
2006 — I ZR 20/04 —, TranspR 2007, 36f.

9 Heuer, Nautisches Verschulden im Landfrachtrecht?, oder »Difficile
est satiram non scribere, TranspR 2004, Sonderbeilage zu Heft 3,
Seite XVIII{f.
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schied, dass sich der Verfrachter auf seine Landschadensklau-
sel in den vereinbarten Konnossementsbedingungen berufen
diirfe, und er damit von der Haftung befreit sei.

Die unterschiedliche Art der Ausgestaltung der Haf-
tung des Verfrachters gegentuber der des Landfrachtfihrer
macht es entbehrlich, eine dem § 425 Absatz 2 HGB entspre-
chende Bestimmung aufzunehmen. Dort ist geregelt, dass eine
Schadensteilung oder ein Haftungsausschluss wegen eines
Verhaltens des Absenders oder des Empfangers bei der Ent-
stehung des Schadens in Betracht kommt oder ein besonderer
Mangel des Gutes den Schaden hervorgerufen hat, also der
Grundgedanke des § 254 BGB einschligig ist. Da nun aber der
Verfrachter fiir einfaches Verschulden haften soll, kommt
§ 254 BGB direkt zur Anwendung, so dass nach einhelliger
Auffassung der Sachverstindigengruppe — als Ergebnis einer
durchaus kontroversen — Diskussion auf eine Vorschrift wie
§ 425 Absatz 2 HGB verzichtet werden kann.

4. Schadensersatz, §§ 513 - 516

Wie und in welchem Umfang Ersatz zu leisten ist, kann
den §§ 513-516 entnommen werden. Es verbleibt zunichst
bei dem bisher geltenden Grundsatz, dass fur Verlust oder Be-
schadigung der Giiter Wertersatz zu leisten ist. Das entspricht
§§ 658, 659 HGB sowie fiir das Landfrachtrecht § 429 HGB.
Es ist der Wert zu ersetzen, den das verlorene Gut bei fristge-
méfler Ablieferung am vertraglich vereinbarten Bestimmungs-
ort gehabt hitte, § 513 Absatz 1. Es gibt weiterhin nur Wert-
ersatz. Der Ersatz von entgangenem Gewinn, der sich nicht
im Marktpreis oder dem gemeinen Wert niederschligt, sowie
von sonstigen mit dem Verlust verbundenen Folgeschaden, ist
ausgeschlossen. Dazu ist mir zum geltenden Recht in guter
Erinnerung der »sog. Ingwerfall«, der vom 6. Zivilsenat des
HansOLG zu entscheiden gewesen ist. Eine groffe Deutsche
Reederei hatte mit einem ihrer zahlreichen Schiffe einen Con-
tainer mit Ingwer aus Asien nach Deutschland befordert. Bei
der Ankunft in Hamburg wurde festgestellt, dass der Ingwer
Schaden genommen hatte. Nach vielem hin und her wurde
der Verfrachter verurteilt, Wertersatz fiir den verdorbenen
Ingwer zu leisten. Der Befrachter machte daneben vergeblich
(bis zum Bundesgerichtshof) weitere ganz erhebliche Ver-
mogensschiden geltend, die tiber den Sachwert weit hinaus
gingen und die darauf beruhen sollten, dass es ihm, dem Be-
frachter, wegen des nicht mehr zu verwendenden Ingwers un-
moglich geworden sei, iiber diese Probelieferung sich einen
neuen Kundenstamm in Europa aufzubauen.

Im Gegensatz zum Landfrachtrecht wird nicht auf den
Versandwert abgestellt, das ist der Wert des Gutes am Ort und
zur Zeit der Ubernahme zur Beférderung, sondern es ist der
Wert bei fristgemafler Ablieferung am vertraglich vereinbarten
Bestimmungsort zugrunde zu legen, § 513 Absatz 1. Insoweit
wird nicht § 429 Absatz 1 HGB gefolgt, sondern dem jetzigen
§ 658 HGB. Grofle Unterschiede diirften sich nicht ergeben.
Im Landfrachtrecht, Wert am Ort und zur Zeit der Uber-
nahme, konnen nach § 432 HGB hinzugerechnet werden die
Fracht, offentliche Abgaben und sonstige Kosten aus Anlass
der Beforderung. Im Seefrachtrecht, Wert am Bestimmungs-
ort, ist vom Wert abzuziehen, was infolge des Verlustes oder
der Beschidigung an Zollen und sonstigen Kosten sowie an
Fracht erspart ist, so §§ 658, 659 HGB, was gleichlautend in
§ 513 Absatz 4 ibernommen worden ist.

Ist das Gut beschidigt worden, so ist der Wertersatz
gem. § 513 Absatz 2 zu ermitteln. Zu ersetzen ist die Differenz
zwischen dem Ablieferungswert des beschadigten Gutes und

dem Ablieferungswert des unbeschidigten Gutes, so schon
§ 659 HGB und insbesondere § 429 Absatz 2 HGB fiir das
Landfrachtrecht. Wonach sich der Wert bestimmt, sagt § 513
Absatz 3, der mit § 429 Absatz 3 HGB ibereinstimmt. Der
Wert bestimmt sich in erster Linie nach dem Marktpreis, sonst
nach dem gemeinen Wert. Das klingt auf dem Papier einleuch-
tend und klar, macht in der Praxis aber durchaus Schwierig-
keiten. Ich komme zurtick auf den vorhin erwihnten Ingwer-
fall. Da sich der Prozess aus vielerlei Griinden verzogert hatte,
bis er in die Berufungsinstanz kam, musste der Senat nun er-
mitteln, wie hoch der Marktpreis fiir Ingwer ca. acht Jahre
frither gewesen war. Da es keine Aufzeichnungen fiir diesen
Markt gab, von elektronischen Daten ganz zu schweigen, fan-
den wir erst nach langer Suche einen Sachverstindigen, der
sich auf dem Gebiet des Ingwerhandels auskannte, dem aber
kaum Quellen fir sein Gutachten zur Verfiigung standen und
der deshalb auch lange schwankte, ob er den Gutachtenauf-
trag annehmen sollte.

Neben dem Wertersatz konnen zusitzlich die Kosten
der Schadensfeststellung ersetzt verlangt werden, § 514. Hier
wird die begriiflenswerte Vorschrift des § 430 HGB aus dem
Landfrachtrecht tibernommen. Es handelt sich um Aufwen-
dungen, die der infolge des Substanzschadens am Gut erlitte-
nen Vermogenseinbufle nahestehen. In der Sache selbst ist
wohl mit Koller'® von einem Folgeschaden auszugehen, der
ausnahmsweise fiir ersatzfahig erklart wird. § 613 HGB ist an
dieser Stelle missverstindlich, wird doch dort von den Kosten
der Besichtigung gesprochen, die bei Verlust oder Bescha-
digung des Gutes dem Verfrachter zur Last fallen. Diese
Unklarheit wird durch die Formulierung in § 514 beseitigt.

Die Haftung des Verfrachters bei Verlust oder Beschi-
digung des Gutes ist auf einen Hochstbetrag von 875 Sonder-
ziehungsrechten (SZR) fiir das Stiick oder die Einheit oder
aber auf 3 SZR fur das Kilogramm des Rohgewichtes der ver-
lorenen oder beschidigten Giiter beschrankt (§ 515). Das liegt
geringfligig tiber den jetzigen Hochstbetrigen von 666,67 SZR
bzw. 2 SZR und entspricht den Werten in den Rotterdam
Regeln, dort Artikel 59. Es war in der Sachverstindigengrup-
pe durchaus angedacht, ob die Regelung aus dem Landfracht-
recht iibernommen werden sollte, namlich 8,33 SZR, § 431
HGB. Dagegen sprach die sog. Containerklausel des § 660
Absatz 2 HGB, die in § 515 iibernommen wird. Werden die
Giiter, die sich in einem Container befinden, im Konnosse-
ment oder im Seefrachtbrief im Einzelnen aufgefiihrt, so gilt
fur jedes Stiick der Hochstbetrag von 875 SZR. Weiter musste
vermieden werden, dass mit den 8,33 SZR ein nationaler
Alleingang erfolgen wiirde. Schlussendlich hat sich die Sach-
verstandigengruppe daflir ausgesprochen, die Haftungshochst-
betrige der Rotterdam Regeln zu iibernehmen. Allerdings
gibt es die Moglichkeit, eine abweichende Vereinbarung mit
hoheren Haftungsbetrigen zu schlieffen, dazu spater mehr.

Es wird also dabei bleiben, dass bei einem Multimodal-
transport weiterhin abgegrenzt werden muss, wann die Haf-
tung nach Seefrachtrecht beginnt und endet (3 SZR) und wann
die Bestimmungen des Landfrachtrechts greifen (8,33 SZR).
Ich erinnere in diesem Zusammenhang an die beiden »Mafi-
Trailer«-Entscheidungen des 1. Zivilsenats des Bundesge-
richtshofes aus den Jahren 2005 und 2007"" Sicherlich wissen

10 Koller, Transportrecht, 6. Auflage, § 430 Rn. 1.
11 Urteil vom 3. 11. 2005 — I ZR 325/02 — TranspR 2006, 35ff.; Urteil
vom 18. 10. 2007 — I ZR 138/04 — TranspR 2007, 472 ff.
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Sie fasst Alle hier im Saal, was ein Mafi-Trailer ist. Fiir die
wenigen Ahnungslosen kommt hier eine kurze Erklirung.
Der Begriff Mafi stammt nicht aus dem Italienischen, sondern
setzt sich aus den Anfangsbuchstaben des Vor- und Nach-
namens eines deutschen Firmeninhabers zusammen, dessen
Unternehmen mit Sitz in Tauberbischofsheim, diese Gerite
herstellt und vertreibt. Es handelt sich in der Hauptsache um
Anhinger mit mindestens sechs Achsen, sehr kleinen breiten
Reifen und einer sehr beweglichen Lenkung. Sie werden vor-
nehmlich beim Umschlag von Ladung im Hafen eingesetzt,
insbesondere beim Laden und Léschen von RoRo-Schiffen.
Dabei ist es durchaus tiblich, die Colli im Abgangshafen auf
solchen Trailern zu verladen, sie aufs Schiff zu ziehen und ent-
sprechend dann im Loschhafen von Bord zu ziehen. In der
Entscheidung des BGH vom 18. 10. 2007 (ergangen auf ein
Berufungsurteil des 6. Zivilsenats des HansOLG'"?) war es
eine Druckmaschine, die auf einem Mafi-Trailer stand, der im
Loschhafen aus dem Schiff herausgezogen wurde. Bei der
Fahrt zum nahen Schuppen, wo auf einen Lkw verladen wer-
den sollte, kippte der Trailer in einer Kurve um, die Druck-
maschine stlirzte herunter und wurde erheblich beschadigt.
Nach dem BGH war der Verladevorgang nicht mehr der See-
strecke sondern der sich anschliefenden Landstrecke zuzu-
ordnen. Wohl endet nach dem BGH die Seestrecke nicht mit
dem Ausladen aus dem Seeschiff (was sich nach meiner Mei-
nung eigentlich anbietet), aber die Grenze ist nach dem BGH
dort zu ziehen, wo die Verladung auf das nichste Transport-
mittel beginnt, so lag es hier.

Der Haftungshochstbetrag bei einer Lieferfristiiber-
schreitung betrigt das Dreifache der Fracht, § 515 Absatz 3.
Die Sachverstandigengruppe war sich von Anfang darin einig,
dass eine Begrenzung bei solchen Anspriichen unabdingbar
ist, um ausufernden Anspriichen begegnen zu konnen. Die
Frage war nur, in welcher Weise das erfolgen sollte. Die Sach-
verstandigengruppe hat sich fiir das Modell des § 431 Absatz 3
HGB entschieden. Erortert worden ist auch, ob man die
Regelung aus dem Montrealer Ubereinkommen iibernechmen
solle. Dort wird als Bezugsgrofie auf das Gewicht des befor-
dernden Gutes abgestellt. Im Hinblick auf den angestrebten
Gleichlauf von Landfrachtrecht und Seefrachtrecht hat man
sich fiir § 431 Absatz 3 HGB entschieden.

5. Entlastung, §§ 510 Satz 2, 511

Der Verfrachter hat zunichst die Moglichkeit darzu-
legen, dass der Verlust, die Beschidigung oder die Lieferfrist-
tberschreitung auf Umstinden beruhten, die nicht durch die
Sorgfalt eines ordentlichen Verfrachters abgewendet werden
konnten, § 510 Satz 2. Das entspricht § 606 Satz 2 HGB und
damit gelten auch die hierzu entwickelten Mafistibe. Mit
Riicksicht auf die itbernommene Obhut ist ein strenger Mafi-
stab anzulegen, insbesondere kann sich der Verfrachter nicht
auf laxen Seemannsbrauch und eingerissene Missbrauche beru-
fen. Der Verfrachter muss die Umstinde darlegen und bewei-
sen, die zum Verlust oder zur Beschidigung des Gutes gefiihrt
haben. Es gentigt nicht, dass der Verfrachter mehrere mogliche
Schadensursachen ausschlieflt, solange noch andere Ursachen
denkbar sind. Neben der allgemeinen Entlastungsmoglichkeit
des Verfrachters gemafl § 510 Satz 2 enthalt § 511 weitere Haf-
tungsausschlussgriinde. Beispielhaft werden in Absatz 1 vier
Fille aufgefihrt, die aus § 608 Absatz 1 HGB und aus § 427
Absatz 1 HGB tibernommen worden sind:

1. Ungeniigende Verpackung durch den Befrachter

2. Natiirliche Art oder Beschaffenheit des Gutes

3. Ungentigende Kennzeichnung der Frachtstiicke
durch den Befrachter oder den Ablader und

4. lebende Tiere.

Sehr erfreulich ist aus meiner Sicht, dass der Haftungs-
ausschluss des § 608 Absatz 1 Nummer 1 HGB in Wegfall ge-
rat, der besagt, dass der Verfrachter nicht fiir Schiaden haftet,
die durch die Gefahren der See verursacht worden sind. Denn
derartige (unvermeidbare) Gefahren gibt es meiner Sicht heute
nicht mehr, angesichts des weltweit hohen Standards im
Schiffbau, der Tatigkeit der Klassifikationsgesellschaften, der
Ausriistung der Schiffe mit Informations- und Kommunika-
tionsmoglichkeiten aller Art, um die Wetterlage und die
Sicherheit der einzuschlagenden Schiffsroute so rechtzeitig
beurteilen zu kénnen, um die geeigneten Mafinahmen zu er-
greifen, um Gefahr von Schiff und Ladung abzuwenden. Der
Hinweis auf § 608 Absatz 1 Nummer 1 HGB erfolgte in
Rechtsstreitigkeiten stets dann, wenn keine besseren Verteidi-
gungsmoglichkeiten zur Verfugung standen. In meiner lang-
jahrigen Tatigkeit als Richter des 6. Zivilsenats des HansOLG
ist mir kein Fall erinnerlich, in dem der Senat diesen Haf-
tungsausschluss fir durchgreifend erklart hat. Der klassische
Fall war, dass die Ladung bei einer Windstirke von 8-9
Beaufort in der Biskaya verrutschte. Grund war nicht das
Wetter sondern eine ungentigende Sicherung der Ladung
durch das Schiff. Der krasseste Fall, in dem, nattrlich vergeb-
lich, § 608 Absatz 1 Nummer 1 HGB geltend gemacht wor-
den ist, war das Verrutschen von unsachgemif} gestauten
Kunststoffrohren fiir eine Wasserleitung. Das brachte selbst
den sonst an jeden Vortrag gewohnten damaligen Vorsitzen-
den des Senates aus der Fassung und veranlasste thn zu fol-
gender Frage an den Beklagtenvertreter: »Das meinen Sie
doch nicht ernsthaft oder?«.

Um einem moglichen Aufschrei der Seerechtsanwilte
zu begegnen, die meinen, auf diesen Haftungsausschluf nicht
verzichten zu konnen, erlaube ich mir folgenden Hinweis:
dem Verfrachter bleibt doch das Berufen auf § 510 Satz 2,
wenn er der Auffassung ist, dass der Verlust oder die Bescha-
digung der Giiter auf nicht beherrschbare Gefahren der See
zuriickzufithren sei. Nicht ibernommen worden ist aus § 427
Absatz 1 Nummer 1 HGB der Haftungsausschluss bei ver-
einbarter Verladung auf Deck. Ist die Decksverladung erlaubt,
gilt die allgemeine Haftung des Verfrachters nach § 510. Uber
die Haftung bei einer unerlaubten Decksverladung verhilt
sich § 518 Nummer 2.

Absatz 2 von § 511 entspricht wortlich § 608 Absatz 2
HGB und § 427 Absatz 2 HGB: Ist ein solcher Schaden, wie
aus den in Absatz 1 genannten Gefahren eingetreten, so wird
vermutet, dass er daraus entstanden ist. Wire eine Regelung
wie in Absatz 2 nicht iibernommen worden, hitte fiir den Ver-
frachter nur ein Anscheinsbeweis gestritten, was fiir die Be-
weislage des Verfrachters wesentlich ungtinstiger ist, als die
vorhandene und vorgesehene Regelung, die eine gesetzliche
Vermutung darstellt, fur die § 292 ZPO gilt. Es handelt sich
um eine Tatsachenvermutung.

§ 511 Absatz 3 tibernimmt § 427 Absatz 4 HGB: Hat
der Verfrachter die Verpflichtung ibernommen, das Gut be-
sonders zu schiitzen, kann er sich auf § 511 Absatz 1 Num-
mer 3 nur berufen, wenn er die versprochenen Arten der
Schutzvorkehrung auch tatsichlich getroffen hat, so z.B. das
Kihlen der Giiter auf eine bestimmte Temperatur und zudem

12 Urteil vom 19. 8. 2004 — 6 U 178/03 — TranspR 2004, 402.
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die Uberwachung sicherstellt, dass diese Temperatur wihrend
der Reise auch eingehalten worden ist. Absatz 4 enthilt eine
Absatz 3 entsprechende Regelung fiir die Beforderung leben-
der Tiere.

6. Die Zurechnung des Verhaltens Dritter, § 512

Diese Regelung iibernimmt die Gedanken aus § 607
Absatz 1 HGB und § 428 HGB. Dem Verfrachter wird das
Verhalten seiner Leute sowie der Schiffsbesatzung zugerech-
net. Dabei verbleibt es bei der Regelung in § 607 Absatz 1
HGB, abweichend von § 428 HGB. Es kommt nicht darauf
an, ob diese Personen in Austibung ihrer Verrichtung gehan-
delt haben. Weiter muss der Verfrachter nach § 512 Satz 2 fir
das Verschulden nicht betriebszugehoriger Personen einste-
hen, wenn er sich ihrer zur Ausibung der Beforderung
bedient.

7. Das qualifizierte Verschulden, § 518

Die dargestellten Haftungsbefreiungen und Haftungs-
beschrinkungen gelten nicht, wenn der Schaden auf eine
Handlung oder Unterlassung zuriickzufiihren ist, die der Ver-
frachter vorsitzlich oder leichtfertig und in dem Bewusstsein
begangen hat, dass ein Schaden mit Wahrscheinlichkeit eintre-
ten wird. Solche Regelungen finden sich im geltenden Recht in
§ 660 Absatz 3 HGB und in § 435 HGB. Hinzuweisen ist auf
das Wort »Verfrachter«. Es verbleibt bei der Regelung des
§ 660 Absatz 3 HGB. Es muss sich ausschlief$lich um ein per-
sonliches Verschulden des Verfrachters handeln. Der Wegfall
der Haftungsbefreiungen und Haftungsbeschrinkungen greift
nicht, wenn ein qualifiziertes Verschulden der Leute des Ver-
frachters vorliegt, so wie es abweichend § 435 HGB fiir das
Landfrachtrecht statuiert. Andererseits ist der Wegfall der
Haftungsbefreiungen und Haftungsbeschrankungen nunmehr
umfassend und nicht mehr auf einzelne Tatbestinde be-
schrankt, wie es § 660 Absatz 3 HGB vorsieht. Zum geltenden
Recht hat der I. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs in seiner
Entscheidung vom 18. Juni 2009" ausgesprochen, dass die
Haftungsbeschrinkungen nach §§ 658, 659, 660 Absatz 1
HGB nur bei einem eigenen qualifizierten Verschulden des
Verfrachters entfallen. Die Vorschrift des § 607 Absatz 1
HGB, die auch die Leute des Verfrachters einbezieht, findet
im Rahmen von § 660 Absatz 3 HGB keine Anwendung (vgl.
zur Problematik auch BGH, Urteil vom 29. Juli 2009, T ZR
212/06").

Die Haftungsbefreiungen und Haftungsbeschrinkun-
gen entfallen auch bei einer Decksverladung, der der Befrach-
ter oder der Ablader nicht zugestimmt hat. Nun geniigt es
aber nicht, dass bei einem Schaden an einem Gut, das an Deck
verladen worden ist, der Befrachter schlicht sagt, unerlaubte
Decksverladung, um eine Haftung des Verfrachters zu errei-
chen. Der Verfrachter hat nimlich die Moglichkeit, zu bewei-
sen, dass der Schaden nicht auf der Decksverladung beruht.

8. Auflervertragliche Anspriiche, § 517

Absatz 1 bestimmt, dass in diesem Unterabschnitt und
im Seefrachtvertrag vorgesehene Haftungsbefreiungen und
Haftungsbeschrinkungen auch fiir auflervertragliche Ansprii-
che des Befrachters oder des Empfingers gegen den Verfrach-
ter gelten, soweit es sich um den Verlust oder eine Beschadi-
gung des Gutes oder eine Lieferfristiiberschreitung handelt.
Das entspricht § 434 Absatz 1 HGB. Das gesetzliche und das
vertragliche Haftungssystem werden so gegen eine Abwer-
tung durch auflervertragliche Anspriiche abgesichert.

Absatz 2 gibt dem Verfrachter diese Einwendungen
auch gegeniiber auflervertraglichen Anspriichen Dritter, na-
mentlich des Eigentiimers des Gutes, schrinkt das aber in
zwei Fillen ein: 1. der Verfrachter hat diese Einwendungs-
moglichkeit nicht, wenn der Dritte der Beforderung nicht
zugestimmt hatte, und der Verfrachter dies wusste oder hitte
wissen miissen und 2. wenn das Gut vor der Ubernahme zur
Beforderung dem Dritten abhanden gekommen war.

9. Verjihrung, §§ 588-593

Die Vorschriften tiber die Verjahrung sind im 6. Ab-
schnitt zusammengefasst, §§ 588 — 593. Bislang waren sie im
5. Buch des HGB etwas verstreut untergebracht, so in § 612
HGB und in §§ 901{f. HGB. Die Verjahrungsfrist fur An-
spriiche aus einem Giterbeférderungsvertrag betrigt nach
§ 588 Nr. 1 ein Jahr. Das entspricht § 439 Absatz 1 Satz 1
HGB. Nicht tibernommen worden ist die Regelung aus § 439
Absatz 1 Satz 2 HGB, die bestimmt, dass bei Vorsatz oder
einem dem Vorsatz nach § 445 HGB gleichstehenden Ver-
schulden die Verjahrungsfrist drei Jahre betragt. Diese Frist
von drei Jahren kann auch nicht iiber eine andere Gesetzes-
folge, namlich §§ 195, 199 Absatz 1 BGB erreicht werden,
denn § 518 bestimmt ausdriicklich, dass es nur um im dortigen
Untertitel und im Seefrachtvertrag vorgesehene Haftungs-
befreiungen und Haftungsbegrenzungen geht.

Der Beginn der Verjahrungsfrist fir Anspriiche aus
einem Stiickgutfrachtvertrag ist der Ablauf des Tages, an dem
das Gut abgeliefert wurde, § 590 Absatz 1 Nummer 1. Ist das
Gut nicht abgeliefert worden, so beginnt die Verjahrungsfrist
mit Ablauf des Tages, an dem das Gut hitte abgeliefert werden
missen. Das entspricht § 439 Absatz 2, Satz 1 und 2 HGB.
Den Beginn des Verjihrungslaufes von Riickgriffsanspriichen
regelt § 590 Absatz 2 Satz 3. Hier wird § 439 Absatz 2 Satz 3
HGB wortlich tibernommen. Abgestellt wird fiir den Verjah-
rungsbeginn dieser Anspriiche grundsitzlich auf den Tag des
Eintritts der Rechtskraft des Urteils gegen den Ruckgriffs-
glaubiger. Das ist klarer und eindeutiger gegentber § 612 Ab-
satz 2 HGB, der den Riickgriffsglaubiger verpflichtet, inner-
halb von drei Monaten seit Klagezustellung an ihn, seinerseits
Klage zu erheben.

Die Hemmung der Verjihrung, § 591, lehnt sich wiede-
rum an das Landfrachtrecht an, § 439 Absatz 3 HGB. Der
Gldubiger muss seine Anspriiche gegentiber dem Schuldner
schriftlich geltend machen. Die Verjihrung ist sodann bis zu
dem Zeitpunkt gehemmt, in dem der Schuldner die Erfillung
des Anspruchs schriftlich ablehnt. Eine weitere Erklirung, die
denselben Ersatzanspruch zum Gegenstand hat, hemmt die
Verjahrung nicht erneut. Insgesamt handelt es sich, wie auch
im Landfrachtrecht um klare und eindeutige Regelungen. Die
sich der Praxis in diesem Bereich zeigenden Schwierigkeiten
liegen indes bei der Frage, wer auf der Befrachterseite berech-
tigt ist, diese Erklirung abzugeben und wer im Bereich des
Verfrachters die Erklirung wirksam entgegenzunehmen hat
bzw. kann. Wird ein Vertreter des Befrachters im Sinne von
§ 164 BGB tatig, so ist seine Erklarung wirksam. Schwieriger
ist die Rechtslage beim Vertreter ohne Vertretungsmacht
(§ 177 BGB) und bei den Personen, die ermichtigt sind, im
eigenen Namen auf Rechnung des Anspruchsinhabers den
Anspruch geltend zu machen. Problematisch kann es auch

13 I ZR 140/06, TranspR 2009, 327 ff.
14 TranspR 2009, 3311f.
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beim Adressaten der Erklirung werden. Wie ist es mit dem
1. Offizier des Schiffes, dessen Aufgabe es ist, das Laden und
Loschen der Giiter zu iiberwachen, wie mit dem Kaiarbeiter
der Kaianstalt, die vom Verfrachter eingeschaltet worden ist?
Sind diese Personen dem Verfrachter in diesem Bereich —
Hemmung der Verjahrung — zuzurechnen? Diese Fragen kann
naturgemaf} eine Gesetzesvorschrift nicht beantworten. Sie
miissen in der Praxis, d.h. von den Gerichten (und natiirlich
auch vom Schrifttum) geklirt werden. Im Entwurf folgt nun
§ 592: die Vereinbarung iber eine Erleichterung oder Er-
schwerung der Verjihrung. Es ist nach allem nicht tiberra-
schend, dass auch hier die Regelung aus dem Landfrachtrecht
ibernommen wird, § 439 Absatz 4 HGB. Die Verjihrung von
Anspriichen aus einem Stiickgutfrachtvertrag kann nur durch
eine Vereinbarung, die im Einzelnen ausgehandelt ist, erleich-
tert oder erschwert werden, was auch fiir eine Mehrzahl
gleichartiger Vertrige zwischen denselben Vertragsparteien
gilt. Gemeint sind damit Rahmenvereinbarungen aber keine
Musterbedingungen. Es muss sich um Vereinbarungen han-
deln, die vor Entstehen der Forderung geschlossen worden
sind. Soweit der Schuldner nach Eintritt der Verjihrung auf
die Einrede verzichtet, ist das unabhingig von § 592 moglich.
Den Gleichlauf der Fristen von konkurrierenden vertrag-
lichen und auflervertraglichen Schadensersatzanspriichen
regelt § 593. Treffen diese Anspriiche zusammen, so gelten fiir
die auflervertraglichen Anspriiche die Vorschriften des sechs-
ten Abschnitts. Eine sehr verniinftige Regelung. So wird ver-
hindert, dass z.B. tiber Anspriiche aus unerlaubter Handlung
die Verjihrungsregelung im Seefrachtrecht unterlaufen wird.

10. Der ausfiihrende Verfrachter, § 520

Diese Bestimmung ist im Seefrachtrecht neu. Wie auch
im Landfrachtrecht, § 437 HGB, wird die Moglichkeit eroff-
net, den Schadiger direkt in Anspruch zu nehmen, entweder
allein oder neben dem Vertragspartner. Die Sachverstindigen-
gruppe hat sehr ausfithrlich, mehrfach und durchaus kontro-
vers diskutiert, ob eine solche Regelung in das Seefrachtrecht
aufzunehmen ist. Die Entscheidung fiel schlieflich positiv
aus, um dem Anspruchsteller die Gelegenheit zu geben, sich
an den zu halten, wihrend dessen Obhutszeitraum sich das
schiadigende Ereignis zugetragen hat. Dabeti ist ausfithrender
Verfrachter stets der Reeder, so wie er in § 476 definiert ist.

Der ausfihrende Verfrachter haftet wie der vertragliche
Verfrachter. Er muss sich aber eine erweiterte Haftung nur
zurechnen lassen, wenn er schriftlich zugestimmt hat. Sonst
verbleibt es bei der gesetzlichen Haftung. Von grofler Bedeu-
tung ist § 520 Absatz 3. Der ausfiihrende Verfrachter hat nicht
nur fiir das Verhalten seiner Hilfspersonen sondern auch fiir
das des vertraglichen Verfrachters und dessen Hilfspersonen
einzustehen. Der ausfihrende Verfrachter und der vertrag-
liche Verfrachter haften nach § 520 Absatz 4 als Gesamt-
schuldner. Die Leute des ausfiihrenden Verfrachters konnen
sich, wenn sie in Anspruch genommen werden, ebenfalls auf
gesetzliche und vertragliche Haftungsbefreiungen und -be-
schrinkungen berufen, § 520 Absatz 5, der auf § 519 verweist.

11. Schadensanzeige und Verlustvermutung,
§§ 521, 522
Die Regelung iber die Schadensanzeige entspricht
§ 438 HGB. Der Empfanger oder der Befrachter miissen einen
duflerlich erkennbaren Schaden bei der Ablieferung dem Ver-
frachter anzeigen. Sonst wird vermutet, dass das Gut in ver-
tragsgemaflem Zustand abgeliefert worden ist. Der Befrachter

wie auch der Empfinger konnen selbstverstindlich auch noch
spater eine Beschiadigung des Gutes geltend machen, nur
miussen sie nunmehr darlegen und beweisen, dass die Be-
schidigung des Gutes wihrend der Seereise eingetreten ist. Ist
der Schaden nicht duflerlich erkennbar, so muss ein Verlust
oder eine Beschidigung des Gutes innerhalb von sieben Tagen
angezeigt werden. Dies ist eine kurze Frist, die aber der
zligigen Abwicklung von Schadensfillen dienen soll und den
Verfrachter vor Beweisschwierigkeiten infolge Zeitablaufs
schiitzt. Das geltende Recht ist sogar noch schirfer. § 611
HGB sieht nur eine Frist von drei Tagen vor.

Die Verlustvermutung des § 522 ist aus § 424 HGB
iibernommen worden, der wiederum auf Art. 20 CMR zu-
rlickgeht. Beide gesetzlichen Regelungen enthalten eine sach-
gerechte Losung, die deshalb auch in das neue Seefrachtrecht
zu iibernehmen ist. Die Giiter miissen auch dann als verloren
gelten, wenn der Verfrachter dauerhaft nicht in der Lage ist,
sie abzuliefern. Die Frist betragt 30 Tage. Da es sich beim See-
verkehr durchweg um eine grenziiberschreitende Beforderung
handelt, wird in erste Linie die 60 Tage Frist einschligig sein.
Wie zu verfahren ist, wenn das Gut nach Ablauf der Frist wie-
der auftaucht, sagen die Absitze 2 — 4 von § 522.

12. Abweichende Vereinbarungen, § 523

Von den Vorschriften dieses Untertitels kann abge-
wichen werden, aber nur durch Individual-Vereinbarungen
nicht durch Allgemeine Geschiftsbedingungen, so wie es auch
in § 449 HGB fur das Landfrachtrecht vorgesehen ist. § 523
zeichnet sich allerdings durch die grofle Erleichterung aus,
dass Regelungen zugunsten des Verbrauchers nicht aufzuneh-
men sind, da dieser im Seefrachtverkehr praktisch nicht vor-
kommt. Alle am Transport iiber See beteiligten Handelnden
sind kaufmannische Unternehmen. Von der sog. »AGB-Fes-
tigkeit« gibt es jedoch zwei Ausnahmen:

1. Die Parteien konnen einen hoheren als den gesetz-
lich vorgesehenen Haftungshochstbetrag wegen Verlust und/
oder Beschidigung des Gutes sowie bei Lieferfristiiberschrei-
tung festsetzen. Diese Ausnahme stellt nach meiner ganz
personlichen Meinung ein eindeutiges Zugestandnis an die
groflen Verlader dar.

2. Die Parteien haben die Moglichkeit, das Haftungs-
system des Montrealer Ubereinkommens zu optieren: die
Haftungssumme wird auf 17 Sonderziehungsrechte pro Kilo-
gramm Rohgewicht festgelegt, im Gegenzug besteht eine
Gefihrdungshaftung des Verfrachters und dazu gibt es keine
Moglichkeit, die Haftungsbeschrankung zu durchbrechen.
Rechtstechnisch geschieht das durch das Abbedingen von
§ 510 Satz 2 und von § 518.

13. Die Himalaya-Klausel, § 519

So lautet natiirlich nicht die Uberschrift von § 519.
Inhaltlich wird aber die in der Schifffahrt weltweit geldufige
Klausel wiedergegeben. Bevor ich auf die Regelung selbst ein-
gehe, zunichst ein kleiner Exkurs, wie es zu diesem Namen
gekommen ist, der nicht auf den Gebirgszug in Asien zuriick-
zufiihren ist. Im Jahre 1952 unternimmt eine Mrs. Adler als
Passagierin eine Reise mit einem Schiff, das auf den Namen
MV »Himalaya« lautet. Wihrend der Seereise wird Mrs.
Adler durch eine herabstiirzende Gangway verletzt. Da sich
der Reeder des Schiffes auf die vertraglich vereinbarten Haf-
tungsausschliisse beruft, verklagt sie den Kapitin und den
Bootsmann und erstreitet ein obsiegendes Urteil vor einem
Londoner Gericht. Dieses Urteil enthilt den Hinwetis, es hitte
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durchaus ein Haftungsausschluss fiir diese Personen ver-
einbart werden kénnen."” Da ich beim Exkurs bin: Die
Himalaya-Klausel ist nicht zu verwechseln mit der Para-
mount-Klausel. Diese findet sich in allen Konnossements-
bedingungen und besagt, dass ungeachtet aller sonstigen im
Vertrag vereinbarten Regelungen, die Haager Regeln in ihrer
jeweiligen Fassung vorrangig zur Anwendung kommen sollen
(aus dem Englischen: paramount). Die Klausel leitet sich mit-
hin nicht von einem Schiffsnamen her, wie man durchaus ver-
muten konnte, ist es doch tiblich, dass im Seerecht statt lan-
ger rechtlicher Ausfihrungen dem Gegentiber schlicht ein
Schiffsname entgegengehalten wird, der einen entschiedenen
Rechtsfall betrifft. So weifl jeder im Seerecht Titige gleich was
gemeint ist, ohne dass es weiterer rechtlicher Erklarungen be-
darf. Wohl lassen sich aus bestimmten Schiffsnamen Riick-
schliisse auf den Reeder oder den Verfrachter zichen, aber es
ist bisher noch nicht nachhaltig diskutiert worden, dass damit
Bestimmungen von Datenschutzgesetzen verletzt werden.

Nun zuriick zur Himalaya-Klausel des § 519. Sie besagt
schlicht, dass sich das Privileg der Haftungsbeschrankung auf
die Leute des Verfrachters und die Mitglieder der Schiffs-
besatzung erstreckt, wenn sie auf auflervertraglicher Grund-
lage fiir Schiden infolge des Verlustes oder der Beschidigung
von Glitern oder wegen Lieferfristiiberschreitung in Anspruch
genommen werden. Das ist keineswegs neu. Wir finden diese
Regelung schon in § 607a Absatz 2 HGB fiir das Seefracht-
recht und in § 436 HGB fiir das Landfrachtrecht. Der Begriff
»Leute« kniipft wie auch im Landfrachtrecht an die Betriebs-
zugehorigkeit und die daraus resultierenden erhohten Beherr-
schungs- und Einwirkungsmoglichkeiten des Verfrachters
gegeniiber dieser Personengruppe an. Ebenso wie im Land-
frachtrecht (§ 436 Satz 2 HGB) gelten diese Haftungsprivile-
gien nach § 519 Absatz 2 nicht, wenn der Schaden vorsitzlich
oder leichtfertig und in dem Bewusstsein, dass ein Schaden
mit Wahrscheinlichkeit eintreten wird, verursacht worden ist,
so wie es auch fiir den Verfrachter in § 518 Nummer 1 vorge-
sehen ist. Das geltende Seefrachtrecht enthilt eine dhnliche
Regelung in § 607a Absatz 4 HGB.

14. Der Reisefrachtvertrag

Uber den Reisefrachtvertrag verhalten sich die §§ 524 —
531. Seine Definition findet sich in § 524. Der Vertrag muss
vorsehen, dass sich der Verfrachter verpflichtet, die Beforde-
rung der Gliter mit einem bestimmten Schiff im Ganzen auf
einer oder mehreren bestimmten Reisen durchzufithren. Die

Abgrenzung von Stickgut- und Reisefrachtvertrag hat bisher
in der Praxis Schwierigkeiten bereitet, weil es an klaren Krite-
rien der Unterscheidung mangelt. Insbesondere ist die Pflicht
zum Laden und Loschen angesichts der Vielfalt der vertrag-
lichen Gestaltung in diesem Bereich kein verlassliches Unter-
scheidungsmerkmal. Die Definition des § 524 entspricht der
des § 556 Nummer 1 HGB mit der Abweichung dass die Satz-
teile »oder einem verhiltnismifligen Teil« sowie »oder einen
bestimmt bezeichneten Raum des Schiffes« entfallen, da in der
Praxis Reisefrachtvertrige (fast) nur iiber ein Schiff im Gan-
zen geschlossen werden. An den Abgrenzungsschwierigkeiten
wird sich nichts dndern.

Auf den Reisefrachtvertrag sind die Vorschriften tiber
den Stiickgutfrachtvertrag entsprechend anzuwenden, soweit
die §§ 525 — 531 nichts anderes bestimmen. Dort finden sich
keine Regelungen tber die Haftung des Verfrachters fiir Gii-
terschiden. Es gelten mithin die Bestimmungen zum Stiick-
gutfrachtvertrag und meine dazu gemachten Ausfithrungen.
Das indes mit einer wesentlichen Einschrinkung. § 524 sagt
ausdriicklich, dass § 523 nicht anzuwenden ist, was bedeutet,
dass alle Vorschriften tiber den Reisefrachtvertrag dispositiv
sind und somit der freien Vereinbarung der Parteien unter-
liegen. Eine Regelung die auch der internationalen Gesetz-
gebungspraxis entspricht. Somit konnen auch die haftungs-
rechtlichen Vorschriften abgeindert werden und zwar auch

durch AGB.

D. Zusammenfassung

Die Haftung des Verfrachters orientiert sich weiterhin
an den Haag-Visby-Regeln, es bleibt bei einer Haftung fir
vermutetes Verschulden. Neben den Gliterschiaden wird auch
fiir eine Lieferfristiberschreitung gehaftet. Die Haftung ist
nicht mehr zwingend, aber » AGB-fest«. Sie kann nur durch
individuelle Vereinbarungen abgeindert werden. Die Haf-
tungsfreiheit fir sog. nautisches Verschulden und fiir Feuer
entfillt. Ebenso kann sich der Verfrachter nicht mehr darauf
berufen, die Schiden seien aus den Gefahren der See entstan-
den. Selbstverstandlich kann er weiterhin geltend machen, ihn
treffe an den Schaden kein Verschulden. Neu eingefiihrt wird
eine Mithaftung des ausfiihrenden Frachtfithrers. Es gilt eine
einjahrige Verjahrungsfrist.

15 Rabe,a.a.0., § 607a Rn. 10.
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