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lichungen. Die nachstehend wiedergegebenen Vortrige haben Herr Dr. Martin Fischer am 21. 1. 2013 an der
Universitit Mannheim im Rabmen der regelmifSig in Zusammenarbeit mit der Gesellschaft zur Forderung
des Binnenschifffabrtsrechtes (GBM) veranstalteten Vortragsrethe und Herr Prof. Dr. Patrick Schmidst,

UNIVERSITAT
MANNHEIM

Direktor des Mannheimer Transportrechtsinstituts, am 20. 9. 2013 anlisslich des 32. TID-Praktikerseminars

in Salzburg/Osterreich gebalten.

Die Haftungsbeschrinkung zwischen CMNI und CLNI und die
praktische Bedeutung der IVIB sowie des Bratislavaer Abkommen (BA)

Rechtsanwalt Dr. Martin Fischer, Frankfurt a. M.

Wir sind Europa mit der Rechtsvereinheitlichung des
BinSchR in den letzten Jahrzehnten erheblich weitergekom-
men. Die zwei wohl entscheidenden Meilensteine der Rechts-
vereinheitlichung waren dabei ohne Zweifel das CLNI und
das CMNI.

Wahrend das CLNI das Haftungsrisiko beim Betrieb
eines Binnenschiffes europaweit einheitlich auf bestimmte
Hochstsummenbetrige begrenzt, die von Grofle und Motori-
sierung des Schiffes abhingig sind, hat das CMNI unter ande-
rem zu einheitlichen Haftungsgrundlagen und Haftungsgren-
zen fir die Haftung des Frachtfihrers eines internationalen
Binnenschiffstransportes gegeniiber seinen Vertragspartnern
gefiihrt'.

Aber auch hinsichtlich der allgemeinen Transport-
bedingungen, die in der Binnenschifffahrt fast immer in einem
Vertragsabschluss enthalten sind, ist die Vereinheitlichung in
Europa sehr viel weiter gekommen. Die internationalen Ver-
lade- und Transportbedingungen des VBW und der IVR
haben eine sehr hohe praktische Akzeptanz gefunden und die
zahllosen unterschiedlichen nationalen, ja sogar reederei-
eigenen Bedingungswerke in ihrer Bedeutung weitgehend ver-
dringt’. Insbesondere im Donauraum hat das Bratislavaer
Abkommen (BA) schon historisch weite Verbreitung und
regelt ebenso neben Haftungsgrundlagen und Haftungshohe
materiellrechtliche Fragen.

Insbesondere bei Havarien, die Schiden an der trans-
portierten Ladung im Schiff verursachen, kann es zu einer
Konkurrenz der unterschiedlichen schifffahrtsrechtlichen
Haftungsregime kommen.

Im Folgenden werden die unterschiedlichen Haftungs-
grundlagen und die Systeme der Haftungsbeschrankung skiz-
ziert und die praktischen Auswirkungen dieser Konkurrenz
fur die Geschadigten und die haftenden Personen anhand
dreier Beispielsfille dargelegt. Im Abschluss soll dargestellt
werden, in welchen Fillen die Haftungsbeschrinkung durch-
brochen wird und welche Moglichkeiten der vertraglichen
Gestaltung durch Vereinbarung bestimmter Allgemeiner Be-
dingungen besteht.

Soweit im Folgenden Ausfithrungen zur Haftungs-
grundlage und Haftungsbeschrinkung nach nationalem Recht
gemacht werden, beziehen sich diese ausschliellich auf das
deutsche Recht, insbesondere auf die §§ 407 ff. HGB, also das
deutsche Frachtrecht. Soweit nach anderen nationalen Rech-
ten in Europa abweichende Vorschriften gelten, kann dies im
Rahmen des vorliegenden Beitrages leider nicht ausgefiihrt
werden.

1. Haftungsgrundlagen

In wohl allen europaischen Rechtssystemen konkurrie-
ren bei Schiden im Zusammenhang mit Binnenschiffstrans-
porten deliktische und vertragliche Anspriiche.

Werden Giiter, die im Schiff transportiert werden, be-
schadigt, fihrt dies zunichst grundsitzlich zu deliktischen
Anspriichen des Geschidigten gegen den Schidiger. Da der
Transport von Gttern in der Regel auf der Grundlage eines
Transportvertrages erfolgt, stehen neben diesen deliktischen
Anspriichen grundsitzlich auch vertragliche Anspriiche des
geschidigten Absenders gegen den Frachtfihrer; in vielen
Rechtssystemen’ (wie auch im CMNT*) gibt es einen Direkt-
anspruch des geschidigten Absenders gegen den ausfiihren-
den Frachtfiihrer als quasi vertraglichen Anspruch auch dann,
wenn keine unmittelbare Vertragsbeziehung zwischen dem
transportierenden Schiffseigner oder Ausriister und dem Ge-
schiadigten besteht.

Das CLNI enthilt selbst keine Bestimmungen tiber
die Haftungsgrundlage, sondern ausschliefflich Bestimmungen
tiber die Haftungsbeschrinkung. Von ganz wenigen Ausnah-
men abgesehen, gibt es im (jedenfalls deutschen nationalen,
aber wohl auch im) europiischen Deliktsrecht lediglich eine
Verschuldenshaftung und keine Gefihrdungshaftung, sodass
im Falle einer Schidigung ein konkretes Verschulden des
Schidigers durch den Geschidigten nachgewiesen werden
muss.

Das Vertragsrecht, also das Transport- oder Frachtrecht,
wird nach CMNI (und nach dem meisten nationalen Rechten)
beherrscht von einer Obhutshaftung fiir Giiterschiden. Zum
Ausgleich fur diese strenge, verschuldensunabhingige Haf-
tung des Frachtfithrers sieht das Frachtrecht Haftungsgren-
zen sowie diverse Haftungsausschlisse zum Beispiel fir
Folgeschiden oder nautisches Verschulden vor. Letzterer, der
wichtige Haftungsausschluss fir nautisches Verschulden gilt
teilweise kraft nationalen Rechtes, zum Beispiel in den Nie-

1 Allerdings enthilt das CMNI iiber die Vereinheitlichung des Haf-
tungsrechtes hinaus eine Vielzahl materiellrechtlicher Regelungen. Im
Unterschied zum CLNI geht also die Bedeutung des CMNI weit iiber
die Frage der Haftungsbegrenzung hinaus.

2 Siehe dazu Jorg Frank, Die Ausgestaltung des Frachtrechts durch Ver-
tragsbedingung in der Rheinschifffahrt, Mannheimer Beitrige zum
Binnenschifffahrtsrecht, Band 6, Duisburg 1999.

3 Z.B.§437 1,111 HGB.

4 Artikel 4 (5).
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derlanden, oder aufgrund einer wirksamen Vereinbarung im
Vertragsverhiltnis. Trotz lebhafter Diskussion der Vertrags-
staaten des CMNI wihrend der Vertragsverhandlungen ist es
im CMNI nicht zur materiellrechtlichen Verankerung eines
Haftungsausschlusses fir nautisches Verschulden gekommen;
das CMNI lésst aber diese Moglichkeit fiir nationale Rechte
und Vertragsvereinbarungen ausdriicklich offen’.

Wahrend das Deliktsrecht kraft Gesetzes zwischen
Eigentiimer und Schidiger gilt’, gilt das Vertragsrecht zwi-
schen Absender und Frachtfiihrer’, in der Regel erweitert mit
einem Direktanspruch gegen den ausfithrenden Frachtfthrer.

2. Systeme der Haftungsbeschrinkung

Hier sind zunichst zu unterschieden die Systeme der
Haftungsbeschrinkung kraft Gesetzes einerseits und kraft
vertraglicher Vereinbarung andererseits, vertragliche Verein-
barungen konnen individualvertraglich getroffen werden oder
in Form von Allgemeinen Geschiftsbedingungen.

Sowohl das CLNT als auch das CMNI sind gesetzliche
Haftungsbegrenzungen, sodass sie unabhingig von vertrag-
lichen Vereinbarungen fiir die Haftung des Schiffseigners
einerseits und die Haftung im Rahmen des Frachtvertrages
andererseits gelten. Das CMNI wird nach deutschem Recht
insbesondere durch das HGB erganzt.

Die wichtigsten vertraglichen Vereinbarungen sind ne-
ben den individualvertraglichen Vertragsbestimmungen die
internationalen Verlade- und Transportbedingungen (IVIB),
entwickelt vom Rechtsausschuss VBW und der juristischen
Kommission IVR unter mafigeblicher Mitwirkung des Herrn
Kollegen Dr. Korioth aus Duisburg. Die IVIB sind im Inter-
net in der jeweils neuesten Fassung auf der Homepage der
IVR sowie des VBW abrufbar.

Das BA ist ein privatrechtliches Abkommen, das zwi-
schen den ehemaligen Staatsreedereien der Donauanliegender-
staaten geschlossen wurde und letztmalig am 1. Januar 2004
durch die inzwischen iiberwiegend in private Hand iiberge-
gangen Reedereien erneuert wurde.

Das CLNI ist ein absolutes System der Haftungs-
beschrinkung, es enthilt eine absolute Hochstsumme fiir die
Gesamthaftung des Schiffseigners, die dieser durch Einrede
oder Errichtung eines Fonds in Wirkung setzen kann.

CMNI (HGB) und BA enthalten eine Kombination aus
relativer und absoluter Haftungsbeschrinkung, gehaftet wird
hier grundsatzlich nur bis zum Wert des beschadigten Gutes,
also relativ, allerdings absolut beschrinkt auf einen Haftungs-
hochstbetrag. Die IVIB bestimmen selbst keine Werthaftung,
sondern verweisen grundsitzlich auf nationales Recht, enthal-
ten aber hilfsweise eine absolute Beschrinkung.

Die Bezugsgrofie fir die Haftungsbeschrankung nach
CLNTI ist die Grofle und Motorisierung des Schiffes.

Die Bezugsgrofie fir die Haftungsbeschrankung nach
den frachtvertraglichen Regelwerken dagegen ist an erster
Stelle der Wert des transportierten Gutes; erst in zweiter In-
stanz wird diese grundsitzliche Haftungsbeschrinkung er-
ganzt durch Haftungshochstbetrige. Es handelt sich also
hierbei um eine beschrinkte Werthaftung. Trotz einer gewis-
sen Vereinheitlichung unterscheiden sich die Bezugsgrofien
fiir die Werthaftung in den verschiedenen Bedingungswerken
nicht unerheblich:

Das CMNI beschrinkt die Haftung auf den Wert des
Gutes am Ablieferungsort, das BA auf den Wert des Gutes am

Ladeort’ oder auf den in der Rechnung genannten Wert, die
»Faktura« oder »Invoice« genannt wird. Die IVTB wiederum
verweisen auf nationales Recht.

Alle unterschiedlichen Haftungsbeschrinkungen ken-
nen einen Haftungshochstbetrag. Im CLNI wird dieser er-
rechnet aus 200 RE pro Tonnen Tragfahigkeit des Schiffes zu-
zliglich 700 RE pro kw der Maschinenleistung, davon ein halb
fiir den Sachschadenfond’.

In den frachtrechtlichen Systemen wird in Rechnungs-
einheiten pro Kilogramm Rohgewicht der Ladung gerechnet
mit Sonderbestimmungen fiir Packstiicke und Container:

Nach CMNI betrigt der Haftungshochstbetrag
666,67 RE pro Packungseinheit oder 25.000 RE pro Con-
tainer'® oder bei Schiittguttransporten 2 RE pro kg (nach dem
deutschen HGB 8,33 RE pro kg). Die IVIB kennen nur die
hilfsweise Beschrinkung auf 2 RE pro kg. Das BA sieht einen
Maximalbetrag von 500 CHF pro Packungseinheit und
0,15 CHF pro kg vor'".

3. Beispielstille

Wie oben ausgefiihrt, gibt es gravierende Unterschiede
zwischen den verschiedenen Systemen der Haftungsbeschran-
kung. Daher wird das Haftungsrisiko des Frachtfithrers ganz
entscheidend davon bestimmt, welches Regime oder welche
Bedingungen im konkreten Schadensfall Anwendung finden.
Dies sei im Folgenden anhand dreier typischer Beispielsfalle
erldutert:

a. Schiittguttransport

Ein Schiff mit 900 kw Leistung und 1.900 Tonnen ma-
ximaler Tragfihigkeit transportiert 1.200 Tonnen Phosphat
und fahrt zwischen Straubing und Vilshofen auf eine Untiefe.
Das Schiff schligt leck, das Phosphat wird nass und un-
brauchbar. Das Phosphat hat am Ladeort einen Wert von
140,00 € pro Tonne, am Ablieferungsort von 180,00 € pro
Tonne, in der Faktura wird der Wert mit 160,00 € pro Tonne
angegeben.

Die Werthaftung nach CMNI betrdgt 216.000,00 €.
Dieser Betrag errechnet sich aus dem Wert des Phosphates am
Ablieferungsort™.

5 Artikel 25 IT lit. a CMNIL.

6 Aktivlegitimiert ist nach Deliktsrecht in der Regel der Eigentiimer

der transportierten Giiter, passivlegitimiert ist der Schadiger, wobei

zum Beispiel das deutsche Binnenschifffahrtsgesetz in § 3 BinSchG
eine Haftung des Schiffseigners oder Ausriisters fiir fremdes Ver-
schulden, nimlich fiir Besatzungsverschulden, vorsicht.

Absender beziehungsweise Frachtfiihrer ist immer der »Andere des

Frachtvertrages, also der Auftraggeber (Absender) des Transportes

beziehungsweise der Auftragnehmer (Frachtfiihrer) des Transportes

aufgrund unmittelbarer vertraglicher Beziehung.

8 Der Wortlaut des Artikel 12.5 Satz 2 BA ist insoweit nicht ganz ein-
deutig, es konnte auch nur der Zeitpunkt der Beladung und nicht der
Ladeort gemeint sein. CMNI und HGB stellen insoweit klar, dass der
Wert »am Ort und Tag« mafigeblich ist, nach HGB am Ladeort, nach
CMNI am Ablieferungsort.

9 §§5e,1,2.1. V.m. 5f. I BinSchG.

10 Zuziglich 1.500 RE fiir den Container selbst.

11 Inder 42. und 48. Direktorenkonferenz der Donauschifffahrten wur-
de beschlossen, dass der Wechselkurs in Euro fiir alle Zukunft fixiert
wurde auf den Kurs vom 01. April 2004 1,00 € = 1,56 CHF, also
1,00 CHF = 0,64 €.

12 1.200 Tonnen x 180,00 € = 216.000,00 €.

~N
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Der Haftungshochstbetrag nach CMNI in Hohe von
2,65 Mio. € wird vorliegend nicht erreicht, es bleibt also bei
der Werthaftung.

Nach dem deutschen HGB haftet der Frachtfuhrer mit
168.000,00 €; dieser Betrag errechnet sich aus dem Wert des
Phosphates am Ladeort'*. Auch hier wird der Haftungshéchst-
betrag von 11 Mio. € nicht erreicht. Bemerkenswert ist, dass
nach dem deutschen Transportrecht der Haftungshochst-
betrag viermal hoher ist als nach CLNI.

Die IVIB verweisen auf nationales Recht, in unse-
rem Beispielsfall also auf HGB mit einer Werthaftung von
168.000,00 €, auch hier wird der Haftungshochstbetrag von
2,65 Mio. €' nicht erreicht.

Im Rahmen des BA wurde zwischen den Vertrags-
parteien eine Faktura erstellt, die den Wert mit 160,00 € pro
Tonne ausweist, sodass es zu einer Werthaftung in Hohe von
192.000,00 € kommt. Der Haftungshochstbetrag liegt bei nur
115.384,61 € und geht daher der Wertangabe in der Faktura
vor'.

Die Hochsthaftungssumme nach CLNI errechnet sich
aus Motorisierung und Grofe des Schiffes, in unserem Bei-
spielsfall 555.000,00 €', auch dieser Betrag wird nicht er-
reicht.

In unserem Beispielsfall fithrt also das BA zum gerings-
ten Haftungsbetrag von nur 115.384,61 €. Nach dem IVIB und
HGB sind 168.000,00 € zu zahlen, nach CMNI 216.000,00 €.
Ist allerdings das CMNI vereinbart oder gilt es kraft Gesetzes,
da sich der Lade- oder Loschort in einem Vertragsstaat befin-
det, kommen die niedrigeren Haftungsgrenzen gemafl Arti-
kel 25 I CMNI nicht zum tragen.

Die Haftungshochstbetrige nach Frachtrecht sowie die
Hochsthaftungssumme nach CLNI werden (mit Ausnahme
des BA) nicht erreicht.

b. Containertransport

Ein mit zwei Containern beladenes Schiff” fihrt
zwischen Straubing und Vilshofen auf eine Untiefe, es kommt
zu Wassereinbruch, die Container und ihr Inhalt werden
wertlos. Jeder Container wiegt 10 Tonnen. Im Container be-
finden sich Baumaschinen, die am Ladeort einen Wert von
180.000,00 € haben, in der Frachturkunde wird der Wert pro
Maschine mit 200.000,00 €, in der Faktura mit 190.000,00 €
angenommen.

Die Werthaftung nach CMNI richtet sich nach den
Wertangaben in der Frachturkunde, in unserem Beispielsfall
befindet sich in jedem Container eine Baumaschine mit einem
Wert von je 200.000,00 €, sodass die Werthaftung nach CMNI
400.000,00 € betragt. Der Haftungshochstbetrag betragt pro
Container 1.500 RE, fir den Inhalt je 25.000 RE, insgesamt
also 53.000 RE; wegen Artikel 20 IV lit. a CMNI aber nur,
wenn der Wert der Baumaschinen in der Frachturkunde nicht
ausdriicklich angegeben war — anders als in unserem Aus-
gangsbeispiel.

Die Werthaftung nach HGB richtet sich nach dem
Wert der transportierten Giiter, im vorliegenden Fall am La-
deort 180.000,00 € pro Baumaschine, sodass die Werthaftung
360.000,00 € betrigt. Anders als das CMNI kennt das HGB
allerdings keine besondere Haftungsbegrenzung fiir Contai-
ner und auch keine Berticksichtigung der Frachturkunde (des
Frachtbriefes), sodass es bei der Haftungsbeschrankung nach
Kilogramm bleibt, dies fithrt im vorliegenden Fall zu einem
Haftungshéchstbetrag von 183.300,00 €.

Der Haftungshochstbetrag nach nationalem Recht
(HGB) ist im vorliegenden Fall hoher als der Haftungshochst-
betrag nach IVTB. Nach HGB fallen 8,33 RE pro kg an, nach
IVTB lediglich 2 RE. Nach dem Wortlaut der IVTB geht diese
niedrigere Haftungsbeschrinkung vor, die IVTB kennen auch
keine Sondervorschrift fiir Wertangaben in der Frachturkunde
oder Faktura, sodass im vorliegenden Fall der Frachtfiihrer
nach IVTB lediglich mit 44.000,00 €*' haftet.

Die Regelung nach BA ist verhaltnismifig kompliziert.

In Artikel 12.5. BA in der Fassung vom 1. Januar 2004,
ist festgeschrieben, dass bei verpackter Ladung (um solche
diirfte es sich bei Containern handeln) zunichst der »tatsich-
liche Wert« maflgeblich ist, allerdings nur, wenn der Wert der
verpackten Ladung nicht im Frachtbrief aufgenommen wur-
de. Andererseits heifit es in Artikel 12.5. Satz 4 BA, dass der
Wert des Gutes durch die Faktura festgelegt wird. Die Fak-
tura muss aber nicht unbedingt den tatsichlichen Wert aus-
weisen’’. Nach Artikel 12.5. Satz 3 BA gilt im Ubrigen, das
unter der Voraussetzung, dass der Wert des Stiickgutes im
Frachtbrief nicht aufgenommen wurde, der Haftungshochst-
betrag von 500 CHF fiir ein Frachtstiick und 150 CHF fiir
eine Tonne loser Giter nicht tibersteigt.

In unserem Beispielsfall wiirde dies zu einer Werthaf-
tung nach BA in Hohe von 380.000,00 €” fiihren, allerdings
nur, wenn der Wert” in die Frachturkunde aufgenommen
wurde. Ist dies nicht der Fall, greift der Haftungshochstbetrag
von lediglich 500 CHF pro Frachtstiick, dies wiirde im vorlie-
genden Fall zu einem Haftungshochstbetrag von 1.000 CHF,
also 640,00 € fithren.

Auch im vorliegenden Fall wird unter keinen Umstin-
den die Hochsthaftungssumme nach CLNI erreicht, die wie
im vorangegangen Fall 555.000,00 € betragt.

Im vorliegenden Beispielsfall ist es nicht ausgeschlos-
sen, dass nach BA die Hochsthaftung des Frachtfiihrers ledig-
lich 640,00 € betragt, wenn er das BA vereinbart hat und ihm
der Wert der Ladung in der Frachturkunde nicht bekannt
gemacht worden ist. Nach den IVTB greift die Hochsthaf-
tungssumme von 44.000,00 € und nach CMNI in Héhe von
58.000 €, wihrend nach dem deutschen HGB 183.300,00 € zu

13 1.200 Tonnen x 2 RE pro kg = 2,4 Mio. RE = 2,65 Mio. €.

14 1.200 Tonnen x 140,00 € pro Tonne = 168.000,00 €.

15 1.200 Tonnen x 8,33 RE pro kg = 9,996 Mio. €, entspricht 11 Mio. €.

16 1.200 Tonnen x 2 RE pro kg = 2,4 Mio. RE = 2,65 Mio. €.

17 1.200 Tonnen x 150,00 CHF = 180.000,00 CHF ./. 1,56 = 115.384,61 €.

18 1.900 Tonnen Tragfihigkeit x 200 RE = 380.000,00 RE, 900 kw x
700 RE = 630.000,00 € RE, insgesamt also 1,01 Mio. RE, davon 1/2
(Sachschadenfond) = 505.000 RE, entspricht 555.500,00 €.

19 Ebenfalls mit 900 kw Motorleistung und 1.900 Tonnen maximaler
Tragfihigkeit.

20 20 Tonnen x 8,33 RE pro kg = 166.600 RE = 183.300,00 €.

21 20 Tonnen x 2 RE pro kg = 40.000 RE = 44.000,00 €.

22 Denkbar ist, dass der tatsichliche Wert »nur fiir Fille des Verlustes
oder des Manko« nach Artikel 12.5. BA mafigebend ist und Arti-
kel 12.5. Satz 2 BA ausdriicklich nur fiir Beschidigung des Gutes gilt.
Dies wiirde bedeuten, dass die Werthaftung sich in den Fillen des
Verlustes oder des Mankos von den Fillen der Beschiadigung unter-
scheidet, da fiir die Beschidigung ausdriicklich der Wert des Gutes
am Ladeort gelten soll. Auch ist nicht eindeutig, was geschieht, wenn
der tatsichliche Wert des Gutes sich vom Wert des Gutes am Ladeort
und dariiber hinaus vom Wert des Gutes laut Faktura unterscheidet.
Die Vorschrift scheint in sich nicht stimmig und ist allein deshalb sehr
problematisch, moglicherweise sogar nach dem Recht der Allgemei-
nen Geschiftsbedingungen wegen Unklarheit als unwirksam.

23 2% 190.000,00 € = 380.000,00 €.

24 Unklar ist, ob der tatsichliche oder der der Faktura.
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zahlen wiren. Die unterschiedlichen Haftungssysteme fithren
also im vorliegenden Fall zu gravierend unterschiedlichen
Ergebnissen™.

Kennt der Frachtfiihrer die Frachturkunde mit der
Wertangabe und enthilt die Faktura eine Wertangabe, dann
bleibt es nach HGB und IVIB bei den Haftungshochstbetra-
gen, weil diese Bedingungswerke keine Ausnahmevorschrift
fiir Wertangaben kennen. In diesem Fall haftet der Frachtfiih-
rer nach CMNI mit 400.000,00 €, nach HGB mit 183.300,00 €,
nach IVTB mit 44.000,00 € und nach BA mit 380.000,00 €.
Dies gilt aber nur, wenn nicht der Vorrang des CMNI nach
Artikel 25 T CMNI greift, also nur bei Transporten, in denen
Lade- oder Loschort nicht in einem Mitgliedsstaat des CMNI
liegt.

Die Hochsthaftungssumme nach CLNI in Héhe von
rund 555.000,00 € wird in keinem Fall erreicht.

c¢. Havarie zweier Schiffe

In unseren ersten beiden Beispielsfillen ist die Hochst-
haftungssumme nach CLNI zu Gunsten des Schiffseigners
nicht zum Tragen gekommen, weil die Werthaftung oder die
Haftungshochstbetrige nach der frachtvertraglichen Haftungs-
begrenzung deutlich niedriger als die Hochsthaftungssumme
nach CLNI waren.

In beiden Beispielsfillen war durch die Festfahrung auf
der Donau eine Haftung des Schiffseigners nur hinsichtlich
der transportierten Ladung entstanden, weitere Schiden wa-
ren durch die Havarie nicht entstanden. In solchen Fillen
muss es sich schon um eine besonders wertvolle Ladung han-
deln, damit es zu einer Haftungsbeschrankung nach CLNI
kommt. Anders ist dies, wenn im Zusammenhang mit einer
Havarie, nicht nur die Ladung, sondern auch andere Sachen
von erheblichem Wert beschidigt werden.

Dies sei an folgendem Beispiel verdeutlicht:

Der ausfihrende Frachtfuhrer und Schiffseigner fahrt
mit seinem MS »A« auf der Donau zu Tal und havariert mit
einem bergfahrenden MS »B«. Der Schiffsfuhrer von MS »A«
hat die Havarie allein verschuldet, es kommt zu Wasserein-
bruch und das Phosphat in MS »A« wird wertlos. MS »B« ist
ebenfalls mit Schiittgut beladen und wird durch die Havarie
so schwer beschidigt, dass das Schiff auf den Grund der
Donau sinkt. Schiff und Ladung sind Totalschaden.

MS »A« ist mit 1.200 Tonnen Phosphat beladen. Der
Absender und Eigentiimer der Ladung erleidet einen Schaden
in Hohe von 216.000,00 € fiir das Phosphat und 50.000,00 €
entgangenen Gewinn. Insgesamt also 266.000,00 €.

Fir die frachtvertragliche Haftung ist mafigeblich, wel-
ches Haftungsregime greift, wie im Beispielsfall 1, Schuttgut-
transport, ausgefiihrt. Bei identischen Daten ergibt sich fol-
gende Haftung:

Zwischen Absender und Hauptfrachtfithrer ist das
CMNI vereinbart. Die Werthaftung nach CMNI betrigt
260.000,00 €. Mafigeblich ist der Wert der Ladung am Ablie-
ferungsort.

Zwischen dem Hauptfrachtfiihrer und dem Zwischen-
frachtfithrer ist das BA vereinbart, die Faktura weist den Wert
des Phosphates mit 160.000,00 € aus, sodass es zu einer Wert-
haftung nach BA in Héhe von 192.000,00 € kommt.

Zwischen dem Zwischenfrachtfihrer und dem ausfih-
renden Frachtfiihrer, der zugleich Schiffseigner ist, gelten die
IVTB und das deutsche Recht, also das HGB. Dies fiihrt zu

einer Werthaftung nach HGB in Hohe von 168.000,00 €, maf3-
geblich ist der Wert der Ladung am Ladeort.

Die Haftung des ausfihrenden Frachtfithrers und
Schiffseigners nach CLNI richtet sich nach dem Gesamt-
schaden. Das Kasko des MS »B« ist 1,8 Mio. € wert und vol-
lig zerstort, die Ladung des MS »B« hat einen Wert von
900.000,00 € und ist ebenfalls vollstindig zerstort.

Der ausfiihrende Frachtfiihrer haftet, weil der Schiffs-
fihrer des MS »A« die Havarie schuldhaft verursacht hat, fiir
den auf Seiten MS »B« entstandenen Schaden von insgesamt
2,7 Mio. €. Hinzu kommt die frachtvertragliche Haftung des
Schiffseigners als ausfithrender Frachtfiihrer gegeniiber dem
Zwischenfrachtfuhrer fir den Schaden an der Ladung im
eigenen Schiff in Hohe von 168.000,00 €, nimlich dem Wert
der Ladung am Ladeort.

Die deliktische und frachtvertragliche Haftung des
Schiffseigners des MS » B« summieren sich also auf 2.868.000,00
€. Die Hochsthaftungssumme nach CLNI betrigt, wie in allen
drei Beispielsfillen 555.000,00. €. Der Schiffseigner oder sein
Versicherer errichten einen Fond in dieser Hoéhe und haben
damit nach CLNI ihre Haftung insgesamt wirksam be-
schrankt. Im folgenden Verteilungsverfahren ergibt sich eine
Quote fiir jeden Glaubiger in Hohe von 18 %, da der Wert des
Fonds lediglich 19 % des Gesamtschadens betrigt.

Dies fiihrt im Beispielsfall 3 dazu, dass der ausfihrende
Frachtfthrer, der zugleich Schiffseigner ist, an den Absender
lediglich 19 % von 168.000,00 € zu zahlen hat, dies sind ledig-
lich 31.920,00 €.

Der Absender erhilt also in unserem Beispielsfall vom
Hauptfrachtfithrer 216.000,00 €, dieser kann beim Zwischen-
frachtfithrer einen Regress von lediglich 192.000,00 € neh-
men”®, der Zwischenfrachtfithrer wird vom ausfithrenden
Frachtfiihrer dagegen nur 30.240,00 € erhalten.

In diesem Falle werden also die Haftungsunterschiede
nach den verschiedenen frachtvertraglichen Systemen der
Haftungsbeschrinkung durch das CLNI iiberholt. Das CLNI
fuhrt dazu, dass vollig unabhingig von der Haftung des
Hauptfrachtfihrers oder Zwischenfrachtfithrers jedenfalls
der ausfiithrende Frachtfithrer nur mit 31.920,00 € haftet.

Durchbrechung der Haftungsbeschrinkung

Die Haftungsbeschrinkung nach den unterschiedlichen
Systemen wird durchbrochen, wenn der Schaden durch be-
wusste Leichtfertigkeit verursacht wurde.

Leichtfertigkeit ist ein Verschuldensmaf§stab unterhalb
des Vorsatzes, aber wohl oberhalb der sogenannten groben
Fahrlissigkeit, »qualifiziertes Verschulden<”. Der Bundes-
gerichtshof nimmt Leichtfertigkeit nur »bei besonderes
schweren Pflichtverstoflen« an, »bei denen sich der Fracht-
fithrer oder seine »Leute« in krasser Weise iiber die (Sicher-
heits)Interessen der Vertragspartner hinweggesetzt« haben™.

25 Allerdings geht die Regelung des CMNI bei internationalen Trans-
porten, wenn Lade- oder Loschort in einem Vertragsstaat liegen, dem
deutschen HGB sowie den IVIB und dem BA vor, sodass es bei den
Haftungsgrenzen des CMNI bleibt.

26 Wenn nicht das CMNI Vorrang hat, weil Lade- oder Loschort in
einem Mitgliedsstaat liegen.

27 Instruktiv dazu v. Waldstein/Holland, BinSchR, 5. Auflage, § 5b
BinSchR Rn. 4 und Artikel 21 CMNI Rn. 4.

28 Dazu zum Beispiel Koller, Transportrecht, 7. Auflage, § 435 Rn. 6.
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Hinzukommen muss das Bewusstsein, dass der Schaden mit
Wahrscheinlichkeit eintreten werde, daher spricht man von
bewusster Leichtfertigkeit.

Die IVTB und das BA enthalten keine solche Haf-
tungsdurchbrechung.

Von ganz erheblicher wirtschaftlicher Bedeutung ist,
dass sowohl nach CLNI, also auch nach CMNI die Haftungs-
beschrinkung nur durchbrochen wird, wenn der Schidiger
selbst (CLNI)” oder der Frachtfithrer selbst (CMNI)® be-
wusst leichtfertig gehandelt hat. Dies ist gerade bei Schiffs-
havarien nur dann der Fall, wenn ein Partikulier sein eigenes
Schiff selbst fithrt und dabei bewusst leichtfertig den Schaden
verursacht. Dies ist in der Praxis sicherlich der Ausnahmefall.
Besatzungsverschulden wird dem haftenden Schiffseigner
nicht zugerechnet, bewusste Leichtfertigkeit eines angestell-
ten Schiffsfiihrers schadet also nicht.

Nach CLNI kann diese Rechtsfolge in der Praxis aller-
dings umgangen werden tiber die Haftung des Schiffsfithrers
selbst, bei dem bewusste Leichtfertigkeit vorliegt. Dieser haf-
tet auch nach Gestellung eines Fonds unbeschrinkt person-
lich, wenn er fiir einen derartig hohen Betrag gut ist. Es ist
nicht vollig ausgeschlossen, dass tiber den arbeitsrechtlichen
Freistellungsanspruch in einem solchen Fall auch gegen den
Schiffseigner und Arbeitgeber selbst letztendlich die Haf-
tungsbeschriankung nach CLNI umgangen werden kénnte™.

Nach deutschem, nationalem Recht, also nach dem
HGB ist dies anders. Die Haftungsbeschrinkung nach HGB
wird gemafl § 435 HGB auch dann durchbrochen, wenn der
Frachtfiihrer oder »seine Leute« bewusst leichtfertig gehan-
delt haben. Setzt man den Begriff »seine Leute« gleich mit
Erfullungsgehilfen, so durchbricht die blof8e Leichtfertigkeit
jedes an der Durchfithrung des Transport beteiligten Schaden-
verursacher die Haftungsbeschrankung nach HGB.

Vertragliche Gestaltung

Grundsitzlich konnen Frachtvertrige selbstverstind-
lich individualvertraglich oder durch die Vereinbarung von
Allgemeinen Geschiftsbedingungen einem bestimmten Haf-
tungsregime unterworfen werden.

Allerdings ist die Vereinbarung von Allgemeinen Ge-
schiftsbedingungen nicht immer wirksam. Die wichtigsten
Fille der Unwirksambkeit sind der Verstof§ gegen zwingendes
Recht, hier insbesondere § 449 HGB und die AGB Kontrolle
nach nationalem Recht.

Das Recht der Allgemeinen Geschiftsbedingungen
fuhrt - jedenfalls nach deutschem Recht — zur Unwirksamkeit
vereinbarter Bedingungen, wenn diese einander inhaltlich
widersprechen. Daher birgt es ein sehr hohes Risiko, wenn —
wie hiufig in der Schifffahrt — auf unterschiedliche Bedin-
gungswerke verwiesen wird. Haufig findet man in Fracht-
abschlissen die Klausel »es geltend die Bedingungen der am
Transport beteiligten Reedereien«”. Nicht selten werden auch
die IVIB und das BA gleichzeitig in Frachtabschlissen ge-
nannt. Dies kann durchaus dazu fiihren, dass der Verweis auf
Allgemeine Geschaftsbedingungen wegen inhaltlichen Wider-
spruches unwirksam ist. Die Bestimmungen der IVTB und
des BA sowie anderer Bedingungswerke widersprechen sich
inhaltlich nicht unerheblich. Dies kann wegen des Verbotes
der geltungserhaltenden Reduktion durchaus dazu fiihren,
dass das gesamte Bedingungswerk als nicht wirksam verein-
bart angesehen wird.

Es ist also bei Frachtabschliissen unbedingt darauf zu
achten, dass eine eindeutige und wirksame Einbeziehung be-
stimmter Verlade- und Transportbedingungen erfolgt.

Daher wire es auch duflerst wiinschenswert, wenn es
gelinge, auf dem Rheinstromgebiet und seinen Nebenfliissen
und — Kanilen sowie auf dem Stromgebiet der Donau und der
angrenzenden Gewisser einheitliche Verlade- und Transport-
bedingungen zu etablieren. Damit wiirden die in meinen Bei-
spielsfillen beschriebenen Briche der unterschiedlichen Haf-
tungsregime vermieden und eine groflere Rechtssicherheit
erreicht”.

Die Vorschriften des CMNI tiber die Haftung und Haf-
tungsbegrenzung sind nur eingeschrinkt dispositiv, bei inter-
nationalen Transporten mit Lade- oder Loschhafen in einem
Vertragsstaat haben daher die Vorschriften des CMNI Vor-
rang. Abweichungen von den Haftungsbefreiungen und Haf-
tungsbegrenzungen des CMNI zu Gunsten des Frachtfiihrers
sind nach Artikel 25 T CMNI unzulissig, dies gilt aber nicht
fir die in der Praxis auflerordentlich wichtige Vereinbarung
des Haftungsausschlusses fiir nautisches Verschulden®. Ab-
weichungen von den Haftungsvorschriften des CMNI zu
Lasten des Frachtfthrers sind nur nach Artikel 20 IV zulissig,
und zwar in dem Fall, in dem Urkunde einen hoheren Wert
ausweist oder die Parteien hohere Hochsthaftungshochst-
betrige »ausdriicklich« vereinbart haben. Nach richtiger Auf-

29 Ausdriicklich heifit es in § 5d I BinSchG »der Schiffseigner kann sei-
ne Haftung ... nicht beschrinken, wenn der Schaden auf eine Hand-
lung oder Unterlassung zurtickzufiihren ist, die von ihm selbst in der
Absicht... und ... dem Bewusstsein ...«.

30 Auch das CMNI spricht davon, dass »er selbst, also der Frachtfiih-
rer oder der ausfilhrende Frachtfiihrer leichtfertig gehandelt haben
muss. Dass im ersten Teil des Satzes Frachtfithrer und ausfiihrender
Frachtfithrer gleichgestellt sind, heifft nicht, dass ein Verschulden
wechselseitig zugerechnet wird, dies ist durch die Verwendung der
eindeutigen Formulierung »er selbst« unmissverstandlich klargestellt.

31 Der Geschidigte konnte deliktsrechtlich unmittelbar gegen den ange-
stellten Schiffsfiihrer vorgehen und versuchen, tiber den arbeitsrecht-
lichen Freistellungsanspruch gegen den Arbeitgeber und Schiffseigner
vorzugehen, wenn der Schiffsfithrer selbst fiir den entsprechenden
Schaden nicht gut ist.

32 Auch die Formulierung: »Es gelten die Bedingungen der am Trans-
port beteiligten Partner« wird verwendet.

33 Die IVTB sind auf einen langjihrigen Prozess zurtickzuftihren, der
sich zum Ziel gemacht hat, die Verlade- und Transportbedingungen
zu vereinheitlichen. Auf dem Rheinstromgebiet gab es traditionell die
unterschiedlichsten Bedingungswerke. Es ist der Verdienst der juris-
tischen Kommission der IVR sowie des Rechtsausschusses des VBW,
dass hier der internationale Prozess der Vereinheitlichung durch
Gestaltung der IVIB sehr weit fortgeschritten ist. Die IVIB sind
auflerst weit verbreitet und erfreuen sich hoher Akzeptanz des Ge-
werbes.

34 Das CMNI enthilt keine Bestimmung dartiber, dass der Haftungs-
ausschluss fiir nautisches Verschulden einer Form unterliegen muss,
daher ist die Vereinbarung nautisches Verschulden auch im Rahmen
von Allgemeinen Geschiftsbedingungen nach CMNI zulissig. In der
Literatur wird vereinzelt diskutiert, ob nicht die Vereinbarung des
Haftungsausschlusses fiir nautisches Verschulden auf den Vorbehalt
des Artikels 3 CMNI, also ausreichende Bemannung, hinweisen miis-
se. Es wird auch diskutiert, ob in der Vereinbarung nicht ein Hinweis
auf die Haftungsdurchbrechung durch Leichtfertigkeit enthalten sein
miisse. Diese Auffassung findet im Wortlaut des CMNI ebenso wenig
eine Stiitze wie in der Begriindung des Vertragsentwurfes, Nach rich-
tiger Auffassung ist ein Verweis beim Haftungsausschluss fiir nauti-
sches Verschulden auf Artikel 3 CMNI ebenso wenig erforderlich
wie ein Hinweis auf die durch Haftungsdurchbrechung bei Leichtfer-
tigkeit. Immerhin sind in der Regel an Binnenschiffstransportvertri-
gen Kaufleute beteiligt, sodass die in erster Linie fiir das Verbraucher-
schutzrecht entworfenen Grundsitze von Hinweispflichten hier nicht
gelten konnen.
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fassung fiithrt das Tatbestandsmerkmal »ausdriicklich« nicht
dazu, dass eine Vereinbarung durch AGB ausgeschlossen ist,
grundsitzlich ist eine Vereinbarung nach Artikels 20 IV
CMNI formfrei moglich, allerdings muss ein klarer Wortlaut
vorliegen®

Schluss

CMNI, IVTB (HGB) und BA beruhen einheitlich auf
demselben System der Haftungsbegrenzung, namlich der be-
schrinkten Werthaftung. Diese wird aber nach sehr unter-
schiedlichen Kriterien berechnet; nicht nur die Bezugsgrofle
hinsichtlich der Werthaftung bei Giiterschiden, sondern auch
die Haftungshochstbetrige unterscheiden sich gravierend.

Es ist erfreulich, dass insbesondere bei internationalen
Transporten die unterschiedlichen nationalen Regeln der Haf-
tungsbeschrinkung durch ein einheitliches Haftungsregime
ersetzt wurden. Das CMNI ist insoweit ein sehr grofler Fort-
schritt im Hinblick auf eine Harmonisierung des internatio-
nalen Transportrechtes und eine Angleichung der Wettbe-
werbsbedingungen. Dies gilt insbesondere auch insoweit, als
das CMNI im Rahmen des Artikels 25 T CMNI und des Arti-

kels 20 IV CMNI nur eingeschrinkt dispositiv ist und daher
in den wesentlichen Bestimmungen Vorrang vor individuellen
und vorformulierten Vertragsbedingungen hat.

Zusitzlich zum CMNI ist mit den IVTB ein ausgereif-
tes Bedingungswerk verfiligbar, das die Vorschrift des CMNI
in sinnvoller und wirksamer Weise erginzt. Das BA ist durch
historische Besonderheiten geprigt und fiihrt teilweise zu
Hochsthaftungsbetrigen, die von der Verladerschaft und den
Absendern kaum akzeptiert werden durften, teilweise ist die
Systematik der Haftungsbeschrankung inhomogen.

Das CLNI und die Haftungsbeschrinkungsmoglich-
keit fiir den Schiffseigner konnen sich gravierend auf die Haf-
tung des ausfihrenden Frachtfuhrers fir Guterschiden aus-
wirken. Dies fithrt zu ganz erheblichen Briichen in der
Frachtfihrerkette. Insbesondere bei Havarien zweier Schiffe
oder Grofischaden ist es durchaus denkbar, dass Hauptfracht-
fithrer und Zwischenfrachtfihrer sehr viel weitgehender haf-
ten, als der ausfithrende Frachtfiihrer, der als Schiffseigner
oder Ausriister in den Genuss der Haftungsbeschrinkung
nach CLNI kommt.

35 Dazu Koller, Transportrecht, Artikel 20 CMNI Rn. 10.

Die negative Feststellungsklage im Anwendungsbereich der CMR -

grundsitzliche Uberlegungen

Rechtsanwalt Prof. Dr. Patrick Schmidt, Mannheim

I. Einleitung

Nach bisheriger Rechtsprechung des BGH steht die
Rechtshingigkeit einer vom Schuldner gegen den Glaubiger
bei einem nach Art. 31 Abs. 1 CMR international zustindigen
Gericht erhobenen negativen Feststellungsklage der spateren
Erhebung der Leistungsklage durch den Glaubiger vor dem
zustindigen Gericht eines anderen Vertragsstaats der CMR
nicht entgegen.' Zur Begriindung verweist der BGH darauf,
dass es sich bei beiden Verfahren nicht um »dieselbe Sache«
i.S.d. Art. 31 Abs. 2 CMR handele:* »Die Vorschrift des Art. 31
CMR wverfolgt den Zweck, die materiellrechtliche Rechtsver-
einheitlichung, die die CMR wvorsieht, dadurch noch wirksa-
mer zu machen, dass anch gewisse prozessrechtliche Fragen
emnbeitlich geregelt werden. Die Bestimmung des Art. 31
Abs. 2 CMR steht in Zusammenhang mit der Regelung des
Art. 31 Abs. 1 CMR, aunf die sie Bezug nimmt. Art. 31 Abs. 1
CMR regelt die internationale Zustindigkeit, also die Frage,
vor den Gerichten welcher Staaten Klage erhoben werden
kann. Danach bestebt keine ausschlieflliche internationale Zu-
standigkeit der Gerichte eines Staates. Vielmebr soll einerseits
der Kliger unter mehreren moglichen den ibm im Einzelfall
als zweckmiifSig erscheinenden Staat, vor dessen Gerichten er
Klage erheben mochte, answéblen diirfen. Andererseits soll
durch die Beschrinkung der Staaten, deren Gerichte angeru-
fen werden konnen, sowie durch die Regelung der Rechtshin-
gigkeit und der Rechtskraft in Art. 31 Abs. 2 CMR die Gefahr
verringert werden, dass ein Beklagter wegen desselben An-
spruchs vor Gerichten verschiedener Staaten in Anspruch ge-
nommen wird und in den einzelnen Staaten einander wider-

sprechende Entscheidungen ergeben. Dieses Spannungsver-
héltnis ist, wenn [... ] eine negative Feststellungsklage und eine
Leistungsklage erboben worden sind, zugunsten eines Vor-
rangs der Leistungsklage zu l6sen.<

Beispielhaft bedeutet dies, dass in einem der CMR un-
terfallenden Streitfall der Frachtfiihrer, dem die Verwirklichung
eines Haftungstatbestands vorgeworfen wird, die Moglich-
keit haben kann, vor einem niederlindischen Gericht auf
Feststellung zu klagen, dass er nicht hafte (oder auch - im
Hauptantrag respektive nach »Vorschaltung« einer volligen
Anspruchsleugnung hilfsweise —: dass die gewohnlichen Haf-
tungsbegrenzungen nicht durchbrochen seien), dem geschi-
digten Absender dadurch aber nicht die Moglichkeit genom-
men wird, seinen gesechenen Ersatzanspruch im Wege der
Leistungsklage etwa vor einem deutschen Gericht geltend zu
machen. Setzt das deutsche Gericht sein Verfahren in diesem
Fall nicht bis zur Entscheidung iiber die leugnende Feststel-
lungsklage in den Niederlanden aus — wobeli eine solche Aus-
setzung aus Sicht des BGH »nicht in Betracht« kommen
soll* — ist damit ungeachtet des in den Niederlanden gefiihrten
Verfahrens die Haftungsfrage umfassend und eigenstindig
durch die deutschen Gerichte zu beantworten.

1 BGH, Urt. v. 20. 11. 2003 — 1 ZR 294/02, BGHZ 157, 66 f£., Rn. 17, und
ebenso das BGH-Urteil vom selben Tage zu Az. I ZR 102/02, TranspR
2004, 74 ff., Rn. 20ff.

2 BGH, Urt. v. 20. 11. 2003 — I ZR 294/02, BGHZ 157, 66 f., Rn. 19.

3 BGH, a.a.O. Rn. 20f.

4 BGH, a.a.O. Rn. 25.



