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Am 25, April ist die Reform des. :

Seehandelsrechts in Kraft getreten. .

Der Name tiuscht, denn gleichzei-
tig werden wichtige Bestimmungen
* des ' Landfrachtrechts geiindert.
So kann der Verursacher jetzt bei
Schiiden ’per Fax oder E-Mail haft-
bar gehalten werden. Erweitert
wurde auch die Verantwortung des
Absenders. Er haftet fiir Gefahren
seines Gutes jetzt unbegrenzt.

. von Bernhard Hector

as deutsche Seehandelsrecht

: Dist im fiinften Buch des Han-
delsgesetzbuches (HGB) in den
Paragrafen 476 bis 905 verankert. Die
Regelungen wurden umstrukturiert
und neu gefasst. AuRerdem wurden
andere Verkehrsbereiche gleich mit
geindert. So das Landfrachtrecht
(Paragrafen.407-bis 475g.). Die wich-
tigsten Ausvwrkungen der Reform auf

Transport-, Spedmons— “und | Lager-
vertrige werden nachfolgend zusam-
mengestellt. v

E-Mail hemmt Verjdhrung

Der neue Paragraf 439 Absatz 3 HGB
erlaubt die Haftbarhaltung per Fax
oder E-Mail. Unter Haftbarhaltung
verstehen die Juristen: Hemmung
der Verjihrung fiir Schadenersatz-
forderungen. Bislang verlangte das
Gesetz ,;Schriftform®. Das bedeutete:
Es musste ein unterschriebener Brief
-sein. Diese wurde jetzt in ,,Textform“v
geandert

E-Frachtbrief halt Einzug

Uber Paragraf 408 Absatz 3 HGB hilt
der elektronische Frachtbrief Einzug
in das deutsche Landfrachtrecht. Er

ist bereits in den Rechtsordnungen -

der grenziiberschreitenden Eisen-
bahn-, Luftfracht- und Binnenschiffs-
verkehre zugelassen. Die elektroni-
‘sche Aufzelchnung muss dieselben

" Funktionen erfullen wie der her--

kommliche Frachtbrief. Um dieses
sicherzustellen, wird das Bundesmi-
nisterium der Justiz durch Rechtsver-
ordnung noch verbmdllche Regeln
aufstellen.

Seit April ticken

Rechtsuhren
oftanders

Die Reform des Seehandelsrechts
beinhaltet viel mehr, als auf den
‘ersten Blick vermutet wird

E-Ladeschein soll kdmmen '

Auch in elektronischer Form soll es -
-den Ladeschein geben. Die Voraus-

setzungen muss allerdings wiederum
das Bundesministerium der Justiz

-durch Rechtsverordnung regeln.

Anspruch bei Beférderungsausfall
Paragraf 420 Absatz 3 stellt klar: Der
Frachtfiihrer hat weiterhin Anspruch
auf Frachtzahlung, wenn der Ab-
sender fiir den Wegfall eines Befor-
derungsauftrags verantwortlich. ist.
Ersparte Aufwendungen muss der
Frachtfithrer von seiner- Forderung
abziehen. '

Hinweis statt Drucktechnik

In Paragraf 449 HGB sind die Vor-
aussetzungen geregelt, unter denen
von bestimmten Haftungsnormen

des Landfrachtrechts durch Ein-

zelvertrag oder durch Allgemeine:
‘Geschiftsbedingungen (AGB) ~ ab- -

gewichen werden kann. Es bleibt
dabei, dass durch AGB von der ge-

setzlichen Haftungshéhe (8,33 Son- -

derziehungsrechte - SZR) abgewi-
chen werden kann. Bedeutsam ist
das ,Wie“. Bislang musste auf den

_ Haftungsbetrag in ,drucktechnisch

deutlicher Gestaltung* hingewiesen
werden. Ab sofort reicht es aus; dass

Spediteure und Frachtfiihrer ihre’

Vertragspartner ,in geeigneter Wei-
se“ auf den geidnderten Haftungsbe-
trag hinweisen. Hier wird ein neues

‘Betiitigungsfeld fiir die Gerichte

eroffnet, die Regeln aufstellen wer-
den, welche Hinweisform denn als
~geeignet* anzusehen ist, erklir-
te-Rechtsanwalt Dr. Frank Wiltj
gegeniiber der DVZ (DVZ 9.4.2013,
Seite 12). Aber er ist sich sicher: Ein
nachweislich zugegangenes Kunden-
schreiben hierzu diirfte ein solch ge-
eignetes Mittel sein.

- Der Deutsche Speditions- und Lo-
gistikverband (DSLV) setzt aber vor-
erst.noch auf den ADSp-Hinweis in
‘den Geschiftspapieren. Er -schligt
drei Sitze vor:
£l Satz1: ,,Wir arbeiten ausschlieRlich
auf Grundlage der Allgemeinen Deut-
schenSpediteurbedingungen (ADSp)— :
Jjeweils neuester Fassung
® Satz 2: Diese beschriinken in Zlffer
23 ADSp die gesetzliche Haftung fiir
‘Giiterschiden nach Paragraf 431 Han-
delsgesetzbuch (HGB) fiir Schiiden
im speditionellen Gewahrsam auf 5
EUR/kg, bei multimodalen Transpor-

“ten unter Einschluss einer Seebeftr-
derung auf 2 Sonderzxehungsrechte
(SZR)/kg sowie je Schadenfall bezie-
hungsweise -ereignis auf 1 Mio. bezie-
hungsweise 2 Mio. EUR oder 2 SZR/
kg, je nachdem, welcher' Betrag ho-
her ist

= Satz 3: Erginzend w1rd verembart

dass

(1) Ziffer 27 ADSp weder die Haftung

- des Spediteurs noch die Zurechnung

des Verschuldens von Leuten und
sonstigen Dritten abweichend. von’
gesetzlichen Vorschriften wie Para- -

- graf 507 HGB (Seeschifffahrt - Red.),



T'Art 25-MU (Luftfracht - Red.), Art.
36 CIM (Eisenbahn - Red.), Art. 20
‘CMR (Intern. LKW-Verkehr - Red.),
‘21 CMNI (Binnenschifffahrt - Red.)
zugunsten des Auftraggebers erwei- "
tert,

(2) der-Spediteur als Verfrachter in
den in Paragraf 512 Abs. 2 Nr. 1 HGB
aufgefiihrten Fillen des nautlschen '
“Verschuldens oder Feuer an Bord
“nur fiir eigenes Verschulden haftet
und
(3) der Spedlteur, als Frachtfuhrer im
Sinne der CMNI (gilt fiir- Binnenschiff-
fahrt - Red.) unter den in Art. 25 Abs.
2 CMNI genannten Voraussetzungen
nicht fiir nautisches Verschulden, Feu- -
-er an Bord oder Mangel des Schlffes '
haftet* - - 7 T~

ADSp-Hinweis in Englisch
' Der DSLV. hlt. auch: fol--
gende Version in engli-
scher Sprache bereit:
»  Weoperateexclu-
sively in accordance
with the latest versi-
on-of the Allgemeine
Deutsche Spediteur-
bedingungen - ADSp - -
.(German Freight Forwar-
ders’ General Terms and
Conditions)

m These limit in clause 23 ADSp the*

legal hablhty for damage to goods.in
case of damage to goods whilst in the
care of a forwarder.to EUR 5/kg, in
accordance with Art. 431 of the Ger-
man Commercial Code HGB; in case
-of multimodal transports including
sea transport to 2 SDR/kg. In addi-
tion the hablhty is*limited to'EUR 1
Million per damage respectlvely t0
EUR 2 Million per event or 2. SDR/kg
- whichever is the greater -~ -
m The partles agree subsuhary, that

i) clause 27 ADSp does neither ex-
tend the liability nor the responsibi-
lity of the forwarder for agents, ser-
vants, employees or crewmeémbers
beyond legal regulations as Art. 507
HGB, Art. ‘25 ' MC, Art. 36 CIM, Art.
20, 21 CMNI for the benefit of the
principal,

-(2) the freight forwarder as a sea car-
rier is only liable for fault of his own

part in case of risks provided:in Art.-
512 paragraph 2 no. 1 HGB such as de- |

fault in navigation of the ship or fire
“onboard and -

(3) the frelght forwarder as a carrier
- defined in CMNI is relieved of liability
*in compliance with the requirements
. provided in Art. 25 paragraph 2 CMNI
- such as default in navigation of the ship,
fire on board or defects of vessel“ .. -

B

ADSp-Text soll kurzer werden

Dieser ADSp- -Hinweis, der die Haf-
tung des Spediteurs . begrenzt hat
nach DSLV-Auffassung jetzt einen zu -
groflen Umfang erreicht. Das mache
es éiuﬁerst*s/'chwie;rig, -diesen Hinweis

-auf* Briefb6gen -und anderen ver- .

tragsbegriindenden Schriftstiicken
unterzubringen. Viele Speditionen
haben - deshalb in. den " vergange-
nen beiden Monaten-beim Verband

‘nachgefragt, ob dieser Text wirklich
.involler Linge notwendig sei.

“Den Bedenken méchte der DSLV
Rechnung tragen. Damit keine recht-
lichen Liicken .entstehen, ist der

- DSLV dabei, eine neue Version zu er-
arbeiten. Ziel ist es zunichst, im Rah-

men der ADSp-Verhandlungen dafiir-

zu sorgen, dass der gesamte Satz 3.

Inhalt der- ADSp selbst wird. Damit-
wiirde bereits -iiber die Hilfte des

"Textes entfallen.  Bis dahin kénnte

auch iiberlegt werden, so der DSLY,
ob die Speditions- und Logistikun-
ternehmen die Bereichenicht mit
auffiihren, in denen sie nicht titig
sind. So kénnte auf einzelne Hinwei-
se in Satz 3 verzichten werden - zum

Beispiel, wenn keine internationalen .

anenschlffstransporte organisiert
werden.

- Hier sei aber Vorsml@bo‘-
ten, warnt der Verband. Es .

sei kaum auszuschlieflen;
"dass gelegentlich auch
. andere Leistungsberei-.
che ,bedient“ werden.
Kiirzungen in Satz 3
/. seien’ daher mit Vor-
. sicht anzugehen.
/o o
Pfandrecht kiargestellt
_. Der neue Paragraf 440 Absatz
1 HGB stellt Klar, dass Frachtfith-
rer, Spediteur oder Lagerhalter nur

dann ein Pfandrecht an dem ihm

iibergebenen Gut haben, wenn ih-

" nen das Gut durch den Eigentiimer

selbst iibergeben wurde, oder aber

“wenn die Ubergabe mit dessen Ein-

willigung erfolgte. In der Praxis von
Unterfrachtfiihrerketten - ist .davon
auszugehen, dass die : Einwilligung

- des Eigentiimers in -aller. Regel die

Weitergabe des Gutes durch den Spe-
diteur an nachfolgende Frachtfiihrer

" . umfasst. Damit hat der jeweils in der

Kette folgende Frachtfithrer gegen

seinen Vorginger und Auftraggeber
" ein , konnexes“ Pfandrecht am Gut,

also ausschliefilich fiir die Frachtfor-
derungen, die unmittelbar dleses Gut
betreffen

Abéehder kann unbegrénzt haften

- Wer als Absender einem Frachtfiihrer

Sendungen {iibergibt-und keine hin-

~ -reichenden Informationen gibt, haf- -

“tet jetzt unbegrenzt fiir den vollen,

(daraus :auch- anderen entstandenen
Schaden. Bisher war das anders:. Er
haftete nur mit 8,33 Sonderziehungs-
rechten (SZR) pro aufgegebenem kg, -

 also mit rund 10 EUR pro kg. Beispiel:

Bei einem Paket mit 3 kg Feuerwerks-
korpern (nicht ordnungsgemifl de-

- Klariert) waren es rund 30 EUR. Die-

se Summe blieb so gering, auch wenn
'durch' das Péckchen der LKW aus-
brannte - (Wert rund 250 000 EUR)

. und der andere Teil der Ladung (mal

angenommen Smartphones-im Wert
von 600 000 EUR) zerstort wurden.
- Jetzt haftet der Absender fiir den

~ vollen Schaden. Denn es wurde die
: Haf'tungsbegrenzung in Paragraf 414

HGB- gestrichen. Das-bedeutet: Der
Frachtfuhrer bekommt_- zurnmdest
theoretisch - immer seinen Schaden

- ersetzt. Theoretisch, weil es immer
 darauf ankommt, wie der Absender

versichert ist oder welche kapltalma-
Rige Ausstattung er hat, uim einen sol-
chen Schaden bezahlen zu kénnen. -
~ Absender ist hiiufig ein Fixkosten-
spediteur. Er- gilt als Absender und
haftet. damit unbegrenzt gegenuber
dem Frachtfiihrer. .

Als Ausgleich dafur erhilt der Ab-
sender das Recht, seine Haftung in
Allgemeinen- Geschiftsbedingungen
(AGB) grundsitzlich. zu regeln und
einzugrenzen, erginzt Wilting. Das
war bislang nur zur Haftungshéhe
und nur .unter engen Voraussetzun:
gen moglich. Solche AGB unterliegen
kiinftig nur noch den allgemeinen

) 'Kontrollregeln der Paragrafen 305
. ff Biirgerliches Gesetzbuch (BGB),

so wie alle anderen AGB auch. Bei

der Gestaltung: solcher Be&ingungén

“sollte sich der Absender entspre-
.-chend beraten lassen -

erine Haftung be| Feuer
Im alten Seehandelsrecht schloss das
Gesetz- die Haftung von . Verfrachtern:

fiir Feuer und nautisches Verschulden

aus. Das neue Seehandelsrecht hat die-
se Regelung aufgehoben, da auch in
den Rotterdam Rules ein solcher Haf:-
tungsausschluss nicht mehr besteht. -
Die Partejen kénnen die Haftung
fiir diese Ereignisse aber vertraglich
ausschlieflen, -solange : der .Schaden
durch die Mitarbeiter des. Verfrach--
ters herbeigefiihrt ‘wurde. Im Ge-
gensatz zu anderen -Haftungsbe--
grenzungen kanndieses auch durch




“AGB geschehen (Paragraf 512 Absatz
9 Nummer 1 HGB). Es ist davon aus-
zugehen, dass Verfrachter ihre Kon-
'nossementsbedmgungen umgehend
anpassen werden. .

Bei der Seerechtsreform handelt
es sich um-deutsches Recht. Wann

- gilt es, und gilt es auch international?
Rechtsanwalt Dr. Ronald Wegner hier- -

~Der Haftungsausschluss fiir Feu-
er und nautisches Verschulden gilt
immer dann, wenn deutsches Recht

' fiir den Frachtvertrag vereinbart ist’

. oder kraft Gesetzes auf den Fracht-

-vertrag anwendbar ist. Insofern_sind
nicht-nur deutsche Reeder und Spe-
diteure betroffen. In -anderen -Lin-

dern bestimme sich die Haftung des .

. Verfrachters - ganz ‘iiberwiegend auf

Basis der Haager-Visby-Regeln. Nach-,

diesen ist die Haftung fiir Feuer und
nautisches Verschulden ausgeschlos-

sen. Das stellt den derzeit geltenden
internationalen Standard dar. .

Das 'neue . deutsche Seehandels-
recht ist daher gegeniiber den Ver:
frachtern: (Reedern) -strenger als
das ‘bisherige international iibliche
Recht. Um eine Angleichung-an die
internationale :-Rechtslage mdglich
zu machen;’ erlaubt -das neue deut-

" sche Seehandelsrecht aber, dass die
Parteien die Haftung fiir diese beiden

Ereignisse durch eine eigene Verein- )

barung  wieder ausschliefen. Inso-
fern dndert sich in der Sache nichts,
die Verfrachter miissen nur von sich
. aus aktiv werden'und- den Haftungs-
“ausschluss selbst ‘in ihre Vertrige

- ,einbauen®; wahrend dieser vorher

automatisch galt.. -

Das deutsche’ Recht orlentlert sich
damit - an neueren internationalen
_Seerechtsiibereinkonmmen, ‘wie ‘den
Rotterdam Rules. Auch hier ist die
Haftung fiir ‘Feuer und nautisches

: Verschulden nicht. ausgeschlossen. -

Diese . konnen ‘aber nicht als- inter-
national iiblich bezeichnet werden.
- Denn wichtige Staaten, die am See-

‘handel beteiligt sind, haben'die Rot-

terdam Rulesmicht unterzelchnet Es
ist derzeit auch nicht absehbar dass
- d1ese in Kraft treten werden

Haftungsausschluss vereinbaren
-Spediteure sollten - ebenfalls - einen
Haftungsausschluss fiir Feuer und
nautisches Verschulden veremba—
ren. Anderenfalls haften sie. fur diese
‘Schiiden selbst, bekommen vom Ver-:
frachter aber. keinen Ersatz; ‘betont
, Wegner Die individuelle Anpassung

der ' Bedingurigen -ist - wichtig; - weil
die ADSp diese beiden Punkte nicht
erfassen. Die. ADSp sind aus 2003.
Wann neue ADSp-und ob uberhaupt
in-dieser:Form herausgegeben wer- |
den ist gegenwartlg unklar

1
l

Transportrecht

DVZ - THEMENHEFT TRANSPORT LOGISTIC « DIENSTAG, 4. JUNI 2013

&

vNeue Regelung bei Verlusten ’

Im Landfrachirecht ist in Paragraf:5
424 HGB geregelt, dass Ware als ver- |

~loren gilt, wenn:sie nicht innerhalb

bestimmter -Zeitriume : ausgeliefert

wird.- Eine Zhnliche Verlustvermu-

-tung wird auch in Paragraf 511 HGB .

fiir Seefrachtvertriige aufgestellt. Die |

Frist bestimmt sich- grundsatzhch |
nach der vereinbarten Lieferfrist. Der |
Anspruchsberechtlgte hat allerdings -
ein Wahlrecht Er kann: entschelden,
ob er die Ware nach Fristablauf- als
verloren ‘betrachtet. Alternativ kann

er warten, ob geliefert wird, und erst

dann seine Rechte geltend machen

Haftungslucken schlleEen LT
Spediteure sollten priifen, ob. im :
Verhiltnis zmschen ihnen und dem |
eingeschalteten Verfrachter ebenfalls
eine Verlustvermutung -besteht, rét
Wegner. Oft unterliegen die Konnos-
sementsbedingungen -nimlich gar
nicht dem deutschen, sondern einem
auslindischen Recht. Der Regress ge-
geniiber .dem. Verfrachter gestaltet
sich" dann- als- schwierig: Deswegen
‘sollten. Spediteure gegeniiber ihren-
Kunden die- Verlustvermutung indi-
viduell ausschlieRen. Anderenfalls
kann es vorkommen; dass.die Ware:
gegeniiber dem Auftraggeber als ver-|
loren gilt, gegeniiber dem:Verfrach-

ter aber (noch) nicht. Dann bleibt der
Spediteur auf dem Schaden sitzen.

‘ ADSperganzen .
~ Spediteure schliefen. ihre Vertrage

- liberwiegend auf Basis der ADSp ab, .
- “die die Reform des Seehandelsrechts

noch nicht beriicksichtigen. Um auf
"-dem aktuellen Rechtsstand zu sein,
-sollten ' eigene Vereinbarungen ent-
wickelt werden. Es ist zweckmiRig,
diese erginzend zu den ADSp rechts-
: w1rksam einzitbeziehen.
_Wichtig ist dabei, betont Wegner:
" ,Der’Kunde muss auf die AGB bereits
- im -Angebot hingewiesen werden.“
. Diese”AGB miissen dem Kunden be-
i -weisbar zugegangen sein. Ein siche-
¢ rer Wegist wegen des Sendevermerks
| die Ubersendung per Fax. Auch im
t 'Mailverkehr .kann bei -entsprechen-
- .der Archivierung der Beweis erbracht
- werden, dass der Kunde hinreichend
informiert worden ist und die Verein-
- barungen Teil des Vertrages sind.

In inhaltlicher Hinsicht ist - Vor-
¢ sicht geboten; erklirt Wegner weiter.
Das neue Seerecht begrenzt die Ge-
staltungsmoghchkelten durch AGB
in Paragraf 512 Absatz 1 HGB weitge-
hend. Nur fiir Feuer und nautisches
Verschulden konnen . Haftungsaus-
schliisse in allgemeinen Geschiiftsbe-
dingungen veréinbart werden

Formuherungsvorschlage beachten ’
In allen anderen Fillen ist eine Ab-
weichung vom neuen Gesetzesrecht

. _nur dann statthaft, wenn-diese erst- -

- malig individuell ausgehandelt wird. -

.. Ein' " individuelles Aushandeh1 liegt, |

nur dann vor, wenn die Vertragsbe- ‘
dingungen auch ernsthaft zur Dispo-

' sition gestellt werden und jede Partei

die Moglichkeit hat, auf die konkre-

ten - Vertragsbestimmungen Einfluss
~zu nehmen. Anschliefend kénnen

sie fiir éine Vielzahl gleichartiger Ver-

trige zwischen den Vertragspartnern

. eingesetzt werden.-Gerade Verschif-

fungsspediteure und - ihre Kunden '~

. sollten sich daher darum bemiihen,

schnellstméglich = individuelle Rah-’
menvereinbarungen auszuhandeln.
Formuherungsvorschlag zum Aus-
schluss - von. Feuer/nautischem Ver-
schulden:;,Die Parteien vereinbaren
in Hinblick auf Paragraf 512 Absatz 2

_HGB, dass der Spediteur als Verfrach-
~ ter ein.Verschulden seiner Leute und

der Schlffsbesatzung nicht zu vertre-
ten hat, wenn der Schaden durch ein
Verhalten bei der Fiihrung des Schif-
fes oder der sonstigen Bedienung des

- Schiffes oder durch Feuer oder Explo- '

sion an Bord des Schiffes entstanden

_ist* Hinweis: Diese Formulierung ist

auch in allgememen Geschaftsbedm

gungen zuliissig.
Formuherungsvorschlag zZum

Ausschluss'. der Verlustvermutung

. »Die Parteien kommen iiberein, dass
_‘'weder die Verlustvermutung des Pa- -

ragrafen 511 HGB noch die Verlust-
vermutung des Paragrafen 424 HGB
Anwendung findet.“ Hinweis: Diese
Formulierung muss erstmalig  indi--
viduell' ausgehandelt .und darf nicht
einseitig gestellt werden. Sie sollte

-‘daher als Formuherungsvorschlag

in die Vertragsgesprache emgefuhrt
werden.:



