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29, Januar 1959 .

auz, Justlpangestelluer
¥als Urkundsbeamter der
Geschaf sastelle

Im Namen 4 &s Vo lkes
In dem Rechtsstrest

der Cunard. S“o'—S. Company ﬁtdo in T

‘ Klager:m und Revigionsklagerin,
- ProzeBbevollmacht1gter~ Rechbsanwalt -

die P Reederei ‘des Mbﬁ}irbchlffs “’V'W* RAD";
vertreten ‘durch ihren Korrespondentreeder, die Firma
Ernst R.; ”.9 Al‘ VD W,

: . Beklagte und Rev151oasbek1agbe,
- I’rozoBbevollmachh gter" Rech’csanwalt r. QP -

hat der II. Z:LVllsena:b des Bundesgerwh tshofs auf die
mindliche Verhandlung vom 29. Januvar 1959 unter Mitwir-
kung des SenaLsPras:Ldenten Dr. Nastelski und der Bundes-
mch{;er Dro Flscher, I)r° Kuhn, Dr., Norr und Liesecke

fiir Recht erkannt PR
Dle R°v151o:n gegen das Teil l~ urvd Teilzwischenurteil
dexr. Kammer 9 Flir Handelssachen des Tandgewichts

Hamburg vom 21 November 1957 W‘Lm auf Kosten der
- Klage‘rln zuruckgewwseno e o ~
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Matthias Prinz
Rechtsanwalt
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_ gatbes’ﬁa:ndg_

Am 19. November 1956 stieBen auf dem S%t. Lorenzsi trom
in Kenada der Dampfer "AQEP" (8723 BRT) der britischen Kli-
gerin und das Motorschiff "W“ R@P" (2963 BRT) der
deutschen Beklagten zusammena Beide Schiffe erlitten Be-
schiddigungen. Die Beklagte hat 1hr Schiff nach dem Unfall
auf neue Relsen ausgesandt.,

Dle Klagerln hat behaupuet9 daB dle Fiilhrung von MS‘,
""Wn R‘" das allelnlge Verschulden am ZusamnenstoB
treffe und deB der am D.,_"A." entstandene Schaden sich
.auf 22% 000 £:belaufe. Sle hat von der Beklagten die Zah-
lung von 223 000 &, evtl. des Gegenwertes in deutscher Wih-
-rung nebst Zinsen und die Duldung der Zwangsvolls’creckung
wegen ihrer Forderung in - das MS. "W* R-" verlangt

Die Beklagte hat bean‘(:raé;t,’ die Klage abzuweisen. Sie
hat zugegeben, daB die Fihrung von MS. "W- RE" ein
mit einem Minftel des Klaganspruchs zu hewertendes witwir-
kendes Vorschulden am Unfall treffeg Em weltergehendes Ver-
schulden sowie die Hohe.des Schadens hat sie bestritten.
Sie hat ferner geltend gemacht, daf sie nach kanadischem
Rechi hafte. Nach diesem ergebe ~:sibh eine Hochstsumme der
Haftung voh‘e"twa 430 'OOO DM auf Grund der pro Tonne des
Schiffs summenmaﬁlg beschran‘b:uen Reederhaftung gemdB Canada
Shipping Act 193A sec’ulon 657 e -

Das Landgerlcht hat durch Tellurtell den Klaganspruch
_abgewvesen, sowelt er dle summenmaﬁa.ge Beschrinkung der
Raederhamung ‘nach kanadlsohem Rech ubers teigt. Durch Teil-
zw:LschenurLell hat- es den Klaganspruoyh zu einem Finftel dem
Grunde nach fur gerechtfertlgt erk:l art, ’und zwar begrenzt
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nach den Bestimmungen des kanadischen Rechts {iber die sum-
menmifig beschrdnkte Reederhaftung.

Mit der nach Zustimmung der Beklagten unter ﬁbergehung
der Berufungsinstanz eingelegten Revision beantragt die Kli-
gerin das Teilurteil ganz und das Teilzwischénurieil insoweis eufz
heben, als es ein Finftel des Klaganspruchs nur mit der ge-
nannten Beschrdnkung dem Grunde nach fir berechtigt erklirt
hat,. Die Beklagte beantrag%; die Revision gzuriickzuweisen.

e e ]

Entscheidungsgrindes

I. 1In der bverichtigten Porm weist das angefochtene
Urteil die Klage‘ab, soweit der Klaganspruch die summenmiBi-
ge Beschrinkung der Reederhaftung nach kanadischem Recht
ibersteigt. Das Urteil enthdlt mithin die Abweisung eines
Zwar ziffernméﬁig nicht bestimmten, aber bestimmbaren und
endgiiltig feststehenden Teils der gesamten Xlaganspriiche.
Nach den in Bezug genommenen gesetzlichen Vorschriften des
kanadischen Rechts (Canada Shipping Act 1934 s 657, 662)
besteht eine Haftung in Hohe von 38,92 kanad. Dollar je
Tonne der Registertonnage des Schiffs nach kansdischer
Schiffsvermessung. Ein solbhes Teilurteil ist zulédssig
(Stein/Jonas, ZPO § 301 N. 9). Daneben hat das Lendgericht
ein Teilzwischenuriteil iber den Grund eines Finfltels der
Klaganspriiche guf Zahlung und Duldung der Zwangsvollstreckw
~in das Schiff unter Begrenéung auf die Hochstsumme nach ka-
nadischem Recht erlassen. Zu diesem urspriinglich allein ver
kiindeten Teilzwischenurieil nach § 304 ZPO ist das Lendge-
richt in der Erwagung gelangt, daB nur auf diesem Wege die
Entscheidung der Frage des anwendbaren Rechts vorab erreich



werden konne. Es bedarf keiner Erdrterung, ob zutreffend

von dem Gestdndnis eines Finftels der Mitschuld. gem#B

§ 288 ZPO duvrch die Beklagte ausgegangen worden ist. Ein
Gestindnis kann sich nur auf Tatsachen bezieken. Die Bewer-
tung eines Verhaltens als Verschulden und der darsus abzu—
leitende Anteil an der Ersatzpflicht ist von rechilichen
Erwidgungen abhidngig, so daB das Gericht nicht an den Stand-
punkt der Partei gebunden werden kann {(vgl. RG WarnRspr 1940
Nr. 37). Jedenfalls handelt es sich nicht um einen Verfah-
rensmangel, der in der Revisionsinstanz von Amis wegen zu
beachien wire und wegen Verleitzung unverriickbarer Verfahrens-
grundsitze zur Aufhebung des Urteils fithren miiBte (vgl.
Stein/Jonas, ZPQ § 559 Iv 2). -

IX. Die Riige der Reviéidn, daB zu Unrecht fiir den Um-
fang der Klaganspriiche kanadisches Recht angewendet worden
sei, ist nicht begriindet. -

1. Fir den ZusammenstoB des englischen Schiffs mit dem
deutschen sind mafgebend die Grundsétze des Hbereinkommens
zur einheitlichen Feststellung von Regeln iiber den Zusammen—
stoB von Schiffen vom 23. September 1910 (RGB1 1913, 49; vgl.
BGH MDR 1958, 489; Bekanntmachung iiber die Wiederanwendung
des Abkommens im Verhdltnis zu GroBbritannien'vom 13. Marz
1953, BGBL IT 116). .Dieses Ubereinkommen sieht von einer he-
sonderen staatsveftraglichén'Regeluhg des internationalen
Privatrechts der Beluretenden h1ns1chtllch der Haftungsbe-
schfankungen des Reeders im. Art 10 ab und verweist in die-
ser H1n51cht auf das Rechb des Gerichtsortes, Die Regeln
der Art 3 und 4 des Uberelnkommens betreffen also nicht
auch die Frage der besohrankten oder unbeschrinkten Reeder-
haftung (Raape 1n Staudlnger BGB 9 Aufl. Art. 12 EG V),
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vielmehr ist in dieser Beziehung das deutsche internatio-
nale Privatrecht maBgebend. (vgl. Hamburg HansRGZ 1932 B

Nr. 47).

2, Bei dessen Anwendung hat der I. Zivilisenat dss Bun-
desgerichtshofes in seinem Urteil vom 6. November 1951 (BGHI
3, 321) asusgefiihrt, fiir die rechtliche Beurteilung der Haf-
tung des Reeders fiir Schiden aus SchiffszusammenstoBen in
deutschen Hoheitsgewdssern gelte, wie das Reichsgericht in
sténdiger Rechtsprechung (RGZ 21, 136, 140) angenommen und
auch der Oberste Gerichtshof fiir die Britische Zone (OGHZ 4,
194, 196) dargelegt habe, das deutsche Recht als Deliktssta-
tut (ebenso Urteil des erkennenden Senats vom 27. Juni 1957
— II %R 344/55 - Hensa 1957, 1867; vgl. fir die Haftung des
Halters aus dem ZusammenstoB eines auslédndischen und eines
deutschen Kraftwagens im Inlands BGH NJW 1957, 499). Ob es
sich hier um eine gefestigte Rechtsprechung oder um ein Ge-
wohnheitsrecht handelt, kann dahinstehen. Die Haftung des
Reeders, die zu der Haftung des schuldigen Besatzungsmit-
glieds hinzutritt, ist, was die Revision nicht beaschted,
nach allgemeiner Rechtsauffassung eine solche aus unerlaub-
ter Handlung. '

3, Im vorliegenden Fall ergibt sich die Besonderheit,
daB sich der ZusammenstoB in guslindischen Territorialgewis-
sern ereignet hat. Die Kldgerin hidlt in einem solchen Pall
das Heimatrecht der Beklagten, also das deutsche Recnt, fiir
maBgeblich. Dieses Recht gewdhri ihr wegen der Haftung mit
dem geretteten und die Klagforderung deckenden Schiff (§ 48
HGB) und hier sogar vollen versdnlichen Haftung im Hinblick
auf die Aussendung des Schiffs auf neue Reise (§ 774 HER)
weitergehende Anspriiche als das ksnadische Recht, das vom



Grundsatz der Summenhaftung ausgeht und hier nach Angabe
der Kl&égerin einen Hochstbetrag von wenigef als einem Finf-
tel des Klaganspruchs ergeben wirde (Canada Shipping Act 19%4
sec 657 ff, Revised Statutes of Canada, 1952 Vol I Chapter 29
pag. 270). Es besteht aber kein Grund, bei auslandischem Xol-
lisionsort allgemeln oder in bestlmmten Bez1ehungen, etwsa
hinsichtlich des. Umfanges der seerechtllchen Haftung, -die
rechtlichen Folgen des Schlffszusammenstoﬁes nicht nach dem
Recht dleses Ortes als sog° Dellktssbatut zZn bestlmmeno Das
Reichsgericht hat bereits in seiner Entscheldung RGZ 29, 90,
93 beauglach der Haftung des Reeders fiir Zwangslotsen bei
einem ZusammenstoB in auslandlschen GeWassern angenommen,
daB nicht das Recht. der Flagge, sondern das des Tatorts maB—
gebend sei, was der uberw1egenden kontinentalen Auffassung
entspreche. Es fuhrt aus, die Handlung vollziehe sich unter
der Herrschaft des Gesetzes, in dessen Geltungsbereich sie
begangen sei. Ebenso beurbellte das Reichsgericht in RGZ 37,
181, 182 die Hafuungfdes Reeders fiir das Verschulden der Be~
satzung nach dem Recht des auslsdndischen Kollisiousortes,
und zwar auch dann, wenn der Reeder nach seinem Domizilrecht
strenger haftete. Soweit es sich um deubsche Beklagte handelt,
findet der Grundsatz der Haftung nach dem Recht des Tatorts
seine Grenze im Art. 12 EGBGB, der Anspriiche ausschlieft, so-
weit sie iiber die im deutschen Recnt gugebilligten hinavsge~
hen. Der Anwendung auslandlschen Rechis kann auch Art. 30
EGBGB entgegensteheng ﬁlnen solchen Fall hat das Reichsge-
richt in RGZ 29, ‘90 fiir. gegeben. erachtet, Ele Anwendung des
Rechis des Tatorts auch auf Kolllslonen in ausléndischen Go-—
wissern hat vor allem den Vorzug, daB flir die Reoht tsfolgen
des Zusammenstoﬁes e1n und dleselbe Rechtsordnung mafigebend
1st, und zwar auch unabhanglg von.den Zufalllgkeloen einer
,Wahl des Gerlchtsortes, dle 51ch ergeben Weren, wenn - desspn
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Recht zugrunde gelegt wiirde. Das Verschulden, die Beweislast
die Verteilung des Schadens und die Haftung fiir Dritie mis-
gen tunlichst nach derselben ein fiir allemal feststehenden
Rechtsordnung beurteilt werden, wenn eine billige Entschei-
dung erreicht werden soll (vgl. bereits RGZ 21, 136, 139;

RG JW 1902, 635). Die Ausfithrungen der Revision in der mind-
lichen Verhandlung, nach denen bei der Frage der Haftung des
Reeders fiir seine Hilfspersonen, die eine Folge ihrer Anstel .
lung sei, das fiir diese maBgebliche Recht, mithin das Recht
der Plagge (RG SchlHA 27, 68) hersngezogen werden soll; ist
schon aus dem erdrterten Gesichtspunkt der Einheitlichkeit
des fir die Unfallfolgen anzuwendenden Rechts nicht beizu~
treten. Die gesetzlich bestimmie Haftung des Reeders filr
fremdes Verschulden begriindet anders als etwa die Bﬁrgschafhg
auf die von der Revision zum Vergleich verwiesen worden ist, -
kein besonderes Rechhsverhdlinis mit eigenem Statut (vgl.
bereits RGZ 37, 181).

Welche Grundsdtze bei einem ZusammenstoB auf hoher See,
also bel an sich fehlendem Ortsrecht, zu gelten haben, kam
hier dahinstehen (vgl. RGZ 138, 243, wo auch in diesem PFalle
an den Begehungsort angeknlipft wird und jedes Schiff als Be-
sbandteil seines Heimatstaates und damit als Begehungsort
angesehen wird). Ebenso ist nicht zu erdrtern, ob eine Aus-
nahme vom Grundsatz des Tatortrechts fir den Fall zu machen
ist, dad nur deutsche Schiffe am ZusamtenstoB im zuslindi--
schen Gewdsser beteiligt sind (vgl. dazu OLd.— Schiffanrts-
obergericht — Kéiln, BB 1958, 353}

ITI. Die Xligerin meint, eine Ausnahme von der MaBgeb-
ligkkeit des Tatortes bei SchiffszusammensttBen sei jeden-
fails fir die Prage zu machen, ob der Reeder beschrinkt oder



unbeschrankt fiir die ihn treffenden Verpflichitungen haftet.
Angesichis der verschiedenen Haftungssysteme, die zur Zeit
noch in den Rechten der schiffahrttreibenden Nationen be-
stinden, miigse diese Frage nach dem Recht der Flagge des
Schuldigen bestimmt werden. Das Schiff nehme gleichsam sein
Haftungssystem mit auf die Reise, und sein Reeder ktnnte aur
nach diesem System fiir die etwa nach auslandischem Recht ent-
stehenden Ersatzpflichten aus Schiffszusammensttfen herange-
zogen werden. Der- Qberste Gerichtshof fiir die Britische Zone
hat in seinem Urteil vom 1. Juni 1950 (OGHZ 4, 194) ausge-
fiihrt, das Recht des Tatorts sei fiir alle durch den Zusammen—
stofl aufgeworfenen Rechtsfragen maBgeblich. Eine unterschied-
liche Ankniipfung filr die Voraussetzungen des Anspruchs und
filr die Beschridnkungen der Reederhaftung zerreiBe ohne trif-
tigen Grund einen einheitlichen Lebensvorgang (&hnlich bereits °
RG JW 1902, 635). Diese Auffassung ist auch fir den Pall des
ZusammenstoBes in einem ausldndischen Gewdsser fiir zutreffecnd
zu halten. Die.Beschrénkung'der.Hafﬁung ist eng verkniipft

mit dem Anspruch iliberhaupt, und auch bei der Sohadenszufﬁgung
durch SchiffszusammenstoB ergeben sich keine Griinde fiir eine
Aufspaltung des sonst stets einheitlich behandelten Delikts—
statuts. ‘ '

IV. Der. Senat vermag insbesondere nicht den Ausfiihrun-
‘gen von K e gel in seinem dem Londgericht vorgelegten
Gutachien einen durchschlagenden Grund zu eutnshmen, die .
Frage der Haftungsbeschrinkung bei.der Bestinmung des an-
wendbaren Rechts anders zu beurteilen als die der Entstehung
_von Ansypriichen aus dem SchiffszusammenstoB8 im auslindischen
Gewdsser. Kegel geht*davon aus, dag fiir die Haftung
des Reeders nach deutschem Seerecht ein Sondervermigen, das
SO Schiffsvermﬁgen,nbestehend aus Schiff und Pracht, ge-



bildet werde. Sondervermbgen wiirden aber im deutschen ;nt@a
nationalen Privatrecht gesondert angeknlipfi, so der Nachlag
an das Heimatsrecht des Erblassers, das Vermbgen guagh%mr&ﬂl
und nichtrechtsf&h@ger Personenverbindungen an das Rechti des
Verwaltungssitzes usw. Auch das Schiffsvermogen des deutschey
Scerechts verdiene im Interesse seiner Punktionsfihigkeit
eine eigene Ankniipfung. Hierfiir kdmen das Schiff (vor alliem
der Heimathafen) oder der Reeder (Staatsangehdrigkeit oder
Sitz) in Betracht. Das Schiffsvermbgen, mag man es auch als
"Sondergut® bezeichnen (vgl. Tuhr, Allg. Teil des birgerli-
chen Rechts Bd. I S. 331, A. 2), kann sber dem NachlaB, den
GiitermaBen des Eherechis oder dem Vermdgen juristischer Per-
‘'sonen oder nichtrechtsfihiger Vereinigungen im internationa-
len Privatrecht nicht gleichgestellt werden, so daf nicht -
erdértert zu werden braucht, ob und inwieweit ein allgemeiner
Grundsatz der eigenen Ankniipfung bei Sondervermbgen im iauwé
nationalen Privatrecht besteht. Das Schiffsvermbgen e schonﬁ
seine Bedeutung &arln, Haftungseinheit" zu sein (Wiisvendorfer;,
Neuzeitliches Seehsndelsrecht 2, Aufl. S. 1263 vgl. Pappen-
heim, Handbuch des Seerechts Bd. II S. 66: Wein fiir gewisse
Rechisschicksale (Haftung, Schiffsgliubigerrecht) zu einer
Einheit erhobener Vermogenskomplex"). Es wird fiir jede Reise.
des Schiffs und fir jedes dem Reeder gehdrige Schiff beson-
ders gebildet und hat daher eine ganz voriibergehende Natur.
Die im internationalen Privatrecht besonders behandelten
Vermogensmassen haben durchweg eine Funktion, die iiber die
eines Haftungsverbandes fiir bestimmie Schuldfn hinausgeht.
Sie bezwecken z.B. eine Zusammenfésaung fiir den Ubergeng

des Vermogens einer Person als Ganzes oder Tfiir die Forderung
bestimmter Zwecke, die mit der Blldung juristischer Persmwa
oder nlchtrechtsfghlger Personenmehrheiten verfolgt werden
und sich nicht darin erschopfen, das Risiko der an ihmen
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Beteiligten zu beschridnken. Siz sind gesonderter Verwaltung
fahig, was beim Schiffsvermdgen ausscheidet. Dessen Uber—
nshme hat z.B. auch nicht die Haftung fiir die Schulden

(§ 419 BGB) zur Folge. Ein besonderer XKonkurs ist nicht mog-
lich., Die deutsche Rechtsprechung hat daher auch dem Schiffs-
vermogen bisher nirgends die Bedeutung zugemessen, daB es
einer eigenen Ankﬁﬁpfung im internationalen Privatrecht zu
unterwerfen sei. Bs ist auch nicht ersichtlich, welche Nach-
teile in der Funktionsfihigkeit des Schiffsvermdgens sich
ergeben kdnnten, wenn auch das Haftungssystem dem Delikts-
statut entnommen wirdogDas deutsche Recht bildet in jedem
Falle die Grenze fiir die Haftung deés Reeders aus unerlaubten
Handlungen, derentwegen nach'ausléndischen Gesetzen_Ansprﬁche
gegen ihn erhoben werden (Art. 12 EGBGB). Es fehlt an einem
ausrelchenden Grund dem durch elnen ZusammenstoB mit einem
deutschen Schiff 1n auslandlschen GeWassern Geschiddigien An-
spriiche nach deutschem Recht unter Heranziehung des Schiffs-
‘vermogens auch dann zuzubilligen, wern das Recht des Bege--
hungsortes, das uber die Rechitsfolgen des schadlgenden Ver-
haltens befinden soll, solche Haftung nicht .kennt. Die Haf-
tung mit Schiff und Pracht ist, soférn nicht das Schiff un-
tergegangen ist, regelmdBig fiir den Reeder unéﬁnstiger als
die in v1elen Seerecbten elngefuhrte Summenhaftung. Gerade
die Zulassung der Haftung im Umfaﬁge des deutscben Rechts
fiir Anspriiche, die nach dem- fir sie maBgebllcuer Rocht nur
in bestimmten Grenzen befrledlgt werden sollen, wiirde die
Aufgabe des Sch1ffsvermogens beelntrachulgedl den zahlrei-
chen Beteiligten, die nach ‘deutschem Récht keinen personlnﬁ
chen Anspruch gegen. den Reeder haben, als ﬁa¢tungsunbeflag
mu. dienen. Vor allem.hat der Grundsabz, ‘alle Rechtsfolge

des ZusammenstoBes in Terrltorlalgewassern elnschlleBllca
des Haftungssystems an’ das Recht seines Orbes -anzukniipfen,
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weite internationale Geltung erlangt (Rabel, Conflict of
Laws, Bd. II 8. 342 ff, 3533 vgl. neuerdings %.B. See- und
Handelsgericht-Kopenhagen, Hensa 1957, 2221; suders die
norwegische Praxis Raape, Internationales Privatrecht 4.Auvfl
S. 541 A. 170)., Wird er auch von den deutbschen Gerichten be-
folgt, s0 wird der Binheitlichkeit der Entscheidungen auf
diesem Gebiet gedientv. Wiirde das Deliktsstatut dagegen auf-
'gespalten und der Haftungsumfang fiir jedes am Zusammensiof
beteiiigte Schiff besonders beurteilt, so ergidbe sich bel
den zur Zeit noch in weitem Umfange bestehenden Unterschie-
den der Haftungssysteme fiir Reeder, deren Beseitigung das
Briisseler Abkommen vom 10. Oktober 1957 erstrebt, hiuvfig
eine nicht gerechtfertigte ungleiche Behsndlung der Parieien
Die Kl&gerin, die nach dem Recht ihrer Flagge nur summenmé--
Big begrenzt haftet (Merchant Shipping Act 1894 section 503)
nimmt es fiur sich in Anspruch, aus dem Zusammensto8 selbst
jedenfalls nur bis zur Haftungsgrenze des Canada Shipping
Act 1934 zu haften (vgl. ihre Erkldrung vom 14. Dezember
1956). Das Gleiche muB sber auch der Beklagten zugebilligh
werden. '

Die Revigion war daher zurickzuweisen. Die Xositenent-
scheidung beruht auf § 97 2ZPO.

Dr.Nastelski Dr.Fischer Dr.Xuhn Dr,Norr Liesecke
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