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Gesetz: HGB §§ 485, 510

Rechtssatz: Der "Zeit-Frachtvertrag auf Grundlage der

Baltime" (Deuzeit) begriindet kein Ausriister-
verhdltnis i.S. des § 510 Abs 1 HGB. Diese

Vorschrift kann bei Anspriichen Dritter, die
auf einem Verschulden der Schiffsbesatzung
beruhen, auf einen Deuzeit-Charterer auch
nicht entsprechend angewendet werden.

Aktenzeichen: II ZR 323/55 LG Hamburg
Urt. des BGH v. 26.November 1956 0LG Hamburg



II_ZR 323/52

Verkiindet
am 26. November 1956

Noll, Justizangestellter
als Urkundsbeamter der .
Geschiédftsstelle

Im Namen des8 Volkes

In dem Rechtsstreit

de ma qtlengesells chaft,
g, G Allee vertreten durch
ihren Vorstand, rektoren Dr. KiNENNEGD

und R. DD,

Beklagten und Revisionsklédgerin
~ ProszeBbevollmichtigter: Rechtsanwalt Dr. (D -

gegen

die Firma Aktiengesellschaft,
w, . stra e. vertreten durch
ihren Vorstand Dr. Helmut 9

. Klégerin und Revisionsbeklagte,
- ProzeBbevollmichtigters Rechtsanwal NP -

hat der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs auf die
miindliche Verhandlung .vom 22. November 1956 unter Mitwirkung
des Senatsprédsidenten Dr. Canter und der Bundesrichter
Dr. Selowsky, Dr. Haidinger, Dr. Fischer und Dr. Norr

fiir Recht. erkannts

Auf die Revision der Beklagten werden das Urteil des
2. Zivilsenats des Hanseatischen Oberlandesgerichts
zu Hamburg vom 9.. November 1954 und das Urteil des
Landgerichts Hamburg, Kammer 9 fiir Handelssachen,
vom 25. November 1953 insoweit aufgehoben, als die
Beklagte verurteilt worden ist und ihr die Kosten
des Rechtsstreits auferlegt worden sind.

Die Klage wird abgewiesen.
Die Kosten des Rechtsstreits trdgt die Klégerin.

Von Rechts wegen



Matthias Prinz
Rechtsanwalt

-2 o
 Tatbestand:’

Tie Klégerin vercharterte den ihr gehdrigen Dampfer

www.prinz.law
i

"REG I" mit teilweise gedndertem und erginztem "Zeit-Fracht-

vertrag auf Grundlage der Baltime" /79127 (Deuzeit) vom
25. November 1950 an die Beklagte fiir zwei transatlantische

Rundreisen. Als "Zeitfracht" hatte die Beklagte vom Tage der

Anlieferung bis zur Ricklieferung des Dampfers 3200 DM je
Tag zu zahlen. '

Als das Schiff am 2. September 1951 in Rotterdam im
Waalhafen festmachte, berilhrte es durch Verschulden der
Schiffsfilhrung eine Pfahlgruppe so stark; da8 an dieser er-
heblicher Schaden entstand, der sich einschlieBlich der
durch die Schadensfeststellung entstandenen Kosten auf
19 274,38 DM belief. Die Klhgerin zahlte diesen Betrag an
die Stadt Rotterdam, um das Schiff von der dinglichen Haf--
tung zu befreien. Das Schiff war von der Klédgerin in HGhe
von 2 100 000 DM kaskoversichert, die Konnossementfracht
von 483 121 DM war von der Beklagten mit 420 000 DM versi-
chert. Die Versicherer berechneten di& von ihnen zu zahlen-
den Schadensbhetrdge im Verh#¥ltnis von Schiffswert zum Wert
der Konnosgementsfrachts

Kasko wegen 2 100 000 DM ..... 15 669,49 DM

Fracht wegen __483 121 " _..... _3 604,89 "_

2 583 121 DM 19 274,38 DM

Wdhrend die Kaskoversicherer den auf sie entfalle nden
Betrag von 15 669,49 DM voll zahlten, zahlten die Fracht-
versicherer wegen der Unterversicherung nur 3133,90 DM.

Den nicht vergiiteten Restbetrag von 470,99 DM nebst
Zinsen macht die Kldgerin mit der vorliegenden Klage gel:-
tend. Die Klédgerin ist der Auffassung, nach dem abgeschlos-
senen Zeitchartervertrag sei die Beklagte Ausriisterin
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.(§ 510 HGB) gewesen: als solche widre sie verpflichtet gewe-
sen, der Stadt Rotterdam den dieser entstandenen Schaden zu
ersetzen. Da auch im Innenverhéltnis der Parteien die Be-
klagte die Verantwortung fiir den Schaden zu tragen habe,
miisse sie ihr, der Kliégerin, den Klagebetrag erstatten.
Selbst wenn eine Ausriistereigenschaft der Beklagten nicht
angenommen werden sollte, sei die Beklagte zur Zahlung ver-
pflichtet; denn nach dem Grundsatz, da8 mit Schiff und
Fracht gehaftet werde (§ 486 HGB), habe die Fracht zur
Schadensdeckung beizutragen; als Fracht sei aber die von
der Beklagten eingenommene Konnossementsfracht, nicht aber
die ihr, der Kl#gerin, zustehende Chartermiete angzusehen.

Die Beklagte hat Klageabweisung beantragt und Wider-
klage auf Feststellung erhoben, daB sie, die Beklagte, mit
der Konnossementsfracht fiir den erhobenen Anspruch nicht
hafte, daB vielmehr die Chartermiete der Klédgerin zu dem
fiilr den Anspruch geltenden Schiffsvermtgen gehore. Zur Be-
grindung ihrer Antrédge hat die Beklagte ausgefiihrt, die
Voraussetzungen des § 510 HGB seien nicht gegeben, da sie
das Schiff weder selbst gefithrt noch die Fithrung dem Schif_
fer anvertraut habe; auch eine entsprechende Anwendung des
§ 510 HGB komme nicht in Frage. Die Kligerin habe durch
ihre Zahlung an die Stadt Rotterdam ihre eigene Schuld er-
fillt und kdnne daher keine Erstattung verlangen. Sie kdnne
das auch nicht unter dem Gesichtspunkt, daB mit Schiff und
Fracht gehaftet werde, weil als Pracht die von der Kldgerin
eingenommene Chartermiete angusehen sei,

Die Beklagte hat Abweisung der Widerklage beantragt.
Das Landgericht hat nach dem Klageantrag erkannt und

die Widerklage als unguléssig abgewiesen. Es hat angenom-
men, die Beklagte sei Ausriisterin, Fracht im Sinne des
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§ 486 sei nicht die Charférmiete, sondern die Konnossements-
fracht; die Widerklage sei sowohl als Inzidientfeststellungs-
klage (§ 280 ZP0) unzuléssig, da aus der begehrten Feststel-
iung weitere Anspriiche als der Klageanspruch nicht herge-
leitet werden komnten, als auch als Feststellungsklage nach

§ 256 zP0, da das Rechtsschutzbediirfnis fehle.

Im gweiten Rechtszug hat die Beklagte weliter ausge-
fithrt, es entspreche dem iibereinstimmenden Willen der Par-
teien, daB8 in ihrem Verhdltnis zueinander die Dritten gegen-
ilber entstehenden Verpflichtungen von demjenigen endgliltig
getragen werden sollten, der nach suBSen dem Dritten gegen-
iiber verbunden sei., Dem ist die Klégerin nicht entgegenge-
treten.

Das Oberlandesgericht hat die Berufung der Beklagten
zuriickgewiesen, Jjedoch die Revision zugelassen. ’

Mit der Revision hat die Beklagte das Urteil des Ober-
landesgerichts insoweit angefochten, als sie dem Klagéantrag
entsprechend verurteilt worden ist. Die Kliégerin hat gebeten,
die Revision gzurlickzuweisen.

Entscheidungsgriinde?

I. ﬁie Frage, welche der beiden Parteien der Stadt
Rotterdam gegeniiber fiir den entstandenen Schaden ersatz-
pflichtig war, deckt sich nicht mit der Frage, welche der
beiden Parteien im Innenverhiéltnis zueinander nach dem
Chartervertrag den Schaden endgililtig.zu tragen hat. Auch
wenn eine Partei nach auBen hin nicht schadensersatzpflich-
tig ist, kann sie trotzdem nach dem geschlossenen Vertrag

~ verpflichtet sein, die schadensersatzpflichtige Partel von

-



. demm Anspruch des Dritten zu befreien oder, soweit diese
den Schaden ersetzt hat, ihr Erstattung zu leisten.

Die Parteien sind dariiber einig, der von ihnen abge-
schlossene Chartervertrag sei dahin auszulegen, daf der
entstandene Schaden von demjenigen getragen werden soll,
der der Stadt Rotterdam gegeniiber.verpflichtet war, den
Schaden zu ersetgen. Die Parteien haben demnach die nach
auBen bestehende Verpflichtung als filr ihr Innenverhidlt-
nis maBgebend vereinbart. Von diesem Parteiwillen hat der
Segat ausgugehen. )

IT. PFir die Streitentscheidung kommt die -Anwendung nieder-
léndischen Rechtes als des Rechtes des Tatortes {Schaps,
Das deutsche Seerecht, 2.Aufl, HGB § 485 Anm 27) nicht in
Frage, da nach den Parteivereinbarungen diejenige den
Schaden tragen soll, die als Reeder (Ausriister) unter Zu-
grundelegung deutschen Rechtes (§ 510 HGB) der Stadt
Rotterdam Schadensersatz leisten muBte.

‘Der durch das Anrennen eines Schiffes an Hafenanlagen

. oder Uferbauten angerichtete Schaden fdéllt nicht unter die
den Schiffszusammensto8 regelnden Vorschriften der 8§ 734 ff,.
738 HGB und die entsprechenden Vorschriftenm - Art 1 £f, 13 -
des Briisseler tbereinkommens zur einheitlichen Feststellung
von Regeln iiber den Zusammensto8 von Schiffen vom 23. Sep-
tember 1910, RGB1 1913, 49 £f (Schaps Vorbem 8 vor § 734:
VWiistendorfer, Neuzeitliches Seehandelsrecht, 2.Aufl § 401 f£);
vielmehr ist der Schadensersatzanspruch der Stadt Rotterdam
bei Zugrundelegung deutschen Rechtes gem#8 § 485 HGB in
Verbindung mit § 823 Abs 1 BGB begriindet, da der Schaden
durch ein Verschulden der Schiffsfiihrung herbeigefiihrt
wurde. Hierbei handelte es sich um eine auf Gesetz beruhen-
de Haftung in der Form eines Einstehens fiir fremdes Ver- -



schuldens sie ist dinglich begrenzt auf Schiff und Fracht
(§ 486 Abs 1 Nr 3) und gewdhrt ein Schiffsglséubigerrecht
(§ 754 Nr 9), durch das ein gesetzliches Pfandrecht an
Schiff und Pracht begriindet wird (§§ 755 ££). Die Haftung
trifft den Reeder (§ 484) oder den Ausriister (§ 510).

ITII. Die Parteien streiten dariiber, ob die Beklagte Aus-
riisterin ist. Als Ausriister wird iiblicherweise der von

§ 510 Abs 1 betroffene Nichteigentiimer bezeichnet. § 510
Abs 1 lautet:

Wer ein ihm nicht gehdriges Schiff zum Erwerb durch
die Seefahrt fiir seine Rechnung verwendet und es
entweder selbst filhrt oder die Fiihrung einem Schif-
fer anvertraut, wird im Verhdltnis zu Dritten als
Reeder angesehen.

l. Das Berufungsgericht geht ohne nidhere Begriindung
davon aus, daB die Beklagte den Dampfer "hEG I" im Zeit-
punkt des Schadensereignisses zum Erwerb durch die Seefahrt
fir ihre Rechnung verwendet habe. Die Revision erhebt hier-
gegen keine Einwendungen.

Eine solche Verwendung der’Beklagten filr ihre eigene
Rechnung liegt vor, wenn der dem Vertragsverhdiltnis der
Parteien zugrunde liegende Deuzeit-Vertrag sich als Sach-
miete (verbunden mit Dienstverschaffungsvertrag) und nicht
als PFrachtvertrag zur Befdrderung von Giitern im Sinne des
§ 556 Nr 1 HGB darstellt (RGZ 48, 89 /J17). Ob dies der
Fall ist, kann dahingestellt bleiben, da die Beklagte als
Verwenderin des Schiffes seine Filhrung dem Kapitén der
"REG I" nicht anvertraut hat und auch eine analoge Anwen-
dung des § 510 nicht in Frage kommt.

2. Ob ein festgestellter Tatbestand den Begriff des
Anvertrauens erfiillt, ist eine Rechtsfrage, deren Nachprii-
fung dem Revisionsgericht obliegt. Beide Parteien haben
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sich fiir ihre Ansicht, die Beklagte habe dem Kapitén die
Fihrung des Schiffes anvertraut —~ so die Klédgerin - oder
nicht anvertraut - so die Beklagte -, lediglich auf den zwi-
schen ihnen abgeschlossenen Chartervertrag berufen und keine
auBerhalb dieses Vertrages liegende Umsténde vorgetragen.
Fiir die Frage des Anvertrauens sind daher allein die aus

dem Chartervertrag ersichtlichen Umstdnde maBgebend. Die in
diesem Vertrag enthaltenen Willenserkldrungen kann das Revi-
sionsgericht frei auslegen, da es sich bei dem Deuzeit-Ver-
trag um einen typischen Vertrag handelt, dessen Auslegung
verschiedenen Oberlandesgerichten obliegen kamm. )L

a) Das Berufungsgericht ist der AUffassung, Anverirauen
sei nicht eng dahin auszulegen, daB der Kapitén' zum Verwen-
der des Schiffes in einem Anstellungsverhdlitnis stehen miisse,
Auch wenn der Kapitdn, so filhrt das Berufdngsgericht aus,

in einem Dienstverhdlinis zum Reeder stehe, vertraue der
Schiffsverwender dem Kapitdén das Schiff an, sofern er im
wesentlichen den Einsatz des Schiffes bestimme und der Ka-
pitdn praktisch seinen Weisungen nachkommen miisse. Dies éei
aber beim Deugeit-Vertrag der Fall, wie im angefochtenen
Urteil im eingzelnen dargelegt wird., Zum mindesten miisse

§ 510 auf den Charterer der Deuzeit entsprechend angewen-
det werden. Es gehe auch nicht an, zwischen dem den Schiffs-
eigentiimer betreffenden nautisch-betrieblichen Einsatz und
-dem den Charterer sngehenden kommerziellen Einsatz des
Schiffes zu unterscheiden, da eine solche Unterscheidung
praktisch nicht méglich sei,

b) Demgegeniiber fithrt die Revision aus, unter der Pih-
rung des Schiffes sei die navigatorische Beféhlsgewalt zZu
verstehen. Diese sei nach dem Vertrag nicht auf den Charte-
rer iibergegangen, Sie sei vom Verchartcorer dem Kapitén als
dem Manne seines Vertrauens iibertragen worden.. Bei Weisungs-



kollision zwischen Reeder und Charterer folge der Kapitén
dem Reeder. Die nautisch-technische Sphére miisse von der
kommerziellen Verwendung des Schiffes, die dem Charterer
vorhehalten sei, ﬁnterschieden werden und werde auch im
Deuzeit-Vertrag unterschieden, wie die Revision im einzel-
nen darlegt. Die Unterscheidung sei sowohl dem deutschen
Seérecht wie dem anderer Schiffahrtsnationen geldufig, Die-
ser Verteilung der Verantwortlichkeit miisse die Haftungs-
verteilung nach auBen und nach innen ehtsprechen. Fiir den

Dritten sei es grundsdtzlich gleichgliltig, ob ihm der Eigen- -

tiimer des Schiffes, sein Ausriister oder der Zeitcharterer
hafte. Aus der vertraglichen Regelung der Versicherung er-
gebe sich die Verpflichtung des Vercharterers, das Risiko
des Kollisionsersatzes an Dritte zu decken., Die Ansicht des
Berufungsgerichts fiihre zu -© versicherungstechnischen
Schwierigkeiten; der Charterer miisse insbesondere die Ver-
sicherungspolice des Vercharterers sténdig iiberpriifen; fiir
den Charterer sei es schwierig, anhand der Police festzu-
stellen, ob der Versicherungsschutz auch fiir den Fall der
Verwendung des Schiffes durch einen Charterer bestehe.

§ 510 ktnne aus diesen Griinden auch nicht entsprechend an-
gewendet werden.

c) Der Revisionsangriff ist begrindet.

aa) Der Schiffsverwender wird nach § 510 nur dann zum
Ausriister, wenn er, sofern er das Schiff nicht selbst fiihrt,
die Pilhrung des Schiffes einem Schiffer (Kapitdn) anver-
traut. Dies setzt voraus, daf der Schiffer im Dienste des
Schiffsverwenders steht, von diesem allein abhdéngig, also
seiner alléinigen Befehlsgewalt unterstellt ist. Das hat
das Reichsgericht in sténdiger Rechtsprechung angenommen
(RG7 48, 89 /9173 56, 360 /36175 T8, 307 /30973 98, 186

/I817; 103, 280 /2837)-und auch das Schrifttum ist im wesent-
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lichen dieser Ansicht gefolgt (Schaps, Vorbem 15 vor § 556,
§ 510 Anm 4; Wiistenddrfer, Seeschiffahrtsrecht in Ehrenbergs
Handbuch des Handelsrechtes 7. Band II. Abteilung S 308;
derselbe zweifelnd in Neuzeitliches Seehandelsrecht 8 117;
Mittelstein in Ehrenbergs Handbuch 7. .Band I. Abteilung

S 36 f£; Pappenheim, Seerecht, Bd 3 S 97; Ried, Der Zeit-
charterer als Reeder S 42 ff mit weiteren Nachweisen:
Willner S 14, 34 mit Nachweisen aus der Rechtsprechung

S 37 f£f; Vortisch~Zschucke, BSchG § 2 Anm 1 b). Wenn das
Berufungsgericht im Anschluf an die abweichende Ansicht von
Ritter (Das Recht der Seeversicherung Bd 1 8 113 £) der
Meinung ist, das Wort "anvertraut" sei farblos und stehe
daher der Anwendung des § 510 auf den Zeitcharterer des
Deugeit-Vertrages nicht entgegen, da der Charterer den
Einsatgz des Schiffes bestimme und dessen Weisungen der
Kapitédn praktisch gu folgen habe, so kann dem nicht zuge-
stimmt werden. Schon die Entstehungsgeschichte steht dem
entgegen. Bei der Beratung des ADHG lagen zwei Antréige vor
(iutz, Protokolle S 1664), von denen der eine die Fassung

. "(die Fihrung) einem von ihm eingesetzten Schiffer iiber-
188t", der andere die Passung "(die Pihrung) einem von ihm
eingesetgzten Schiffer anveriraut" entﬁielt, Bei der Bera-
tung tiber die Formulierung (Protokolle S 1658 f) wurde be-
anstandet, daf die Worte "von ihﬁféingesetzten" nicht immer
zutreffen, und ausgefiihrt, der Hauptgedahke, der Schiffer
diirfe nicht in einem Vertragsverhéltnis zum Eigentiimer,
sondern nur zum Ausriister stehen, um dem letzteren die
Rechtsstellung des Reeders gu geben, sei zur Genlige durch
das Wort "“iberléBt" ausgedriickt. Um diesen Bedenken entge-
genzukommen, wurde beschlossen, die Worte "von ihm einge-
setezten" zu streichen und statt "iberldBt" zu setzen "an-

" vertraut"., Wortlaut und Sinn kénnen keine andere Auslegung
rechtfeftigeno Wenn ein Reeder einem Kapiltéin auf Grund des
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mit diesem bestehenden Rechitsverhdltnisses, z.B. eines
Dienstvertrages, die Pithrung eines Schiffes iibertrigt, so
vertraut er ihm die Schiffsfiihrung an. Hieran #ndert sich
nichts, wenn der Reeder den Gebrauch des unter Fihrung die-
ses Kapitédns stehenden Schiffes einem Charterer.ﬁberlﬁBt,
ohne daf dieser in unmittelbare Rechtsbeziehungen zu dem
Kapitén tritt, vielmehr sein dem Kapitén gegeniiber in be-
stimmter Richtung bestehendes Weisungsrecht lediglich von
dem Reeder herleitet, der den Kapitdn beauftragt hat, den
Weisungen des Charterers in bestimmter Richtung zu folgen.
Nach dem Deugzeit-Vertrag ist der Charterer nicht in der Lage,
seinen Willen unmittelbar dem Kapitén gegeniiber durchzuset-
zen. Ist er mit dem Verhalten des Kapitﬁns anzufrieden, so
kann er nur iiber den Reeder auf ihn einwirken (2 110 - 113).
Die Vercharterung des Schiffes nach dem Deuzeit-Vertrag
hdlt die {Jlbertragung der Schiffsfiihrung durch den Reeder
auf den Kapiti#n ohne irgendeine Anderung aufrecht, sie gibt
dem Charterer gar nicht die rechtliche Maglichkeif, die
Schiffsfilhrung einem Schiffer anzuvertrauen, Der Schiffs-
verwender hat nach § 510 nur dann die Eigenschaft des Aus-
risters, wenn ihm - von dem hier nicht interessierenden
Fall der unberechtigten Schiffsverwendung abgesehen - das
Recht gur Flihrung des Schiffes, sei es in eigener Person
oder durch einen von ihm beauftragten Schiffer, iibertragen
ist und er von diesem Recht Gebrauch macht. Nur wenn der
Schiffaverwender in der Befugnis gur Schiffsfilhrung ( in
eigener Person oder durch einen beauftragten Schiffer) an
die Stelle des Reeders tritt, dessen Schiffsfilhrungsbefug-
nis also ausschlieBt, kommt bei der Zeitcharter ein Anwen-
dungsfall des § 510 in Prage.

Die einzelnen Bestimmungen des Chartervertrages geben
keinen geniigenden Anhaltspunkt dafiir, daB die Beklagte in
der Befugnis zur Ubertragung der Schiffsfithrung an die



Stelle der Klédgerin getreten ist.

Zwar sollte nach den zwischen den Parteien getroffenen
Vereinbarungen der Beklagten eine bestimmte Weisungsbefugnis
gegeniiber dem Kapitédn zustehen. Der Kapitén hat (#hnlich wie
bei der sog. Employment-Klausel /Schaps § 510 Anm 5 FuBinote i7)
die Anordnungen des Charterers fiir die Beschédftigung und
Adressierung sowie soﬁstige ghnliche Anordnungen zu hefol-
gen (% 99 — 101); dabei hat der Charterer die Anordnungen
und Segelanweisungen schriftlich zu erteilen (Z 114). Der
Begriff der Beschiaftigung ist dahin erlédutert, daB der Dampfer)“
nur in gesetzlich erlaubter Fahrt und mit der Befdrderung
" von gesetzlich erlaubten Kaufmannsgiitern und nur innerhalb
des im eingelnen abgegrenzten Gebietes beschédftigt werden
darf (Z 23 - 31). Die Beorderung des Dampfers nach einem
Hafen dieses Gebietes steht mit gewissen Einschrénkungen
dem. Charterer zu (2 147 -~ 157, 192 ~ 198). Kapitén und Mann-
schaft haben dem Charterer, der das Recht hat, einen Super-
cargo zu stellen .§ 36), jede iibliche Beihilfe zu leisten
{Z 98 £). Auch im sog. kommerziellen Bereich darf der Kapi-
tén - bei Meidung der Verletzung seiner Dienstpflichten ge- 1
geniiber dem Vercharterer - solchen Weisungen des Charterers
nicht Folge leisten, die mit den Bestimmungen des Charter-
vertrages in Widerspruch stehen. Der Charterer kann dem Ka~
pitdn, der insoweit entsprechend der in §§ 527 Abs 1, 533
getroffenen Regelung den Ve;charterer vertritt, keine Wei-
sung erteilen, soweit es sich darum handelt, Schiff und Ma-~
schine sowie die gesamte Deckausriistung in einem brauchba--
ren, seetiichtigen Zustand (2 32 - 34) und das gewshnliche
feste Ladegeschirr in gutem Zustend zu erhalten (Z 68 £).
Dem. entspricht, daB die Versicherung des Schiffes Sache
des Vercharterers ist (Z 34). Auch hinsichtlich der dem
Charterer nicht zum Gebrauch iiberlassenen Réume fiir Kapitdn
und Schiffsmannschaft, fUr Tauwerk, Ladegeschirr, Gerdt--
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schaften, Mobilar, Schiffsproviant und Ausriistungsgegen-
stdnde sowie hinsichtlich der Beschaffung des Schiffspro-
viantes hat der Charterer keine Weisungsbefugnis (2 93 - 95,
32 )., Der Vercharterer bleibt demnach unmittelbarer Besitszer
des Schiffes, der Kapitin sein Besitzdiener, mag daneben auch
ein unmittelbarer Mitbesitz des Charterers begriindet sein.
Der Vercharterer beschafft das Peuerungsmaterial, die hier-
fiir aufgewendeten Selbstkosten hat der Charterer zu vergi-
ten, ausgenommen die Kosten fiir Kiichenkohlen (§ 37). Wenn :
sich auch der Vercharterer weitgehend von der Haftung fir
Kapitén und Mannschaft, die in seinen Diensten stehen und

von ihm bezahlt werden (Z 21 .£, 32 £), freigezeichnet hat

12 137 - 139), so ist er doch grunds#itzlich fiir Schmuggel

und sonstige Gesetzesiibertretungen von Kapitin und Mann-
schaft verantwortlich (Z 163 - 165, § 34); insbesondere ist
der Vercharterer fiir Schaden verantwortlich, die auf Feh-
lern in der nautischen Leitung beruhen und bei Kollision
Dritten erwachsen, da insoweit eine Uberwdlzung der Haf-
tung auf den Charterer nicht vereinbart ist (2 130 - 139:
Ried S 86). Da der Charterer kein unmittelbares, sondern

nur ein vom Vercharterer abgelei tetes Weisungsrecht gegen-
iiber Kapitédn und Schiffsmannschaft besitzt, kommen in Kon-
fliktsféllen allein die vom Vercharterer gegebenen Weisun-
gen zum Zug. Das Recht, das Schiff zu beschéftigen, insbe-
sondere also auch das Fahrgiel des Schiffes zu bestimmen,
schlieBt nicht die Navigation in sich. Hier steht der Xapi-
tdn kraft der ihm vom Schiffseigentiimer iibertragenen Schiffs-
filhrung an dessen Stelle, mag dieser auch aus 6ffentlich7
rechtlichen Griinden keine Weisungsbefugnis in navigatori-
scher Hinsicht gegenilber dem Kapitén besitzen. Die Auffas—
sung, daB die Navigation nicht in den Pflichtenkreis des
Charterers {ibergegangen ist, sondern beim Vercharterer
verblieben ist, wird beim Deuzeit-Vertrag bestérkt durch

die oben erwidhnte Klausel 14 "Haftungsbeschridnkung”
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{%2 130 ~ 139); nur weil die Navigation zum Gefahrembereich
der Kldgerin gehirt, bedurfte es dieser Haftungsbeschrin-
kung des Vercharterers fiir durch nautische PFehler entstan-
dene Schiden, die sich iiberdies nur auf Schidden an der ILa-.
dung und am Schiff bezieht, wdhrend filr sonstige Schiéden,
insbesondere also fiir Kollisionsschdden, nicht einmal eine
Freizeichnung erfolgt ist, Selbst wenn sich der Vercharte-
rer von Schadensersatzanspriichen Dritter, die durch Ver-
schulden der Schiffsfiihrung entstehen, freigezeichnet hiétte;
so konnte daraus allein noch nicht geschlossen werden, daS
der Charterer die Schiffsfithrung dem Kapitén anvertraut
hdtte, wenn auch daraus zu folgern wédre, daf der den Drit-
ten entschiédigende Vercharterer einen Erstattungsanspruch
gegen den Charterer hat (vgl RGZ 75, 95 /7). Die Bedeu-
tung dieser Haftungsbeschrinkungsklausel hat das Berufungs-
gericht verkannt, wenn es ausfilhrt, die Klausel biirde der
Klédgerin keine Verantwortlichkeit auf, sondern enthalte im
Gegenteil eine Freizeichnung der Klédgerin im Verhdltnis

zur Beklagten fiir Schédden, die an Schiff und Ladung u.a.
durch Kollisionen und Fehler in der nautischen Leitung ent--
stehen. Wenn schlieB8lich der Charterer berechtigt ist, "das
Schiff auf "Deuzeit" weiterzubefrachten", dabei aber alle
seine Verpflichtungen der Reederei gegeniiber unverédndert
bestehen bleiben (Z 189 — 191), 80 ergibt sich hieraus, -
daB auch der Untercharterer die vom Schiffseigentiimer ge-—
stellte Schiffsbesatzung auf dem Schiff belassen muB und
sich nichts daran éndert, daB die Schiffsfiihrung dem Kapi-
tén vom Schiffseigentiimer anvertraut ist. Damit, eriibrigt
sich auch die Erorterung der Frage, ob im Falle des Ab-
schlusses eines solchen "Uhterfiachtvertrages" (2 190) der
Charterer oder der Untercharterer nach der Gegenmei nung
Ausriister ist, was insbesondere dann zu Zweifeln AnlaB ge-

ben kdnnte, wenn der Charterer nicht alle i hm nach dem
Hauptvertrag praktisch'zustehenden Weisungsbefugnisse aut

s
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den Untercharterer iibertrédgt, sondern sich einzelne vorbe-
hdlt,

Dies zusammengefaBit ergibt, da8 der Charterer gegeniiber
Kapitﬁnfund Schiffsmannschaft nur ein beschriéinktes und iiber-
dies nicht einmal selbsténdiges, sondern vom Vercharterer
abgeleitetes Weisungsrecht besitgt, daB ihm rechtlich keine
Moglichkeit einer unmittelbaren Eipwirkung auf den Kapitin
gegeben ist und daB ihm nicht einmal der Gebrauch des Schif-
fes im'ganzen iiverlassen ist. Hiernach kann nicht davon ge-
sprochen wérden, daB der Charterer nach dem Deugeit-Vertrag
die Fiilhrung des Schiffes dem Kapitdn anvertraut.

Dem kann auch nicht entgegengehalteﬁ werden, der
Schiffseigentiimer verliere bei einer sich als Sachmiete
it Dienstverschaffungsvertrag darstellenden Zeitcharter
die Eigenschaft als Reeder im Sinne des § 484 HGB. Das
Schiff hort nicht auf, dem Schiffseigentiimer zum Erwerb
durch die Seefahrt zu dienen, wenn dieser unter Beibehal-
tung der eigenen Schiffsfiihrung die Verwendung des Schiffes
einem anderen gegen Entgelt iiberlaBt (Schaps § 484 Anm | a;
aA Willner S 34). Der Schiffseigentlimer hort nicht auf, Un-
ternehmer zu bleiben, der selbst oder durch seine Angestell-
ten das in Zeitcharter gegebene Schiff in gleicher Weise
betraut und iiberwacht wie ein von ihm beschdftigtes Schiff.
Es besteht kein AnlaB, den Erwerdb durca die Seefahrt im
Sinne des § 484 auf einen solchen, der sich in der Rechts-
form von Frachtverirdgen vollzieht, zu beschrinken (ébensc
im Ergebnis RGZ 56, 360 /3627 fiur §§ 1, 3, 4 Nr 3 BSchG).
Es kann daher auch nicht anerkannt werden, daf das Gesetz
eine Ilicke (reederloser Zustand) enthalte, die im Wege der
Aﬁalogie geschlossen werden miisse.
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bb) Im Schrifttum wird weitgehend die Meinung vertre-
ten, daB auf Zeitchartervertrdge, die in der Form der
Baltime oder des Deuzeit-Vertrages errichtet sind, § 510 HGB
entsprechend angewendet werden miisse (vor allem Wiistenddrfer,
zuletzt im Neuzeitlichen Seehandelsrecht § 119 flgegenﬁber
frilher in Studien zur modernen Entwicklung des Seefracht-
vertrages Teil II S 105 f£ff, 171 £; von Gierke, Handelsrecht
und Schiffahrtsrecht, 7.Aufl S 584; mit Einschrénkung Schaps
§ 510 Anm 10, § 556 Anm 3; einschriénkend auch Pappenheim,
Bd 3 8 96 £f; vermittelnd Willmer S 85 f£f, 94 f£f, der eine
analoge Anwendung in vollem Umfang ablehnt, die Reederhaf-
tung deés Chartérers aber unter dem Gesichtspunkt der Rechts-
scheinshaftyng bei vertraglichen Anspriichen bejaht). Die
Auffassung wird damit begriindet, daB die Interessenlage
die gleiche sei, der Zeitcharterer nach auBen als Reeder
auftrete und die Rechtssicherheit wegen der PFrage der Pas-
givlegitimation die entsprechende Anwendung gebiete. (Wiisten-

dsrfer in Ehrenbergs Handbuch 7. Band II. Abteilung S 308 f£f).

Das Reichsgericht hat in RGZ 98, 190 die entsprechende An-
wendung abgelehnt, in RGZ 103, 284 die Frage dahingestellt
sein lassen und in HansGZ% 1941 B Sp 237 /2397 die entspre-
chende Anwendung der Ausrﬁstergrundsatze auf einé Schuten-
vermietung mit Mann wegen Gleichheit der Interessenlage
ohne niéhere Begriindung fiir mtglich erklédrt. Das Berufungs-
gericht hdlt ebenfalls ohne nihere Begriindung eine zum min-
desten entsprechende Anwendung des § 510 auf den vorliegen-
den Fall fir géboten,

Die Revisionsbeantwortung meint im AnschluB an Wiisten-
dérfer, der Zweckgedanke des § 510 sei, demjenigen, der mit
fremdem Schiffskapital dem See-Erwerb nachgehé und sich als
Reeder gebdrde, nach auBen hin die Rechtsstellung des Reeders
zu geben, Sie beruft sich dabei auf die Entstehungsgeschichte

¢
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der Vorschrift. Allerdings hat ein Abgeordneter bei der
Beratung darauf hingewiesen (Protokolle S 1497), die recht-
lichen Beziehungen Dritter zu dem Schiffseigner, der mit
seinem Schiff Frachtvertrige betreibe, seien in nichts ver.
schieden von den Begiechungen zu demjenigen, der ein fremdes
Schiff miete und mit demselben :Prachigeschédfte betreibe,
es sei deshalb auch kein geniigender Grund vorhanden; um die
Anwendbarkeit der fiir den ersteren gegebenen grundsédtzli-
chen Bestimmungen besliglich des letzteren auszuschliefien.

‘Dieser Ansicht ist man aber in der weiteren Beratung (Prbu

tokolle S 1656 f£f) nicht gefolgt, Vielmelr wurde als Prin-
zip des § 510 angegeben, derjenige, der ein ihm nicht gehd-
riges Schiff zur Seefahrt fiir seine Rechnung verwende, solle
als Reeder zu betrachten sein, wenn er dasselbe fiihre oder
dessen Fihrung einem unter seinen Befehlen stehenden Schif-
fer iiberlasse. Bei der Formulierung dieses Pringzips wurde
darauf hingew1esen, es komme darauf an, ob der Schiffer
unter den Befehlen des Ausrlisters stehe und als dessen Ver-

" treter anzusehen sei oder ob er dem Eigentiimer untergeord.-

net und dessen Vertreter sei. Dabei wurde, wie bereits oben
erwshnt, als Hauptgedanke der Begstimmung bezeichnet, daB
der Schiffer nicht in einem Vertragsverhiltnis zum Eigen-
tiimer, sondern nur zum Ausriister stehen diirfe. Dieses Bera-
tungsergebnis hat im Gesetz seinen klaren und eindeutigen

-Ausdruck gefunden. Es ist also eine unvollstindige und da-

her zu einem fehlsamen Ergebnis filhrende Betrachtungsweise,
wenn behauptet wird, die Gleichstellung des Ausriisters mit
dem Reeder beruhe auf der vom Ausriister bekleideten Unter-
nehmerstellung, die nach auBen den Rechtsschein des Reeder-
eigentiimers hervorrufe. Diese von Wiistenddrfer als geltendes
Recht in anspruch genommene und von Schaps (§ 510 Anm 13 a.E.)
de lege ferenda vorgéschlagene Regelung entspricht in keiner
Weise dem geltenden Recht: Wie oben ausgefiihrt, ist es schon
nicht richtig, daB derVerdiarterer seine Unternehmereigenschaft
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verliere, mag auch dem Charterer gleichfalls die Eigen-
schaft eines Unternehmers zukommen. Dariiber hinaus fordert
aber das Gesetz als weitere Voraussetzung fiir das Vorliegen
des Ausriisterverhidlinisses das Bestehen bestimmter Bezie-
hungen ("anvertraut") zwischen dem Schiffsverwender und

dem Schiffskapitédn, begniigt sich also nicht mit der Stel-
lung des Schiffsverwenders nach auBien, sondern verlangt

dazu das Bestehen gewisser interner Beziehungen zwischen
Schiffsverwender und Kapitédn. Wenn ein Gebetz seine Anwen-
dung an zwei Voraussetzungen (Schiffsverwendung und Schiffs-
fihrung) ankniipft, geht es aber nicht an, es auf Fdlle ent- , ¢
sprechend anzuwenden, in denen nur die eine Voraussetzung
(hier Schiffsverwendung) vorliegt, ohne- daB weitere Umstén-
de hinzutreten, die eine éntsprechende Anwendung rechtfer-
tigten. Solche Umsténde sind im vorliegenden Palle nicht
gegeben., Das Recht zur PFihrung der Hausflagge und zur An-.
bringung der Schornsteinmarke (§ 31 des Vertrages) betrifft
lediglich die Stellung der Beklagten nach aufien; das glei-
che gilt von der Einstellung des Schiffes in die Iinien~
schiffahrt der Beklagten.

Wie oben ausgefiihrt, handelt es sich im vorliegenden
Fall um einen Schadensersatzanspruch der Stadt Rotterdam g
aus unerlsubter Handlung. Es kann keine Rede davon sein, )
daB die Interessenlage der Beteiligten im Falle der vorlie-
genden Zgitcharte? die gleiche sei wie bei Bestehen eines
Ausriisterverhélinisses. Die von der Klégerin ausgewdhlte
und von ihr angestellte Besatzung hat in Ausfithrung dieser
Dienstverrichtﬁhgen bei der Navigation des Schiffes dem
Dritten den Schaden zugefiigt. Diese Dienstverrichtungen
gehtren, wie ausgefiihrt, nach dem Deuzeit-Vertrag zu dem

Pflichtenkreis der Klégerin als Vercharterin. Adédquat fiir
die Schadensursache war nicht die Weisung des Charterers,;

den Hafen Rotterdam anzulaufen, sonderm die fehlerhafte
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Navigation, die in die Rechitssphlire der Kliégerin ebenso
f811t wie etwa mangelnde Vorsorge fiir von dem Schiff aus-
gehende Betriebsgefahr. Ihre Haftung entspricht daher nach
allgemeinen Rechtsgedanken dem Grundsatz der Billigkeit.
Ganz anders bei Voriiegen eines Ausriisterverhdltnisses:
dort hat der Ausriister den Schiffer ausgewdhlt und ange-
stellt, er ist der alleinige Unternehmer, zu dessen Bereich
sédmtliche Dienstverrichtungén der Besatzung, insbesondere
die navigatorische THtigkeit, gehoren, ihn muB dagher die
Haftung treffen (ebenso Abraham, Das Seerecht S 53 ffs

fiir die Deliktshaftung Schaps § 510 Anm 10 a.E.; Ried S 86
/Deuzeit/; Willner S 72, 96 £, 109; Spiliopoulos in ZHR
1933, 98 £I5§7; aA Wilstenddrfer, Neugeitlichks Seehsndels-
recht S 119 f£f; Dusendschdn, Der sog. "Deuzeit!-Frachtver-
trag als Chartermiete S 51 /Jedoch mit Anerkennung eines
anteilsméiBigen Rilckgriffsanspruchs des Charterers gegen

den Eigentiimer/; Pappenheim Bd 3 S 99 /mit Einschrénkung/).
DaB die Frage des Rechtsscheins fiir das Entstehen des vor-
liegenden Schadensersatzanspruches keine Rolle spielen kann,
bedarf keiner Darlegung. Im vorliegenden Fall hat sich die
Stadt Rotterdam als Dritter, wie auch sonst bei Kollisions-
schéiden allgemein iiblich (Willner S 71), an die Klligerin
als Schiffseigentiimerin gehalten; die Beklagte hat erst
durch die Geltendmachung der der Klage zugrunde liegenden
Forderungen von dem Schaden erfahren (GA 51). Sache des in
Anspruch genommenen Eigentiimers ist es, dem ansprucherhe-
benden Dritten gegenitber das Vorliegen eines Ausriisterver-
hiltnisses dersutun. Unsicherheit in der Frage der Passiv-
legitimation ist hdufig nicht zu vermeiden, sie ist aber in
der Regel nicht geeignet, die nach dem Gesetz bestehende
materielle Rechtslage zu beeinflussen; im iibrigen .-kann sie

auch bei der Gegenmeinung auftreten, da die Frage, ob jemand

asach auBen als Reeder auftritt, durchaus zu 2Zweifeln Anlaf
geben kann,

[
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Der Senat hat keinen AnlaB, zu der von der Frage ana-
loger Anwendung des § 510 zu unterscheidenden Frage Stel-
lung 2zu nehmen, ob und inwieweit ein Charterer, der nach
auBenhin als Reeder auftritt, z.B. dadurch, daB er das
gecharterte Schiff in seinen Liniendienst einstellt, einem
Dritten gegeniiber, der auf diesen Rechtsschein vertraut,
wie ein Reeder und ggf. neben dem Reeder haftet. Die Frage
hat erheblich an praktischer Bedeutung verloren, nachdem
durch das Gesetz zur Anderung der Vorschriften des HGB
iiber das Seefrachtrecht vom 10. August 1937 (RGBl1 I, 891)
unter Streichung des § 662 aF entsprechend den Haager Re-—
geln das Konnossement des Verfrachters, der nicht zugleich
Reeder ist, (§§ 642 £f, besonders 644, 754 Nr 7 HGB nF) im
Gegensatz zu frither (§ 642 Abs 4 aF) anerkannt wurde (amt-
liche Begriindung des Gesetzes bei Gramm, Das neue deutsche
Seehandelsrecht S 82 f; Wiistendbrfer, Neuzeitliches See-
handelsrecht S 120, 296). Bemerkenswerterweise hat aber
das Gesetz den im Schrifttum geforderten Weg der Streichung
der zweiten Voraussetzung in § 510 Abs 1 nicht beschritten.

. IV. -Auch die Hilfsbegriindung vermag der Klage nicht zum
Erfolg zu verhelfen. Die Kldgerin meint, die Konnossements-
fracht der Beklagten miisse zur Schadensdeckung beitragen,

da nach § 486 fiir den Anspruch des Dritten mit Schiff und
Fracht gehaftet werde, sie, die Kldgerin, aber keine Fracht,
sondern nur das Chartergeld, also Miete, vereinnahmt habe.
Demgegeniiber ist die Beklagte der Ansicht, die Kldégerin
hafte mit der von ihr eingenommenen Chartermiete. Das Land-
gericht ist der Auffassung der Klégeérin beigefreten, Das Be-
rufungsgericht kommt von seinem Standpunkt aus, daB die Be-
klagte Ausriisterin sei, folgerichfig zu der Auffassung, daB
die Beklagte mit der eigenen Konnossementsfracht haftet.

Auf die Prage, ob das von der Beklagten an die Kldgerin
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gezahlte Chartergeld als Fracht im Sinne des § 486 Abs 1,

§ 756 HGB anzusehen ist (vgl RGZ 69, 127 zu § 797 HGB),
ommt es im vorliegenden Rechtsstreit nicht entscheidend an.
Die Kliégerin hat, wie dargelegt, sowohl nach aufien hin als.
auch im Innenverhéltnis der Parteien zueinender als Reeder
den Schaden zu tragen (§ 485). Die Vorschrift des § 486

Abs 1 regelt nicht die Frage der Verantwortlichkeit fiir

den Schaden - insoweit ist § 485 maBgebend -, sondem die
Frage, womit gehaftet wird, d.h. an welche Vermiigens gegen-
stdnde sich der Dritte als Schiffsgldubiger (§ 784 Nr 8 und
9) auf Grund seines gesetzlichen Pfandrechtes (§§ 755 f)
halten kann. Sind das Schiffseigentum und das Frachtglédu-
bigerrecht nicht in einer Hand vereinigt (vgl z.B. § 510
Ahs 2), so kann aus § 486 Abs 1 fiir die Regelung des Innen-
verhéltnisses der Parteien jedenfalls dann nichts emtnommen
werden, wenn die Parteien iiber die Tragung des Schadens im
Innenverhdltnis besondere Vereinbarungen getroffen haben

(§ 426 BGB). Dies ist hier, wie ausgefiihrt, geschehen.

V. Nach alledem ist die Klage unbegriindet.
Die Kostenentscheidung beruht auf § 92 Abs 2 ZFO.

Dr.Canter Dr.Selowsky Dr. Haidinger Dr.Fischer Dr.Norr
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