phonie vor allem anwendbar Tiir den Rundspruchdienst von Wetter-
berichten, Sturmwarnungen und Pressenachrichten, 1923 soll die
Kistenfunkstelle Norddeich zum Mittelpunkt eines Kiistenrundspruch-
dienstes gemacht werden. Die Station wurde zu diesem Zweck bereits
mit Rohrensendern ausgeriistet. Man beabsichtigt zuniichst, Wetter-
nachrichten funktelephonisch zu verbreiten. Wirkungsgrad, Storungs-
freiheit und Betriebssicherheit der Funkspruchanlagen steht noch hin-
ter den Leistungen der Funktelegraphie zuriick. Bei gleicher Reichweite
betrigt der Kraftverbrauch nur 3/, und weniger fiir den Funktelegra-
[lhuu als fir den Funkfernsprecher. Es kommt hinzu, dafi die Wahrung
Telegraphengeheimnisses im Funkspruchverkehr kaum méglich
s miifte denn schon eine verabredete Sprache gesprochen werden.
ge sich die drahtlose Telephonie fiir den Seeverkehr noch
fersuchsstadium befindet, schlicBen wir uns dem Urteil von Post-
rat Brand in Nr. 7 der ,Hansa" von 1922 an, der in einem Aufsatz
iiber die Zukunft der drahtlosen Telephonie auf See zu dem Ergebnis
kommt ,dall die Einrichtung drahtloser Rundspruchdienste auf Sce,
wie auch die Auistellung kieiner Telephoniestationen filr wechselsei-
tigen Verkehr auf nahe Entfernungen fur Schiffe in kleiner Fahrt mog-
lich ist. Fiir den iibrigen Schnellnachrichtendienst der Schiffahrt aber
wird die Telephonie im allgemeinen kein Ersatz sondern nur eine
Erganzung der Funktelegraphie werden konnen. Nicht Telegraphie
oder Telephonie ist mithin die Frage, sondern Telegraphie und Tele-
phonie heiit die Losung. In welcher Weise nach den besonderen
Verhiltnissen der Schiffahrt eine ‘Aufgabentrennung eintreten wird,
mufl die Zukunft lehren.”
Fortsekung folgh.
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Der Stauvertrag.

Von Dr. Otto Bramsldw, Hamburg.*)

1. Vertragsrecht und Gesetzesracht.

Wihrend das Handelsgesetzbuch die Rechisstellung des Reeders
und die des Schiffers in besonderen Abschnitten eingehend regelt und
beziiglich der fibrigen Personen des Sechandels cine Fille im Text
verstreuter Vorschriften enthalt, erwidhnt es den Stawer nur beiliu-
fig in § 514 HGB. Dies er t sich aus der bescheidenen Rolle, die
der Stauer zur Enstehungszeit des allgemeinen deutschen Handels-
gesetzbuches spielte. Aus diesem aber sind die Vorschriften, soweit
sie sich mit dem Seerecht befassen, nur wenig verindert in das heute
geltende Handelsgestzbuch iibergegangen'). Inzwischen hat der Stau-
er eine wichlige Wirtschaftsposition errungen und die Frage nach
stiner Rechisstellung bedarf dringend der Beantwortung.

In Ermangelung besonderer Vorschriften kommen in Deutschland
fir den Stauvertrag die Bestimmungen des Biirgerlichen Gesetzbu-
ches zur Anwendung, die sich  infolge ihrer geschmeidigen Natur
auch gut dazu eignen. Bei den komplizierten Verhiltnissen des mo-
dernen Wirtschaftslebens  konnen sie aber nur den Rahmen bilden.
Ein kasuistisches Sondergesetz efwa nach der Art des seerechilichen
Teils des Handelsgesetzbuches wiire fiir den Verkehr nur eine lstige
Fessel geworden, die er durch Vertragsklauseln, wie sie in verwir-
render Fiille noch heute die Konnossemente enthalten, abzustreifen
versucht hiitte.

Wie kénnte zu einer Zeit, wo der S rrkehr nach immer neuen
Wirtschaftsformen. sucht, und auf einem Gebiet, dessen Rechtsverhilt-
nisse sich so der Verschiedenheit ihrer Objekte anpassen mussen, ein
starres Gesetz den Verkehrsbediirinissen genigen. Nur das von den
Beteiligten selbst geschaffene und in fortwihrender Arbeit dem Wech-
sel der Vertragsgrundlage angepaBite Vertragsrecht ist imstande, die
unvermeidlichen Licken der Gesefzgebung zufriedenstellend auszu-
fullen.

Dazu kommt noch der internationale Charakter des Seeverkehrs.
Die Parteien des Stauvertrages pehiiren meist verschiedenen Rechts-
gebieten an. Die fiir das Seerecht besonders wiinschenswerte eins

*) Vgl. den Aulsak ,Die Entwiddung des Stauereiwesens” von demselben Ver-
faaser in Nr. 6 des 1. ]uhrgun\,‘[ts dieser Zeilschrifl.
') Vgl Denkschrift S.




heitliche Gesetzgebung steckt aber noch in den Kinderschuhen und
hiat sich bisher mit der Frage des Stauverirages nicht niher befaBt,
Es wiirde nun zu @ner erheblichen Rechtsunsicherheit fihiren, wenn
der Reeder sein Schiff in jedem Lande nach anderen Rechtssiitzen ab-
fertigen lassen miBite. Auch hier ist das Vertragsrechbs die ultima
ratio. des Verkehrs,

Durch Vertriige werden also die Bedingungen bestimmt, unter
denen da hiff beladen bezw. geloscht werden soll. Wihrend aber
in fritheren Zeiten der Schiffer, wenn er nicht selbst mit der Mannschaft
fiir diese Arbeiten sorgte, als Vertreter des Reeders den Stauvertrag
abschlofl, ist das heute nicht mehr die Regel.

Wenn das Schiff in den Hafen kommt, so muB mit der Acbeit
sofort begonnen werden. Zum VertragschlieBen ist dann kei i
Im Gbrigen ist die frither so vielseitige Titigheil des Kap
im wesentlichen auf die na he Leitung des Schiffes einge
worden, so daf er, dem haftslehen entfremdet, die schwi

spicligen Fragen, die sich beim Abschlufl des modernen Stau-
= ergeben, nicht immer mit der erforderlichen Sicherheit iber-
schen kann.

Zwar steht dem Reeder auch im fremden Hafen eine chifts-
kundige Person zur Vertretung seiner Interessen zur Verfigung:
das ist sein Agent, m : ein Schiffsmakler von Beruf. In beson-
deren Fillen, wenn das ff z. B. unvorhergesehen in einem Hafen
loschen mufl, bevollmichtigt der Kapitin diesen wohl zum Abschluli
des Stauvertrages. Im allgemeinen aber zieht der Reeder vor, mit
dem Stauer direkt in Verbindung zu treten.

Dic fallweise Einijgung iber alle Einzelheiten wirde eine lang-
wierige Korrespondenz erfordern, die: mit der elligkeit des mo-
dernen Seeverkehrs unvereinbar wire. Man begniygt sich daher beim
Einzelabschlub mit der telegraphis Einigung aber Werk und
Verglitung in ihren Grundzigen. Die Gefahr spiterer Unstimmigkeiten
in Bezug auf die nicht erd : n liegt auf der Hand, Dies
ist ein Hauptgrund dafitr, dafi gréfere Reedercien in den Havptanlaufha-
fen ihrer Schiffe Daverstauvert chlicBen, in denen sich der
Stauer verpflichtet, alle im Laufe eines oder mehrerer Jahre den betref-
fenden Hafen anlaufenden Schiffe des Reeders zu bestimmten Tarifen
abzufertigen, wogegen der Reeder ihm ein Monopol zur Ausfiihrung
dieser Arbeiten zusichert.

heifit darin z B.: agreed that shall discharge all
[ ners arriving . during the y .+ . belonging o or mana-
ged by the above firm at the following r .M Die leteteren sind
durchweg niedriger als dic fiir E geltenden.

Auspenommen sind regelmal Schiffe, beziiglich, deren der
Reeder im Frachtvertrage anderen die Bestimmumg des Stauers iiber-

*) Vgl Helt 6 des vorigen Jahrgangs., 5. 14

lassern hat: ,this contract does not apply to steamers, which are
bound h_\r"rll:lrtt'rpari_'.' to charterers stevedore or under time-charter?
J\JI(l[!FE‘t’SI:I!S umfalit der Vertrag die Schiffe, welche der Reeder
nerseils gechartert hat. ,,This contract apply to any ve
may have on charter, timecharter or ofherwise under th

Die Geltungsdauer der Dauerstauvertrige ecrstrecki
auf ein Jahr, doch kommen auch solche auf mehrere Jahr
schlubi,

Die Vertragsformulare dienen dem  Stauer off gleichzeitig als
Offerten und haben ‘ein typisches Aussehen. :
.~ Obenan steht die Hauptabmachung. Es folgen die Preise fiir
die einzelnen Artikel nach Gewicht, RaummaBen oder Stiickzahl. Am
Fulie finden wir die allgemeinen Vertragsbedingungen des Stauers in
Klansv_lu wie beim Konossement, aber in weif ger

Die Stauvertrige beziehen sich entweder auf samtliche Stanarbei-
ten an den betreffenden Schiffen, z. B.: | the owners bind {hemselves
to give the whole of the stevedoring at ... to .. " oder nur auf
Beladung bezw. Entladung besonderer Artikel. f

Diese Beschriinkung beruht darauf, daf in manchen Hifen mit
vorwiegendem Export einzelner Produkte ein Teil der Stauer nur
auf den Umschlag derselben cingerichtet ist. Dasselbe gilt fir die
Getreideeinfubr in den Nordsechifen. Die typische Klausel | fhe dis-
charging of all grain cargos . . » enthilt zuweilen eine authentische
Interpretation der speziellen Ladung (the term. .. cmbraces
shipped on bulk or shipped in bags).
. Auber den cigentlichen Umschlagsarbeiten ibernchmen die Stauer
in den allgemeinen Vertra shedingungen oft die Gestellung der Lade-
.J{rr\llc_ oder wenips eines Teils derselben, ferner die Lieferung
von Spieren zum Abbiumen, das Abbdumen selbst, das Verholen
von Leichtern u. & Das sind Hilfsgeschifte, die, weil ohne sic
der Umschlag nicht bewirkt werden kann, zu den Stauarbeiten im
weiteren Sinne gehGren. Ob der Stauer zu ihrer Vornahme auch ohne
apsdriickliche Vereinbarung verpflichtet ist, richtet sich nach dem
Hafengebrauch. Vielfach werden sie noch von der Besatrung, vielfach
auch von besonderen Unternehmern ausgefithrt, z. B Sd:i[[ﬁ!n‘_:[ug[if_‘rurn,

Von den Hilfsgeschiiften sind dic Nebengeschifte zu trennen, die,

terzihlung, Ladungsiiberwachung, Wigung, Ausbesserung be-

E ligter Verpackungen in einem losen Zusammenhang zum eigeni-
lichen Umschlag stehen, aber keine notwendigen Bestandteile des-
selben hilden, Zum Teil beziehen sie sich sogar auf noch ferner
liegende Dinge = B. Proviantbeschaffung.
. Bie Dauerstauvertrige umfassen nicht selten auch solehe Zweige des
Schiffsbetriehes. Allerdings sind die hierauf beziglichen Abmachungen
schon durch ihre Stellung in den Formularen fullerlich von den Be-
dingungen ‘des reinen Stauvertrages peschieden. Z. B. | further we
undertake refiable control of the delivery and tallying of cargo
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,mending torn bales of cotton (including supply of material) weighing

. and other deadweight cargo”.

sind keine Stauerarbeiten. Mag auch der Reeder den
nteressenten gegeniiber zu ihrer Vornahme verpflichtet sein oder
eigenen Interesse, z. B. bei Wiigung fiir die Frachtberechnung,
ihre Vornahme durch den Stauer veranlassen. Hiaufig werden hieritber
mit dem Stauer unabhiingig vom Stauvertrag besondere Veririige pe-
schlossen. Auch gibt es besondere S hifisiiberwachungsgesellschaften,

(cargo-superintendents) usw., die sich ausschlieBlich mit solchen &

zialarbeiten befassen. I

In den griferen Hifen haben die Stauervereinigungen 3
stimmien Tarifen auch gewi Vertragsbedingungen fe i
die ihre Mitglieder keine Vertriige abschlieBen diirfen. Daher kommt
es, dafl die Formulare der Stauer in diesen Hifen eine Reihe wiirtlich
ibereinstimmender Klauseln aufweisen.

lung ist aber noch einen Schritt weiter gegangen. Wo
Itnisse Ahnliche sind, haben dic Stauervereinigungen
Distrikte Grundlinien festgelegt und mit Reedereiverbinden
age des Inhalts abgeschlossen, dali die Mitglieder der bei-
derseitigen Vereinigungen nur auf Grund von Einheitsvertrigen Ein-
schliefen diirfen. OFft wird dabei ein beiderseitiges Mono-

pol gewsahrleistet.

Aber auch wenn wir die Formulare von Hifen vergleichen, 2wi-
schen denen keinerlei Abmachungen betreffs einheitlicher Vertragsge-
staltung bestehen, so finden wir eine uhe 1ende  Aehnlichkeit,
die sich dann zwar nicht in kongruentem Wortlaut der einzelnen
Klauseln, wohl aber in gleicher Bedeutung derselben zeigt. Diese
ungewollte lLhLI’LI[]\lII'IIIHlII]" kann ihre Ursache nure in gleicher In-
teres enlage haben, und cine solche ist tatsachlich vorhanden

Wie die ‘.'I11‘1t||l.lj{:tlllrldlillHL'LII selbst, o ist auch der Gs
Umschlagsarbeiten in den grofien Welthifen iberaus dhnlich
Uebereinstimmung ist grober zwischen gleich grolien Hifen \\
dener ationen  als fu:-n.h\u verschieden grolen desselben .ull.h.-.
Infolgedessen hat auch der Stauer secine Vertragsbedingungen dem
Bediirfnis des Welthandels nach einheitlicher Regelung anpassen miis-
sent, wollte er nicht im Wettbewerb beiseite geschoben werden. Daher
gibt es neben dem fir grofiere Gebiete auf Crund besonderer Ver-
cinbarungen geltenden Vertragsreeht auch Gebriuche und Gewolin-
heiten im Stauereiwesen, die, mehr oder weniger beemfluBt durch Grt-
liche Verhiltni in den Stauvertrigen aller Hifen des Erdballs
zum Durchbruch kommen.

Im folpenden wird es unsere Aufgabe sein, den gesetzlichen
Rahmen des Stauvertrages zu ermitteln und zu untersuchen, inwieweit
die gebriuchlichen Vertragsklauseln diesen Rahmen erginzen. Da die
Stauerformulare der meisten Linder, auch Deutschlands, zum griften
Teil ir englischer Sprache abgefafit sind, so lifit sich eine Verwendung
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englischer Ausdriicke nicht vermeiden; denn eine Uebersetzung wiirde
die Gefahr ciner Sinnentstellung mit sich bringen.

Die rechtliiche Natur des Stauvertrages.
2 Der Einzelstauvertrag,

Im_Einzelstauvertrag verpflichtet sich der Stauer, die Beladung
bezw EI1I|U%L|11[II§1 eines bestimmten Warenquantums aus einem e
slimmkn oder in ein bestimmtes Schiff zu bewirken. Zweifellos
dies ein durch Arbeit herbeizufithrender Erfolg im Sinne § 631 11 BGB.
Wir haben es daher mit einem Werkvertrag zu tun.

Wie zumeist bei diesem Vertragstyp, wird die Hohe der Ver
glitung regelmidBig nicht nach der aufgewendeten Arbeitszeit, son-
dern’ nach der Arbeitsl stung bestimmt. Aber auch wo das Gegen-
teil der Fall ist, wird der Stauvertrag nicht zum Dienstvertrag. Denn
immer ist es da webnis, nie die Arbeil_allein, was der Stauer :Iun
Reeder verspricht, Die Arheitszeit tritt solchenfalls nur
stab fiir die Berechnung der Vergiitung an die Stelle des
Anders, wenn der Reeder in cinem kleinen Ha
gibt, durch den Schiffer einen oder mehrer

inschaft annimmt, Dann liegt ein reiner Dienstver-

Desgleichen, wenn der Kapitin durch cinen Stauerbaas die

ite besorgen ldft, auch wenn er dem ersteren die Arbeiten
nhu!m;\l Dies sind aber verhiltnismifiig seltene Ausnahmefille.

Die Regel bildet der Werkvertrag des selbstindigen Stauunter-
nehmers,  Dieser sehlieBt allerding einen Erfilllungsgehilfem,
den Schauerleuten, regelmifig Dienstvertrige ab, auch wenn die
Vergitung als Akkordlohn nach MaBgabe ihrer Leistungen sich bestimmt.

Die zahlreichen Klauseln, die wir in den Vertragsformularen der

er finden, dndern nichts an der Natur des Vertrages. Inshesondere
macht ihn die haofig vorkommende Verpflichtung des Stauers zur l‘h-
schaffung des Umschlagspeschires nicht zum  Werklief

Ein solcher liegt nach § 651 BGB. nur vor, wenn das Werk aus

vom Unternehmer zu liefernden Stoff hergestellt wird, Es
nn daher nur bei materiellen Werken in Frage kommen, wo dieser
Stoff selbst zur Verarbeitung gelangt. Die Umschlag ite dienen
aber nur als Werkzeug zur Herstellung eines immateriellen | Erfol-
ges, niamlic imlichen Verinderung. Soweit der & r sie
beschafft ‘hat, nimmt er sie nach Beendigung der Arbeiten wieder mit,
Auch wenn der Stauer die rmierung mit eigenem Material besorgl,
bleibt der Stauvertrap dennoch ein reiner Werkvertrag, da s sich
hstens wm Nebensachen im Sinne § 561 BGB. handelt.

k

=) AIII\[I{‘]! Oerimann, Vorbem. \-'] Anm. 1, 5. 320, I1Innd. \'I Til. Anm.
3 8 I .

VLI, 555, Enneccerus 5. 404, Riimelin, 5. 56 dogegen:
5. 528 1, ihm [olgend ‘BT‘IUl‘hIIt - 1] Il 3, 1151, nach dem bei .r{cﬂ]o!:n niemals
cin Wcrk\«erlraﬂ orliegh




3) Der Daverstauvertrag

Im Gegensatz zum Einzelstauverfrag wird hier die Leistung
yon Stau- und Umschlagsarbeiten vorliufig unbestimmten Umfangs
versprochen. Es fragt sich, ob unter diesen Umstinden itherhaupt
ein Vertrag zustande kommt. Das Fehlen einer absoluten Leistungs-
begrenzung  steht jedoch dem  Veriragsschlufh nicht etwa nach
§ 151 BGB. entgegen; denn iiber diejenigen Punkte, iiber welche eine
Vereinbarung getroffen werden sollte, liegt eine Einigung auch regel-
miéBig vor. Im ibrigen sind die gegenseitigen Leistungen, \\'t‘:lng]l:_u‘lh
noch micht bestimmt, so doch bestimmbar, ohne dali eine neue Eini-
gung erforderlich ware.

Eine andere Frage ist die, ob wir es mit einem Arbeitsvertrag
oder mit einem blofen Vorvertrag #u tun haben. Die Maglichkeit
eines solchen steht auBer Zweifel, wenngleich das biirgerliche Gesetz-
buch keine allzemeinen Bestimmungen dariiber enthalt. Auch hat es
absichtlich vermieden, den. Vorvertrag zum Werkvertrag zu regein®).
So ist auch dieser in Ermangelung einer besonderen R ung nach
den allgemein firr Vertrige geltende rundsiitzen zu beurteilen.

Das Wesen des Vorvertrages aber besteht in der Verpflichtung
zum demniichstigen AbschluBl cines oder mchrerer Hauptvertrige').
Die Parteien kénnen daher nur anf diesen Abschlufl, nicht auf den
Endeweck ihrer Vereinbarungen Klagen,

In dem Dauecrstauvertrag  verpflichtet sich der Stauer dagegen
wie b Einzelstauvertrag. direkt zur Herstellung des Werkes selbst,
nur ist dhnlich wie beim Dauerfrachtvertrage?), der Umfang des Wer-
kes nicht absoluf, sondern nur relativ umgrenzt. Eine solche Blan-
kettschuld ist gemdl § 315 BGB. maglich. Der Reeder hat daher einen
dirckten Anspruch auf dic Ausfuhrung der cinschlagigen Arbeiten.
Andererseits ist die Hiohe der Vergiitung zwar auch nur relativ, aber
von Anfang an bindend festgesetzi, sei es auf Grund des Stautarifs,
oder nach freier Vereinbarung., Vgl die Klausel: it is expressly
agreed, that this contract is binding on both contractors™ und ferner:
o serve as introduction to captains ‘and agent as paving order
at the agentoffice, when work is completed'’. Aus dem Letrteren er-
hellt, daB die Vertragsurkunde nicht Vollmacht zum Vertrags-
schiufl, sondern als Legitimation fur den Stauver sowohl fiir die Vor-
nahme der Arbeiten als auch zur Einkassierung der Vergittung die-
nen soll.

Die hiufig vorkommende Ricktrittsklausel, wonach der Reeder

er gewissen Umstinden oder gar nach Belieben vom Vertrage
zuriicktreten kann, ist fiir die Entscheidung unerheblichy "owners
arc at liberty to cancel this contract” Denn einmal gj » auch
withrend der Beladung, also zu einer Zeit, wo der Umiagr des be-

9 Vol. Motive zum BGB. Bd, 1, 178,

) Enneccerus, 1, 1 § 155, IV. e Komm. Vorb. Il zu § 145

5 Vgl. Wistendorfer, Seelrachivertrag 5. 210/12
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treffenden einzelnen Werkes bereits feststeht und deshalb unzweifel-
haft ein Werkvertrag vorliegl. Ferner ist sie in ihrer relativen Gestalt,
wie wir spiiterhin sehen werdem, meist nur eine Bestitigung von
pesetelichen Werkmiingelfolgen, In ihrer absoluten Fassung gibt sie
dem Reeder ¢in vertragliches Ruckfritisrecht, das nach §§ 346 ff
BGB. allgemein. bei gegenseitigen Vertragen, also auch beim Werk-
verirag vereinbart werden kann. Im Grunde bedeutet diese Klausel
nur eine Erweiterung des ebenso unbedingten gesetzlichen Kiandi-
gungsrechts, das dem Besteller nach § 649 BGB. zusteht,

Ein Vorvertrag ist der Dauerstauvertrag aus diesen Grinden nicht.

Dagegen deutet das Hinzutreten des Zeitmomentes auf den Dienst-
vertrag. Man kénnte in der Leistung von Stauerdiensten wihrend
der Geltungszeit des Vertrages den Vertragsinhalt suchen. Das Er-
gebnis einer solchen teilung wiire aber recht bedenklich.

Wiihrend beim Einzelstauvertrag die Abfertipung eines Schiffes
nach Werkrecht vor sich gehtf, miifite sie, wenn der Vertrag auf meh-
rere Schiffe auspedehnt wird, nach dem 2zum Teil sehr abweichen-
den Dienstrecht benrteilt werden.

Dies  wirde der Verkehrsanschauung durchaus widersprechen
Denn ehenso wie der Einzel- wichst auch der Dauerstauvertrag
auf dem freieren Boden des Unternehmertums. Ja die zeitliche Be-
grenzung des  leizt bedeutet pgegeniiber dem ersteren eher
ein Mehr als ein Weniger; denn begrenzt wird hier nicht die- eins

taleistung, sondern der Zeitraum, in welchem der Reeder

elwerke verlangen darf. Um cine unmittelbare Begren-
aung von Diensten handelt es sich hier noch weniger, als beim Zeit-
frachtvertrag, der den Schuldner ebenfalls zu einer Reihe von Ein-
zelwerker verpflichtet, die Zeit aber gugleich als MaBstab fiir dig
Hohe der Vergittung nimmt.

Ein Dienstyertrag ist daher auch der Dauerstauvertrag nicht.

Dennoch weicht er in mancher Beziehung wesentlich von dem
Werkveriragstyp des BGB. ab.

Im Gegensatz zum Einzelstauverirag werden namlich mehrere Wer-
ke versprochen, deren Zahl und Umfang zudem nur relativ bestimmt
sind. In § 243 BGB. begegnen wir dhnlichen Merkmalen bel der Gat-
tungsschuld. Dem Wortlaut nach bezieht er sich zwar nur auf Sach-
leistungen®), doch ist nicht ecinzuschen, warum eine analope An-
wendung auch auf andere Leistungen prinzipiell angeschlossen sein
sollte’), Tatsiichlich enthilt der Dauerstauvertrag unverkennbar Cat-
tungs-Elemente. Z. B. ,contractor underfakes the discharging of
steamers’.

Die reine Gattungssachschuld ist nur nach Art und Zahl aber

8 Vgl. Fischer-Henle, § 243 7l 3.
7) Rate-Komm. & 243 Anm. 2 verncint diese Moglichkeit, Staudinger, & 243
Anm. 2 biejaht sie im Prinzip.
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insoweit festbestimmt, z. B. 100 tons Weizen. In beiden Beziehungen
gilt von der Schuld des Stauers ein anderes.

Der Stauvertrag bezicht sich niemals auf irgend welche Schiffe,
sondern stets nur auf die der Reederei gehirigen, beaw. von ihe
gecharterten. Diese Begrenzung der Frnl]lnn;_\-.nh][‘i‘lc finden wir ana-
I-|g bei der begrenzten fntluu]m Sachschuld, B. 100 tons Weizen
aus der diesjihrigen Ernte. Wir haben es da]u.r hachstens mit einer
gemischigenerischen Obligation zu fun.

Der Vorwegbeschriinkung auf einen bestimmten Kreis steht die
nur relative Bestimmheit der Erfilllungsobjekie ihrer Zahl nach ge-
genuber. Der Staver unternimmt nicht die Umschlagsarbeit am einer
bestimmten Anzahl von Dampfern, sonderm an allen der bezeichneten
Art, die seinen Hafen wiihrend der Geltungsdauer des Vertrages an-
laufen. Von der Ankunft der Schiffe ist es daher abhingig, ob fiber-
haupt Werke zu leisten sind, bezw, an wieviel Objekten.

Beziiglich der Er[u]lungcmhjul-.lc tritt damit zugleich eine endghltige
Konzentration cin. Ein Wahlrecht in dieser Hinsicht hat der Reeder nicht
. ann er seine i hinschicken, wohin er will. Aber die
Schiffsdisposition ist nur eine Ursache der Ankunft, keine Willens-
erklirung des Reeders gegeniiber dem Stauer; auch micht durch koi-
kludente Handlung. Entscheidend ist vielmehr die Ankunit als fube-
res Ereignis. Auch wenn ein Schiff den Hafen des Stauers entgegen
der urspriinglichen Disposition anliuft, = B. als MNothafen, unter-
liegt es dem Dauerstauvertrag.

Mit der Bestimmung der spesellen Erfullungsobjekte steht aber
der Inhalt der Leistungen noch keineswegs fest. Diese milssen nun-
mehr nach Art und Umfang bestimmt werden.

Der Stauer verpflichtet sich im Dauerstauvertrag regelmiiflig zur
Leistung  verschiedener Gattungen von Umschlagsarbeiten nach Wahl
des Reeders. Eine Wahlschuld iibernimmt er damit nicht. Einer sol-
chen st nimlich wesentlich, daB- von mehreren Leistungen nur eine
oder doch eine bestimmte Anzahl geschuldet wird. Der Reeder hat
jedoch das Recht, belicbig viele Einzelleistungen zu fordern. Es
handelt sich daher nicht um ein Wahlrecht im Sinne § 262 BGB., son-
dern um ein weitgehendes Leistungshestimmungsrecht des G
gers im Sinne § 315 BGB. Andererseits steht es dem Reeder fr
sein. Schiff unbeladen aus dem Hafen fahren zu lassen. Der Dauer-
stauvertrag steht alsa v der Dauerfrachtvertrag unter einer Be-
dingung ym. Sinne § 310, 11 BGB#). Er ist unwirksam, wenn der
Reeder wihrend der Dauer des Vertrages keine bestimmten Leistungen
fordert. Anden auszufiihrenden Arbeiten aber hat der Stauer ein Monopol;
der Reeder darf sie daher nicht an andere Stawer vergeben, wenn er
sich nicht wepen Vertragsbruchs schadensersatzpflichtiz machen will

%) Val. Wiislenddrler, Seclrachiverirag 5. 211

sorgen. Eine Unterlassung solcher durch die

S0 scheidet eine Reihe von Merkmalen den Dauerstauver-
trag vom E rertrag. Bezug auf das lwerk ist jedoch
dic Hechts Ibe, so dafi hier das Werkrecht das BGE. An-

n, soweit es nicht vertraglich abgeindert ist.

Der Stauvertrag im Einzelnen.
4. Das Werk

srstellung dem  Stauer obliegt, ist regel-
s, nimlich die Beladung bezw. Entladung des

2 Leistung ist g § 242 BGB. nach Tren und Glauben
mit Riicksicht auf die Verkehrsitte zu bewirken. Ein regelloses Hin-
einwerfen von ernt in den Schiffsraum wirde der Verkehrs-
sitte durchaus widersprechen. Daher umfafit dic Verpflichtung  zus
Beladung, wo die Umstinde es erfordern, auch die Pilicht zur Stau-

falls nicht Hafenbrauch oder ausdriickliche Vercinbary

, daf dies die Aufgabe anderer Personen ist. B

Stauer auch fiir den Schutz empfindlicher Ladung durch Garnierung,
auch filr Trennung verschiedener Getreidesorten durch  Matten 20
inde gebhotenen
VorsichtsmalBregeln wiirde das Werk mangelhaft machen und dem
Reeder dic weiter unten dargestellten Anspriiche geben.

Die Pflicht zur Ricksichtnalme auf die Interessen dus Reeders
hat aber nicht den Umfang ciner allgemeinen Ladungsfirsorge. Sie
geht im allgeméinen weder zeitlich noch riumlich iiber die Hantierung
der dem Stauer zugewiesenen Ladungsteile hinaus. So hat der mif
einer Teilentladung beauftragte Stauer seine Aufgabe erfilllt, wenn
dieser aus dem Schiff ist. Zwar darf er es nicht unterlassen,
leicht abzustellende Gefahren, die der Restladung durch die teilweise
Entliéschung drohen, abzuwenden. Er mufi z. B. Kolli, diein den nen ge-
schaffenen Hohlraum zu fallen drohen, beiseite stellen. Bei umfangreiche-
ren MaBnahmen hat er zum mindestens chiffsleitung von der drohen-
den Gefahr Mitteilung zu machen. ort aber nicht ohne weiteres
21 seinen Aufgaben, zur Erhaltung clxr "1|<1]J]l|! it des Schiffes die ganze
Restladung umzustau Dies L.|1||| der Reeder nur verlangen, wenn
der Stauer veziell verpflichtet hat, sei es durch Zusiche-
rung als eine schait des Hauptwerk sei es durch Ueber-
nahme als selbs i Das letztere ist z. B. der Fall, wenn
cin Schiff mit Sl te einen Nothafen anliuft, um nach erfolgter
Umstauung dic Reise fortzusetzen. Das von der Umstauung Gesagte
gilt auch_ vom Ballasten. Zweifelhaft ist die Rechtslage, wenn fester
Ballast schon wihrend der Entladung ubergenommen werden muff,
cin Fall, der bei Segelschiffen, die meist keinen Wasserballast, wie
Dampfer, nehmen konnen, infolge des Uebergewichts von Maslen und
Takellage nicht selten ist. Man wird auch hier das Ballasten nicht
als einen Teil der Verpflichtung zum Entladen ansehen, sondern im
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Handlung, zu deren Vornahme der Reeder dem
Stauer gegeniiber nach § 642 BGB. verpflichtet ist. Soweit or dies
nicht durch die Mannschaft oder durch besondere Ballastlieferanten
ausfitheen 148t wird er es allerdings dem Stauer iibertragen.
lach dem Cirundsatz von Treuw und Glauben, der das Vertragsrecht
beherrscht, hat der Staver seine Titigkeit einer etwaigen Verinderung
der Vertragsgrundlagen anzupassen, sofern ithm daraus keine wesent-
lichen Schwicrigkeiten erwachsen. Wenn z B, da vereinbarungs-
Hafen zu loschende Seeschiff wegen niedrigen Wasser-
't Nebels nicht dorthin gelangen kann, so muB der Stauer
Imstinden die versprachenen Arbeiten am  Ankerplatz des
Schiffes ausfilhren. Die Voraussetzung dafiir ist allerdings, daB die-
ser nicht zu weit entfernt ist. Auch kann der Reeder d Nur ver-
langen, wenn die Ladung sowieso in Leichter ibergenommen werden
sollte. Hatte sich dagegen der Stauer darauf eingerichtet, sie iiber den
Kai zu loschen, ist er frei, denn solchenfalls wiirde die Anpassung
an die verinderten Umstinde ganz andere Vorbereitungen crforderi,
5) Werkmingel

sigenschaften haben. Unter Fehlern ist im allgemeinen

g
das Fehlen normaler, stillschweigend vorausgesetzter im Ciegensatz

au den zugesicherten Eigenschaften 2u verstehen,

Nach dem Gesetz sollen aber nur solche Fehler in Betracht kom-
men, die den Wert oder die Tauglichkeit zu dem gewihnlichen oder
dem nach dem Vertrage vorausgesetzten Gebrauch aufheben oder
mindern. Damit ist der schikantsen Ausnufzung unerheblicher Fehler
ein Riegel vorgeschoben. Allerdings nicht im gleichen Umfang wie
beim Kauf. Denn die weitere Abschwichung des § 439, I fehlt dem
§ 033 BGB. Im Gegensatz zum Kaufer braucht der Besteller sich
dalier auch unerhebliche Minderung von Wert oder Tauglichkeit nicht
gefallen zy las

Die Tauglichkeit nach dem gewdhnlichen Gebrauch zu be-
messen, wenn nichf 1 dem Vertrage cin besonderer davon ab-
weichender voraus et ist. Diesem gebiihrt der Vorrang. Er muf
aber von beiden Parleien zugrunde gelegt sein. Fine einseitige Vor-
aussetzung des Reeders ist’ daher unbeachtlich, Anders wie die Zu
sicherung wird die Einigung dariiber allerdings oft stillschweigend
zustandekommen,

Der Gebrauch, den der Reeder gewdhnlich von dem Werke des
Stauers macht, ist verschieden, je nachdem es sich um Beladung
oder Entléschung handelt. Zwar bezwecken beide letztenendes die
unversehrte Ablieferung der Ladung an den Empf iger, aber nur
bei der letzteren als Endglied der dem Reeder obliegenden Ladungs-
fiirsorge ist dies der unmittelbare Gebrauch, Die Beladung ist erst
die Vorbereitung des Seetransports.

_ Um zu diesem Gebrauch lauglich zu sein, erfordert sie insbesondere
cine kunstgerechte Verstauung.

Es liegt nahe, zur Umschreibung dieses Bepriffs die entsprech-
enden Bestimmungen des Seerechts heranzuzichen, vor allem § 514
HGB,, der die diesbeziigliche Verantwortlichkeit d iffers hehandelt,

Der Schiffer hat fiir gehirige Stauung nach Seemannsbrauch zu

sorgen.  Der Zusatz el Seemannshrauch” hedeutet > Ab-
schwiichung des Begriffs der gehirigen Stauung. Das ergibt schon
die Geschichte des § 514 HGB. Er stimmt wartlich iiberein mit
Art. 481 ADHGB. Dieser erfordert ,pehirige Stauung nach See-
mannsbrauch” im Gegensatz zu Art. 413 des PreuBischen ‘Entwurfes,
der ,zweckmiillige jung” verlangte. Der Seemannshrauch  fiihrt
nicht mer zu einer solchen, absolut guten Stauung?),
I Mittelstein®®) legt § 8 Schii, der nur von ,gehdriger Stauung”
spricht, analog aus mit der Begrimdung, im Binnenschiffahrtsrecht
sollte der Schiffer nicht schwerere Verpflichtungen haben wie im
Seerecht.

Ist nun auch eine analoge Behandlung des Stauers geboten?
Imt vollen Umfange des 154 HGB. jedenfalls nicht. Dieser legt

dem  Schiffer, nicht nur dem Reeder gegeniiber, sondern auch

anderen Interessenten, mit denen ihn gar kein Vertragsverhiltnis
verbindet, besondere Pflichten auf. Die Erweiterung seiner Haftung
ant diesen, im § 512 HOGB. niher bezeichneten Personenkreis, lafit
cine Mildérung der im cinzelnen an ihn zu stellenden Forderungen
als billig erscheinen. Diese Haftung ist aber ein Ausflufl seiner ganz

besonderen Stellung; ebensowenig wie die Haftungserweiterung lafit
sich daher ilre Beschrinkung auf den Stauer iibertragen
Andererseits spricht die Erwiigung, daB der Stauer mit seinen
Schauerleuten an Stelle des Schiffers und seiner Mannschaft dem
Reeder diesen  Teil der Schiffahrisarbeiten abgenommen  hat,
dafur, an sein Werk dieselben Anforderungen zu stellen. Die Griinde
jedach, die zu dieser Arbeitsteilung pefithrt haben, hindern uns, diese
Konsequenz aus der blofen Tatsache der Entwicklung zu ziehen.
Eben weil die Secleute den Umschlag und die Verstauung der ins
MaBlose gewachsenen Giitermengen nicht mehr he Itigen konnten,
weil das Verstauen eine Kunst geworden ist't), die nicht nach See-
mannsbrauch allein, sondern nach besonderen Regeln geiibt werden
B, deshalb werden besondere Staver und Schaverleute damit be-
auftragt. Nur diesem Verkehrsbediirinis verdankt das Stau CWer-
be seine Nahrung. In dieser Hinsicht darf daher vom ziinftigen
Stauer mehr als vom Schiffer verlangt werden, nimlich absolut gute
Stauung, soweit sie technisch méglich ist. In Bezug auf den unmit-
telbaren: Schutz der Ladung ist daher der Seemannsbrauch nur das
Minimum, fiir das er einzoustehen hat. .
Die Stauung, fiir die der Schiffer nach § 514 HGB. sorgen muB,
betrifff aber nicht nur den unmittelbaren Schutz der Ladung, sondern

"} ¥ol. Schaps-Miltelstein, & 514, Anm. 4, ferner Prol- 3751, wonach acch ohne
Verschulden Fehler beim Stou aglich sind.

¥ Val. Miltelstein, Binnenschillahrisrecht, & 18 Ziffer &

1) Vgl. Wiistendorfer, Seefrachiverirag S. 46.
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auch den des Schiffes selbst. In Bezug hieranf stellt der Seemanns-
brauch wohl meist das Maximum guter Stauung dar, da hier in
erster Linie rein nautische Erwiipungen maBgebend sind, z. B. Riick-
sichinahme auf Stabilitit und Steucrfihigkeit des Schiffes bei der
Gewichtsverfeilung. Diese beherrschi der Schiffer, der sein Schiff
fkennt, meisi besser als der geiibteste Staner. Seine Sache ist es daher,
darauf zu achten, daB die nautischen Regeln bei der Beladung be-
ot werden. Schweigt er, wo offenbar Anweisungen erforderlich
sind, so hat allerdings nach Treu und Glauben der Stauer die Pfiicht,
zu fragen
Eine genaue Abgrenzung der einzelnen MaBnahmen nach diesem
nkt ist nicht mu_utuh weil sie wielfach beiden Zwecken
: B. schiitzt die gute Abstitzung der Stickgiiter zwetks
Vormeidung des Losstauens cinzelner Kolli im Seegang sowohl die
Ladung als auch die Schiffswinde vor unmittelbarer Heschidigung.
Immerhin herrscht bei den meisten die Riicksicht auf das eine oder
andere Objekt vor. So wird das UeberschieBen von  Bulkladungen
durch Querschotten oder teilweise ckladung in erster Linie im
Intere der Schiffssicherheit verhindert'?). Die Ladung wird aller-
s auch, aber nur mittelbar dadurch geschiitzt, wie ja jede Ge-
dung der Schiffssicherheit letztenendes auch die Ladung betrifft.
Fine Reihe von MaBnahmen erfolgen aber schligBlich zum' Schutz
der Ladung, z. B. Gamierung, Trennung einzelner Getreideparticen.
Im allgemeinen ist 2u sagen, dafl fiir die Verieilung der Ladung
im ganzen die Schiffsleitung, die Unterbringung im einzelnen
den Stauer die Verantwortung trifft. Keinesfalls ist der Stauer dem
Reeder fiir die im einzelnen gute Ausfiihrung eines schlechten Stau-
plans verantwortlich, Denn dieser stellt, obgleich regelmiifig der
Stauer bei seiner Aufstellung mitwirkt, J\ll\\'t.uaullL{ des durch
die Schiffsleitung vertretenen Reeders an den S 7
Trotz der oben erwiihnten Einschrinkungen spielt der Seemanns-
brauch auch fiir den Stauer eine gev ]{UEI\: Wenn ihm nachge-
wiesen wird, dafi er eine Partie empfindlicher Wiaren ohne die ‘,Lhun
vom Seemannsbrauch gebotenen VorsichtsmalBregeln verstaut hat,
ist ein Primafacicbeweis fiir die Fehlerhaffigkeit scines Werkes gr_'-
filhrt. Seine Sache ist es dann, den Gegenbeweis zu fihren, dali seine
Methode die richtige sei und dall der Seemannsbrauch in diesem Falle
einen Mifibrauch darstelle
Der Seemannsbrauch hat keine allgemeine, pesetzliche Fixierung
gefunden, Mur diber einige besonders wichtige dm.lgc gibt es Vo
schriften, z. B. die der Seeberufsgenossenschaft. In d;n Uebersde-
hiifen  haben .vielfach® die Exporteure beziiglich der Hauptausfuhr-
artikel spezielle Bestimmungen in den Hafenordoungen erwirkt. Aulier-
dem haben Interessentenverbiinde, besonders solche der Versicherer, von
Zeit zu Zeit Richtlinien bekannigegeben. lm (brigen ist die I:ut
scheidung von den Umstinden des Einzelfalles abhingig zu machen.

) Vgl I.Jn[nl]vc;huh.lnuavoradmilcn der Seeberulsgenossenschalt § 73, in der
Fassung des ersten Nachirages Zifl.

Eine Zusammenstellung der charakieristischen Fehler mangelhafter
Stauung, welche in den letzten Jahrzehnten Gegenstand der deut-
schen Rt.‘ihl\\pn(hllrlg gewesen sind, gibt Ht.l11p-.’\'\!i1e'|*:tur1‘)

Die Gerichte haben von jeher besonderen Wert auf die Aussagen
von Schiffahris-Sachverstindigen gelegt, wenn im elfall die Giite
der Stauung in Frage stand. In Hamburg werden von altersher die
Schifferalten dazu herangezagen, daneben seit 1886 auch andere, von
der Handelskammer beeidigte, nautische Sachverstindige').

Da der Reeder wegen der Haftung aus dem receptum ein beson-
\Ixru Intumm' an der Feststellung hat, dafl die Ladung ordentlich

so Lifit er oft schon withrend der Beladung bei Meinungs-
schiedenheiten mit dem ‘Ablader oder dessen Ladungs
‘die Stauung durch solche Stauexperten untersuchen und ein Stauung
und Garnienungsatte stellen'®). Regelnmibig geschieht dies
ferner schon vor Beginn der Ausladung im Bestimmungshafen. Hier-
durch sowie durch die Verklarung, bei der die Stauung stets eingehend
zur Sprache kommt, sichert er sich im Falle guier Stamumng den Beweis
: 1~.[|r|1u_hu| fiir dennochi be-
hidigtes Gut; bei schlechier Stauung aber die Miglichkeit, gegen den
Stauer Regrell zu nehmen

Aufler den oben erwiihnten nautisc und allgemein-technischen
Ciesichtspunkten, deren Beachtung schon der gewdhnliche Gebrauch
des Werkes erfordert, hat der Stauer zuweilen auch kommerzielle zu
beriicksichtigen, die sich aus besondgrem nach dem Vertrage voraus-
gesetztem Gebriuch ergeben

So sollen die Giiter so verstaut werden, daB die Loschung der ein-
zelnen Partieen je nach der Reihenfolge der Léschhiifen gesondert
und méglichst ohne Unterbrechung im einzelnen vor sich gehen kann.
Immer allerdings ist dasnicht maglich, und der Reeder selbst sichert sich
vor etwaigen Bemiingelungen seitens der Empfinger zuwweilen durch
Klauseln, wie ,the goods to be taken from the ship by the consignees
directly they come to hand”. ;

Wenn gar an Stelle der im Zwischenhafen zu entloschenden Teilla-
dung dort bereits nene fibergenommen worden soll, so mufl ein beson-
derer Raum so ausgefiillt werden, dali die Entlischung der Restladung
im cigentlichen Bestimmungshafen keine Schwicrigkeiten bereitel, vor
allem aber eine Umstauung vermieden wird.

Aus schuldhafter Unterlassung der hierzu erforderlichien MaBnahi-
men, die allerdings dem Stauer von der Schiffsleitung nahegelegt wer-
den miissen, crwichst ihm ecine Schadensersatzpflicht. Im  fibrigen
ist bei teilweiser Entloschung und teilweizer Neubeladung die Her-
stellung einer guten Stauung besonders schwierig!

i Schap-Mittelstein, & 514 Anm. 3

") Vgl Gesch betrellend die Ernennung von noutischen Sochverstandigen v.
28 V. 1886, Hamb, G Sammlg. 1026-

1) Val, Reguls iul‘ die beeidigten nautischen Sachverstindigen v. 5. V1. 1886,
(!I'Tr.lullrdu.r Anzeiger

Vgl Wuslcudulicn bedrudﬂvcrlwu. 5. 602,
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6. Gewihrleistungsansprilche.

Bei mangelhafter Ausfiihmung des Werkes hat der Reeder als Be-
steller im {Iugcnﬂt/ iufer ein Recht auf Nachbesserung” gemil
§ 033, 1l BGB, 1. Hal z B. der Stauer dem Kapitin zugesichert, zwi-
schen dem nl!ucn St ngul. einen Gang zu den seitlich ;,xlcu'mu
Partieen frei zu lass kann, wenn dies nicht geschehen ist, der
Kapitin auch n ligung der Beladung verlangen, dafi der
Stauer das Versiumte nachholt, ohne dafi dem letzteren eine be-
sondere Vergitung dafiir zusteht. Im Falle des Verzgs kann der
Kapifin die Umstauung durch die Mannschaft oder durch Hilfsarbeiter
auf Kosten des uers ausfithren lassen.

In Verzug gerit der Stauer durch cine Mahnung des Res
Diese ist zwar keine Willenserklarung, doch finden nach herrschen-
der Meinung die t|'lf|l|‘ geltenden Regeln Anwendung. Insbhesondere
ist aklive wie ‘i ‘ﬁtlﬂ\(‘ﬂl’(‘ltll’l}{ miglich. Deshalb kann der
Kapitin als ge her Vertreter des Reeders mahnen und es ge-
niigh, wenn er sich in eiligen Fillen an de; rvizen wendet, so-
weit ihm dieser als Vertreter des Stauers bezeichnet worden ist.
(§ 164 BGB).

Zur Vermeidung unbilliger Hiarten fiir den Untlernehmer ist dicser
niach § 633, I, 2 BGB., berechtigt, die Beseitigung zu verweigemn,
wenn sie einen unverhaltnismaBigen Aufwand erfordert.

Wenn z B. erst bei Vollendung der Beladung sich herausstellt,
dafi panz unten geringwertige Waren ohne die iibliche oder verein-
barte Verpackung verstaul worden sind, so braucht der Stauer nicht
die panze Ladung wieder auszuladen, um diesem Uebelstande abzu-
helfen  Die iibrigen Gewiihrleistungsanspriiche des Reeders bleiben
aber unberihrt.

Diese sind Wandlung, Minderung, Schadensersatz. Sie entste-
hen erst nach fruchtlosem Ablauf einer dem Stauer gesetzien angemes-
senen Frist zur Beseitigung des Mangels. Das Recht auf Nachbesserung
geht damit verloren. Eine Fristsetzung erabrigt sich, wenn die Besel-
figung unmdéglich ist, z. B. die schlecht verpackten ‘Glaswaren sind
bereits zerbrochen; ferner wenn der Stauer sie verweigert, sei es mit
Recht, (§ 633, 11 BGUB.) oder zu Unrecht. Endlich wenn der Reeder
it besonderes Iuh resse an sofortiger Geltendmachung dieser An-
spriiche hat, z. B. 1 das Schiff reisefertig ist.

Im ubrlgu_n \'er\\ust § 634 BGB. beziglich der Wandlung und
Minderung auf das Kaufrecht. Auf die von Vertrags- und Herstellungs-
theorie umstrittene Natur dieser Institute kann hier nicht niher ein-
gegangen werden, Wohl aber ist fir den Stauvertrag hervorzuheben,
dali bei der Wandlung nach Arbeitsbeginn der immaterielle Charakter
des Werkes dem Reeder eine Riickgewihr der empfangenen Leistung
unmoglull macht!®),

%) Vgl. Staudinger § 633, 1 Ziff. &; desgl. Oertmann, § 633, I a].

Solchenfalls ist gemafl § 467 BGB. nach § 346 BGB. zu verfahren,
also fiir die bereits geleisteten Dienste der Wert zu vergiiten.

Mit Ricksicht aof die vom Kauf abweichende Interessenlage ge-
stattet das Werkrecht (§ 634, II) Wandlung wegen gewdhnlicher
Fehler nur bei erheblicher Wertmmderung und gibt, wie oben erwahnt,
vor Entstehung aller Gewihrleistungsanspriiche dem Unternelimer eine
Gelegenheit zur Machbesserung.

Der Anspruch auf Schadenerzatz hat im Gegensatz zur Wandlung
und Minderung einen vertretbaren Umstand aur Vorausselzung. Die
Vertretbarkeit kann aufier aul Verschu!den v auf einer Garanfietiber-
nahme beruhen. BloBe Zusicherung geniigt aber nicht

Wenn der Stauer mit seinen Leistungen im Verzuge ist, so treten
die in § 284 ff. BOB. geregelten Folgen des luatulllzs\umg» e,
Der Reeder kann Erfilllung und Schadenersatz wepen der Verspa-
tung fordern. (2. B. Hafenkosten, entganpene Fracht). Nach fruchl-
losem Ablauf einer Machfrist hat er gemaB § 326 BGB. die Wahl zwi-
scthen Schade atz wegen Nichterfullung ulhr Ricktritt. Einer Frist-
sefzung bedarf es nicht, wenn die Erflilllung infolge Verzuges kein
Interesse mehr fiir ihn hat, Dasselbe gilt, wenn nach Fristsetzung, bei
Ablauf derselben nur ein Teil der Ladung im Schiff ist und der Reeder
es vorzieht, das Schiff ohne die Restladung in See gehen zu lassen.

Soweit lex generalis; lex specialis (§ 636 BGB.) gewihrt darfiber
hinaus dem Besteller bei nicht rechfzeitiger Herstellung des Werkes
auch dann ein Ricktrittsrecht, wenn der Unfernchmer nicht im Ver-
zuge ist. Die Voraussetzungen cntsprechen denen der Wandlung bei
mangelhafter Beschaffenheit des Werks. Der Reeder kann daher auch

riicktreten, wenn ohne Verschulden des Stauers, z. B. bei einem Ha-
fenstreik, die i{!:hdnng nicht rechtzeitig ausgefiihrt wird. Hiergegen
schittzt sich der Stauer zuweilen durch besondere Streikklauseln. Dage-
gen fillt das Riic srecht fort, wenn die Verspitung auf einem Um-
stande beruht, den der Reeder selbst zu vertreten hat. Z. B. das Schiff
verholt ohne Wissen des Stauers iiber Nacht.

Wann st nun die Herstellung des Werkes rechizeilig erfolgt,
wann nicht?

M. a. W. wie steht es beim Werkvertrag um die Leistungszeit?

I. Leistungszeit

§ 271 BGE. bestimmt, daff mangels besonderer Parteivereinbarung
der Gliiubiger die Leistung sofort verlangen, der Schuldner sie soforl
bewirken kann  Diese Varschrift ist auf Leistungen zugeschnitten,
die zu einem Zeitpunkl erfolgen kiinnen, wie 2. B. 'I.h-hl'r[;:'l iner
Sache, Abgabe ciner Willenserklirung, nicht aul solche, die ihrer
Natur gemifi einen Z eitraum erfordern. Es fragt sich, ob im letzten
Fa :lIIIL' unt\.l Leistungszeit der Beginn oder das Ende verstanden werden
s0ll, '
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Im Werkvertragsrecht ist dariiber nichts bestimmt. Wir miissen
daher vergleichsweise zu den verwandten Formen des Kauf- uid des
Dienstvertrages unsere Zuflucht nehmen.

Ein Vergleich mit dem Kaufe konnle dazu verleiten, den Zeit-
punkt der Uehergabe des hergestellien Werkes als Leistungszeit i. 5.
des § 271 BGB. anzusehen. Beim Werkvertrag ist aber nicht die
Uebergabe des Werkes, sondern seine Flerstellung Gegenstand  der
Hauptverpflichtung. Er ist ein Arbeitsvertrag, wenn auch nicht so
ausgepragt wie der Dienstvertrag

Das Dienstvertragsrecht enthiilt Bestimmungen
der Arbeiiszeit. Sie finden in § 271 BGB. cine Erg
des Anfangs derselben. Wenn wir analog beim Werkvertrag den
Anfang der Arbeit als Leistungszeit auffa so ergibt sich das Ende
derselben auch ohne besondere geselzliche Bestimmung aus ‘der Natur
des Werkes.

Wir kénnen daher mit Oertmann'®) sagen, daB der Grundsatz des
§ 271 BOB. fiir den Werkvertrag nur bedeutet, dafi die Arbeit sofort
in Angriff zu nehmen und ununterbrochen fortzusetzen ist, nur mit der
Einschrinkung, dafl beim Stauen wie bei allen lingeren Arbeitsleistun-
ged die fiblichen Unterbrechungen gestattet sind, soweit micht, was
allerdings heute in den grofen Hafen die Regel ist, Tag und Nacht
ununterbrochen gearbeitet wird.

Der Beginn der Arbeit sofort nadh Abschluf des Stauvertrages
lnl]{hi eine )\1' 2 . Regelmafiig crgibt sich die Leistungszeit
J allem aus der Ladebere
ausdriicklich bestimmt, im
: beim langfristigen Vertrag regel-
mifig nachiriglich durch den Kapitin.

Der \fu’1m.hlt.r hat im allgemeinen ein groBes Interesse an schnel-
ler Erledigung der Stauarbeiten. Aus Konkurrenzgriinden haben sich
die Stauer veranlafit gesehen, diesem Bediirfnis durch besondere Klau-
selu (Dispatchklausel) Rechnung zn tragen. Z. B. "steamer will be
discharged with all possible disp Eine solche allgemeine Klausel
hat nur die Bedeutung eines Pro 18, rechilich ist sie meist uner-
heblich, da auch ohne sic der Stauer zu schneller Arbeit verpilichtet
ist. Wichtiger ist schon die Klausel:

"stevedores guarantee to ce the cargo at the disposal of
consignecs as t as they will receive, otherwise owners, masters or
agents to be liberty to employ labour at the current rates of the
port for stevedores account™.

Achnlich wie bei Werkmingeln gibt sie dem Reeder ein Recht zur
Selbsthilfe aufl Kos tauers, aber im Gegensatz zu jenen schon
vor -Ablauf der Leistungsirist.

Als Umschlagsgeschwindigkeit, gemessen an der Abnahmefihig-

%) Oertmann § 271 Anm. 2B,

keit Empfanger, ist so die Leistungszeit zu einem  Instrument
umgeschliffen, das einerseits dem Prinzip moglichster Beschleunigung
entspricht, andererseits jeden MiBibrauch im Einzelfall wIIMt
gulierend ausschliefit.

Da der Stauer regelmifig cinen fl.kh n "ml! fiir seine Leistung be-
kommt, 1¢ Leute nlwr reg [ 1
A:]n.llb, bezahlen mufl, so ist sein Inll.rcs = r Verkiirzung
der Arbeitsdaver oft profier als das des Reeders. \Vu] er dem Empf
ger gepeniitber im allgemeinen weder pesetzliche noch \crll !"]li.l'll..

chte hat, so hilft er sich zuweilen durch die Klausel “hbill of

t compell receivers, to fake delivery of the cargo as fast as

1 deliver”

Bei' Bulkladungen, deren rein maschineller Umschlag eine genaue
Berechnung der erforderlichen Arbeitsdauer erlaubt, haben die

nticen eine absolute Form angenommen. Es verpilichten sich die

rresellschaften regelmabig, bestimmte Quantiti i
n, z. B: "steamers with heavy grain
in bulk from 4500 tons upwards are L{u.llrnlln_d to discharge an average
of at least 900tons per working d

Fiir den Fall der i\-lclm_rnlnltuuu dheser Zeifen wird dem Reeder
Schadenersatz geleistet, den man als "demurrage” (Liegegeld) bezeich-
net und dessen Berechnung nach tabellari iseln erfolgt.

Solche absoluten Garantieklauzeln kénnen dem Staver unter Um-

nden recht teuer zu stehen kommen. Dieser Gefahr begegnet er
ch eine Reihe weilerer Klauseln, die insbesondere den Beginn der
Diese fangt regelmiflig erst einige
/ it nach der m:Lunf: des , damit der Stauer Zeit hat, die
Verladung vorzubereiten. Auch die Abnalimeverpflichtung der Empf
ger spielt dabel eine Rolle, z B.  time counts for steamers entitled to
commence fii»‘.fhnrging immediately after arrival, 6 hours alter clearing
af 111( customhouse’. | for steamers alloaving receivers 24 hours affer
21 hours after cle aring at the cus tomhouse”, Wenn Schiffe in
ariertem Zustande oder an Feiertagen ankommen, so beginnt die
Frist meist noch spater zu laufen:

Mitwirkung des Reeders.

Die Herstellung des Werkes und die Beschaffung der dazu erfor-
derlichen Geritschaften ist im allgemeinén Sache Unternehmers.
Unter Umstinden ist aber auch cine Mitwirkung des Bestellers erfor-
derlich. Thr Umfang richtet sich nach der Art des Werkes. Bei der
Mannigfaltigheit der unter d certrag fallenden Leistungen hat
das Ciesetz unferlassen, ni stimmungen dariiber zu treffen,
wann und inwieweit der Besteller zur Mitwirkung verpflichiet ist.

§§ 642 — 643 BGB. koniipfen nur gewisse Folgen an die Unterlas-
sung einer Handlung des Bestellers, wenn sie erforderlich ist. Ob
diese Voraussetzung vorliegt, daher nach den Umstanden des Einzel-
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falles zu entscheiden. Vor allem handelt es sich dabei um Handlungen,
die vom Unternehmer nicht vorgenommen werden kinnen.

Im Stauerciwesen kommt hier in erster Linie die Gestellung von
Schiff und Ladung in Frage, da dies die Ob;n,ktc sind, an denen der
Stauer den versprochenen Erfolg, meist eine Raumverinderung, her-

ellen |

Der Reeder mufl daher das Schiff dort an ‘den Kai legen, wo di
Giiter lagern bezw. wohin die Ladung geloscht werden soll. Beim Umi-
schlag im Strom oder aul der Reede muB er dafiir sorgen, dafi die
Fahrzeuge langsseits kommen. Ob ihm die :lin:kl!: Ili:,pnsi on iil\cr
die Ladung iiberhaupt moglich ist, ader, was regelmilig 1l
wird, vom Ablader oder Befrachter geschieht, ist h[ erbei Lkichgulhg
Denn dem Stauer gegeniiber hat der Reeder dafiir zu sorgen, mitlel
bar oder unmittelbar. Wir haben bereits im vorigen Abschnitt gesehen,
wie der Stauer sich durch besondere Klapseln die Mitwirkung des
Reeders ausbedingt.

Ferner hat er fiir die Bereitschaft der Ladewinden zu sorgen, soweit
sie nicht durch Land- oder Schwimmkrine ersetzi werden oder der
Stauer die Gestellung eines Donkey (schwimmende Dampfwinde) fber-
nommen hat. Die {ibrigen Geriitschaften aber, wie Korbe, Schlingen,
Haken, Ketten ete. hat regelmiBig der Stauer zu beéschaffen. Denn die
Mitwirkung des Reeders als Besteller ist eine durch die Umstinde be-
dingte Ausnahme von der Regel, dafi der Stauer Unternehmer
die Gerdtschaften zu stellen hat.

Eine Verpflichiung zur Mitwirkung kann sich aber auch aus ver-
traglichen Vereinbarungen ergeben. Diese sind gerade im Stauerei-
gewerbe recht hiufig..

Zum Teil, wie oben, haben sie nur deklaratorische Bedeutung und
dienen zur Bestimmung des Begriffs erforderdich” des § 612 BGB.,
z. B. ,all gear to be furnished bey the stevedore”. Bei der Verschi
denheit der Hafenverhifltnisse liegt eine anthentische Interpretation die-
set Vorschrift im Interesse der Rechtssicherheit. Viele Prozesse kbunen
dadurch vermieden werden.

Einem Teil dieser Klauseln kommt aber konstitulive Bedeutung
2u, da sie eine Verpflichtung des Reeders (iber das gesetzliche Mall
hinaus festsetzen. Als Gegenstick zu obiger Klausel finden wir da
die Bestimmung ,simtliches Geschire liefert das Schiff” oder ,das
erforderliche L{hthLL‘{Llllrl’ vom  Schiff zu stellen™.

Die Vercinbarung braucht dbrigens nicht ausdriicklich zu gesche-
hel i¢ kann sich auch aus den Gebriauchen ergeben, die in dem be-
treffenden Hafen oder allgemein im Verkehr zwischen Reeder und
Stauer deren Vertrigen zu Grunde gelegt werden.

Nach § 346 HOB. ist unter Kaufleuten auf Handelshriiuche Riick-
sicht zu nehmen, Reeder und Stauer sind regel ig Kaufleute und
zwar der erstere meist schon nach § 1 Ziff. 5 HGB,, sonst nach § 2,
der Staner meist nach § 2. Auch wenn ausnahmsweise ein oder beide
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Vertragsgegner nicht Kaufleute sind, kommt man zu demselbien Er-
gebnis auf Grund § 157 BGB, wonach fir die Auslegung von Ver-
trigen auf die Verkehrssitte Rm sicht 21 nelimen ist). i

Ein typisches Beispiel fiir solche Us im Stauerciwesen ist
die Stellung der Windenleute durch den Reeder. Wahrend die dem
letzteren obliegende Verpflichtung zur Beschaffung der Winden selbst
und des Dampfes zu ihrem Antrieb sich schon aus den Umstinden er-
gibt, verpflichtet ihn die Usance auch Matrosen zu irer Bedienung
zu stellen. In neuester Zeit greift, wie bereits erwiling, eine anderwei-
tige Repelung Platz. anche Klauseln bezichen sich auch direkt
auf die Usance, z ‘B.; ,the ship to find steam and necessary ropes
according to the custom of the port” udu wsteamers uspal running
gear, stevedores all other necessary

Auch in Bezug auf die Verke Iir-.\:ilu konnen wir die Klauseln in
rechtsbestatigende und rechtsschaffende cinteilen. Zu den ten ge-
horen die cben erwihinten; die letzferen sind abweichende VL:I'LIII]JJ-
rungen, dic der Verkehrssitte vorgehen®).

9 Die Abnahme und Gefahrtragung.

Wie das Kaufrecht dem Kaufer, so legt das Werkrecht dem Be-
steller cine Pflicht zur Abnahme auf.

Wahrend man sich beim Kauf dariiber einig ist, dafi unter der
Abnalime nur die rein kérperliche Inbesitinahme des G 25
zu verstehen ist, hat der Wortlant des '§ 040 BGB. zu Me
schiedenheiten Anlafl gegeben. , : ,

Aus dem Zusatze ,vertragsgemiB’” konstruiert die herrschende
Meinung cinen ntlichen Unterschied gegeniiber § 433, 11 BAB.
und sieht in der Vorschrift des & 640 BOB. zugleich ein Cichot zur An-
nahme als Erfilllung; wenn das Werk bereits im Besitze des Be tellers
ist, ausschlieflich das letztere®). Aber dem vertragsmibig hergestell-
ten Werk des § 640 BGB. :.uh;u'tu]ul die gekaufte Sachie des § 433 BGB.
Dic Ausdriicke ,,vertragsmiBig” und , gekauit” dienen nur zur allgemei-
nen Bezeichnung der 1h.f|||n_h|nu1(ll.|| Sachen. lhr Fehlen wiirde .'u_n‘h
nichts iindern. Daf der Kaufer nicht einen anderen als den gekaufien
Gegenstand, der Besteller nur den bestellien in Empfang nehmen soll,
ist selbstverstindlich. = A

Die herrschende Meinung verweigert ihrer Interpretation denn auch
die letete Konsequenz nur von einer Annahme als Erfillung
im allgemeinen spricht. Dami fit sic das Resultat ‘-_i{'r Inter-
essenlage an, dic cine eingehende Privfung im Moment der Abnahme
nicht immer erlaubt.

Tatsichlich soll die Abnahme den Verkiinfer wie den Unternehmer
nur von dem Besitz der gekauften bezw, hergestellten Sachen befreien.

%) so Staub, 11. Aufl,, § 336 Anm. 1; Ritter, § 346 Anm. 5,
#) Vgl Staub, 11, Aufl,, § 546, Anm, 1.
1) so Enmneccerus, I, 2, § 372, I, 1




Richtig ist, daB mit der Abnahme die Annahime zeitlich zusammen-
fallen kann. Begriffsnotwendig ist dies aber nicht. Die Annahme z. B,
kann schon vorher in der Werkstatl geschehen. Dann tritt die Um-
kehrung der Beweislast gemifi § 363 BGEB. schon vor der Abnahme ¢in.

sen ist wine Abnahme in dargelegtem Sinne iiber-

da der Reeder sich von Anfang an im Besitz des

Werkobjekies befindet. Fiir eine Abnahmeverpflichtung ist daher kein
Raum. Nun knupit das Gesetz an den Zeitpunkt der Abnahme eine
ichtiger Folgen: Die Gefahr auf den Besteller “fiber

644—5 BGB.), die Vergiitung wird fillig (§ 641 BGB.), und die
J\ll-.prmlu des Bestellers wegen Werkmingel beginnen zu o verjahren
(§ 630 BGB.)). In dieser Hinsicht tritl an die Stelle der Abnahme Fe-
miill § 046 BGE. die Vollendung des Werkes, ecin weiteres Argument
filr die objektive Matur der Annahme, weil hier von einer Annahme
gar nicht die Rede ist.

Die Ve 'ihr:mgsi:isl betriigl 6 Monate. Entgegen der allgemeinen
Vnraclum des & 225 BGB. ist nach § 038, Il BGE. eine vertrag-

: Verlingerung zulissig. Bei arglistigem Verschweigen tritt die

hrung erst mit 30 Jahren ein. Besondere Anstalten zur Verheim-
lichung des Mangels sind dabei nicht erforderlich. Es geniigl, wenn
der Stauer dem Reeder einen Mangel verschweigt, in der Mcinung, die-
ser werde bei Kenntnis des Mangels Nachbesserung verlangen.

H:_Indumr\|[;|||z,prmhf. des  Bestellers unterliegen der  kurzen

hrung nur, soweit sie sich auf unmittelbare, bei der Vol-
lendung des Werkes vorliegende Schiiden bezie . £, B. Beschadi-
gung der Ladung oder des Schiffs durch unvorsicht Hantierung dex
Kolli. Nichi darunter fallen Anspriiche s cines miltelbaren,
erst im Zusammenhang mit andere reignissen entstandenen Scha-
dens. Z. B. das Schifi kentert auf See infolge UeberschieBens der
schiccht verstauten Bulkladung, ader F r, die unsachgemal mit dem
Spund nach unten gelagert wurden, entlecren sich auf S infolge der
Bewe, g S¢ Schiden solcher Art hat der Staver auf Grund
38 270—8 BGB. zu ersetzen. Die darauf gegrindeten Anspriiche ver-
]I]IIU[ erst in 30 Jahren gemill § 195 BGBE.#),

Erst mit der Vollendung des Werkes wird die Vergfitung fillig und
geht die Gefahr auf den Besteller tber (§ 644 BGB.). Damit ist die
Vergitungsgefahr gemeints),

Diese Regelung bedeutet eine Hirte fir den Unternelimer; im
gemeinen Recht war er besser gestellt, und ehensa wie dar rfar-
dert auch heute die 1|l:LrL:-u|ldL,l cine Teilung der Gefaliren zwischen
Unternchmer und Besteller derart, daf jeder fiir die Gefahren seines
Wirkungskreises cinzustehen hat

*] Rite-Komm. § 685, Anm. 3.
) Val, Staudinger, § 635 Anm. 1 b, Rite-Komm, § 3% finm. 3
) Vgl Wistenddrfer, Seeschlffbay, S. 36,
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§ 0645 BGB. geht einen Schritt in dieser Richtung, Wenn nimlich
die Unmdaglichkeit vom Besteller verschuldet ist oder auf einen Man-
gel des von ihm gelieferten Stoffes oder auf seiner besonderen Anwei-
sunyr beruht, so kann der Unternehmer elnen Teil der Vergiitung und
Ersatz seiner Auslagen verlangen. Wenn also der Stauer auf Wunsch
des Kapltins schweres Gut oben lagert und das Schiff infolgedessen
schon withrend der Beladung kentert, so kann er vom Reeder den Stau-
lohn fiir das bereits verladene Gut verlangen.

Dieselbe Wirkung hat einen Mangel von Schiff oder Ladung. Zwar
ist es zweifelhalt, ob wir ¢s hier mit einem Stoff im Sinne § 645 BGB.
zu tun haben, denn der Wortlaut des Gesetzes ist auf dm “all rge-
schnitten, wo der Stoff selbst zu dem Werkgegenstand verarbeitet
wird. Wenn aber die herrschende Meinung®) Baugrund ebenso und
Baugeriist analog behandelt, so kbnnen wir § 645 BGB. unbedenklich
bei ngeln von Schiff oder Ladung anwenden, an denen der Werker-
folg hergestellt werden soll.

Wie aber, wenn das in Ladung liegende Schiff von einem anderen
angerannt und zom Sinken gebracht wird? Eine solche, durch duliere
Umstinde erst spater verursachte und vom Besteller nicht verschul-
dete, Untauglichkeit des an sich mangelfreien Stoffes ist kein Mangel
im Sinne § 645 BGB. Zwar wiirde auch hier eine Analogie der oben
geschilderten  Interessenls, angemessen sein, Denn die Kollisions-
gefahr ist dem Wirkungsk des Reeders so typisch, wie umgekehrt
der Zusammenbruch einer Stellage dem d ta Aber die Qe-
schichte des § 645 BGB. lehet, daf der Gese her die darin enthal-
tene Ausnahme anf urspriingliche Mingel hat beschriinken wollen®).
So wurde der Antrag A:
des vom Besteller geliefe cinen ,bei dem Beste
getretenen Umstand” zu setzen, abgelehnt mit der Begrindung,
die Herkunft des Zufalles komme es nicht an, auch sei es unbillig,
wenn der Besteller eine Arbeit vergiiten miisse, die ohne Erfolp ge-
hliebersei. Die Gefahr solcher Zufille hat daher der Staver zu tragen.

1 'dJLr die Leistungsgefahr enthiilt das Werkrecht keine besonderen

ist daher nach den allgemeinen Grundsatzen, vor
z:, BGB. zu beurteilen.

|= befreit den Schuldner einer Speciesschuld sowohl objek-
|!|.L .|!‘- i uh -uhj1_l\ii\|_ Unmoglichkeit. Der auf Grund eines Einzel
schung beauftragte Stauer wird daher frei,
enn dm hc_!n_ﬂulnlc_ Schiff vor oder wihrend der Entléschung unter-
geht; ebenso befreit ihn ein Streik in seinem Betriebe, obgleich er nur
Unvermiigen, nicht objektive Unmdglichkeit bewirkt. Beziiglich des
letzteren Falles kdnnte man allerdings wegen der Eigenart der hier

stehenden Werkleistungen Zweifel hiegen,

#) Vgl. Emneccerus I, 2, § 375, Anm. 4 S. 432; desgl Flscher-Henle,

§ 645 Anml 2,
*) Vgl. Prot. 2. Lesung S. 331 — 335.




Ist die Rechtslage nun eine andere, wenn er das bezeichnete Werk
auf Grund eines Dauerstauvertrages auszufilhren hat? Wir haben in
diesem Vertragstyp unverkennbare Elemente der Gattungsschuld ge-
funden, so dall § 279 BGB. in Frage kommt. Durch die besondere
Gestaltung des Dauerstauvertrages wird aber die Anwendung 5
Vorschrift insofern gegenstandslos, als bereits die Ankunfi de
fes im Verein mit der Bestimmung des Scl
zur Speziesschuld bewirkt. Aber auch der Un ang vor der Ankunft
ist fur die Rechtslage des Stauers unerheblich, da dieser von vornherein
zur Leistung aller diberhaupt moglichen Stanarbeiten bedingt ver-
pilichict ist. Insofern besteht also fiir ihn uberhaupt keine tungs-
gefahr.

& 644, 1, 3 BGB. betrifft die Sachgefahr, eine Gefahrsart, die auch
auflerhalb des Vertragsrechts eine Rolle spielt. Vergl § 811 BGB.

Hier handelt es sich um die Frage, wer den Schaden zu tragen h
wenn bei der Werkherstellung irgendwelche dabei verwendeten Sac
zufillig beschidigt oder gar vernichtet werden, z, B. Schiff, Ladung,
Hebezeuge, Stellagen, Stauholzer, Matten u. a. m.

Beziiglich des vom Besteller gelicferten Stoffes spricht das Gesetz
den Unternehimer ausdriicklich frei von solcher Verantwortung. Der
Stauer haftet daher aus dem Werkvertrage nicht fiir eine zufillige
Beschidigung des Schiffs. Freilich kann sich aus unbefugter Benuftz-
ung z. B. der Schiffswinden eine Schad rsatzpflicht auch bei zu-
Filliger Beschidigung nach den Grundsiitzen der Geschiftsiithrung
ohne Auftrag (§5 078 ff. BGB.) ergeben, sofern nicht Hafenbrauch
oder allgemeine Stauusance die Beénutzung auch ohne besondere Ver-
einbarung als vertragsmiBig erscheinen lassen®).

Dafi der Reeder als Besteller nicht fiir zufillige Beschidipung
der Geritschaften des Stauers aufzukommen hat, bedari kaum einer
Begrimdung. Es wire falsch, we der einseitigen  gesctzlichen

Regelung per argumentum e con io das CGegenteil :lilz_nnclulluu.
Aus der Stellung der fraglichen Bestimmung des'§ 644 BGB, ergibt

sich, dali sie nur zur Vermeidung von lretiime ngefithrt ist, die aus
ciner falschen Auslegung des Wortes ,Gefahr” im ersten Satz eni-
stehen.  kénnten.  Die ithaftung  des  Bestellers  hinsichtlich
‘der Werkzeuge des Unternchmers et als  selbstverstindlich nicht
besonders  ausgesprochen.  Eine  Abwilzung dieser Sachgefahr
auf den  Besteller ist natirlich  durch  besondere  Vereinbarung
mdoglich. Ein typisches Beispiel dafiir gibt uns die Stauvertragsklau-
sel: ;Abbiumen geschieht fur Rechnung und Gefahr des Schiffes.
Konnte man hier noch zweifeln, welche Gefahrsart gemeint ist, so
ergibt den Zusatz: ,auch Bruch und Verlust der Spieren”, dall cs
sich hier’ um periculum rei handelt.

In Betreff der Ladung, deren Eigentiimer meist nicht in emem

# Vgl HGZ. 0680, Heranholen von Leichiern mitlels Schiffskran,
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direkien Vertragsverhiiltnis  zum Stauer stehen, pilt der gemdin-
rechtliche Grundsatz: | casum sentit dominus” (vl D. 14 17,23).
Fiir den Fall, daB ohne Verschulden der Schauerleute Giiter aus
deér schwebenden Hieve fallen, trifft daher den Stauer keine Ver-
antwortung.®)

Keine Gefahrenfibernahme bedeutet die Klausel Jstevedores
guarantee to be responsible for all damage to ship or cargo caused
through their own neglect or that of their employees”, da sie nicht
ufilllige, sondern verschuldete Schiden zum Gegenstand hat.  Fiir
schuldhaftes Verhalten auch seiner Erfillungsgehilfen haftet der Stauer
dem Reeder ja ohne weiteres nach §§ 276, 278 BGB. Dasselbe gilt
von der Klausel | contractors are exempt from all liability for loss
damage or personal injury, from any cause whatever other than absolute
ml-gltiguncu". durch welche die Haftung fiir culpa levis ausgeschlossen
wird.

10. Vergiitung.

Hauptverpflichtung des Bestellers ist die Entrichtung der Ver-
gitung (§ 631 BGB). Ihre Héhe wird im Stauereiwescen regelmalig
auf Grund von Tarifen bestimmt, die feste Sitre fiir Ladungseinheiten
enthalten. Die Vergiitung wird aber nicht fiir die einzelnen Teile ge-
schuldet, sondern nur danach berechnet. Deshalb wird sie crst bei
Vollendung des ganzen Werkes fillig. L

Als Akkordsatz ist die Vergiifung unabhéngig von den Kosten,
welche der Stauer zur Herstellung des versprochenen Erfolges auf-
wenden mufi. Diese beim Werkvertrag iibliche Regelung ist insofern
verkehrsfordemnd, als sie dem Reeder einen sicheren Ueberschlag
der Umschlagskosten erméglicht und damit die Aufstellung Tester
Frachisitze erleichtert.

. _Fir den Stauer aber bedeutet sie ein Risiko, das er, insbesondere
im IT.'::m('rsi.‘ul\'erlrag, durch cine Reihe typischer Klauseln einzudimmen
sucit.

. Wir kéinnen sie in zwei Gruppen einteilen, jé nachdem sie sich auf
eme etwaige Verinderung der Lohnverhiiltnisse oder auf besonders
?‘(‘Illi]lllhl'ndu Verrichtungen beziehen: beides Fakioren, deren Gralie
im Einzelfall dem Stauer bei der Aufstellung des Generaltarifs noch
unbekannt ist.

. Besonders zeitraubend ist die Arbeit in kleinen, schwer zuging-
lichen Riumen. Diese Arbeiten werden daher hiufig als Extraar-
beiten (extras) teurer bezahlt. Die Klauseln enthalten nicht selten
vine Definition dieses Begriffs, Z. B. ,alle Extraarbeiten fiir Peak,
Poop, Briickendeck, Lazarett und Bunker sind vom Schiff zu zahlen”
woder allgemein ,no additional charges to be made, except for extra
work, where steam winches or derricks do not reach” oder if dis-
\ ) Vgl. HGZ, 13, Nr. 63 ,Aus der Tatsache allein, dab ein Sack heraus-
fallt, folgt nicht unbedingt, daf er falsch eingeschlagen war",




charged by hand” oder ,or other places, where extra workmen are

f quir sbour rules”. Die letztere enthiill in dem Ausdruck
qactually required” cinen Schutz fir den Reeder gegen dol Aus-
legung, ebenso wie die Klausel ,bunkers and peaks to be cleared,
when steam can be u without charge".

Di¢ Getreideheb ften verzichten meist auf diese Klau-
seln. da die hochentwic . atorenbetriebes eine resi-
lose Aufsaugung d ¢ auch aus winkligen Riumen gestatte
Zuweilen wird die sdriteklich hervorgehoben, z. B, no extras
for tanks, bunkers, peaks, poops ete : )

Wie alle Unkosten, so hat grundsiitzlich der Stauer dic Befor-
derung der Schauerleute auf seine Rechnung 2u bewirken. Bei d
Arbeif im Hafen wird di Regel im allgemeinen befolgl, obgle
auch die gegenteilige Klausel vorkommt. portkos I':'u.r
An- und Vonbordbringen der Arbeiter sind vom Schiff zu zahlen”.

Oft I6schen oder laden die Schiffe aber nicht am Kai oder an den
Pihlen unmittelbar im Hafen, sondern durch geringe Wasserticfe oder,
bei feuergefihrlichen Ladungen, du drtliche Vorschriften gezwun-
gerl, in mehr oder minder groBer Entfernung davon. Hierdurch wird
nicht nue der Transport erhieblich verteuert, sondern die Verpflegung
und Unterbringung der Arbeiter erfordert besondere Aufwendungen

Wohl nahmslos wiilzen die Stauer diese Mehrkosten, m}'[-;‘

11l
Teil auch die Sorge fir den Transport, auf den Reeder ab.

.Die durch Lischen oder Laden duf der Unterelbe entstehenden Extra-
kosten an Lohn und Bekdstigung sind vom Schiffe zu vergiten”.
: direkter Berechnung finden wir auch Pauschalvergitung oder
beides gemischt, z. B.: ,the ship to feed labourers and pay ... .
additional”

Abbiumen des Schiffes geschieht regelm auf Kosten des Ree-
ders. Die dafilr berechneten e werden in den Klauseln als

ierenmicte” | hire of spars ‘hnet, auch den Transport dersel-

at der Reeder oft zu bezahlen ,,Schlepplohn filr Spieren”. Bei
Machtarbeit wird dem Stauer ,Lampenmiete” vergiitet, meist ,per
CGang und Machtschicht” .

Zuweilen hat der Reeder ein besonderes Interesse an Beendi-
gung der Umschlagsarbeiten bis zu einem bestimmten Zeilpunkt, z.
B. wenn das Schiff wegen seines Tiefganges noch bei auflaufender
Flut bestimmte Untiefen passieren mufi oder am Sonnabend, um den
Sonntag zur Seefahrt auszunutzen.

In kleineren Hafen wird im allgeméinen nur zu bes
Tagesstunden gearbeitet. Wenn aus Griinden wie die oben erwihnten
im Einzelfall das Bediirfnis fir eine Verlingerung der Arbe
vorliegt, so werden Ueberstunden bezahlt. Z. B. ,Ueberstunden pro
Mann und Stunde . . . extra”. Nachiarbeit, sowie Arbeit an Sonn- und
Feiertagen wird sowieso teurer berechnet, meist pro Mann und Stonde,
doch finden wir auch die Klausel ,Sonn- und Feiertags, Nachis be-
zahlt das Schiff die Hilite der Arbeiter”.

. Wihrend die vorgehend besprochenen Klauseln dem Stawer dazu

dicnen, das Risiko zu beseitigen, welches die Anwendung nilgunuinér
Tarifraten auf den FEinzelfall mit sich bringt, und somit nur eine
spt__ullr Preisherechnung  darstellen, haben die folgenden Klauseln
Verinderungen der Tarifgrundlagen selbst zum € gens

_f'i_udmmmp;cn, wie unforescen circumstances modify prices and
conditions of this confract” sind allerdings in hohem MaBe recig-
net, Rechisstreitigkeifen hervorzurufen. So allgemein u’l:h.’l]ici]ehf(h‘l(i’b

sen stets einschriinkend ausgelept werden, um MiBbrauchf
dureh den, zu dessen isten sie lauten, zu verhindern, 'Fs wiirde
dem  Grundsatz von Treu und Glauben widersprechen, waollte der
Stauer den Eintrift solcher Umstinde benutzen, wm einen besonderen
(Gewinn herauszuschlagen, Bei richtiger Abwigung der Interessen-
lage diirfen die urspriinglich vereinbarten Raten ﬁur'um die tatsichlich
entstandenen Mehrkosten erhiht werden. ;

Dieser Grundsatz kommt in_manchen Klauseln besonders 21
Ausdruck, z. B. if prices advance through unforeseen circumstan-
ces, we guarantee fo charge only the actual increase”

Aber auch wo dies nicht der Fall ist, hat der Stauer im DProzed
71 beweise afi der Eintritl der von ihm behaupteten Umstinde die
verlangte Erhihung rechifertigl.

Die Schauermannslihne bilden den gréBten Posten bei der Selbst-
kostenberechnung des Stavers. Da ihre Hohe zudem hiaufigen Schwan-
kungen ausgesetzt ist, so befassen sich wviele Klauseln spezicl
diesem Giegenstand. ,In case lon
we to be paid the corresponding ir 5S¢

Bisher war nur von einer Erhéhung der

scheint billig, daB der Reeder, auf den der
wiilzt, gebenenfalls auch von  eciner Lohne

igung profitic
Ber Verwirklichung  dies gung profiticrt.

" s herechtigten Interesses dienen  Abmach-
ungen, dic man wegen ihrer typischen G taltung im Verkehr als
wBenefitklauseln” bezeichnet, z,. B. wowners to have the benefit of
every general fall of labour rates”. Die Beweislast fiir diese Fille
trifft natiirlich den Reeder, der seinen Anspruch auf PreisermiBigung,
darauf stittzt.

: _\'Ku_'nu nach den hisher erwihnten Klauseln der Reeder den
Vertrag zu den neuen Raten weiter gelten lassen mufl, so gewih-
ren: ihm andere ¢in vertragliches Riicktrittsrecht fiir den Fall einer
|.0]|nrr||i'1|1ung. +Or owners to have the option to cancel this confract™.
. Die vorstehend erwiilnten Klauseln werden zuweilen durch die
Generalklausel | subject to the usual strike and lockout cla b
crsetzt, ein Bewels fur die Existenz allgemein befolgter Gebriuche
im Stauvertragsrecht.

Hier mége noch eine Klansel erwihnt werden, die unfer Berug-
nahme auf Vertriige des Stauers mit anderen Recdern dem Reeder ein
Rcuht‘ auf Preisermiabigung gewdhrt: ,should stevedore aceept a lower
rate from others either directly or indirectly, owners to be placed




40

on equal terms” Der dem Reeder oblicgende Nachweis fiir das Vor-
liegen dieser Voraussetzung ist natirlich nicht immer leicht o er-
bringen- 3 e BT

Zu den Vergitungsklauseln gehoren endlich auch diejenigeny
welche sich mit der Haftung fiir Unfille, beazw. mit den Kosten
der Versicherung hiergegen befassen.

Der Stauereibetrieh unterliegt in Deutschland der Unfallversiche-
rung nach den Bestimmungen der Reichsversicherungsordnung, Da
& 71'117 Zifi. 0 R, V, O. den Staver namentlich auffithrl, so gehort sein
Gewerbe zur Gewerbe- nicht zur Seeunfallversicherung

Die Stauerciabteilung der Reederei bildet Keinen Ausnahmefall
nach Art 8 540 Ziif R, V. O. Wie dicser die Anwendung von
§ 539 auf Seeschiffahrisbetriebe untersagt, weil fiir diese besondere
Bestimmungen gelten, so dirfen die Orundsitze der Suvnui’ull\'c!’-
sicherung auch nicht auf den Staucrcibetrieb angewantt werden. " Die
Recderei, welche als solche Mitglied der Seeherufsgenossenschaft is
wird chen durch die Anglicderung einer Stauereiabteilung
Mitplied der hierfiir zustindigen Lagereiberufsgenossenschaft®®).

Bei der grofien Zahl der im Stauercibetrieh beschaftigten Arbei-
ter sind es stattliche Summen, die der Betrieb filr Versicherungs-
beitrige aufruwenden hat. Der Staver hat nun auch diese Unkosten
ganz oder zum Teil auf den Reeder abgewilzt. Da eine gesetz che
Verpilichtung solcher Art fur den Reeder nicht besteht, so ist auch hier
der Weg vertraglicher Vereinbarung beschritten worden. Vel die
Klausel: ,als Anteil zur Unfall-, Kranken- und Invalidenversicherung
fiir Arbeiter sind 10 v/, der Stauerrechnung zu zahlen”.

Dagegen ibernimmt der hgiingig die Haftung filr
WUnfallschiiden der Schauerleute. : take the responsibility of acci-
dents”, Zweifelhaft ist, ob unter accidents auch Unfille zu verstehen
sind, die durch mangelhafte Beschaffenheit des Schiffsgeschires ver-

rden, Der Zusatz: ,even if caused by ships gear” bejaht
riicklich. Manchmal aber wird die Haftung fir solche UnFille ausge-
ssen durch den Zusatz: ,unless caused by breaking of ships

', Noch enger ist die Haflungsibernahme durch “die Klausel:
should any accidents happen to any of the workmen through the
fault or neglect of the stevedores men, no claim will
he made en the ship or master”.

Dic besondere Beachtung, welche in den Stauerkonirakten der
Unfallhaftung geschenkt wird, erklirt sich aus der groBen Zahl von
Ungliickstallen, die sich alljahrlich beim Laden und Loschen ereignen.
Trotz aller technischen Vervollkommnung ist eben das Stauergewerbe
ein hrlicher Beruf geblichen, aber als Teil der Schiffahrt gill
auch fiir iho das Wort: ,navigare necesse est”,

X

s ']_.L’.g]. Schousell, Anm. 3 zu § 1051 R. V. O.

Buchbesprechungen.

Dr. Helnr. Wilh. Weber, GieBSen,
yDer Holzverkehr auf den deut-
schen Elsenbahnenin den Jah-
ren 1913 —19, Verlag Herr, Gieflen

Das Weber'sche Buch fulit auf dert
Statistik der Guterbewegung auf den
deutschen Bahnen. Darin ist Deotschi-
land in 39, das Auslond in 17 Ver-
kehrsbezirke eingeteilt, Das Holz zer-
flll in 4 Gruppen, deren Sortenwahl
der Verfasser wenlg gliicklich nennt,
do sie den Rohstoff nicht vom Halb-
fabrikat, Nulzholz und Brennholz nicht
genfigend unterscheiden.  Woeber will
im L Teil seines Woerkes eln plasti-
sches Gesamtb!ld des Holzverkehrs un-
mittelbar vor, withrend und nach der
Hriegszeit mit allen Eigenheiten und
Abnormititen wvermitteln. Der noch
nicht erschienene IL Teil des Werkes
soll - den wHolzversand und  Empfang

Dr. Richard Senkpiehl,  Pfand~
recht und Zuriickbehaltungs-
recht im Giiterverkehr.”

Die im eigenen Verlage des Verfassers
als Nr. 4 seiner verkehrsrechtlichen Ab-
handlungen erschieinende Schrift unter-
zight sich der Aufgabe, das gesetzliche
Pfandrecht  des Giterverkehrs,
in  Ergfnzung das Zuriickl
recht, winer zusammenfass n Dar-
stellung zu unferziehien, und zwar so-
wohl im Landverkehr wie im Wasser-
straflenverkehr.  Begriff, Entstelung,
Gegenstand und Dauer des Plandréchts
werden frj?srilildprl. Nach der Dar-
legung des Zusammentreffens mehre-
rer dinglichen Rechte und Plandrechte
wird aul die Einzletung der Pfandfor-
derung, die Erhaltung des Pfandrechis
nach der Ablieferung, sowle auf den
Plandverkauf eingegarngen. Beim Zu-

der Verkehrsbezirke nach

gsrecht werden das  Zu-

Stiirke, Herkunfls- und E
hezirken" behandeln.

Der zur WVerfiigung stehende Raum
verbietet leider, auf den reichen In-
halt des Buches ndber einzugehen. 61
mit groBer Gedankenschiirfe gewilille
und vielem Fleif errechnete, den Text
begleitende Tabellen geben fiber Stilr-
ke, Anteile, Wandlungen des Holzver-
kehrs an  Gewichismengen, Versand,
Empfang, Durchfuhr nehst deren pro-
zentischen Durchschnittswerten  Huas-
hunft.

Filr Statistiker, Forstleute, Forstbe-
flissene, Holzinteressenten, Verkehrs-

ibende, Eisenbuhnfachl Ist die
:\-.;\r‘;nrjfl eine reiche Fundgrube fachlichen

serty, [ir die Geschichte des Welt-

jes von Bedeutung, da sie dessen

erwiegenden, bald bremsenden, bald

fordernden Elnfluf auf die &Gffentliche

und private Holzbewlrischaftung Rlar-
legen  hilft.

Dr, phil,, Dr, Ing, Arthur Schmitz.

riichbel jsrecht mach  biirgerlichem
Rechit und das kaufmilnnische Zuriick-
behaltungsrecht gegeniiber gestelll und
die Grenzen des Pland- und Zurfickbe-

gsrechts erdriert,

alle Verdffenllichungen Senck-
piehls ist auch die worllegende Ab-
handlung fir die Praxis der Verkehrs-
unternehmer und  Gilerversender be-
stimmt; sie erfilllt diesen Zweck,

Ernst Esch:

Dr. Richard Senkpiehl, ,Allge-
meine Geschiiftsbedingungen”
VerfaBt auf Veranlassung des Ver-
eins Deutscher Spediteure. Robert
Stroh-Verlag, Wiesbaden.

Der Robert Stroh-Verlag ist be-
sirebt, Abhandiungen herauszugeben,
welche fiir die Praxis des Speditions-

.u.lErLH!s_ von Wert  sind. Mit den

g Gesc
on Senkpiehl hat er einen guben Griff




