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Gesetzgebung, verfahrensrechtliche Realität und 
Rechtslehre im römisch-holländischen Recht des 
16. bis 18. Jahrhunderts  
Das Problem des Mitverschuldens bei Schiffskollisionen 

This article presents the different solutions provided by various statutes, case law and legal doctrine on the subject 
of contributory negligence in the event of a collision of ships. With regard to collision cases in Roman-Dutch law, 
there were various views on the legal solution in cases where two ships collided and both captains had acted negli-
gently. The Hoge Raad decided that where it was not clear who had acted negligently, or where the negligence was 
equal on both sides, the damage had to be regarded as common and both should bear the damage equally. This deci-
sion obviously contrasts with that advanced by Roman law. The Roman approach was adopted as a basis by legal 
doctrine scholars such as Van Bijnkershoek, and later Van der Keessel, who argued that each should bear his own 
loss. Interestingly, this view was supported by two local statutes. The article ends with a discussion on another 
situation, namely that of a stationary ship being hit by a sailing ship. Van der Keessel considered the fault of the 
sailing ship as more serious and therefore argued that the fault of the (captain of the) sailing ship could not be com-
pensated by the fault of the stationary ship. Thereby he introduced a renewed application of the medieval culpae 
compensatio doctrine. 

 

1. Einleitung1 
Das Goldene Zeitalter der Niederlande war eine 
Blütezeit für die Schifffahrt in der Provinz Hol-

                        
1 Dr. E. G. D. van Dongen ist Dozent des Molengraaff 
Instituts für Privatrecht der Universität Utrecht (Nie-
derlande) und wissenschaftlicher Mitarbeiter am 
Utrecht Centre for Accountability & Legal Liability 
Law (UCALL). Dieser Beitrag basiert auf seinem 
Vortrag bei dem XVIIIth Annual Forum of Young 
Legal Historians zum Thema "'Making things legal' – 
Law-making and procedural reality in the European 
legal traditions" in Wien (Österreich). Dem Beitrag 
liegt ein überarbeiteter und übersetzter Teil seiner 
Dissertation zu Grunde, siehe VAN DONGEN, Contri-
butory Negligence, insb. S. 241-255. Diese Untersu-
chung wird durch die finanzielle Unterstützung der 
Niederländischen Organisation für wissenschaftliche 
Forschung (NWO) ermöglicht. 

land, die zwangsläufig zu einem Anstieg der 
Zahl der Schiffe führte. Dieser Artikel befasst 
sich mit Schiffskollisionen und erörtert die un-
terschiedlichen Lösungsansätze in verschiede-
nen Gesetzen, in Rechtsprechung und in der 
Rechtslehre des römisch-holländischen Rechts 
zur Frage des Mitverschuldens in solchen Fällen. 
Besonders interessant ist die Frage, inwieweit 
dabei der römische oder der lokale bzw. regio-
nale Lösungsansatz zugrunde gelegt wurde. 
Nach der Auslegung des römischen Rechts 
durch die mittelalterlichen Juristen galt ein Mit-
verschulden der Geschädigten als anrechenbares 
Fehlverhalten, das durch die Verweigerung des 
Anspruchs auf Schadenersatz sanktioniert wer-
den konnte. Hatten zwei Parteien in gleichem 
Umfang nachlässig gehandelt, wurde beider 
Nachlässigkeit gegeneinander aufgerechnet. Es 
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entwickelte sich die Auffassung, dass die culpa 
des Schädigers durch die culpa des Geschädigten 
kompensiert werden könne (culpae compensatio). 
Dieses „Alles oder nichts“-Prinzip impliziert die 
Unmöglichkeit einer Schadensteilung. Wurde 
dieser Ansatz auch im römisch-holländischen 
Recht zugrunde gelegt? Im vorliegenden Artikel 
gehe ich zunächst auf die von Grotius beschrie-
benen Kollisionsfälle ein. Anschließend erörtere 
ich die drei Situationen, die bei Zusammenstö-
ßen allgemein unterschieden werden können: 
der Schädiger handelte fahrlässig oder vorsätz-
lich, keine der Parteien handelte schuldhaft (d.h. 
der Vorfall war die Folge von casus oder es war 
unklar, wer die Schuld hatte) oder beide Partei-
en handelten fahrlässig. Den Abschluss bildet 
meine Schlussfolgerung. 

2. Von Grotius beschriebene  
Kollisionsfälle 
Hugo de Groot (Grotius, 1583–1645)2 beschäftigt 
sich in seiner Inleidinge mit der damaligen 
Rechtspraxis in der Provinz Holland. Seine Erör-
terungen quasi-deliktischer Schiffskollisionen 
enthalten in Teil 38 zwei relevante Texte zum 
Mitverschulden in verschiedenen Situationen, in 
denen die Vorschriften zur Haftung aus uner-
laubter Handlung (Aquilian liability) Anwen-
dung fanden.3 Der erste Text, Inleidinge III,38,16, 
beschreibt einen Zusammenstoß zweier Schiffe 
unter Segeln, der nicht vermieden werden konn-
te. Wenn ein Schiff sank oder beschädigt wurde, 
musste der Verlust von beiden Parteien zu glei-
chen Teilen getragen werden, ungeachtet des 
Zeitpunkts des Zusammenstoßes (Tag oder 
Nacht) oder der Wetterbedingungen (gut oder 
schlecht). Wurde der Zusammenstoß aber durch 

                        
2 Zu Hugo Grotius siehe z.B. EDWARDS, Hugo Grotius; 
VREELAND, Hugo Grotius; ZIMMERMANN, Römisch-
holländisches Recht 26ff.; NELLEN, Hugo de Groot. 
3 THOMAS, Contributory Fault 347. 

Vorsatz oder Verschulden einer Partei verur-
sacht, so hatte ausschließlich diese Partei den 
Schaden zu tragen.4 Der zweite Text, Inleidinge 
III, 38, 18, beschreibt ein Schiff unter Segeln, das 
ein vor Anker liegendes oder vertäutes Schiff 
rammt. Hatte dieses Schiff Schaden erlitten, 
musste das segelnde Schiff für den Gesamtscha-
den aufkommen, sofern der Zusammenstoß 
dessen Verschulden war. War dies nicht der 
Fall, war das segelnde Schiff für die Hälfte des 
Schadens am anderen Schiff und für seinen ei-
genen gesamten Schaden haftbar. Die Schuldlo-
sigkeit des segelnden Schiffes musste unter Eid 
beschworen werden. Konnte das zweite Schiff 
(das Schiff, das gerammt wurde) jedoch ein Ver-
schulden des segelnden Schiffes beweisen, 
musste es zudem nachweisen, dass es selbst kein 
Verschulden daran hatte.5 Es gibt aber Situatio-
nen, in denen beide Parteien ihr Unverschulden 
nicht beweisen können.6 Die Situation, in der der 
Geschädigte ebenfalls schuldig war, wird in 
Grotius’ Inleidinge III, 38, 18 nicht beschrieben. 
Grotius nahm nur bestimmte, aus Statuten7 ab-

                        
4 GROTIUS, Inleidinge III, 38, 16. 
5 GROTIUS, Inleidinge III, 38, 18; THOMAS, Contributory 
Fault 347f. 
6 In Abschnitt 37 gibt es einen weiteren relevanten 
Text, und zwar GROTIUS, Inleidinge III, 37, 7, aus dem 
sich die Anwendung der Regel ableiten lässt, dass die 
Verantwortlichkeit gleichmäßig verteilt wurde 
(50/50), falls eine exakte Verteilung aufgrund der 
Umstände nicht möglich war oder wenn das 
Verschulden auf beiden Seiten gleich erschien. Diese 
Regel wurde bereits in den Verfügungen des Hoge 
Raad angewandt, wie in NEOSTADIUS, Decisiones 
Nr. 48 und 49 nachzulesen ist. 
7 Nach den Aufzeichnungen von Simon van 
Groenewegen van der Made zu Grotius’ Inleidinge 
(die Ausgabe des Jahres 1692, i.c. 306, wird 
verwendet; siehe auch THOMAS, Contributory Fault 
348), muss Grotius die Ordonnanz von Kaiser Karl V. 
zu seerechtlichen Angelegenheiten aus dem Jahr 1551, 
die Ordonnanz von König Philipp von Spanien zum 
selben Thema aus dem Jahr 1563 sowie die Gesetze 
von Wisby verwendet haben. Infolge einer 
redaktionellen Überarbeitung enthält die 
Veröffentlichung „Gesetze von Wisby“ faktisch zwei 
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geleitete Regeln in das System deliktischer und 
quasi-deliktischer Schadenersatzansprüche auf. 
Er äußerte sich nicht zu der Möglichkeit, dass 
beide Schiffe Schuld am Zusammenstoß haben. 
Dennoch bildeten diese Texte die Grundlage für 
die Entwicklung des Konzepts des Mitverschul-
dens im römisch-holländischen Recht.8 

3. Schiffskollisionen, bei denen 
die alleinige Schuld bei einem 
der Schiffe lag 
In Fällen, in denen der Schiffsschaden durch 
Verschulden eines der beiden Schiffe oder bei-
der Schiffe verursacht wurde, bildete römisches 
Recht den Ausgangspunkt. Da es aber keine 
spezifische römische Rechtsvorschrift zu Zu-
sammenstößen gab, fanden die allgemeinen 
Vorschriften Anwendung. Bei Schiffskollisionen 
galt die lex Aquilia.9 Die Haftung der Personen, 
die das Schiff navigierten, basierte auf der lex 
Aquilia und genauer auf der Frage, ob ihnen 
culpa zuzurechnen war oder ob sie dolus zu ver-
treten hatten.10 Darüber hinaus konnte im Falle 

                        
andere Sammlungen, und zwar die Urteile zum 
Seerecht aus Damme in Flandern (eine flämische 
Umsetzung einer Sammlung von Urteilen des 
Seegerichtshofs der französischen Insel Oléron) sowie 
die gesammelten Handelsbräuche in seerechtlichen 
Angelegenheiten in Amsterdam (die nach THOMAS, 
Contributory Fault 350, wahrscheinlich aber aus 
Staveren stammten). Siehe VERWER, Nederlants see-
rechten, besonders VIIIff. 
8 THOMAS, Contributory Fault 351. 
9 Siehe insbesondere D 9, 2, 29, 2 und 4; siehe auch 
PÖHLS, Handelsrecht III, 778; LOBINGIER, Maritime 
Law 29f. 
10 Siehe ASHBURNER, Nomos Rodion Nautikos cclxxxv; 
GORMLEY, Rhodian-Roman Maritime Law 327; Der 
Schiffseigner (exercitor) ist möglicherweise für Waren 
und sonstiges Eigentum, deren sicheren Transport er 
übernommen hat, für Schäden/Verletzungen, die von 
der Mannschaft an Bord des Schiffs den Waren oder 
Personen zugefügt werden und für vom Magister 
 

eines unbeabsichtigten Verlustes nach den in 
D 9, 2, 29, 2–5 beschriebenen römischen Rechts-
vorschriften vom Eigentümer des geschädigten 
Schiffes keine auf der lex Aquilia beruhende Kla-
ge erhoben werden. Cornelis van Bijnkershoek 
(1673–1743)11 gründete seine Meinung auf römi-
sches Recht, als er darlegte, der Schaden sei von 
der Partei, die nachlässig gehandelt habe, zu 
tragen. Er beschrieb das Beispiel eines Schiffes 
unter Segeln, das ein anderes Schiff unter Se-
geln, ein anderes verankertes oder vertäutes 
Schiff oder aber ein treibendes Schiff beschädig-
te, das den gesamten Schaden zu tragen habe, 
falls der Schaden durch eigene Verschulden 
verursacht wurde.12 

4. Schaden infolge von Unfall 
Nach mittelalterlicher Auslegung des römischen 
Rechts konnte nicht gegen den Schädiger vorge-
gangen werden (sofern die Handlung nicht ge-
setzlich verboten war), wenn der Schaden durch 
einen Unfall verursacht wurde. D 9, 2, 29 enthält 
keine explizite Rechtsvorschrift bezüglich einer 
Situation, in der keine Nachlässigkeit einer der 
betroffenen Parteien nachgewiesen werden 
kann.13 In seinem De iure belli ac pacis legte Gro-
tius dar, dass das Naturrecht vorschreibt, dass 
eine Person, deren Schiff dem Schiff eines ande-
ren ohne Verschulden Schaden zufügt, nicht 

                        
erstellte Verträge haftbar. Siehe ASHBURNER, Nomos 
Rodion Nautikos clix–clxiii. 
11 Zu Van Bynkershoek siehe z.B. STAR NUMAN, 
Cornelis van Bynkershoek; ZIMMERMANN, Römisch-
holländisches Recht 32ff.; VAN DEN BERGH, Präsident 
423ff.; BROM, Urteilsbegründungen 27ff.; VAN 

BIJNKERSHOEK, Quaestionum iuris privati libri quatuor 
(1744) wurde 1747 ins Niederländische übersetzt und 
war ein Handbuch, das in der Rechtspraxis vielfach 
Anwendung fand. Siehe VAN DEN BERGH, Präsident 
432. 
12 VAN BIJNKERSHOEK, Quaestiones juris privati IV, 22; 
THOMAS, Contributory Fault 355f. 
13 Siehe auch LICHTENAUER, Geschiedenis 192. 
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haftbar ist (diese Sichtweise würde dem römi-
schen Recht entsprechen). Nach dem Recht vie-
ler Völker sowie nach dem Recht der Provinz 
Holland, fährt Grotius fort, würde ein solcher 
Schaden angesichts der Problematik der Klä-
rung der Schuldfrage im Allgemeinen jedoch 
zwischen beiden Parteien verteilt.14  

Das Prinzip, dass im Falle eines Zusammensto-
ßes zweier Schiffe, bei dem keiner der Parteien 
Verschulden nachgewiesen werden kann, der 
Schaden zwischen ihnen verteilt wurde, ist eine 
Grundregel, die im Schifffahrtsrecht bereits seit 
dem Mittelalter angewandt wird und die im 
altdeutschen Gedanken der genossenschaftli-
chen Schadensgemeinschaft begründet ist.15 
Nach dem Seerecht musste der Schaden im Falle 
eines Unfalls, bei dem keine der Parteien fahr-
lässig handelte, dennoch zum Teil vergütet 
werden.16 Bei Schaden durch einen Zusammen-
stoß von Schiffen ohne (bewiesenermaßen vor-
handenes) Verschulden vonseiten einer der Par-
teien, wurde der Schaden von beiden Parteien 
zu gleichen Teilen (50/50) getragen.17 Diese Re-
gel fand im römisch-holländischen Recht des 
siebzehnten und achtzehnten Jahrhunderts 
praktische Anwendung.18 

                        
14 GROTIUS, De iure belli ac pacis II, 17, 21. Siehe auch 
AUMANN, Mitwerkende Verschulden 158; PARISI, 
Liability 146; DERS., Alterum non laedere 341, 
Anm. 74. 
15 AUMANN, Mitwerkende Verschulden 157f.; LUIG, 
Überwiegendes Mitverschulden 225. 
16 Siehe VAN DER KEESSEL, Praelectiones ad III, 37, 7. 
17 Siehe auch VAN BIJNKERSHOEK, Quaestiones juris 
privati IV, 18; Diese Regel (rusticum judicium or 
judicium rusticorum, die von Schiedsgerichten verfügte 
Teilersatz der Hälfte des Schadens) findet man bereits 
in Art. 14 Rôles d’Oléron, Art. 48, 49, 50 & 71 der 
Wisbuische Seerechten, Art. 49 des Placaet ende 
Ordonnantie, Op ’t stuck vande Zee-Rechten vom 19. 7. 
1551, Art. 4 des Titels ‘Van Schepen die malkanderen 
beschadigen’ der Ordonnantie, Statuyt ende eeuwige Edict 
etc. vom 31. 10. 1563. Siehe auch LICHTENAUER, 
Geschiedenis 192. 
18 Siehe NEOSTADIUS, Decisio Nr. 48; VAN 
BIJNKERSHOEK, Observationes Tumultuariae 1320. 

Diese Regel fand in dem Fall Anwendung19, 
über den das Gericht erster Instanz, in Berufung 
und letztendlich in der Revision am 12. Februar 
1717 vom Ho(o)ge Raad van Holland, Zeeland en 
West-Friesland20 entschied. Ein aus Hamburg 
kommendes Schiff erreichte die Insel Texel und 
verließ die Insel dann zusammen mit anderen 
Schiffen im Konvoi des Admirals von Holland. 
In einem gewissen Moment befahl der Admiral 
dem Konvoi einen Kurswechsel. Das Schiff aus 
Hamburg folgte dem Befehl, aber ein anderes 
Schiff, das zur niederländischen Ostindischen 
Kompanie gehörte, konnte dieses Manöver auf-
grund seiner schweren Ladung und der relativ 
rauen See nicht durchführen und kollidierte mit 
dem Schiff aus Hamburg. Infolge dieser Havarie 
sank das Hamburger Schiff. Die Eigentümer des 
Hamburger Schiffes machten die Hälfte des 
Schadens bei der niederländischen Ostindischen 
Kompanie geltend.21 In diesem Fall wurde er-
wogen, dass der Unfall durch Zufall und nicht 
infolge von Verschulden einer der Parteien ent-
standen sei. Der Hoge Raad entschied daher, dass 
der Schaden von beiden Parteien getragen wer-
den müsse.22 

Die Methode, derzufolge das Gericht zu seiner 
Einschätzung gelangte, war Gegenstand von 
Diskussionen. Während die vorherrschende 
Meinung der Richter des Hoge Raad am 23. No-
vember 1720 die Auffassung vertraten, dass eine 
solche Beurteilung mittels arithmetischer Be-

                        
19 Diese Regel fand auch in einer Entscheidung des 
Hof van Holland vom 4. 7. 1662 Anwendung, 
aufgezeichnet von P. Ockers (1628–1678), siehe 
OCKERS, Decisien, Teil 1, Titel 3, Dez. 1. 
20 Jüngst, im Rechtsprechung des Ho(o)ge Raad van 
Holland, Zeeland en West-Friesland, siehe PUNT, 
Vennootschapsrecht 3ff., der ebenfalls Themen wie 
die Zuständigkeiten und die Zusammensetzung des 
Gerichts usw. behandelt. 
21 Siehe VAN BIJNKERSHOEK, Observationes 
Tumultuariae 1320. 
22 Ebd., Van Bijnkershoek referierte an Art. 50, 70 und 
73 der Wisbuische Seerechten; dieser Fall wurde von 
WESKETT, Complete Digest 479f., besprochen. 
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rechnung zu erfolgen habe,23 vertrat Van Bijn-
kershoek in seinen Quaestiones juris privati die 
Meinung, dass die Parteien in Fällen ohne be-
wiesene Schuld einer der Parteien einen Verlust 
im Verhältnis zum Wert des Schiffes und der 
Ladung tragen sollten, d.h. nach Maßgabe einer 
geometrischen Berechnung.24 Er führte an, dass 
in einer Situation, in der beide Parteien durch 
die Kollision Schaden erlitten, dieser Schaden 
aber nicht durch Nachlässigkeit einer der Partei-
en verursacht wurde, beide Parteien den Scha-
den gleichmäßig im Verhältnis zu den Mitteln 
oder dem Wert des Eigentums der jeweiligen 
Partei tragen sollten.25 Die Hälfte des Wertes des 

                        
23 Ebd., und siehe auch VAN BIJNKERSHOEK, 
Observationes Tumultuariae 1711 [686]; BOUMAN, 
Dissertatio 63; Van Bijnkershoek referiert an die 
Entscheidungen des Hohe Rat von Holland, Seeland 
und Westfriesland, aufgezeichnet in NEOSTADIUS, 
Decisiones 48 und 49 [ohne Datumsangabe] und die 
Entscheidungen vom 21. 12. 1629 (COOREN, 
Observatio 40) und 17. 5. 1630 (COOREN, Observatio 
41); Spätere holländische Gelehrte waren unschlüssig 
zu diesem Thema. Siehe zu diesem Thema auch 
TAUNAY, Disputatio 42ff. Van der Keessel und Van 
der Linden erwähnten beide Sichtweisen (die 
geometrische und die arithmetische Berechnung), 
siehe VAN DER KEESSEL, Theses selectae, These 815; 
VAN DER LINDEN, Koopmanshandboek IV, 5, 7. 
24 VAN BIJNKERSHOEK, Quaestiones juris privati IV, 20.  
25 Ein mittelalterlicher Grundsatz des Seerechts 
lautete, ein Schiffseigner könne auf einer Fahrt nicht 
mehr verlieren, als ihm anvertraut wurde oder er 
dabei riskiert habe, siehe S’JACOB, Recht van abandon 
14, 32; VAN NIEKERK, Principles of Insurance Law 
1282. Wenn der Kapitän eines Schiffes Schaden 
verursachte, während er seinem Aufgabenbereich 
entsprechend handelte, war die Haftung des 
Schiffseigners somit nur auf den Wert seines Schiffes 
begrenzt. Nach Aussage von VAN NIEKERK, Principles 
of Insurance Law 1282f., konnte Rechtsprechung 
gegen den Schiffseigner nur gegen das Schiff erhoben 
werden, das zu diesem Zweck beschlagnahmt wurde. 
Bei Überlassung oder Abtretung (oder: fiktiver 
Abtretung) des Schiffes zu diesem Zweck und 
Nichterscheinen zur persönlichen Verteidigung im 
Verfahren beschränkte/n der/die Schiffseigner 
faktisch seine/ihre Haftung auf (ihren Anteil an dem) 
den Wert des Schiffes. Die Haftungsbeschränkung 
 

gesunkenen Schiffes wird jedoch den Gesamt-
wert des verbleibenden Schiffes absolut nicht 
überschreiten, da der Betrag, den das gesunkene 
Schiff mehr wert ist, vom geschätzten Gesamt-
schaden abgezogen wird.26 Dies stimmt mit ei-
nem Urteil des Hoge Raad aus dem Jahr 1629 
überein, demnach es absurd sei, dass die Eigen-
tümer für mehr als die Hälfte des Wertes des 
verbleibenden Schiffes haftbar seien, da sie in 
diesem Falle ja mehr zahlen würden als das, was 
für sie selbst auf dem Spiel stand.27 Auf diese 
Weise, d.h. aus der Sicht von Van Bijnkershoek, 
wird die Haftung des Schiffeigentümers auf den 
Wert seines eigenen Schiffes beschränkt. Die 
Eigentümer werden von weiteren Ansprüchen 
befreit, indem sie das aufgeben, was ihnen ge-
hörte. Die Regel der gleichmäßigen Verteilung 
war vordem nicht allgemein anwendbar; die 
Haftung für die Hälfte des Schadens am ande-
ren Schiff konnte nicht mehr über den (unbe-
schädigten) Wert des eigenen Schiffes des Eigen-
tümers hinausgehen.28 

5. Kollisionsschaden durch  
Verschulden beider Parteien 
Nach römisch-holländischem Recht hatte eine 
Person, die rechtswidrig und schuldhaft Scha-
                        
des Schiffseigners – auch im römisch-holländischen 
Recht anerkannt – wurde durch eine Personifizierung 
seines Schiffes bewirkt: das Schiff wurde 
gewissermaßen als haftbar für die Handlungen seines 
Kapitäns bei der Fortsetzung ihrer Reise angesehen. 
Da es aus der Natur der Sache allerdings unmöglich 
war, ein Schiff zu verklagen, wurde die Klage daher 
an den/die Schiffseigener gerichtet. Siehe MUNNIKS, 
Handleiding 47; VAN NIEKERK, Principles of Insurance 
Law 1282; zum Recht der Überlassung im römisch-
holländischen Recht siehe S’JACOB, Recht van 
abandon 26ff. 
26 VAN BIJNKERSHOEK, Quaestiones juris privati IV, 20. 
27 Siehe COOREN, Observatio 40, Nr. 26. 
28 Siehe auch MAGENS, Essay 78; WESKETT, Complete 
Digest 481; VAN NIEKERK, Principles of Insurance Law 
1295, Anm. 53. 
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den zufügte, für den Verlust aufzukommen. 
Aber was geschieht, wenn beide an der Kollision 
beteiligten Parteien nachlässig handelten?29 Ob-
wohl argumentiert werden könnte, dass in die-
sem Fall beide Parteien für ihren jeweiligen 
Schaden aufkommen sollten, lässt sich diese 
Möglichkeit in Kollisionsfällen nicht finden.30 Im 
römisch-holländischen Recht findet man jedoch 
zwei unterschiedliche Sichtweisen: die Auffas-
sung des Hoge Raad und die Auffassung, die von 
Van Bijnkershoek vertreten wurde. 

In einem vom Hoge Raad behandelten Fall, der 
von Cornelis van Nieustadt (Neostadius, 1549–
1606)31 als decisio 49 aufgezeichnet wurde, wird 
das Mitverschulden des Geschädigten vom Hof 
van Holland und dem Hoge Raad ausdrücklich 
erwähnt. In diesem Fall ging es um eine Kollisi-
on zweier Schiffe, die das Sinken eines der Schif-
fe zur Folge hatte. Der Schiffer des gesunkenen 
Schiffes verklagte den Eigentümer des anderen 
Schiffes. Der Angeklagte entgegnete jedoch, 
dass die Kollision nicht auf einen Fehler seiner-
seits zurückzuführen sei. Im Gegenteil, der Un-
fall sei durch den Kapitän des gesunkenen Schif-
fes verursacht worden, der am helllichten Tage, 
während die Gäste aßen, einem unerfahrenen 
Seekadetten das Steuerruder überlassen habe. 
Die Unerfahrenheit dieses Mannes sei die Ursa-
che für die Kollision der Schiffe gewesen.32 Der 
Hof van Holland und der Hoge Raad gelangten zu 

                        
29 Eine kurze Zusammenfassung wird von KOTZÉ, 
Aanspreeklikheid 67f., geboten. 
30 Simon van Leeuwen war der Auffassung, bei einem 
Zusammenstoß von Wagenfahrern mit Nachlässigkeit 
von beiden Seiten müssten die Parteien für ihren 
eigenen Schaden aufkommen; siehe VAN LEEUWEN, 
Rooms-Hollands regt IV, 39, 8.  
31 Zu Neostadius siehe z.B. AHSMANN, Collegia en 
colleges 46ff. Die Sammlung mit dem Titel ‘Utriusque 
Hollandiae, Zelandiae, Frisiaeque Curiae Decisiones’ (erste 
Ausgabe 1617) war fälschlicherweise Neostadius 
zugeschrieben worden. Zu diesem Thema siehe VAN 
APELDOORN, Handschrift 3ff.; ZEYLEMAKER, 
Geschiedenis 123f.; AHSMANN, Collegia en colleges 48.  
32 NEOSTADIUS, Decisio Nr. 49. 

dem Schluss, dass der Schaden von beiden Par-
teien zu gleichen Teilen zu tragen sei, da beide 
Seiten gleich viel Schuld hätten.33 

In Bezug auf diesen Fall wählte Van Bijnker-
shoek jedoch den römischen Ansatz und argu-
mentierte, dass die Schlussfolgerung, dass keine 
der Parteien Klage erheben könne und somit 
jedes Schiff für den eigenen Schaden aufkom-
men müsse, zutreffender sei. Wer nachlässig 
handle, könne keine Klage erheben.34 Der Kläger 
erlitt Schaden, der jedoch durch sein eigenes 
Verschulden verursacht wurde; cf. D 50, 17, 203 
galt somit, dass er keinen Schaden erlitten habe. 
Zudem würde es einem Beklagten nicht helfen, 
wenn er vorgäbe, die andere Partei habe eben-
falls nachlässig gehandelt. Um Klage erheben zu 
können, musste er das Gesetz eher auf seiner 
Seite haben. Eine Person, die nachlässig handel-
te, konnte keine Klage erheben. Wenn beide 
Parteien nachlässig handelten, mussten sie je-
weils ihren eigenen Schaden tragen.35  

Gegen seine eigene Auffassung führte Van Bijn-
kershoek jedoch ein Gegenargument an, näm-
lich, dass mit Art. 3, Abs. 5 der Ordonnanz von 
König Philipp36 eine Ausnahme vom römischen 
Recht eingeführt sein könne. Wenn beide Partei-
en einer Kollision schuldig seien, wären keine 
Rechtsmittel verfügbar und müsse jede der Par-
teien den eigenen Verlust tragen. Nach diesem 
Artikel hat ein Schiff unter Segeln, das mit ei-
nem vor Anker liegenden Schiff zusammen-
stößt, seinen eigenen Verlust zu tragen. Der 
Schaden am ruhenden Schiff war zu gleichen 
Teilen zu tragen, davon ausgehend, dass die 
Besatzung des Schiffs unter Segeln unter Eid 
erklärt hat, keinerlei Schuld zu tragen. Konnte 

                        
33 Ebd.; PÖHLS, Handelsrecht III, 778; BOUMAN, 
Dissertatio 42; THOMAS, Contributory Fault 355. 
34 Siehe auch KOTZÉ, Aanspreeklikheid 68. 
35 VAN BIJNKERSHOEK, Quaestiones juris privati IV, 22; 
KOTZÉ, Aanspreeklikheid 68. Entsprechend VAN DER 
LINDEN, Adnotatio ad Voet D 9, 2, Nr. 15. 
36 Siehe CAU, Groot placaet-boeck, I, 817. 
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das ruhende Schiff jedoch beweisen, dass das 
segelnde Schiff Schuld hatte, war dieses für den 
Gesamtverlust haftbar, sofern das ruhende 
Schiff nachweisen konnte, dass es selbst keine 
Schuld trug.37 Van Bijnkershoek warf die Frage 
auf, ob die Regel der gleichmäßigen Verteilung 
des Schadens im Fall des ruhenden Schiffes zu-
träfe, wenn es gelänge, die Schuld des Schiffs 
unter Segeln zu beweisen, die absolute Schuld-
freiheit auf der eigenen Seite nicht unter Beweis 
gestellt werden konnte. Van Bijnkershoek lehnte 
diese Lösung ab und erklärte, die korrekte Aus-
legung sei die, dass die schuldige Partei alle 
Schäden zu tragen habe, sofern der Geschädigte 
nicht ebenfalls schuldig sei. Im letzteren Fall 
hätten beide Seiten ihre eigenen Verluste zu 
tragen.38 Diese Lösung wurde von Dionysius 
Godefridus van der Keessel (1738–1816) über-
nommen.39 

Interessanterweise interpretierte Van der Kees-
sel Art. 3, Abs. 5 der Ordonnanz von König Phi-
lipp im Zusammenhang mit einem Fall des Mit-
verschuldens jedoch dahingehend, dass das 
Verschulden eines Schiffes unter Segeln im Falle 
eines Zusammenstoßes schwerer wiege als die 
eines ruhenden Schiffes. Laut Van der Keessel 
könne die Schuld des (Kapitäns des) segelnden 
Schiffes nicht durch die Schuld des ruhenden 

                        
37 Siehe auch THOMAS, Contributory Fault 356. 
38 Ebd.; Van Bijnkershoek fand Unterstützung für 
seine Argumente in Art. 46 des Placaet von Charles 
und in Art. 1 des Titel 5 des Placaet von Philipp, das 
angab, dass nur im Falle beiderseitiger Schuldfreiheit 
der Schaden von beiden Parteien zu gleichen Teilen 
getragen werde. 
39 Siehe VAN BIJNKERSHOEK, Quaestiones juris privati 
IV, 22. VAN DER KEESSEL, Theses selectae, Thesis 816. 
Diese von Van der Keessel ergriffene Lösung wurde 
ebenfalls von zwei lokalen Statuten unterstützt, und 
zwar durch Art. 262 Ordonnantie von Rotterdam aus 
dem Jahr 1721 und Art. 179 Instructie von Dordrecht 
aus dem Jahr 1775; Zu Van der Keessel siehe z.B. 
KRIKKE, FABER, Dionysius Godefridus van der Keessel 
185ff.; FEENSTRA, Keessel, Dionysius Godefridus van 
der 353. 

Schiffes aufgehoben werden, und das Schiff 
unter Segeln müsse die Hälfte des Verlustes des 
vor Anker liegenden Schiffes tragen.40 Daraus 
lässt sich folgern, dass er das Verschulden bei-
der Parteien quantitativ bewertete. Er führte 
eine neue Anwendung der vorab erwähnten 
mittelalterlichen culpae compensatio-Lehre ein. 
Eine vergleichbare Theorie kam bereits durch 
Johannes Voet (1647–1713)41 in seiner Erörterung 
von D 9, 2, 11, pr. zur Anwendung, indem er 
durch Quantifizierung der jeweiligen Schuld 
und durch die Aussage, der Schädiger sei nur 
dann für den gesamten Verlust haftbar, wenn 
seine Schuld größer war, eine Ausnahme der 
römischen Regel erstellte.42 Im Gegensatz zu 
Voets Weise der Anwendung dieser Einschät-
zung war die Partei mit der größeren Nachläs-
sigkeit bei Van der Keessel nicht für den Ge-
samtschaden haftbar, sondern musste neben 
dem eigenen Schaden nur die Hälfte des Scha-
dens der Gegenpartei tragen.43 

Außerdem argumentierte Van der Keessel, bei 
einem Zusammenstoß zwischen einem Schiff 
unter Segeln und einem vor Anker liegenden 
Schiff sei Nachlässigkeit von Seiten des Kapitäns 

                        
40 Siehe VAN DER KEESSEL, Praelectiones ad III, 38, 16; 
THOMAS, Contributory Fault 357. 
41 Zu Johannes Voet siehe z.B. KOP, Johannes Voet 
130ff.; ZIMMERMANN, Römisch-holländisches Recht 
39ff.; ASHMANN, Voet, Johannes 656. 
42 VOET, Commentarius ad D 9, 2, Nr. 17. 
43 Siehe auch THOMAS, Contributory Fault 358f.; 
Letztendlich führte VAN DER LINDEN, Koopmans-
handboek IV, 5, 7 an, dass bei gleicher Schuld beider 
Seiten beide Seiten den eigenen Verlust zu tragen 
haben. War die Schuldfrage der Kollision unklar, trug 
jedes Schiff die Hälfte des Schadens. Leider ging Van 
der Linden nicht auf die Frage oder das Ergebnis 
einer grö$eren Schuld einer der Parteien ein. Laut 
THOMAS, Contributory Fault 358 umging Van der 
Linden das Thema des Mitverschuldens bei 
ungleicher Nachlässigkeit. Thomas bemerkte zu 
Recht, dass Van der Lindens Weise der Formulierung 
allgemeiner Regeln den besonderen Fall eines 
segelnden Schiffs, das ein vertäutes oder verankertes 
Schiff rammt, nicht außer Acht lassen kann. 
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oder der Besatzung vorausgesetzt, da ein Schiff 
normalerweise über ein Steuerruder gelenkt 
würde. Van der Keessel zufolge lautete die rich-
tige Auslegung von Art. 3 des vorab erwähnten 
Erlasses von König Philipp, die Haftung eines 
Schiffes unter Segeln sei auf die Hälfte des Ge-
samtschadens des ruhenden Schiffes begrenzt, 
wenn dem vor Anker liegenden Schiff Nachläs-
sigkeit in irgendeiner Form vorzuwerfen sei.44 
Der Erlass von König Philipp wurde durch 
Art. 262 der Ordonnantie van Rotterdam ange-
passt, der die Regel enthielt, dass ein Schiff, das 
gerammt wurde, den Schaden zu tragen habe, 
wenn es die Kollision hätte vermeiden können, 
da der Schaden auf Nachlässigkeit des Kapitäns 
zurückzuführen sei. Auf diese Weise wurde der 
römische Grundsatz D 50, 17, 203 durch das 
Gesetzesrecht wieder eingeführt. 45 

6. Schlussfolgerung  
Der Hoge Raad entschied, ein Schaden sei als 
gemeinsam anzusehen und von beiden Parteien 
zu gleichen Teilen zu tragen, wenn bei einem 
Zusammenstoß nicht deutlich feststehe, welcher 
Kapitän nachlässig gehandelt habe oder wenn 
an beiden Seiten von Verschulden die Rede sei. 
Diese Entscheidung widerspricht augenschein-
lich den Regeln des römischen Rechts und den 
Regeln in ius commune. Der Ansatz des Hoge 
Raad beruhte jedoch auf dem Seerecht (dem 
Konzept der Schadensgemeinschaft). Einige 
Rechtsgelehrte wichen jedoch von dieser im 
achtzehnten Jahrhundert herrschenden Sicht-
weise ab. Sie übernahmen den römischen An-
satz (und wandten die Regel aus D 50, 17, 203 
an) mit der Begründung, dass jedes Schiff seinen 
eigenen Schaden zu tragen habe, wenn beide 

                        
44 VAN DER KEESSEL, Praelectiones ad III, 38, 18; DERS., 
Theses selectae, Thesis 821; THOMAS, Contributory 
Fault 357f. 
45 Entsprechend THOMAS, Contributory Fault 358. 

Seiten fahrlässig waren. Interessanterweise 
wurde diese Sichtweise durch die Stadtrechte 
der Städte Rotterdam und Dordrecht gestützt. 

Im Falle eines ruhenden Schiffes, das von einem 
Schiff unter Segeln gerammt wurde, argumen-
tierte Van der Keessel, dass die Schuld des (Ka-
pitäns des) segelnden Schiffes nicht durch die 
Schuld des ruhenden Schiffes aufgehoben wer-
den könne und dass das Schiff unter Segeln die 
Hälfte des Schadens des vor Anker liegenden 
Schiffes zu tragen habe. Entgegen Voets Weise 
der Anwendung dieser Einschätzung – die sich 
aus der Erörterung von D 9, 2, 11, pr. ergibt – sei 
die Partei mit dem größeren Verschulden nicht 
für den Gesamtschaden haftbar, sondern habe 
neben dem eigenen Schaden lediglich die Hälfte 
des Schadens der Gegenpartei zu tragen. Dieser 
Unterscheid lässt sich durch die Tatsache erklä-
ren, dass das Seerecht im Falle eines durch casus 
verursachten Zusammenstoßes vorsah, dass die 
Hälfte des Schadens kompensiert werden müsse 
(während das römische Recht hier keine Haftung 
anführen würde). Nach Van der Keessel fiel 
man auf das casus-System zurück, sofern das 
Mitverschulden der Geschädigten erheblich 
geringer als das Verschulden des Schädigers 
war und man nur die Hälfte des Schadens gel-
tend machen konnte. 
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