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Sefir geehrte Damen und Herren!

Auf ihrer Sitzung vom 29. November bis 10. Dezember 2004 in Wien setzte die UNCITRAL-Ar-
beitsgruppe , Transportrecht” ihre Beratungen tiber den Entwurf eines Rechtsinstruments Uber
Transportrecht fort. Beratungsgrundlage waren erneut die Dokumente A/CN.9/WG.IIAWP.32,
A/CN.SWG.I/WP.34 und A/CN.9/WG. IIIVP.36. Die Dokumente sind auf der Homepage von
UNCITRAL unter der Adresse http://www.uncitral.org/en-index.htm (Stichwort »Working Groups*)

verdffentlicht.

Gegenstand der Beratungen waren die Haftung des Beforderers, die Vertragsfreiheit und die
gerichtliche Zustandigkeit und Schiedsgerichtsbarkeit. Die Arbeitsgruppe einigte sich im We-
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sentlichen darauf, die Haftung ydes'Befbrderers (Artikel 14 des Entwurfs) nach dem Vorbild

devr geltenden seerechtlichen Ubereinkommen als Haftung fir vermutetes V}érschu_‘lden auszu-
gestaiten. Ist der Schaden nur zum Teil auf das Verschulden des Beforderers zurUckZufiJhren
soll der Beforderer nur anteilig haften. Die Haftung soll bei Vorhegen bestimmter Haftungsaus-
schlussgriinde entfallen. Zu diesen sollen auch Streik, Feuer auf dem SChIff versteckte Mangel
des Schiffes sowie verniinftige Malnahmen zur Verhinderung von Umweltschaden zahlen. Im
Falle einer Seeuntuchtlgkert des Schlﬁes soll der Beférderer nur dann haften, wenn der An-
spruchsteller beweist, dass der Schaden auf die Seeuntiichtigkeit zurlickzufiihren ist, und wenn
sich der Beforderer nicht durch den Nachweis entlasten kann, dass er die gebuhrende Sorgfalt '
hat walten lassen, um das Schiff seetlichtig zu machen

g Noch unentschieden ist, in welchem Umfang’ die Régélungen des Entwurfs zwingenden

Charakter haben sollen. Zur Diskussion stand insbesondere der Vorschlag, grundsétzlich nur
' Frachtvertrage die im Linienverkehr geschlossen werden, den zwingenden Regelungen des
. Ubereinkommens zu unterwerfen. Nach der Vorstellung der USA soll Jedoch fur sog. Ocean
Liner Service Agreements nochmals eine Ausnahme gemacht werden.

Offen ist auch noch die A,usgestavltung der Regelungen Gber gerichtliche Zustandigkeit und
Schiedsgerichtsbarkei_t. Einvernehmen wurde insoweit allein dariiber erzielt, dass der Entwurf
Regelungen Uber die gerichtliche Zustandigkeit enthalten soll.

Zu Ihrer Unterrichtung tber die Ergebnisse der Beratungen {ibersende ich in der Anlage einen
von der Unterzeichnenden géfertigten SitZungsbericht Den von der UNCITRAL-Arbeitsgruppe
verabschiedeten ausfithrlichen englischsprachigen Sitzungsbericht (Dokument A/CN.9/572)
finden Sie auf der 0.g. Homepage von UNCITRAL.

Als Anlage beigefigt ist ferner ein auf einer informellen Diskussionsrunde von Delegierten der
UNCITRAL-Arbeitsgruppe im Februar 2005 verteiltes Arbejtsdokument Uber die Ausgestaltung
der Regelungen Uber die elektronische Beférderungsurkunde. Es ist zu erwarten, dass die in -
dem Arbeitsdokument unterbreiteten Vorschlage auf der nachsten Sitzung der UNCITRAL-Ar-
beitsgruppe erortert werden.

~Ich stelle Innen anheim, zu den dargestellten Beratungsergebnissen sowie dem beiliegenden
Arbeitsdokument Stellung zu nehmen.

Mit freundlichen Griflen
Im Auftrag

gl éﬂ{ﬂf{%

(Dr. Beate Czerwenka)
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Bericht
Uber die Sitzung der UNCITRAL-Arbeitsgruppe ,,Tran'sportrecht“
in der Zeit vom 29. November bis 10. Dezember 2004 in Wien -

I. Allgemeines

~ In der Zeit vom 29. Novemb‘ef bis 10. Dezember 2004 setzte die UNCITRAL-Arbeitsgruppe

| »Transportrecht” ihre Beratungen Giber den Entwurf eines Rechtsinstruments Uber die Beftrde-

, ru'ng von Gitern [ganz oder teilweise] [auf See] fort. An den Beratungen nahmen Vertreter aus
33 UNCITRAL-Mitgliedstaaten und aus 19 Beobachterstaaten teil. Ferner beteiligten sich-Ver-
treter der Konferenz der Vereinten Nationen fir Handel und Entwicklung (UNCTAD), der Wirt-
schaftskomfnission der Vereintén Nationen fiir Europa (UNECE), der EU-Kommission sowie 9
nichtstaatlicher Organisationen, darunter BIMCO (Baltic and International Maritime Council),
CMI (Comité Maritifne International), FIATA (International Federatibn of Freight Fb‘nNarders
‘Associations), ICS (International Chamber of Shipping), IMMTA (International Multimodal
Transport Associationi) und die Internationale Gruppe der P&I-Clubs. '

Den Vorsitz behielt der Leiter der spanischen Delegation, Professor Rafael lllescas. Deutsch-
land war erneut durch Ministerialratin Dr. Beate Czerwenka (Bundesministerium der Justiz) '

vertreten.

Grundlage der Beratungen waren insbesondere der in Dokument A/CN.9/WG.II/WP.32 enthal-
tene Ubereinkommensentwurf, die in Dokument A/CN.9/WG.HII/WP.36 wiedergegebenen neu
gefassten Artikel 1, 13 bis 15, 18 sowie die in Dokument A/CN.9NVG.II|NVP.34 enthaltenen
| AnderungSvorschlége der USA. Gegenstand der Beratungen waren folgende Themen:
Haftung des Beférderers, '
Vertragsfreiheit, »
gerichtliche Zustandigkeit und Schiedsgerichtsbarkeit.
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'D}as UNCITRAL—Sekretériat wurde gebeten, auf der Grundlage der,erzieltén Ergebnisse einen -

tiberarbeiteten Entwurf der Verhandelten Vorschriften vorzulegen.

Die nachste Sitzung der UNCITRAL-Arbeltsgruppe soll in der Zeit vom 18. bis 28 April 2005 in

- New York stattfinden. Auf dieser Sitzung sollen die Dlskuss:onen Uber die Ausgestaltung der

" Vertragsfreiheit, den Anwendungsbereich des ,UNCITRAL-Uberemkommens, die Frage der
Sonderbehandiung von sog. Ocean Liner Service Agreeménts (OLSA), die Regélung der ge- '
nchthchen Zustandigkeit und Schledsgenchtsbarkelt fortg;asetzt werden. Vorranglg sollen Jedoch
folgenden Themen Gegenstand der Beratungen sein: ‘
_elektromsche Kommunlkation,
: Beférderungsurkunden,
.Verfi]gun'gsrecht,
Ubertragung'von Rechten. ~

Il. Zu den Beratungen im Einzelnen

1. VHaftuhq. des Beforderers

a) Haftundsarundlaqé :

Prof. Berlingieri (Italien) berichtete zunachst tiber Diskussionsergebnisse einer informellen Kor-
respondenzgruppe. Unter Berufung auf diese Ergebnisse schlug er zu Artikel 14 Abs. 1i.d.F.
des Dokuments A/CN9/WG.HI/WP.36 Folgendes vor: ' ’

- Derin eckige' Klammern gesetzte Begriff ,,claimant“ (,,KIéger/Ansp'ruchstelier“)" sollte beibe-
halten werden. Es sei nicht sachgerecht, allein den Absender in Artikel 14 als Anspruch-

steller zu benennen. Gegebenenfalls sollte der Begriff ,claimant” noch definiert werden.

Die in Buchstabe bin ecklge Klammern gesetzten Wérter ,or contributed to” (,,oder mitverur-
sacht”) soliten ebenfalls beibehalten werden. Fir die Inanspruchnahme des Beforderers rei-
che es aus, wenn der Klager/Anspruchsteller beweise, dass die Schadensursache, die zu
- dem Verlust oder der Beschadigung des Gutes beigetragen hat, wahrend der Obhutszeit

des Beftrderers eingetreten ist.

Der letzte Halbsatz sollte wie folgt gefasst werden: ,unless the carrier proves that the occur-
rence that caused or contributed to the loss, damage or delay is not attributable to its fault
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" nor to the fault of any person mentioned in article 14°%."

- Die Vorschlage fé'n_denim Gkun,ds‘atz breite Zustimmung. Deutschland und die Schweiz bean-
standeten allerdings die Stfeichung der bis_hervin 'eckige Klammern gesetzten Worte ,and to the

| extent*. Ddnemark, Finnland, Norwegen und Schweden regten auferdem an, die Regelung .

~deutlich zu vereinfachen. Dieser Vorschlag wurde jedoch nicht'aufgegriffen. StaAttdesse;nv wurde
eine kleine Arbeits’gruppe mit der Uberarbeitung von Artikel 14 Abs. 1 beauftragt. Auf der ‘
L Grundlage der von dieser Arbeltsgruppe erarbeiteten Vorschlage einigte snch dle Arbeltsgruppe ’

schlieRlich auf folgenden Text:

1. Thecarrier is linble for loss resulting from (1) Der Beforderer haftet fiir Verluste, die aus

loss of or damage to the goods, as well as.from  Verlust oder Beschiidigung der Giiter oder aus

delay in delivery, if the claimant proves that verspiteter Ablieferung entstehen, wenn der An-
' ’ ' - ' spruchssteller beweist, dass ' x

(a) . theloss, 'damdge, or deléy,',.or_ ' " a) der Verlust, die Beschadzgung oder die
: : ‘ Verspdtung oder

(b) the occurrence that caused or contributed. b) das den Verlust die Bésbhddzgung oder die

_to the loss, damage, or delay Verspétung verursachende oder mitverur-
S ‘ Sachende Ereignis ‘
took place during the pefi‘od of the carrier’s wiihrend des Zeitraums der Verantwortlichkeit

responsibility as defined in chapter 3. The car-  des Beforderers nach Kapitel 3 eingetreten ist.
rier is relieved of all or part of its liability ifit ~ Der Befbrderer ist von seiner Haftung ganz
proves that the cause or one of the causes of the  oder teilweise befreit, wenn er beweist, dass we-
loss, damage, or delay is not attributable to its ~ der sein Verschulden noch das einer der in Arti-
Jault or to the fault of any person mentioned i in kel 14°* genannten Personen die Ursache oder
article 14°%, : : eine der Ursachen fiir den Verlust, die Beschd-

‘ digung oder die Verspiitung war. ’

Diesem Text lagen folgende Uberlegungen zugrunde: Durch die Aufteilung des einzigen Satzes
m Absatz 1 in zweiASé'tze solite die Lesbarkeit verbessert werden. AuRerdem sollte durch die’
Verwendung der Formulierung ,is relieved of all or part of ifs liability* in Satz 2 kIargestellt wer-
den, dass eine vollstandige Haftungsbefreiung des Beforderers nicht méglich ist, wenn ihn zum
Teil Verschulden trifft.

Einigkeit bestand dar_uber, dass sich der Beforderer in den Fallen, in denen der Anspruchsteller
nachgewiesen hat, dass die Beschadigung wé'hrend der Obhut des Beforderers eingetreten ist,

~ nur dann von seiner Haftung befreien kénne, wenn er die Schadensursache sowie mangeindes
Verschulden bewiesen habe. Im Falle der Verursachung des Verlusts oder der Beschadigung
des Gutes durch mehrere Ursachen werde der Beférderer nur dann von seiner Haftung befreit,”

7 wenn er nachweisen kénne, dass alle Schadensursachen nicht von ihm verschuldet worden sei-
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en. Als Schadensursache komme dabei nur ein Erelgnls in Betracht das von ,,rechtllcher Rele—
vanz sei. Werde also etwa beférdertes Gut durch Regenwasser beschadigt, das durch Offen-
stehen der Ladeluken in das Innere des Schiffes emgedrun.gen sei, so sei Schadensursache

nur das Offenstehen der Ladeluken, nicht dagegen der Regen. ‘

b) Voraussetzungen fiir Haffungsausschluss

Itallen schlug vor, Artlkel 14 Abs. 2 i.d.F. des Dokuments A/CN9/WG. IIINVP 36 in zwei Absat— :
ze aufzuteilen. In dem ersten Absatz sollte ganz allgemem bestimmt werden, dass der Beforde- |
rer, der zu seiner Entlastung das Vorhegen eines bestlmmten HaftungsausschIussgrundes und
dessen Ursachlichkeit fur den- Schaden bewiesen habe, nur dann in Anspruch genommen wer-
den konne, wenn der Anspruchsteller seinerseits bewiesen habe, dass der Beférderer diesen

: Haﬁuhgsausséhlussgrund verursacht habe, dass der HéftungsaussChlusSgrund nicht die aus-

schlieBliche Schadensursache gewesen sei oder dass das Schiff seeuntuchtlg gewesen sei. In

- einem weiteren Absatz sollte dann die Liste der Haftungsausschlussgrunde aufgenommen wer-

den,

Die vorgeschlagene Veranderung der Struktur von Absatz 2 wurde grundsatzhch begrufdt. Um-
stritten war jedoch, ob der Beférderer die Seetuchtlgkelt seines Schiffes oder aber der An-
spruchsteller die Seeuntiichtigkeit des Schiffes, gegebenenfalls auch die Verursachung des
Schadens durch die Seeuntiichtigkeit, beweisen musse Fur die erste Alternative sprachen sich
Australien, Brasilien, Kanada und Nigeria aus, fur dle zwelte Alternative dagegen die Mehrheit
der Delegationen, darunter die USA, China, Frankreich, Grlechenland Italien, Singapur, Spa-
nlen BIMCO und die Internationale Gruppe der P&I Clubs. Dabei duBlerten allerdmgs China,
Frankrelch Italien und die Schweiz Bedenken dagegen, dem Anspruchsteller auch die Beweis-
Iast far die Schadensursachlichkeit der Seeuntiichtigkeit aufzuerlegen. Japan schlug schliefllich

| als Kompromlss vor, es in Anlehnung an Artikel 18 Abs 2 CMR firr ausreichend zu erachten,
wenn bewiesen werde dass die Seeuntuchtlgkelt eine mégliche Schadensursache war. Dieser
Kompromissvorschlag floss in den nachfolgend aufgefiihrten Text ein, auf den sich die UNCIT-
RAL-Arbeitsgrﬂppe‘schliel?)lich einigte. Dabei bestand EinVernehmen darliber, dass der Befor-
derer beweispflichtig dafiir bleibt, dass die Seeuntiichtigkeit nicht auf sein Verschulden zuriick-
zuftihren ist. '

Umstritten war weiter, in welchem Umfang der Beforderer in dén'FéIlen in denen mehrere
Schadensursachen vorliegen oder der Beférderer die Schadensursache nur teilweise verschul-
det hat, in Anspruch genommen werden kdnnen soll. Nach eingehenden Diskussionen einigte
sich die Arbeitsgruppe - trotz evntschledenen Wlderspruchs der Schweiz - darauf, durch die Ver-
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wendung der Worte »caused or contnbuted“ und “all or part of its liability” klarzuste!len dassder - . -

Beforderer u.U. nur tellwelse in Anspruch genommen werden kann.

2. If the carrier, alternatively to proving the
absence of fault as provided in paragraph 1,
proves that an event listed in paragraph 3
caused or contributed to the loss, damage, or
delay, then the carrier is relieved of all or part
“of its liability except in the following situations:

(a) Ifthe claimant proves that the fault of the
.carrier or of a person mentioned in article 14°°
caused or contributed to the event on which the
carrier relies, then the carrier is liable for all or
part of the loss, damage, or delay.

(b) If the claimant proves that an event other
than those listed in paragraph 3 contributed to
the loss, damage, or delay, and the carrier can-

- not prove that this event is not attributable to its

Jault or to the fault of any person mentioned in
article 14", then the carrier is liable for part of
the loss, damage or delay

(¢) If'the claimant proves that the loss, dam-
-age, or delay was or was probably caused by or
contrzbuted to by

(i) the uhseaw‘orthiness of the ship;

(ii) the improper mdnning, equipping, and
supplying of the ship, or

(iii) the Jact that the holds or other parts of the
* ship in which the goods are carried (in-
 cluding containers, when supplied by the
carrier, in or upon which the goods are
carried) were not fit and safe for reception,
carriage, and preservation of the goods,

and the carrier cannot prove that

(4) it complied with its obligation to exercise

XC

(i)

»

(2)  Beweist der Beforderer anstelle mangeln-
den Verschuldens nach Absatz 1, dass eines der
in Absatz 3 aufgefiihrten Ereignisse den Verlust,
die Beschddigung oder die Verspdtung ganz
oder teilweise verursacht hat; so ist er ganz
oder teilweise von seiner Haftung befreit, sofern
nicht eine der nachfolgenden Sztuatzonen vor-

liegt:

a). WezSt/der Ansprucksieller' nach, dass das
Verschulden des Beforderers oder einer in Arti-
kel 14°* genannten Person das Ereignis, auf das

sich der Beforderer beruft, verursacht oder mit-

verursacht hat, so haftet der Beférderer fiir den
gesamten Verlust, die Beschidigung oder die
Verspitung oder-fiir einen Teil hiervon. ‘

b) Weist der Anspruchsteller nach, dass ein -
anderes als ein in Absatz 3 genanntes Ereignis
den Verlust, die Beschidigung oder den Scha-
den mitverursacht hat, und kann der Beférderer
nicht beweisen, dass dieses Ereignis nicht durch
sein Verschulden oder das Verschulden einer in
 Artikel 14" genannten Person zuriickzufiihren
ist, so haftet der Beforderer fiir einen Teil des
Verlusts, der Beschadzgung oder der Verspa—
tung.

¢) Weist der Anspruchsteller nach, dass der
Verlust, die Beschidigung oder die Verspiitung
tatsdchlich oder wahrscheznlzch verursacht
wurde durch :

die Seeuntiichtigkeit des Séhiffes, :

(ii)  die nicht ordnungsgemiife Bemannung,
Ausriistung oder Versorgung des Schzﬁ’es
oder
die Tatsache, dass die Laderiume oder

andere Teile des Schiffes, in denen Giiter
befordert werden (einschlieflich der vom
Beforderer gestellten Container, in oder
auf denen die Giiter befordert werden),
nicht in einem fiir die Entgegennahme,
Beforderung und Erhaltung der Giiter ge-
eigneten und sicheren Zustand waren,

- und kann der Beforderer nicht beweisen, dass

er seiner Sorgfaltspflicht nach Artikel 13
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v due diligence as required under article 13 () nachgeko‘mrﬁen i,ét oder
(1); or c ‘ '
"(B) the loss, damage, or delay was not caused - B) der Verlust, die Beschddigung oder die
by any of the circumstances mentioned in ‘ Verspiitung nicht durch eine der in (i), (ii)
(i), (i), and (iii).above, : und (iii) genannten T atsachen verursacht‘
o : o " wurde, :

then the carrier is liable fbr part or all of the 50 ‘haﬁet er fiir den gesamten Verlust, die Be- _
- loss, damage, or delay. - 'schidigung oder die Verspitung oder fiir einen
o ' : Teil hiervon.

. €) Haftungsausschlussgriinde

~ Zuden Haﬁungséusschlfussgkunden wie sie in Abschnitt 8 des Dokuments AICN.9/WG. lII/
- WP.36 und Artikel 22 Vanante Ai.d.F. des Dokuments A/CN9/WG. IIIIWP 32 aufgefuhrt smd

wurde folgende Dlskussmn gefiihrt:

Zu Buchstabe a ([Hohere Gewalt] Krleg Kampfhandlungen bewaffneter Kon-
fllkt Plraterle Terrorismus, Aufruhr und innere Unruhen) '

Zahireiche Delegationen, darunter China, Griechénland, ltalien, Japan und die USA, sprachen

' s/ich fur die Beibehaitung des Haftungsausschlussgrundes »Act of God* éus. Obwonhl eine
Mehrheit der Staaten die Bezugnahme auf hdhere Gewalt fiir tiberflissig hielt, jedoch grund-
satzliche Bedenken hiergegen nicht erhoben wurden, kam die Arbeitsgruppe Uberein, diesen
Haftungsausschlussgrund beizubehalten. Die ubngen in Buchstabe a genannten Haftungsaus- :
.schlussgrunde sollen jedoch in eine gesonderte Regelung aufgenommen werden

Zu Buchstabe b (Quaranténebeschré‘lhk‘ungen' Eingriffe oder Behinderungen
durch Regierungen, Behoérden, Machthaber oder Personen [emschllef&hch Ein-
gr:ffe im Zusammenhang mit Gerlchtsverfahren])

Japan éuBerte Bedehken gegen die in Klammern gesetztén Worte ,einschlieRlich Eingriffe im -
| Zusammenhang mit Gerichtsverfahren®. Es sei besser, wie in Artikel IV Abs. 2 Buchstabe g der
Visby Regeln von ,,Beschlagnahme“'(,,seizure under legal process“) zu spfechen Italien sprach
sich demgegentber fir eine vollstandige Streichung der Worte aus. Wenn ein Glaublger des
Befbrderers dessen Schiff beschlagnahmen lasse so dirfe dies nicht zu einem Haftungsaus—
schluss fiir den Beforderer fithren. Dem hielt die Schweiz entgegen, dass ein Schiff des Befor-
derers auch von dem Glaublger eines Ladungseigentiimers beschlagnahmt werden konne. Die
USA schlugen daraufhm vor, darauf abzustellen, ob die Beschlagnahme vom Befdrderer ver- -
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schuldet ist. Nach weiteren emgehenden Diskusswnen einigte sich dle Arbeltsgruppe schhe[&-

fich auf folgende Formulierung:

including detention, arrest or seizure not attrib- einschlieflich des Arrests oder der Beschlag-
utable the carrier or any person mentionedin  nahme, die nicht. dem Befirderer oder einer in’
article 14%* _ : . Artikel 14" genannten Person zuzuordnen ist

'Es bestand Einvernehmen dariiber, dass der Nlegativb’ewéis vom Beférderer selbst zu erbringeh

ist. L - .

Zu-Buchstabe ¢ (Handlung oder Unterlassung durch den Absender die verfu-

gungsberechtlgte Partei oder den Empfanger)

'Dié Schweiz schlug vor, nicht nur avuf den Absender Bezug zu nehmen sondern auch auf eine
Person, fur die der Absender nach Artikel 32 elnzustehen hat. Auf der Grundlage eines Vor-
schlags einer Unterarbeitsgruppe wurden daraufhm in Buchstabe c die Worte ,.or any person

mentioned in article 32“ elngefugt
Zu Buchstabe d (Streik, Aussperrung, Arbeitseinsfellung oder —beschrankung)

Frankreich hielt Buchstabe d fur nicht mehr zeitgerecht und sCthg vor, diesen ersatzlos zu
streichen. Italien beanstandete erneut, dass unklar sei, was unter der Formulierung ,restraints
of labour* (,,Arbeitsbeschréhkung“) zu verstehen sei. Trotz der geduRerten Bedenken kam die
Arbeitsgruppe auf Vorschlag‘ des _Vorsitzende’h Uiberein, den Text unverandert zu lassen.

Zu Buchstabe e (Schwund in Menge oder Gewicht oder sonstiger Verlust, der
. durch den Gutern innewohnende Eigenschaften, Fehler oder Mangel entsteht)

Anderun_gsvorschlége,wurde.n nicht unterbreitet. Der Text blieb daraufhin unverandert.

Zu Buchstabe f (unzureichendé oder fehlerhafte Verpackung oder Kennzeich-
nung)

Deutschland hielt die Regeélung auf Grund von Buchstabe c fiir Uberflissig. Zumindest missten,
wie bereits von der UNCITRAL-Arbeitsgruppe beschlossen, die Worte ,,by the shipper“ eingefugt
werden, um dem Beforderer zu verwehren, sich auf einen Haftungsausschluss zu berufen,

‘wenn er selbst unzureichend gekennzeichnet oder verpackt habe. Den Vorschlagen widerspra-
chen vor allem die Niederlande. Nach weiteren Diskussionen kam die Arbeitsgruppe auf Vor-
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SChIag Italiens ﬁberein folgende Wdrte in die Regelung aufzunehmeh" +not performed by [or.on
behalf oﬂ the camer“ Es bestand Emlgkelt dass der Negatlvbewels vom Beférderer selbst zu

fuhren ist.

- Zu Buchstabe g (versteckte Fehler im SChIff die auch bei gebuhrender Sorgfalt

nicht zu erkennen smd)

Die Schweiz, unterstutzt von Deutschland schlug vor, die Vorschnft ersatzlos zu streichen. Sie
“ seiim Hmbhck darauf, dass ohnehm die Haftung des Beforderers bei mangelndem Verschulden
entfalle, uberﬂussng Zumindest soliten, so [talien, die Worte ,,dle auch bei gebuhrender Sorgfalt
nicht zu erkennen sind” gestrichen werden. Denn sie seien uberﬂussng Trotz dieser Vorschlage |

wurde beschlossen die Vorschnft unvera{ndert Zu lassen

"Zu. 'Buchstabe h (B’e’handlung' Ladung, Stauung oder Enfladung der Glter
‘durch oder fur den Absender, die verfugungsberechtlgte Partel oder den Emp-

fanger)

Breite- Zustimmung.fand ein Vorschlag Dénemarks, Finhlandé, Nbrwegens und Schwedens, die
Worte ,by dr on behalf of the shipper” (,durch oder fiir den Absende}“) durch die Worte ,actually
performed by the shipper* zu ersetzen. Zur Begriindung hatte Finnland darauf hingewiesen, )
dass zwar haufig durch Verwendung einer sog. FIO/FIOS-Klausel vereinbart wurde dass der .
Beforderer fur den Absender dle Guter behandle, lade und staue. Diese Verembarung dirfe
Jedoch nicht zu einer Haftungsbefrelung des Beforderers fuhren Nachdem sich BIMCO gegen
den Vorschlag ausgesprochen hatte, kam die Arbeitsgruppe auf Vorschlag Japans ubereln die
Regelung im Zusammenhang mit Artikel 11 Abs 2 noch elnmal zu-erdrtern.

Dartber hinaus wurde angesichts von Bedenken F)‘ankreichs gegen eine Bezugnahme auf das
~Stauen® dieser Begriff in eckige Klammern gesetzt. Frankreich hatte seine Bedenken damit be-
grindet, dass das Stauen ohnehin immer in der VerantwcirtunQ des Befdrderers liege.
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Zu Buchstabe i (Handlungen des Beforderers oder einer ausfuhrenden Partel
gemaB den durch Artikel 12 und Artikel 13 Absatz 2 Gbertragenen Befugnis-
~sen, wenn die Giter ,e_me Gefahr fur Personen, Vermdgensgegenstiande oder B
die Umwelt geworden sind oder aufgeopfert worden sind)’

Im Hlnbhck auf die noch ausstehende Em:gung tiber Artikel 12 und 13 Abs. 2 des Entwurfs kam
die Arbeitsgruppe uberem Buchstabe i in eckige Klammiern zu setzen und im Zusammenhang
mit den Artlkeln 12 und 13 Abs. 2 erneut zu erdrtern. '

Zu Buchstabe j (sons’uge mcht vom Beférderer oder dessen Bediensteten ver-

schuldete Grunde)

ImHinblick darauf, dass nach der allgemeinen Haﬂungsregelung die Haftung des Beforderers
ohnehm bei mangelndem Verschulden entfallt, wurde die Vorschrift gestrlchen

Zu Artikel 22 Varlante A Absatz 1 (Feuer auf dem SChIff sowelt es mcht durch
elgenes Verschulden des Beforderers verursacht wurde)

AuBerst umstntten war, ob Feuer einen Haftungsausschlussgrund bllden sollte. Verneint wurde
die Frage von einer groen Mehrhelt der Staaten, darunter Australien, Finnland, Italien, Mexiko,
Neuseeland, Notwegen Schweden, die Schweiz und Russland. Insbesondere Chma Déne-
mark, Gr/echenland Japan die Niederlande und die USA, die Internationale Gruppe der P&l
Clubs, 1CS und BIMCO sprachen sich demgegentiber dafirr aus, dle den Vlsby-Regeln entspre—
chende Vorschrift beizubehalten. Auf Vorschlag des Vorsﬂzenden kam die Arbeitsgruppe -
schlieRlich tberein, den Haftungsausschlussgrund beizubehalten, Jedoch die Wérter ,soweit es
nlcht durch eigenes Verschulden des Beférderers verursacht wurde® zu strelchen Dadurch soll
erreicht werden, dass der Beforderer trotz Feuer auf dem Schiff gemaR Artikel 14 Abs. 2 Buch-
stabe a.in Anspruch genommen werden kann, wenn der Anspruchsteller nachweist, dass das

- Feuer auf ein Verschulden des Beférderers oder einer in Artikel 14°* genannten Person zurlick-
zuftihren ist.

Zu Artikel 22 Variante A Absatz 2 (Rettung von Menschenleben und Sachen auf
See; Gefahren auf See)

Entsprechend den auf der Sitzung der UNC!TRAL-Arbeltsgruppe im Ma| 2004 getroffenen Be-
schlussen zu Artikel 22 des Entwurfs kam die Arbeitsgruppe schlieRlich ubereln erganzend
noch folgende Haftungsausschlussgriinde aufzunehmen: Rettung oder versuchte Rettung von
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- Menschenleben auf See, vernunftlge MaBnahmen zur Rettung oder versuchten Rettung von

Sachen auf See, vernunftlge Mal&nahmen zur Verhmderung oder zur versuchten Verhlnderung o

von Umweltschaden

Auf der Grundlage der dargestellten Dlskussmnsergebmsse wurde Absatz 3 wie nachstehend

- ausgefuhrt gefasst. Dabei wurde die Reihenfolge der Haftungsausschlussgrunde unter Beriick-

snchtlgung ihrer GeWIchtlgkelt geandert

3

@

()

()

@

(&)

(@

)

(i)

0

The events mentioned in paragraph 2 are:

~Act of God;

)

@

Die in Absatz 2 genannten Erezgmsse smd

folgende

hohere Gewalt;

Perils, dangers, and accidents of the sea or (b) stzken Gefahren und Unfiille der See oder

other navigable waters;

War hostilities; armed conflict, piracy,
terrorism, riots, and civil commotlons

Quarantine restrlctzons mterference by or
impediments created by governments, pub-
lic authorities, rulers, or people including
detention, arrest, or seizure not attribut-
able to the carrier or any person mentzoned
in Artzcle 1451,

©

@

Strikes, lockouts stoppages or restreznts of (e)

labour,
Fire on the ship;
Latent defects in the ship not dzscoverable

by due diligence;

Act or omission of the sthper or any per-
son mentioned in Article 32, the control-
ling party, or the consignee;

Handling, loading, [stowage,] or unload-

.ing of the goods [actually performed]. by

the shlpper or any person mentioned in Ar-
ticle 32, % the controllmg party, or the con-
szgnee ‘

Wastage in bulk or weight or any other loss
or damage arzsmg Jrom inherent quality,
defect or vice of the goods;

o

©

)

@

)

anderer schiffbarer Gewasser

Krieg, Kampfhandlungen bewajj’neter '
Konflikt, Piraterie, Terrorismus, Aufmhr
und innere Unruhen

Quarantanebeschrankungen Emgrzﬁ% oder -
Behinderungen durch Regierungen;, Behor-
den, Machthaber oder Personen emschlzeﬁ-

lich einer nicht dem Beforderer oder einer
in Artikel 14°* genannten Person zurechen-

baren Zuruckhaltung, eines solchen Arrests ‘

E oder einer solchen Beschlagnahme,

Streik, Aussperrung, Arbeztseznstellung
oder —beschrankung,

Feuer auf dem Schiﬁ?

-versteckte Miéingel des Schiffes, die auch

bei gebiihrender Sorgfalt nicht zu erkennen
sind;

Handlung oder Unterlassung durch den
Absender .eine in Artikel 32 genannte Per-
son,? die verﬁzgungsberechtzgte Partei o-
der den Empfc‘mger

[tatsdchlich] durch den Absender oder eine
in Artikel 32 genannte Person,’ die verfii-
gungsberechtigte Partei oder den Empfin-

- ger durchgefiihrte Behandlung, Ladung,

[Stauung] oder Entladung der Giiter;*?

Schwund in Menge oder Gewicht oder
sonstiger Verlust, der a’urch’ den Giitern in-
newohnende Eigenschaften, Fehler oder

- Mangel entsteht;
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(k) Insujj‘iciency or defectz'vey condition of (k) unzureichende oder fehlerhafte Verpackung

packing or marking not performed by [or oder Kennzeichnung durch [oder fiir] den
on behalf of] the carrier; . Beforderer,
( 1) Saving or at_tempiing to save life at Sea;v () . Rettung oder versuchte Rettung von Men-

schenleben auf See;

(m) Reasonable measures to save or attempt to "(m)' verniinftige Maﬁnahmen zur,Rettung oder
save property at sea; - : . zur versuchten Rettung von Sachen auf See,

(n) Reasonable measures;to avoid or attempt  (n) verniinftige Mafinahmen zur Verhinderung
to avoid damages to the environment, oder zur versuchten Verhmderung von

Umweltschiden;

[(0) Acts of the :carrier or an pe‘rforming party [ (o) Handlungen des Beforderers oder einer

in pursuance of the powers conferred by «ausfiihrenden Partei gemdf; den durch Ar-
articles 12 and 13 (2) when the goods have - tikel 12 und Artikel 13 Absatz 2 iibertrage-
become a danger to persons, property, or nen Befugnissen, wenn die Giiter eine Ge-
the environment or have been sacrificed.] . Jahr fiir Personen, Sachen oder die Umwelt
’ ‘ ' S - geworden sind oder aufgeopfert worden
sind, ]

Further exammatlon is needed whether the reference to - . Es bedarf noch der Pruﬁmg, ob eine Bezugnahme auf
Article 14%ig necessary. _ Artikel 14°* notwendig ist.

Further examination is needed whether the reference to Es bedarf noch der Priifung, ob eine Bezugnahme auf -
Artlcle 32 is necessary. - - Artikel 32 notwendig ist. -

Further examination is needed whether the reference to “Bs.bedarf noch der Priifung, ob eine Bezugnahme auf
Article 32 is necessary. Artikel 32 notwendig ist.

Paragraph 3 (i) will be handled depending on the out- Die Fassung von Absatz 3 (i) ist abh#ingig von den
come of the discussion of Article 11 (2). Beratungsergebnissen zu Artikel 11.(2).

d) Mitverd;sachunq

Vor allem die Schweiz soWie FIATA und UNCTAD sprachen die Berrehtung aus, dass Arti-

kel 14 Abs. 4 i.d.F. des Dokuments A/CN9/WG.II/WP.36 die Kausalitétsthedrien in vielen
Landern &ndere und den Absender unangemessen benachtelllge So bestehe die Gefahr, dass
der Beforderer nach dieser Regelung beispielsweise dadurch, dass er das Vorliegen von Gefah-
ren der See bewiesen habe, von seiner Haftung fir mangelhaftes Stauen des Gutes teilweise
befreit werde. Dies aber sei nicht sachgerecht. Kritisiert wurde weiter, darunter auch von
vDeutschland, dass Absatz 4 keine klare Aussage zur Beweislast treffe.

Auf breite Ablehnung stieR im Ubrigen der in eckige Klammern gesetzte Satz am Ende von Ab- -
satz 4, wonach das Gerlcht die Haftung zu gleichen Teilen aufteilen kann, wenn es nicht in der

Lage ist, das tatsachliche Verhaltnis zu ermitteln.

Nach eingehenden Diskuseionen einigte sich die Arbeitsgruppe schliefllich auf den nachste-
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- henden Text. Lediglich die Schweiz hlelt daran fest, dass die Frage der Beweislast noch ki&-
rungsbedurftlg sei. Es dirfe dem Beforderer nicht auferlegt werden, den Anteil an- der Scha-
’ densverursachung nachzuwelsen Die Haftungsvertellung musse dem Gencht vorbehalten ‘
'blelben ' )

4. When the carrier is relieved of partofits  (4) Ist der Befbrderer nach den vorstehenden
ltabzlzly pursuant to the previous paragraphs of  Absiitzen dieses Artikels teilweise von seiner
this Article, then the carrier is liable only for . Haftung befreit, so haftet der Beforderer nur Siir

 that part of the loss, damage, or delay that is den Teil des Verlusts, der Beschidigung oder
attributable to the event or occurrence Jor which der Verspiitung, der auf das Ereignis zuriickzu-
it is liable under the previous paragraphs, and fithren ist, fiir das er nach den vorstehenden
lzabzlzty shall be apportzoned on the basis estab- Absétzen haftet, und die Haﬁung wird auf der
lished in the prevzous paragraphs ‘ - Grundlage der vorstehenden Absdize verteilt.

2. Vertragsfreiheit

" Prof. Hannu Honka (Finniand). berichtete zunéchst tber Di'skus's‘io.nen'einer informellen Arbeits- ’
gruppe mit Vertretem aus Brasmen Gnechenland ltalien, Kanada, den Niederlanden, Spamen :
und den Verelmgten Staaten Uber die Frage, wie die Vertragsfrelhelt geregelt werden solite. Die
UNCITRAL-Arbentsgruppe kam ubereln dlese Frage unter Berlcksichtigung der folgenden '
Fragen zu erdrtern:

Welche Vertrage solite der UNCITRAL-Entwurf erfassen?

Wle sollten die Rechte Dritter geschiitzt werden?.

Bedarf es Sonderregelungen far Ocean Liner Serwce Agreements (OLSA)?

a) Sachlicher AnWendunqsbereich

Zur Beantwortung der Frage welche Vertrage unter-das UNCITRAL- Uberelnkommen fallen
soliten, wurden folgende Ansatze zu Diskussion gestellt:
dokumentarer Ansatz (danach findet, &hnlich wie bei den Haager Regeln, das UNCITRAL-
- Ubereinkommen nur auf Vertrage Anwendung, Uber die eine Beforderungsurkunde ausge-
stellt wurde)
vertraglicher Ansatz (danach findet, &hnlich wie bei den Hamburg Regeln, das UNCITRAL-
Uberelnkommen auf Beforderungsvertrage Anwendung),
an den geschaftlichen Gepflogenheiten ausgerichteter Ansatz (danach fihdet entsprechend
den heu’ugen Gepﬂogenhelten das UNCITRAL -Ubereinkommen nur auf Vertrage im Linien-
verkehr Anwendung). ' '

Fur die Beibehaltung des dokumentéren Ansatzes sprach sich die BIMCO aus. Italien befurwor-
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tete demgegeniiber einen weiten ‘v'ertragliche’h‘Ansatz unter Befﬂcksicihtiguhg geschaftlicher
Gepﬂogenhelten Bestlmmte Vertragstypen sollten aus dem’ Anwendungsberelch des Uberéin- N
kommens ausgeschlossen werden. Nach dem Vorblld des deutschen Rechts solite im Ubrigen
bestimmt werden, dass die- Vertrage die frei ausgehandelt sind, nicht dem zwingenden Recht
unterfallen. Dieser Vorschlag wurde von einer groten Anzahl von Delegationen geteilt. -

Zu der Frage, Welche Vertrédge aus dem AnWendungsbereich des Ubereink'ommens ausgenom-
men werden soliten, bestand weltgehend Emlgkelt dartiber, dass hierunter, wie in Artikel 2 |
Abs. 3 des UNCITRAL-Entwurfs i.d.F. Dokuments AICN.9/WG.NIY/ WP 36 vorgesehen .
.Chartervertrage fallen sollten Keine Emwendungen wurden auch gegen emen Vorschlag der
USA erhoben, auch Schleppvertrage oder Schwerguttransportvertrage (heavy lift contracts)
auszunehmen Umstritten war dagegen ob, wie etwa von den Nlederlanden Japan der
Schwe/z Spanien und den USA beflirwortet, auch Vertrage dle den Linienverkehr betreffen

v ausgenommen werden sollten. Dénemark, Norwegen und Schweden wandten hiergegen ein,
‘dass der Begriff ,Linienverkehr* schwer zu definieren sei und hierdurch Rechtsanwendungs—

probleme erzeugt werden kdnnten.

Umstntten blieb weiter die Frage ob selbst bel einer Differenzierung ZWISChen Vertragenim
leenverkehr und sonstigen Vertragen die zuerst genannten Vertrage den zwmgenden Rege-

_ lungen des Uberemkommens unterstelit werden soliten. Die USA schlugen vor, fiir sog. Ocean
Liner Service Agreements (OLSA) eine Ausnahme zu machen: Fiir sie sollte das Ubereinkom-
‘men nur dispositiv gelten. Andere ‘Delegationen darunter die Niederlande sprachen sich dafur
aus, jedenfalls die-durch den Vertrag begunstlgten Dritten durch zwingende Regelungen des
Ubereinkommens zu schiitzen. Dem hielt das CMI entgegen, dass dann eine Unterscheldung
zwischen Linienverkehr und sonstigem Verkehr wenig sinnvoll sei, weil 90% aller Anspriiche -
ohnehin von einem Dritten, im Regelfall dem Empfanger, geltend gerhacht wirden.

Angesichts dessen, dass eine Einigkeit noch nicht erzielt werden konnte, wurde eine informelle
Afbeitsgruppe gebeten, nach einem Kompromiss zu suchen. Diese von Prof. Hannu Honka ge-
leitete Arbeitsgrup'pe legte am letzten Arbeitstag die folgenden Vorschlage vor. Eine Beschluss-
fassung Uber diese Vorschlage unterblieb. -

H

Article 1 A ' Artikel 1

(a) ‘“Contract of carriage” means a contract a) , Frachtvertrag“ bedeutet einen Vertrag, in
under which a carrier, against payment of _ dem sich ein Beférderer verpflichtet, gegen
freight, undertakes to carry goods from one Zahlung einer Fracht Giiter von einem Ort

place to another. This undertaking must zum anderen zu befordern. Dieser Vertrag
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provide for carriage by sea and may and

may provide for carriage by other modes of
transport brior to or after the sea carrzage
[A contract that contains an option to cariy
the goods by sea shall be deemed to be a
‘contract of carriage provided that the '
goods are actually carried by sea.]

[(-) “Liner service” means a maritime trans- -
portation service that

(i) - is available to the general publ‘ic
- through publication or otherwise, and

(ii) " is performed on a regular basis be-
tween specified ports in accordance
with announced timetables or sailing
dates.]

 [(~) “Non-liner service” means any maritime
transportation service that is s not a liner
service.]

 Article 2

L. Subject to Articles 3 to 5, this instrument
applies to contracts of carriage in which the
[contractual] place of receipt and the [con-
tractual] place of delivery are in different
States, and the [contractual] port of loading -
and the [contractual] port of dzscharge are in
different States, if -

(a) the [contractual] Dplace of receipt [or -
[contractual] port of loading] is located in
- a Contracting State, or
() the [contractual] place of delivery[or
[contractual] port of discharge] is located
in a Contracting State, or

[the actual place of delivery is one of the
optional places of delivery [under the con-
tract] and is located in a Contracting State,

or]

(9

the contract of carriage provides that this
Instrument, or the law of any State giving
effect to them, is to govern the contract.

(4)

[References to [ contractual] places and ports
mean the places and ports provided under the

. muss die Beforderung auf See vorsehen und
- kann auch die Beférderung mit anderen
- Beforderungsmitteln vor oder nach.der
Seebeforderung einschliefen. [Ein Vertrag,
der-ein Recht vorsieht, die Befordering der-
Giiter auf See zu wiihlen, gilt als Fracht-
- vertrag, vorausgesetzt, dass die Giiter tat- .
sc’ichlich auf See befordert werden.] -

[(~-) ., Linienverkehr bedeutet einen Seebefbr—
-derungsdienst, der

- () der allgemeinen Oﬁ’entlzchkezt auf-
' - grund von Verdffentlichungen oder auf

andere Weise . zuganglzch ist; und

(i) in Uberemstzmmung mit veriz‘ﬁ"ent—

lichten Fahrplinen oder Abfahrtster-
minen regelmdfig zwischen bestimm-
ten Hifen durchgefiihrt wird]

[(-) ,, Nicht-Linienverkehr  bedeutet einen See-

beforderungsdienst, der keinen Linienver-
kehr darstellt 7 '

Artikel 2

(1) Vorbehaltlich der Artikel 3 bis 5 findet die-
ses Instrument auf Fi rachtvertrage Anwendung, -
bei denen der [vertragliche] Ubernahmeort und -
der [vertragliche] Ablieferungsort in verschie-
denen Staaten liegen und der [vertragliche] La-
dehafen und der [vertragliche] Loschhafen in
verschiedenen Staaten liegen, wenn

a)  der [vertragliche] Ubernahmeort [oder der
- [vertragliche] Ladehafen] in einem Ver-
tragsstaat liegt oder

der [vertraglzche] Ablzeferungsort [oder a
der [vertragliche] Léschhafen] in einem
Vertragsstaat liegt oder

[der tatsdchliche Ablieferungsort einer der
[vertraglichen] fakultativen Ablieferungs-
‘orte ist und in einem Vertragsstaat liegt o-
der]

der Frachtvertrag vorsieht, dass er diesem
Instrument oder dem Recht Jjeden Staates,
der das Instrument in Kraft setzt, unter-
liegt.

d)

[Wird auf [vertragliche] Orte und Hiifen Bezug
genommen, so sind die Orte und Hifen gemeint,
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~ contract of carriage or in the contract particu-
lars.] - -

[2. This instrument applies without regard to
the nationality of the ship, the carrier, the per-
Jorming parties, the shipper, the consignee, or
any other interested parties.]

Article 3
1. This instrument does not apply to
subject to Article 5, charter parties,

whether used in connection with liner
services or not; and

(@

(b)  subject to Article 4, volume contracts,
_contracts of affreightment, and similar
- contracts providing for the future car-
riage of goods in a series. of shipments,
. whether used in connection with liner
- services or not; and ‘ o

“ subject to paragraph 2, other contracts in
non-liner services:

(c)

2 This instrument applies to contracts of
carriage in non-liner services under which the
carrier issues a transport document or an elec-
tronic record that: - '

(@

evidences the carrier’s or a performing
party’s receipt of the goods; and

(b)  evidences or contains the contract of
carriage, '
except in the relationship between the parties to

a charter party or similar agreement.

Article 4

die im Fi mchtveftf&g- oder in den Angaben zum
Vertrag vorgesehen sind.]

[ (2) Dieses 'In'st_r_umeni findet ungeachtei der

Staatszugehdrigkeit des Schiffes oder der
Staatsangehorigkeit des Beforderers, der aus-
fiihrenden Parteien, des Absenders, des Emp-
Singers oder anderer beteiligter Parteien An-
wendung.] - - '

Artikel 3
(1) Dieses Instrument ist nicht anzuwenden

a)  vorbehaltlich von Artikel 5, auf Charter-
parties, gleichgiiltig, ob sie im Zusammen-
hang mit Linienverkehren verwendet wer-
den oder nicht; und '

vorbehaltlich von Artikel 4, auf Mengen- -
vertriige, Befrachtungsvertrige und dhnli-
che Vertriige, die eine kiinftige Giiterbefor-
derung in einer Reihe von Sendungen vor-
sehen, gleichgiiltig, ob sie im Zusammen-
~hang mit Linienverkehren verwendet wer-
den oder nicht; und ' :

b)

vorbehaltlich von Absatz 2, auf sonstige
Vertriige im Nicht-Linienverkehr.

9

(2) Dieses Instrument findet auf Frachtvertrd-
ge im Nicht-Linienverkehr Anwendung, auf
Grund derer der Befbrderer eine Beforderungs- .
urkunde oder eine elektronische Aufzeichnung
ausstellt, die

den Empfang des Gutes durch den Beforde-

@)
rer oder eine aug‘iihifende Partei beweist
und ‘

b‘)' den Frachtvertrag beweist oder beinhaltet,

nicht jedoch auf das Verhiltnis zwischen den
Parteien einer Charterparty oder einer ihnli-
chen Vereinbarung.

Artikel 4

If a contract provides for the future carriage of Sieht ein Vertrag die kiinftige Giiterbeforderung
goods in a series of shipments, this instrument in einer Reihe von Sendungen vor, so findet

applies to each shipment in accordance with the
rules provided in Articles 2, 3 (1)(a), 3 (1) (c),
and 3 (2). :

dieses Instrument auf jede Sendung gemdif3 Arti-
kel 2, 3 Abs. 1 Buchstabe a und Artikel 3 Abs. 1
Buchstabe c und Artikel 3 Abs. 2 Anwendung.
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- Article 5

If a transport document or an electronic record
is issued pursuant to a charter party or a con-
tract under Article 3 (1)(c), then such transport
document or electronic record shall comply
with the terms of this Instrument and the provi-
sions of this Instrument apply to the contract
evidenced by the transport document or-elec-
tronic record from the moment at which it

- regulates the relationship between the carrier -

and the person entitled to rights under the con-
tract of carriage, provided that such person is
not a charterer or a party to the contract under

Article 3 (1)(c).

b) Schutz Dritter

Artikel 5

Wird eine Befb‘rderdngsurkunde Qdér eine elekt-
ronische Aufzeichnung nach einem Charterver-

‘trag oder einem in Artikel 3 Abs. 1 Buchstabe ¢

genannten Vertrag ausgestellt, so muss diese
Beforderungsurkunde oder elektronische Auj-

- zeichnung den Bestimmungen dieses Instru-

ments entsprechen und dieses Instrument findet -

“auf den.in der Beforderungsurkunde oder der

Aufzeichinung bewiesenen Vertrag Anwéndlung,’ _
und zwar ab dem Zeitpunkt, in dem die Urkunde
oder die Aufzeichnung das Verhdiltnis zwischen

- dem Beforderer und der Person bestimmt, die

Rechte aus dem Frachtvertrag herleitet, voraus-
gesetzt es handelt sich bei dieser Person nicht
um einen Charterer oder eine Partei eines in -
Artikel 3 Abs. 1 Buchstabe ¢ genannten Vertra-

_ ges.

Noch einmal gesondert wurde die Frage diskutiert, welchen Schutz Dritte erfahren soliten. Die
Grundlage fur diese-Diskussion bildete Artikel 2 Abs. 4 des UNCITRAL-Entwurfs in i.d.F.
Dokuments A/CN.9/WG.Ill/ WP.36, wonach das Uberemkommen mit seinen zwmgenden Re--

geln auf das Verhaltnls ZWISChen dem Befdrderer und dem Inhaber einer ubertragbare Beforde-

rungsurkunde oder einer ubertragbaren elektronischen Aufzeichnung, die auf der Grun_d’lage

eines Chartervertrags [BefraéhtungSvertrag, Mengénvertrag oder éhnliche Vereinbaruhg] aus- -

gestellt worden ist, anzuwenden ist. Prof. Hannu Honka berichtete, dass i in einer lnformellen Ar- -

beitsgruppe vor der Sitzung diskutiert worden sei, alternatlv den zwmgenden Regelungen des -

Ubereinkommens folgende Rechtsverhaltnisse zu unterstellen:

")

(2)

(3)

das Rechtsverhaltms zwischen dem Befbrderer und dem Inhaber einer - ubertragbaren |

oder auch nicht ubertragbaren Beforderungsurkunde oder

das Rechtsverhaitnis zwischen dem Beférderer und jedem Dritten, der auf dér Grundlage

des UNCITRAL-Ubereinkommens Rechte und Pflichten gegentiber dem Beférderer hat,

oder

das Rechtvsvevrhéltnis zwischen dem Beférderer oder dem ausfuhrenden Beforderer auf

der einen Seite und dem Absender, Empfanger, der verfugungsberechtigten Partei, dem

‘Inhaber, der in Artikel 31 genannten Person oder einer benannten Person auf der anderen

Seite.
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Fur eine Anwendbung des UNCITRAL’-l"Jbéreinkommens‘ auf das in (2) genannte Verhéltnis o
~ sprach siéh Iédi‘glich Spanien aus. Vor allér,h Japan wandte hiergegen ein, es_' widerspreche aH— :
gemeinen Rechtsgfuhdsétzén, wénn eihem- Dritten mehr Rechte eingeraumt wirden als dem-
| jenigeh, vdn dem er seine Rechte-herleite. Anderes kénne allenfalls dann 'gelten, wen_h eine |

~ Beférderungsurkunde ausgestellt worden sei.

Aufge:schlosseh zeigten siéh insbesond‘eré Dénemark, Japan und'die_USA gegendiiber einer An-
- wendung des ,UNCITRALfﬂbereinkommens auf das in (1) genannte Verhéltnis. Zweifel aufer-
ten hieran die Sch'weiz' und die FIATA. Der Schutz des Dritten spiele vor allem irh Akkredit_ivge‘-_ _
bschéft eine Rolle. Hier komme es aber dem Dritten (der Bank), der sich zur Ausflihrung des Ak-
kreditivantrags gégen Vbrlage eineé’-nicht Obertragbaren Dokuments verpflichte, nur darauf an,
mit Hilfe der ‘Beférderungsurkunde tiber das Gut verfigen zu kdnnen, insbesond’ere"die ALUSI'ie- '
ferung der Ware zu verhindern. Insoweit bestehe aber keihe Nofwehdigkeit, die zwingenden
'Haftun'gsvorschrifteh des Ubereinkommehs auch auf daé Verhéltnis zwischen dem Beférderer

und der Bankvanyzuwenden.

Auf Vorschlag deé Vorsitze’ndén eihigte sich die UNCITRAL-Arbeitsgruppe schlieflich auf die -
- Anwendung des UNCITRAL-Ubereinkommens auf das in (1) genannte Verhéltnis. _ '

¢) Ocean Liner Service Agreement (OLSA)

Umstritten blieb der Vorschlag der USA, sogenannte Ocean Liner Service Agreements. (OLSA)
vom UNCITRAL—Ubereinkommen zu erfassen, jedoch den Vertragsparteien dieser Vereinba-
rungen zu geétatten, von allen Vorschriften des Ubereinkommens, einschlieRlich derjenvigen

‘ iber die gerichtliche Zustandigkeit und die Schiedsgerichtsbarkeit, abzuweichen. Die USA

~ hatten hierzu bereits im August 2003 den nachfolgenden Vorschlag unterbreitet (vgl. Dbkument
AICN.9/WG.IIWP.34) o

(@ An, Ocean Liner Service Agreement“isa a) Ein “Ocean Liner Service Agreement“ be-
- contract in writing (or electronic format), other  deutet einen zwischen einem oder mehreren Ab-
‘than a bill of lading or other transport document sendern und einem oder mehreren Beforderern

issued at the time that the carrier or a perform- abgeschlossener Vertrag in schriftlicher oder
ing party receives the goods, between one or elektronischer Form, der kein Konnossement
more shippers and one or inore carriers in ~ oder eine andere im Zeitpunkt der Ubernahme
which the carrier.or carriers agree to provide a des Gutes durch den Beforderer oder eine aus-
meaningful service commitment for the trans-  fiihrende Partei ausgestellte Beforderungsur-
portation by sea (which may also include inland kunde ist und in dem sich der oder die Beforde-
transport and related services) of a minimum  rer zu einer bedeutsamen Dienstleistung ver-
volume of cargo in a series of shipments on pflichten, die sich auf die Seebeforderung (ge-
~ vessels used in a liner service, and for which the gebenenfalls einschlieBlich einer inlindischen
shipper or shippers agree to pay a negotiated Beforderung und hierauf sich beziehenden
 rate and tender a minimum volume of cargo. Dienstleistungen) einer Mindestmenge von Gut
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in einer Reihe von Sendungen.auf einem im Li-
nienverkehr verwendeten Schiff bezieht und fiir -
. die der oder die Absender sich zur Zahlung
einer ausgehandelten Frachtrate und zur Be-
reitstellung einer Mzndestmenge von Gut ver-

' pﬂzchtet
(b)  For purposes of paragraph (a), a ,mean- b). Fiir die Zwecke von Absatz a bedeutet eine
ingful service commitment* is a service com-  , bedeutsame Dienstleistung* eine Dienstleis-
mitment or obligation not otherwise mandatorily tung oder Verbindlichkeit, die nach diesem In-
required of a carrier under this instrument. strument sonst nicht von dem Beforderer ver- ’
' BT ’ langt wird.

(c) For purposes of paragraph (a), a ,, liner ~¢)  Fiir die Zwecke von Absatz a bedeutet
“service" is an advertised maritime freight trans- ~“Linienverkehr” eine verdffentlichte Dienst-

port service using vessels for the carriage of leistung iiber eine Giiterbeforderung auf See mit
general cargo on an established and regular  Stiickgutfrachtern auf der Grundlage einer be-
pattern of tradzng between a range of Speczf ed  wihrien und regelmifSigen Handelsiibung zwi-
ports.. - schen einer Reihe von bestimmten Hiifen.

(d)  An Ocean Liner Service Agreement does  d)  Ein Ocean Liner Service Agreement
not include the charter of a vessel or the charter schlief3t nicht die Charter eines Schiffes oder
of vessel space or capacity on a liner vessel. - eines Raumes des Schiffes oder einer bestimm-
: : ' . ten Ladungskapazitit eines Linienschiffs ein.

Die Delegationen auferten zwaf Versténdnié fir das Anliegen der USA, erhoben jedoch zahl-
reiche Bédenken gegen den Vorschlag der USA. So bezwéifelte Italien die Notwendigkeit einer
Sonderregelung fir OLSA. Nach einem Bericht der Federal Maritime Commission regelten oh-
nehin nur 10% aller OL_'SA Haftungsfragen‘; nur bei Haftungsfragen stelle sich aber Uberhaupt
die Frage der Anwendung der zwihgenden Vorséhriften des UNCITRALwl'Jbereinkommens Dar-
Uber hinaus beanstandeten Italien und die Schweiz, dass die Regelung, wie sich schon aus der
Verwendung des Begnffs ~Ocean” ergebe, nur auf den transatlantischen Verkehr zugeschnltten '
sei. Weiter wurde vor allem von China, Deutschland, Japan und die Niederlande die Ankniip-
fung der Definition an das Kriterium ,,bedeutsame D|enst]e|stung“ kritisiert. Dié Regelung lade
geradezu dazu ein, durch Vereinbarung einer Zusatzleistung die zwingende Anwendung des
Ubereinkommens zu umgehen Es kénne nicht angehen, dass der Beférderer allein auf Grund
der Tatsache, dass er belsplelswelse die Verpflichtung tibernehme, die Lade- oder Loschbereit-
schaft vor Ankunft des Schiffes einer Meldeadresse zu melden, oder bestlmmte Informationen
we|terzugeben seine Haftung in vollem Umfange abbedmgen kénne. Deutschland und Russ-
land warfen die Frage auf, ob es sich bel elnem OLSA Uberhaupt noch um einen Frachtvertrag
oder nicht vielmehr um einen gemlschten Vertrag handele. Eine vollstandlge Vertragsfreiheit
sei, so Deutschland allenfalls fur die Vertragsbestandtelle gerechtfertigt, die nicht Beforde-
rungsleistungen zum Gegenstand hatten. Soweit Beférderungsleistungen betroffen seien, sei
eine Vertragsfreiheit auch bei einem OLSA allenfalls dann gerechtfertigt, wenn die Vertrags-
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parteien tatsachlich im Einzelnen Uber den Vertrag vérhandelt hatten. Ahnlich ‘éuBe_r_teh sich
Australien, Kanada und Mexiko. Auch bei einem OLSA misse sichérgestéllt seih‘ dass k‘l'einere-v ,
' Absender nicht schutzlos gestelit wiirden. Eine Abbedlngung der Kardmalpﬂlchten etwa der
Pfhcht ein seetuchtlges Schiff zu stellen, dirfe aber so vor allem [talien, in keinem Falle

- gestattet werden,

Auch das Verhaltnis der vcrgeschlagenén Regelung zu den Vor.schriften'u'bér Multimodaltrans-

porte wurde als unklar kritisiert. So auBerte Deutschland Zweifel daran, im UNCITRAL#['Jberein- -

kommen ein Netzwerksystem vorzusehen, das die Anwendung zwmgender Regelungen in inter- -

nationalen Uberelnkommen vorschrelbe zugleich Jedoch den Partelen eines OLSA zu gestat-

ten, dieses Netzwerksystem und damit die Anwendung eines auf eine Teilstrecke anwendbaren
: anternatlonalen Uberemkommens oder gar nationalen Rechts abzubedmgen

Die USA te‘ilten die Kritik nicht. Es sei ‘nicht zZu béfUrc_hte_n, dass k_lei_ne Absender schutzlos ge-
stellt wiirden. Die Erfahrung in den USA in denen nahezu 90% aller OLSA mit kleinen Absen-
dern abgeschlossen worden seien, habe gezeigt, dass diese Absender wenn sie Kartelle bilde-

" ten, durchaus |hre lnteressen durchsetzen kdnnten.

Der Vorsitzende forderfe schlieBlich dié USA auf, ein neues Dokument vorzulegen, in dem den .
‘Bedenken der Delegierten Rechnung getragen werde. Erst nach Vorlage des Dokuments sOlI"
{Uber die Behandiung von OLSA im Ubereinkommen entschieden werden.

3. Gerichtliche Zustandigkeit (Kapitel 15 i.d.F. des Dokuments A/CN.9/WG.II/WP.32)

a) _Allgemeines

Vor Eintritt in die Befatuhgen Uber die Regelungen des UNCITRAL-Ent;Nurfs Uber die gericht-
liche Zustandigkeit fand zunachst auf Einladung der niederléhdischen EU-Présidentschaft eine
Koordlmerungssnzung der an den Beratungen der UNCITRAL-Arbeitsgruppe teilnehmenden
EU- Mltghedstaaten mit Vertretern der EU-Kommission (Antoine Buchet, Katja Lenzing) statt. Die
Koordmlerungssnzung war fur notwendig erachtet worden, weil auf EU-Ebene bereits die Ver-

- ordnung (EG) Nr. 44/2001 des Rates vom 22. Dezember 2000 iiber die gerichtliche Zustandig-
keit und die Anerkennung und Vollstreckung von Entschetdungen in Zivil- und Handelssachen
gilt und daher fur Vorschnften Uber die genchthche Zustandigkeit die AuBenkompetenz bei der
EU liegt.
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Auf der Koordanlerungssnzung zelchnete sich ab, dass mit Ausnahme von Grfechenland alle
EU-Mitgliedstaaten Sonderregelungen tber die genchtllche Zustandlgkelt befiirworteten. Un-
entschieden blieb, wie weit einer Vereinbarung eines Gerichtsstands Grenzen gesetzt werden
sollten. Vor allem die Niederlande und Gnechenland sprachen sich fur eine moghchst weitge-
hende Vertragsfrethelt aus. Auch tber die sonstlgen im Uberemkommensentwurf geregelten |
Fragen (genchthche Zustandlgkelt im Falle des Arrests eines Schiffes; Probleme bei anderweiti-
_ger Rechtshangtgkett (lls pendens)) konnte noch kelne Einigung erzielt werden. "

Die von der Mehrhelt der EU- Mltglledstaaten vertretene Auffassung, es sollten Sonderregelun-
gen uber die genchthche Zustandlgkelt in den UNCITRAL-Entwurf aufgenommen werdeén, wur-
~de in der anschhe!&enden Diskussion der UNCITRAL-Arbeltsgruppe von der Mehrheit der Mit-
glieder der Arbeltsgruppe geteilt. Zu den Beflirwortern zahiten msbesondere Argentinien, China,
Kanada, Norwegen, Senegal und die USA sowie das CMI._ Ablehnend auRerten sich kdagegen
Japan, die Republik Korea sowie BIMCO, ICS und die Internationale Gruppe'der P&I_Clubs.

~ Der Vertreter d‘er EU-Kommission wies'allerdin-gs darauf hin, dass eine abschliefende Mei- ‘
nungsbildung unter den EU-Mitgliedstaaten noch nicht erfolgt sei, Grundsatzlichen Bederken
gegen Sonderregelungen tber die genchthche Zustandlgkelt bestinden aber nlcht Wenn sol-
che Regelungen in das Uberemkommen aufgenommen wiirden, miisse allerdings auch eine

__ Klausel in das Ubereinkommen aufgenommen werden, die es der Gemelnschaft ermoghche
dem Uberemkommen beizutreten.

b) Zu Artikel 72

Zum Einleitungssatz

Auf Vorschlag Danemarks kam die Arbeltsgruppe uberem in Artikel 72 vorzuschreiben, dass
nur vor einem Gencht eines Vertragsstaats Klage erhoben werden kann. Breite Unterstitzung
fand weiter ein Vorschlag Japans nur Klagen gegen den vertragllchen Beforderer zuregeln.
Japan hatte die Auffassung vertreten, dass firr die Bestimmung der gerichtlichen Zustandigkeit
bei Klagen gegen den ausflihrenden Beforderer allein dessen Nlederlassung mafigeblich sein
misse. Auch Klagen gegen den Absender sollten nicht erfasst werden.

Breite Unterstiitzung fand weiter die Forderung insbesondere von Australien, Deutschland und
den USA (vgl. Dokument A/CNO/WG.III/WP. WP.34 Abschnitt 30), es misse klargestellt wer-
den, dass der beklagte Beforderer nicht durch eine negative Feststellungsklage dem klagenden
. Absender die Wahl zwischen verschiedenen Gerichtsstanden nehmen kénne. ‘
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Zu Buchstabe a (Hauptniederlass,u_ng 6d_er g_ewbhnlic'her’Aufenthal't):

) Grundsatzhche Bedenken wurden von Selten der Staaten nicht erhoben Ledlghch BIMCO ICS

und die Internatlonale Gruppe der P&I Clubs schlugen eine Strelchung der Vorschrift vor. Die -

- Schweiz. sprach sich dafir aus, anstatt auf die Hauptnlederlassung (,,prlnCIpal place of bu3|-
ness" ‘) auf den Hauptsnz (,,legal domicile®) abzustellen

Zu Buchstabe b (Art des Vertragssych'IUS-Ses)

Auf Vorschlag insbesohder'e Brasiliens, Japans, der Niederlande, Norwegens und Séhwedens
wurde Buchstabe b gestrichen, um Rechtsanwendungsprobleme belm Abschluss eines Vertra-
~ ges mit Hllfe elektronischer Medien zu'vermeiden.

| Zu Buchstabe c'. (Ubernahme- oder Ablieferungsort)

Chma Finnland, Gr/echenland Japan die Republik Korea d|e N/ederlande Schweden und dxe '
Schweiz geforderten, es miisse klargestellt werden, ob auf den tatsachhchen oder aber auf den
vertraglich verembarten Ubemahme- oder Ablleferungsort abzustellen sei. Die USA schlugen
auflerdem vor, auch auf den Lade- und Loschhafen abzustellen. Hierdurch konne erreicht wer-
den, dass bei der Beschadlgung von Gutern verschiedener Absender im Lade- oder Léschha-
v fen ein und dasselbe Gericht Uiber den Fall entscheide. Gegen letzteren Vorschlag wandte aller-
dings Schweden ein, dass auch bei einer Anderung des Buchstaben ¢ verschiedene Gerichte
entscheldungsbefugt blieben, wenn die verschiedenen Klager unterschiedlich von ihrem Recht,
unter den in Artikel 72 aufgefiihrten Gerichtsstanden zu wahlen, Gebrauch machten. Die UN-
CITRAL-Arbeltsgruppe kam daraufhin tiberein, in Buchstabe ¢ auch auf den Lade- und Lésch-
hafen Bezug'zu nehmen, diese Bezugnahme jedoch in eckige Klammern zu setzen.

Zu Buchstabe d (Bezelchnung emes weiteren Gerlchtsstands in der Beforde- |
rungsurkunde)

_ Umstrltten blieb, ob, wie von Griechenland, Kroatien sowie BIMCO, ICS und der Internationalen -
_ Gruppe der P&I Clubs befurwortet, durch Vereinbarung die Anwendung der Buchstaben a und ¢
ausgesch!ossen und ein ausschlieflicher Gerichtsstand begrindet werden kann. Dagegen
'wandten sich insbesondere China, Frankrelch Itallen Kanada, die USA und Norwegen
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¢) ZuArtikel 73

" Die Vorschrift wurde in eckige Klammern gesetzt. Gepriift werden soll noch die Vereinbarkei_t. ‘
des UNCITRAL-Ubereinkommens mit den geltenden Arrestiibereinkommen von 1952 und 1999,

d) Zu Artikel 74

Grundsatzhche Bedenken wurden nlcht geauRert. Es bestand allerdmgs Einvernehmen, dass
das Verhaltms von Satz 2 zu Artikel 73-noch emer néheren Untersuchung bedrfe.

e) Zu Artikel 75 'VarianteA -

- Insbesondere Japan und die USA lehnten d|e I/s-pendens-Regel des Artlkels 75 Varlante A ab
| Andere Delegationen, darunter insbesondere die Schweiz, befurworteten die Regelungim
Grundsatz forderten jedoch einige Klarstellungen Insbesondere sei es notwendig zu klaren, .
was unter dem Begnff Hinstituted” zu verstehen sei. Die Arbeitsgruppe kam daraufhin uberem

die Regelung in eck:ge Klammern zu setzen

0 Zu Artikel 75a Variante A

Die Schweiz kritisierte, dass auf eine Vereinbarung zwischen den ,Vertragsparteien* abgeétellt
werde. Richtiger sei, auf die Parteien des Reéhtsstreits abzustellen. Deutschland warf die Frage
auf, ob es nicht anstelle der Formulierung ,nach Entstehen eines Anspruchs aus dem Fracht-
vertrag® (,after a claim under the contract of camages has ansen“) nchtlger heifen miisse:
.nach Erhebung der Klage“ Daraufhin wurden die in Frage stehenden Worte i in eckige Klam-
mern gesetzt. Der Vertreter der EU-Kommission regte schliellich an klarzustellen, ob die
nachtragliche Gerichtsstandsvereinbarung ausdriicklich sein muss oder auch stillschweigend |
erfolgen kann. Im Ubrigen musse, wenn auch bei VertragsabsChlus% getroffene Vereinbarungén '
- Uber einen ausschlieRlichen Gerichtsstand fur zulassig erklart wirden, geklart werden, ob die .
zZur Dlskussmn stehende Regelung nicht auch fiir diese Genchtsstandsverelnbarungen gelte.

4. Schiedsgerichtsbarkeit (Kapitel 16 i.d.F. des Dokuments A/ICNY/WG.IIWP.32)

a) Allgemeines

Auf Vorschlag des Vorsitzenden kam die Arbeitsgruppe tberein; das gesamte Kapitel 16 in
eckige Klammern zu setzen. Vorausgegangen war eine Diskussion tiber die Frage, ob Gber-
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o _haupt Vorschriften tber die Schiedsgérichtsbark'eit in den UNCITRAL-Entwurf aufgenommen |

- werden sollten Griechenland, Indien, Japan die Republlk Korea, die Nlederlande Stdafrika, -

BIMCO, ICS und die Internationale Gruppe der P&l Clubs hatten dies vernemt Schledsgenchts- ’
vereinbarungen mussten ohne Einschrankungen moglich sein. Deutschland Italien und die |
USA hatten dagegen zu bedenken gegeben, dass der UNCITRAL—Entwurf zum Schutz des Ab- ' -
senders und Empfangers an zahlreichen Stellen immerhin zwingendes Recht normiere. Dleser
Schutz durfe nicht gefahrdet werden. Er konne aber, so die USA, vielleicht dadurch gewahrlel-
stet werden dass dem klagenden Absender/Empfanger immer. gestattet werde anstelle eines
Schledsgenchts eines der in Artikel 72 genannten ordentlichen Gerlchte anzurufen.

Das UNCITRAL Sekretaria't wurde schlielich gebeten, eine Regélung' zu entwerfen, die sicher-’
stellt, dass die zwmgenden Regein des Uberemkommens nicht durch Schledsklauseln umgan- ,
gen werden kdnnen. Weiter wurde es gebeten eine Untersuchung tber Unterschlede und Wr-

derspruche zwischen dem UNCITRAL—Entwurf und anderen UNCITRAL Instrumenten und Mo- ,

deligesetzen vorlegen.

b) Zu Artikel 76

Die Schweiz, kritiéierte die Worte ,evidenced in wriﬁhg“ (,,schriftlich belegt). In anderen Instru-
menten, msbesondere in dem Uberelnkommen von New York uber die Anerkennung und Voll-
streckung auslandlscher Schiedsspriiche, finde sich eine vergleichbare Regelung nicht. Die

. Arbeitsgruppe kam {iberein, die genannten Worte in ecklgeb Klammern zu setzen.

c) Zu Artikel 79

Die Schweiz vertrat die Auffassung, es misse mbglich sein, dass ein Schiedsgericht von den
Vorschriften des Uberemkommens abwelche und ex aequo et bono entschelde Die Arbents—
gruppe beschloss daraufhin, Artikel 79 in eckige Klammern zu setzen

gez. Dr. Beate Czerwenka
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“Holder” means : :

(1) a.person that is for the time being in possessmn of a negot1able transport

document and
(a) if the document is an order document is 1dent1ﬁed in it as the
shipper or the con51gnee or is the person to Whom the document is_
duly endorsed, or A
(b) if the document is a blank endorsed order document or bearer ,
document, is the bearer thereof, or -

(i1) the shipper, the consignee, or the person to whom a negotiable electronic

transport record has been transferred and who has exclusive control of that

negotiable electromc transport record.

Art1 (o)

“Electronic transport record” means information in one or more messages. issued by
electronic communication pursuant to a contract of carriage by a carrier or a
~ performing party that

(i) evidences a carrier's or a performmg party s recelpt of goods undera
contract of carriage, or

(ii) evidences or contalns a contract of carriage,
or both. :
It includes information logically associated with the electronic transport record
by attachments or otherwise linked to the electronic transport record
contemporaneously with or subsequent to its issue by the carrier or a performing
party, so as to become part of the electronic transport record.

Art1 ()

“Negotiable electronic transport record” means an electronic transport record
(i) that indicates, by statements such as “to order”, or “negotiable”, or
other appropriate (*) statements recognized as having the same effect by the law
governing the record, that the goods have been consigned to the order of the shipper
or to the order of the consignee, and is not exphcltly stated as belng "non -negotiable"”
r "not negotiable", and
(i)  the use of which meets the requlrements of article 6 (1).

(*) The Working Group may wish to consider whether the word “appropriate” is
necessary in light of the words “statements recognized”. The Working Group may
also wish to consider whether 81m11ar language in article 1 (1) should be aligned
accordingly.
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“Contract particulars’ 'means any information relating to the contract of carriage orto
the goods (including terms, notations, signatures and endorsements) that isina
transport document or an electromc transport record.

Art. 3
Subj ect to the requirements set out in this conv.ention,

* (a) anything that is to be in or on a transport document in pursuance of this instrument
may be recorded or communicated by using electronic communication instead of by
means of the transport document, provided the issuance and subsequent use of an -
electronic transport record is with the express or implied consent of the carrier and the
shipper; and :

(b) the issuance; control, or transfer on an.electronic transport record shall have the -
same effect as the issuance, possession, or transfer of a transport document.

Art. 5

The notices and confirmation referred to in articles 20(1), 20(2), 20(3), 34(1)(b) and
(c), 47, 51, [61bis-(2),] the declaration in article 68, and the agreement as to weight.in
article 37(1)(0) shall be made in writing. Electronic communication may be used for v
these purposes, provided the use of such means is with the express or 1mphed ‘consent
of the party by which it is communicated and of the party to whlch itis

commumcated

Art. 6

(1) The use of a negotiable electronic transport record shall be subject to procedures

which provide for:

(a) method to effect the exclusive transfer of that record to an intended holder;

(b) an assurance that the negotiable electronic transport record retains its 1ntegr1ty,
(c) the manner in which the holder is able to demonstrate that it is the holder; and

(d) the way in which confirmation is given that delivery to the consignee has been

effected; or that, pursuant to articles 4(2) or 49(a)(ii), the negotiable electromc

transport record has ceased to have any effect or validity.

(2) The procedures in paragraph 1 must be referred to in the contract particulars and
be readily ascertainable.
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Art. 33

-Upon delivery of the goods to the carrier or performing party B
* (a) the consignor is entitled to obtain a transport document or, if the carrier so
agrees, an electronic transport record evidencing the carrier’s or performing party’s
receipt of the goods; .~ = o o
(b) the shipper or, if the shipper so indicates to the carrier, the person referred
to in article 31, is entitled to obtain from the carrier an appropriate negotiable
transport document, unless the shipper and the carrier, expressly or impliedly, have
agreed not to use a negotiable transport document, or it is the custom, usage, or
- practice in the trade not to use one. If pursuant to article 3 the carrier and the shipper
“have agreed to the use of an electronic transport record, the shipper is entitled to
obtain from the carrier a negotiable electronic transport record unless they have
-agreed not to use a negotiable electronic transport record or it is the custom, usage or
practice in the trade not to use one. ‘ o

Art.35

~ (a) A transport document shall be signed by the carrier or a person having authority ‘
- from the carrier. : o o

(b) An electronic transport record shall include the electronic signature of the carrier
or a person having authority from the carrier. For the purpose of this provision such
electronic signature means data in electronic form included in, or otherwise logically
associated with, the electronic transport record and that is used to identify the
signatory in relation to the electronic transport record and to indicate the carrier's

~ authorization of the electronic transport record. ’

Art. 54(3)(a)

3. When a negotiable electronic transport record is issued:

- (a) The holder is the sole controlling party and is entitled to transfer the
right of control to another person by transferring the negotiable electronic transport
record in accordance with the procedures referred to in article 6, upon which transfer
the transferor loses its right of control.-

Art. 59.

L If a negotiable transport document is issued, the holder is entitled to transfer
the rights incorporated in such document by passing such document to another person,

(a) if an order document, duly endorsed either to such other person or in blank,
or, '

(b) if a bearer document or a blank endorsed document, without endorsement, -
or, . :
(c) if a document made out to the order of a named party and the transfer is
between the first holder and such named party, without endorsement.



30/03/2005  15:43:32 London Seminar |

2. - Ifanegotiable electronic transport record is issued, its holder is entitled to
~ transfer the rights incorporated in such electronic record, whether it be made out to
order or to the order of a named party, by transfemng the electronic record n
accordance with the procedures referred to 1n article 6. '

| Art 61 bis.

1. Ifno negotlable transport document and no negotlable electromc record is issued,
the transfer of rights under a contract of carriage is subject to the law governing the

contract for the transfer of such rights or, if the rights are transferred otherwise than
by contract, to the law governing such transfer. [However, the transferability of the
rights purported to be transferred is governed by the Jaw apphcable to the contract of
camage ] o

2. Regardless of the law apphcable pursuant to paragraph 1, the transfer may be made |
by electronic means. In any event, the transfer must be nouﬁed to the carrier by the .
transferor or, if other applicable law perm1ts by the transferee. - ‘



