SCHRIFTEN DES
DEUTSCHEN VEREINS FUR INTERNATIONALES SEERECHT

REIHE A: BERICHTE UND VORTRAGE

HEFT 6

Die Reform des Seehandelsrechts
im Zusammenhang mit der Ratifikation
der Briisseler Seerechtsabkommen

von 1952 und 1957



Die Reform des Seehandelsrechts
im Zusammenhang mit der Ratifikation |
der Brisseler Seerechtsabkommen

von 1952 und 1957

Vortrag gehalten anldflich der ]ahresve}sammlung
des Deutschen Vereins fiir Internationales Seerecht
am 8. Juni 1959 von Herrn Ministerialdirigent im

Bundesjustizministerium Dr. Ernst Gessler.

HAMBURG 1959




Die Reform des Seehandelsrechts
im Zusammenhang mit der Ratifikation der Briisseler

Seerechtsabkommen von 1952 und 1957

Meine Herren!

Am heutigen Tage hat der von dem Herrn Bundesminister der Justiz
gebildete Sachverstindigenausschufl zur Reform des Seehandelsrechts
im Zusammenhang mit der Ratifikation der Briisseler Abkommen von
1952 und 1957 in diesem Hause unter Vorsitz von Herrn Staatssekretér
Dr. StrauB seine erste konstituierende Sitzung abgehalten. Es wird Sie
interessieren, welche Aufgaben dieser Ausschuf8 hat, worauf sich die
geplante Reform des Seehandelsrechts erstrecken soll, wie der Aus-
schuB arbeitet und innerhalb welcher Zeit die Reform des Seehandels-
rechts verwirklicht werden soll. Ich darf Thnen deshalb den wesent-
lichen Inhalt des Referats, das ich vor diesem Ausschufl gehalten habe,
vortragen. Es gibt IThnen, glaube ich, den besten Uberblick iiber die
geplante Reform des Seehandelsrechts.

Auf den Briisseler Seerechtskonferenzen der Jahre 1952 und 1957
sind fiinf internationale Abkommen von der Bundesrepublik gezeich-
net worden, deren Ratifikation durch die deutschen gesetzgebenden
Kérperschaften nunmehr von der Bundesregierung in die Wege ge-
leitet werden soll. Vier dieser Abkommen werden, wenn sie fiir die
Bundesrepublik durch Ratifikation innerstaatlich verbindliches Recht
geworden sind, eine Anderung des deutschen Seehandelsrechts be-
wirken. Dabei handelt es sich um die drei Ubereinkommen von 1952
— {iber die zivilrechtliche und die strafrechtliche Zusténdigkeit und
iiber den Arrest in Seeschiffe — sowie um das Ubereinkommen iiber
die beschrinkte Reederhaftung aus dem Jahre 1957. Lediglich das
Ubereinkommen tiber das Einschleicherunwesen von 1957 wirft Pro-
bleme der Rechtsangleichung fiir das Seehandelsrecht nicht auf und
kann deshalb in diesem Zusammenhang aufler Betracht bleiben.
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Einmal ist die Entscheidung des Parlaments dariiber vorzubereiten,
ob die Ratifikation der Abkommen durch die Bundesrepublik zweck-
miBig erscheint oder ob sie wegen einer etwaigen grundlegenden
Unvereinbarkeit der Bestimmungen der Abkommen mit den Regeln
des deutschen Rechts oder aus wirtschaftlichen Erwigungen unter-
bleiben soll. Die Bundesregierung hat, wie Thnen bekannt ist, alle Ab-
kommen gezeichnet und damit bereits gegeniiber den Konferenz-
_ staaten ihre Bereitschaft zum Ausdruck gebracht, das Ratifikations-
verfahren einzuleiten. Das enthebt sie jedoch nicht der Verpflichtung,
auch die gegen eine Ratifikation sprechenden Erwigungen nochmals
sorgféltig zu priifen und gegebenenfalls den gesetzgebenden Korper-
schaften bei ihren Beratungen iiber die Zustimmung zu den Abkom-
men zur Kenntnis zu bringen. Zu diesem Fragenkomplex wird auch
die Uberlegung zu rechnen sein, in welchem Umfang die Bundes-
republik bei der Ratifikation von Vorbehalten Gebrauch machen soll,
welche in den einzelnen Abkommen fiir abweichende Regelungen vor-
gesehen sind.

Die zweite Frage geht dahin, ob und in welcher Form die in den
Abkommen getroffenen Bestimmungen iliber ihren internationalen
Anwendungsbereich hinaus auch allgemeines nationales Recht werden
sollen. Diese Frage muBl fiir jedes einzelne Abkommen gesondert
gepriift werden. Soweit die Frage bejaht wird, mufl das deutsche See-
handelsrecht durch Einfiigung entsprechender Vorschriften gelindert
werden. Hier gilt es, Entwiirfe fiir die notwendigen gesetzlichen Vor-
schriften auszuarbeiten und zu beraten.

Durch diese Aufgaben ist der Tétigkeitsbereich des heute gebildeten
Sachverstindigenausschusses abgesteckt. Damit darf-ich nochmals die
Feststellung verbinden, daB eine weitergehende Reform des See-
handelsrechts nicht beabsichtigt ist. Vorschriften des deutschen See-
rechts sollen nur in dem Umfange gedndert werden, in dem dies zur
Anpassung an internationale Abkommen erforderlich ist. Es wird sich
allerdings nicht immer vermeiden lassen, bei einer Ubernahme der
Abkommensbestimmungen in das deutsche Recht auch solche Rechts-
sitze des deutschen Seehandelsrechts zu iiberpriifen, die mit der Neu-
regelung nur in einem mittelbaren Zusammenhang stehen. Das gilt
namentlich fiir das Abkommen iliber die beschrinkte Reederhaftung,
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mit der Reederhaftung zusammenhéngende Rechtsinstitute des deut-
schen Seehandelsrechts nicht zu umgehen sein.

Von der Beschrinkung auf die vier in Briissel gezeichneten Ab-
kommen sollen zwei Ausnahmen gemacht werden. Auf eine dritte
vielleicht notwendig werdende Ausnahme komme ich spater im Zu-
sammenhang mit dem Abkommen iiber die beschrinkte Reederhaftung
zu sprechen.

Auf der Briisseler Konferenz von 1957 ist auch der Entwurf eines
Abkommens iiber die Reederhaftung gegeniiber Passagieren be-
schlossen worden, ohne jedoch zur Zeichnung aufgelegt zu werden.
Die belgische Regierung hat die Konferenzstaaten inzwischen um eine
Stellungnahme zu dem Abkommen ersucht, um den Abschlufl eines
entsprechenden Abkommens auf einer kiinftigen Seerechtskonferenz
vorzubereiten. Diese Stellungnahme, die in einem sachlichen Zusam-
menhang mit der geplanten Reform des Seerechts steht, soll ebenfalls
von dem AusschuB} erarbeitet werden.

Weiter hilt das Bundesjustizministerium eine Neugestaltung des
Verklarungsverfahrens fiir erforderlich. Die Kritik am geltenden
Recht richtet sich namentlich dagegen, daB die derzeitige Regelung die
Abgabe einer eidestattlichen Versicherung durch den Kapitdn zZwin-
gend vorsieht. Es wird aus verschiedenen Erwégungen eine Beseiti-
gung der eidesstattlichen Bekréftigung des Verklarungsberichts
gefordert. Es ist ferner vorgeschlagen worden, dem Kapitén die Ein-
leitung eines Verklarungsverfahrens nicht mehr in jedem Fall, son-
dern nur auf Antrag eines Beteiligten zur Pflicht zu machen. Das
Bundesjustizministerium hilt es fiir wiinschenswert, daf} diese Fragen
in dem SachverstindigenausschuB beraten werden, da ihre Beurteilung
nicht nur seerechtliche Kenntnisse, sondern auch praktische seerecht-
liche Erfahrungen und eine genaue Kenntnis der tatséchlichen Ver-
hiltnisse auf dem Gebiet der Verklarung voraussetzt.

Nach diesem Uberblick iiber die Aufgaben, die das Bundesjustiz-
ministerium dem AusschuB zugedacht hat, einige Bemerkungen zu
dem Verfahren und dem Zeitplan fiir die Bewiltigung dieser Auf-
gaben.

Es sind vier Unterausschiisse gebildet worden, auf die die Aufgaben
folgendermaBen verteilt worden sind:
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‘als etwa das Abkommen iiber die beschrinkte Reederhaftung oder
das Arrestabkommen verhidltnismiéBig wenige Probleme auf. Der
Unterausschuf I soll deshalb zusétzlich den Entwurf eines Abkommens
liber die Reederhaftung gegeniiber Passagieren beraten.

Dem UnterausschuB IIist das Abkommen iiber die strafrecht-
liche Zusténdigkeit {iberwiesen worden. Auch er wird dadurch ver-
hiltnisméBig wenig belastet sein, so dafl er auBlerdem die Reform
des Verklarungsverfahrens vorbereiten wird.

Die umfangreichste Aufgabe ist dem Unterausschufl III
libertragen worden, das Abkommen {iber die beschrinkte Reeder-
haftung.

Der UnterausschulBl IV soll sich mit dem Abkommen lber
den Arrest in seegehende Schiffe befassen.

Die Tétigkeit der Unterausschiisse ist so gedacht, daf3 sich jeder
Unterausschufl zundchst mit der Frage befalit, ob das ihm zugewiesene
Abkommen ratifiziert werden soll. Die Ratifikationsfrage ist zwar
bereits vor der Unterzeichnung der Abkommen durch die Bundes-
regierung gepriift worden. Auch der Deutsche Verein fiir Internatio-
nales Seerecht hat schon zu ihr Stellung genommen. Das Bundesjustiz-
ministerium legt jedoch Wert darauf, dal3 die Frage in einem Gremium,
in dem alle interessierten Kreise vertreten sind, nochmals erértert
wird. Soweit die Priifung zu einer Befiirwortung der Ratifikation
fithrt, sollte sodann dariiber beraten werden, ob die Bundesrepublik
sich auf die Ratifikation beschrinken oder die Regelung der Abkom-
men in das deutsche Recht tibernehmen sollte.

Wihrend die Unterausschiisse mit den Uberlegungen zu den beiden
Fragen beschéftigt sind, ob die Ratifikation empfehlenswert erscheint
und in welcher Form die Abkommen deutsches Recht werden sollen,
wird das Bundesjustizministerium Entwiirfe fiir die erforderlichen
gesetzlichen Vorschriften ausarbeiten. '

Wir hoffen, daf3 die Unterausschiisse ihre vorbereitenden Uberlegun-
gen bis zum Friithjahr des néchsten Jahres abschlieBen kénnen und
daB bis dahin auch die Gesetzentwiirfe vom Bundesjustizministerium
ausgearbeitet sind und den Unterausschiissen zugeleitet werden kon-
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moglich sein, die Regierungsvorlage bis zum Herbst 1961 fertigzu-
stellen. Sie kénnte dann dem neuen Bundestag bei Aufnahme seiner
Arbeiten vorgelegt und von ihm in einer Zeit, in der er hoffentlich
noch nicht mit anderen vordringlichen Arbeiten belastet ist, beraten
und verabschiedet werden.

Nach diesem Uberblick {iber die Aufgaben und das Verfahren der
Kommission méchte ich noch einiges zu den Problemen sagen, die nach
unserer Auffassung bei den einzelnen Abkommen im Vordergrund
der Uberlegungen stehen werden.

Das Abkommen ilber die zivilgerichtliche

Zustindigkeit bei Schiffszusammenstéfien

aus dem Jahre 1952 enthilt die prozeBrechtliche Ergénzung zu dem
Internationalen Abkommen von 1910, das die materiell-rechtlichen Re-
geln iiber die Rechtsfolgen von SchiffszusammenstoBen vereinheitlicht
hat. Die Bestimmungen des materiell-rechtlichen Abkommens sind,
wie Sie wissen, durch eine Novelle im Jahre 1913 als §§ 734 fI. in das
Handelsgesetzbuch tibernommen worden. Der Deutsche Verein fir
Internationales Seerecht hat sich in seiner Stellungnahme zu dem
Abkommen dafiir ausgesprochen, das Abkommen zu ratifizieren und
dariiber hinaus seine Vorschriften in das deutsche Inlandsrecht zu tiber-
nehmen. SchlieBt sich die Kommission dieser Empfehlung an, diirfte
es zweckmiBig sein, die erforderlichen Vorschriften im Anschluff an
die materiell-rechtliche Regelung iiber den Schiffszusammenstofl im
Handelsgesetzbuch zu treffen.

Bei der Ubernahme des Abkommens in das deutsche Recht wird
das Verhiltnis der Abkommensbestimmungen zu dem Gesetz {iber das
gerichtliche Verfahren in Binnenschiffahrts- und Rheinschiffahrts-
sachen vom 27. September 1952 besonderer Priifung bediirfen. Das
Abkommen gilt u. a. auch fiir ZusammenstoBe von Seeschiffen oder
von See- und Binnenschiffen, die sich auf Binnengewissern mit Aus-
nahme des Rheins ereignen. Auf Anspriiche aus solchen Zusammen-
st6Ben findet aber nach geltendem Recht mit gewissen Ausnahmen
das Gesetz von 1952 Anwendung, das. neben einem vereinbarten Ge-
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daher zunichst zu untersuchen sein, ob der bisherige Geltungsbereich
des Gesetzes von 1952 auch nach der Ratifikation des Abkommens auf-
rechterhalten werden kann oder ob er eingeschrénkt werden muf. Die
Entscheidung dieser Frage wird davon abhingen, ob das Abkommen
eine iiber seine Regelungen hinausgehende Einschrénkung der Ge-
richtsstinde durch das nationale Recht zuldBt. Wird diese Frage ver-
neint, so kénnte es sich weiter fragen, ob die dann erforderliche Ein-
schrinkung des Geltungsbereichs des Gesetzes von 1952 auf das nach
dem Abkommen unumgingliche MaB beschréinkt werden sollte. Dafiir
kénnte sprechen, daf sich die Konzentration der Streitigkeiten in
Binnenschiffahrtssachen durch das Gesetz von 1952 in der Praxis be-
wihrt hat. Gewisse Méglichkeiten, den Anwendungsbereich des Ge-
setzes von 1952 moglichst unangetastet zu lassen, bietet der Artikel 8
des Abkommens. Er sieht den Vorrang des nationalen Rechts, also
auch den des Gesetzes von 1952, fiir die Streitigkeiten vor, an denen
nur Personen beteiligt sind, die demselben Staat wie das mit der Sache
befalte Gericht angehéren. Der Herr Bundesminister fiir Verkehr hat
eine Priifung in dieser Richtung angeregt.

Das ebenfalls aus dem Jahre 1952 stammende Abkommeniber
die strafgerichtliche Zustdndigkeit bei Schiffszu-
sammenstoBen wirft nur wenige Probleme auf. Wie bei allen Ab-
kommen wird zunichst festzustellen sein, ob und inwieweit die Be-
stimmungen des Abkommens mit dem deutschen Recht, hier mit dem
deutschen Straf- und Verfahrensrecht, iibereinstimmen. In diesem
Zusammenhang wird vor allem die Tragweite des § 5 des Strafgesetz-
buchs zu untersuchen und die Bedeutung des § 18 Abs. 1 des Flaggen- '
rechtsgesetzes fiir die Auslegung dieser Vorschrift zu kliren sein. Die
Abweichungen des Abkommens vom deutschen Recht diirften nicht
von einschneidender Bedeutung sein. Der beschrinkte Kreis von Fil-
len, fiir die das Abkommen gilt, diirfte es jedoch nicht rechtfertigen,
die Abweichungen des Abkommens in das deutsche Recht zu iiber-
nehmen und damit die deutsche Strafhoheit gegeniiber dem jetzigen
Rechtszustand zu beschrinken. Man wird deshalb schon jetzt sagen
diirfen, daBl bei diesem Abkommen am ehesten in Betracht kommt,
es nur zu ratifizieren, wobei von dem Vorbehalt in Artikel 4 Abs. 2
Gebrauch zu machen sein wird. Der Deutsche Verein fiir Internatio-
nales Seerecht hat sich auch in diesem Sinne ausgesprochen.
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Schon die Frage, ob das Abkommen {iberhaupt ratifiziert werden
soll, wird sorgfiltiger Uberlegungen bediirfen. Der Deutsche Verein
fiir Internationales Seerecht hat sich schon vor léngerer Zeit gegen
eine Ratifikation ausgesprochen, sofern nicht gleichzeitig auch ein
Abkommen {iber die beschrinkte Reederhaftung ratifiziert wird.
Nachdem nunmehr das Abkommen iiber die beschrénkte Reederhaf-
tung vorliegt und ratifiziert werden soll, wiirde wohl auch vom Stand-
punkt des Seerechtsvereins diese Voraussetzung fiir die Ratifikation
des Arrestabkommens erfiillt sein. Gleichwohl wird es sich empfehlen,
den Bedenken noch weiter nachzugehen, die den Seerechtsverein zu
seiner vorldufigen ablehnenden Haltung veranlaBt haben. Es handelt
sich dabei um die Sorge, daB durch Artikel 3 des Arrestabkommens
die nach nationalem Recht bestehende Haftung erweitert werden
kénnte. Diese Befiirchtung wire sicher unbegriindet, wenn in Artikel 3
auf Artikel 9 verwiesen wire, der ausdriicklich klarstellt, daB das
Abkommen keine neuen Anspriiche schaffen will, die nicht schon nach
nationalem Recht bestehen. Nun ist aber leider in Artikel 3 nicht auf
Artikel 9, sondern auf Artikel 10 verwiesen. Wahrscheinlich handelt
es sich nur um ein Redaktionsversehen. Es miiite jedoch Uberlegt
werden, ob dieses Redaktionsversehen berichtigt werden kann, bevor
das Abkommen ratifiziert wird.

Wird die ZweckmiBigkeit der Ratifikation bejaht, so wird auch hier
zu priifen sein, ob die Abkommensbestimmungen in das deutsche
Recht iibernommen werden sollen.

Fiir eine Ubernahme in das deutsche Recht geeignet diirfte die Be-
stimmung des Abkommens sein, daf auch segelfertige Schiffe mit
Arrest belegt werden diirfen. Das Verbot des Arrestes in segelfertige
Schiffe nach § 482 HGB diirfte den Verhéltnissen des modernen See-
verkehrs kaum noch entsprechen.

Ob das Abkommen auch im iibrigen in das deutsche Recht {iber-
nommen werden soll, kann zweifelhafter sein. Insbesondere kann es
sich fragen, ob die Beschrénkung, dafl der Arrest in ein Schiff nur
wegen ganz bestimmter, als Seeforderungen bezeichneter Anspriiche,
ausgebracht werden darf, schlechthin deutsches Recht werden sollte.
Artikel 8 Abs. 4 des Abkommens wiirde es zulassen, dafl das vom
Abkommen abweichende geltende deutsche Recht fiir solche Arrest-
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beriihrende Félle das geltende deutsche Recht beibehalten werden
soll, wiirde das nicht notwendig bedeuten, daB man sich auf eine bloBe
Ratifikation des Abkommens beschrinken miiite. Es wire vielmehr
zu priifen, ob auch dann das Abkommen in das deutsche Recht auf-
genommen, aber als Ausnahme vorgesehen werden sollte, daB fiir die
erwéhnten rein innerdeutschen Vorgénge das bisherige deutsche Recht
ganz oder teilweise weitergilt.

Soweit danach eine Ubernahme des Abkommens in das deutsche
Recht in Frage kommt, wire die erforderliche Anderung und Er-
génzung des deutschen Rechts wohl im Anschlufl an § 931 der Zivil-
prozeBordnung vorzunehmen.

Von einschneidender Bedeutung fiir das deutsche Seehandelsrecht
wird eine Ratifikation des Abkommens iiber die Beschrin-
kung der Haftung der Eigentiimer seegehender
Schiffe sein. Ich brauche in diesem Kreise nicht {iber den Inhalt des
Abkommens zu referieren. Ebenso ist Thnen die Entwicklung bekannt,
die iiber das Briisseler Abkommen von 1924 und den Madrider Ent-
wurf von 1955 zu dem jetzt vorliegenden Abkommen von 1957 gefiihrt
hat. Erwéhnen mdchte ich, daB GroBbritannien, welches dem Ab-
kommen von 1924 ebenso wie Deutschland nicht beigetreten war, als
erster und bisher einziger Staat das Abkommen von 1957 inzwischen
ratifiziert hat. Es hat die Regelung durch den Merchant Shipping Act
von 1958 in sein innerstaatliches Recht iibernommen.

Bei der Priifung, ob das Abkommen ratifiziert werden soll, ist die
Grundsatzfrage zu entscheiden, ob das bisherige deutsche System der
Beschrankung der Reederhaftung auf Schiff und Fracht oder das vollig
andere System des Abkommens den Vorzug verdient. Wenn auch die
Regelung des Abkommens nicht in jeder Hinsicht befriedigen und
nicht alle deutschen Wiinsche beriicksichtigen mag, diirfte sie doch
den heutigen Bediirfnissen weit besser als das iiberkommene deutsche
Haftungssystem entsprechen.

Wenn das Abkommen ratifiziert werden soll, wird man dabei nicht
stehenbleiben kdnnen, sondern die Regeln des Abkommens in das
deutsche Recht iibernehmen miissen. Ein Nebeneinander des neuen
Haftungssystems und der bisherigen deutschen Haftung mit Schiff
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Soll das deutsche Seehaftungsrecht auf der Grundlage des Ab-
kommens neu gestaltet werden, sind drei Fragenkomplexe zu beritick-
sichtigen:

1. die Anderung der Vorschriften des Handelsgesetzbuches tiber die
Haftungsbeschrankung (§§ 486 £ HGB),

2. die Regelung des Haftungsfonds,

3. die Uberpriifung der Vorschriften des Handelsgesetzbuches liber
die Schiffsglaubigerrechte (§§ 754 ff HGB).

Das materielle Recht der Haftungsbeschrinkung wird namentlich
insofern gesindert werden miissen, als entsprechend Artikel 1 Abs. 1
des Abkommens nicht — wie nach § 486 des Handelsgesetzbuches —
auf den Rechtsgrund des gegen den Reeder erhobenen Anspruchs,
sondern auf die Art des Schadens abzustellen ist. Im tbrigen sollten
die Bestimmungen iiber den Umfang der Haftung in das Handels-
gesetzbuch eingefiigt werden. Dabei wird es sich vielleicht empfehlen,
entsprechend dem englischen Vorbild eine Erméchtigung der Bundes-
regierung zur Bekanntmachung des Betrags in Deutscher Mark vor-
zusehen, der jeweils der im Abkommen enthaltenen Bezugswihrung
des Goldfranken entspricht.

Aus Artikel 2 Abs. 4 des Abkommens diirfte zu entnehmen sein,
daB die Haftung des Reeders nach dem Abkommen nicht von vorn-
herein beschrinkt, sondern vielmehr durch die Errichtung eines Haf-
tungsfonds beschrankbar ist. Die Frage nach der Einordnung der Vor-
schriften tiber die Durchfiihrung der Haftungsbeschrinkung ist des-
halb eng verbunden mit der Regelung des Haftungsfonds. Sie bereitet
namentlich deshalb Schwierigkeiten, weil sie im System des Seerechts
ohne Vorbild ist. ’

Artikel 4 und Artikel 5 Abs. 5 des Abkommens sehen vor, daf sich
die Errichtung und Verteilung des Fonds nach nationalem Recht
richtet. Es wird infolgedessen notwendig sein, fiir die in der Bundes-
republik zu errichtenden Haftungsfonds ein besonderes Verfahren zu
schaffen, das den Regeln der Freiwilligen Gerichtsbarkeit unterstellt
werden kénnte. Deshalb liegt es nahe, das Handelsgesetzbuch nicht
mit Verfahrensvorschriften iiber die Haftungsbeschrinkung zu be-
lasten. Vielmehr kénnte dort lediglich gesagt werden, daB sich die
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gleichbaren Fall der Haftungsbeschrinkung des Erben durch Erofi-
nung des NachlaBkonkursverfahrens. Das den Haftungsfonds betref-
fende Verfahren selbst kénnte etwa anstelle der 1940 aufgehobenen
Vorschriften iiber das Schiffspfandrecht als Sechster Abschnitt in das
Gesetz iiber die Angelegenheiten der Freiwilligen Gerichtsbarkeit
eingefligt werden. Durch diese Stellung wiirde es den dafiir wohl ge-
eigneten allgemeinen Vorschriften des FGG unterworfen werden. Es
hétte namentlich die gerichtliche Zustdndigkeit, die Bildung des Haf-
tungsfonds in Verbindung mit einem Gliaubigeraufgebot und die Ver-
teilung des Fonds zu regeln. Ob es auch ein Verfahren iiber die Fest-
stellung der geltend gemachten Anspriiche enthalten soll, wird ein-
gehender Priifung bediirfen.

Die neue Regelung der Haftung des Reeders wirft einmal die Frage
auf, ob die der Haftungsbeschrinkung unterliegenden Anspriiche
weiterhin durch Schiffsgliubigerrechte gesichert werden sollen. Die
gesetzlichen Bestimmungen iiber die Schiffsgldubigerrechte werden
zwar unmittelbar von dem Abkommen nur unwesentlich betroffen.
Es wiirde geniigen, die Tatbestéinde des § 754 Nr. 8 und 9 des Handels-
gesetzbuches den neuen Haftungsbeschrinkungsfillen anzugleichen.
Es bedarf jedoch der sorgfiltigen Uberlegung, ob eine Sicherung dieser
Anspriiche durch Schiffsgliubigerrechte {iberhaupt noch erforderlich
ist. Sie lieBe sich rechtspolitisch wohl nicht mehr wie bisher damit
begriinden, daf3 sie ein Ausgleich fiir die Haftungsbeschrankung sein
soll. Nach dem System des Abkommens versagt die Sicherung durch
ein Schiffsgldubigerrecht gerade dann, wenn der Reeder seine Haftung
durch Bildung eines Fonds beschrinkt. Nach der Bildung des Fonds -
kann auf anderes Vermégen des Reeders, also auch auf das Schiff,
nicht mehr zugegriffen werden. Das Vorrecht des Schiffsglaubigers
niitzt ihm daher nichts.

Davon abgesehen stellt sich jedoch auBlerdem die Frage, ob nicht
liberhaupt das ganze Schiffsgliubigerrecht einer Revision zu unter-
ziehen ist. AnlaB dazu bieten das von Deutschland bisher nicht ge-
zeichnete Ubereinkommen zur Feststellung einzelner Regeln iiber
Hypotheken und Privilegien von 1925 und die Notwendigkeit einer
Stiarkung der Stellung der Finanzkreditgeber gegeniiber den Gléu-
bigern aus Kapitinsgeschéften.

Von den vielfiltigen weiteren Einzelheiten, die die Kommission zu

ovariman halan wrind  mBahkhta iak e Aia Trars arvaordhnan  inwriaarait



-13 -

Abkommen gilt — jedenfalls nach seinem englischen Text — fir see-
gehende Schiffe, also auch fiir Binnenschiffe, wenn sie die offene See
befahren. Die dem Abkommen ebenfalls widersprechende Regelung
des Binnenschiffahrtsgesetzes muB in solchen Féllen der Regelung des
Abkommens weichen. Um dieses durch das Abkommen gebotene Er-
gebnis zu erreichen, wird insoweit die Ratifikation des Abkommens
und die dadurch eintretende Uberlagerung des deutschen Binnen-
schiffahrtsrechts geniigen. Eine Neugestaltung des Haftungssystems
in der Binnenschiffahrt sollte wohl bis zum Abschlu} eines dem see-
rechtlichen Abkommen entsprechenden Internationalen Abkommens
fiir die Binnenschiffahrt zuriickgestellt werden, zumal Verhandlungen
iiber ein solches Abkommen bereits im Herbst dieses Jahres im Rah-
men der Wirtschaftskommission fiir Europa aufgenommen werden.

Der Entwurf eines Abkommens iiber die Beférderung
von Schiffspassagieren erstrebt die Vereinheitlichung der
Reederhaftung gegeniiber den Passagieren. Er enthélt einerseits eine
Haftungsbeschrénkung und andererseits das Verbot einer vertrag-
lichen Freizeichnung in diesem Haftungsrahmen. Auf der Brisseler
Seerechtskonferenz von 1957 ist er beraten, ein entsprechendes Ab-
kommen aber nicht zur Zeichnung aufgelegt worden, da die in der
Diskussion hervorgetretenen Auffassungen die Zeichnung durch eine
Reihe der bedeutendsten Schiffahrtsnationen nicht erwarten lielen.
Die Konferenz hat das Abkommen vielmehr nur als Entwurf be-
schlossen und den beteiligten Staaten als MeinungséuBerung der De-
legationen mit der Empfehlung zugeleitet, ihre Stellungnahmen dazu
der belgischen Regierung zu iibermitteln. Wenn sich nach dem Er-
gebnis dieser AuBerungen erwarten 1a63t, daB3 kiinftig doch noch eine
Einigung iber diesen Gegenstand zu erzielen sein konnte, soll das
Abkommen erneut zum Gegenstand einer internationalen Seerechts-
konferenz gemacht werden. ‘

Der Deutsche Verein fiir Internationales Seerecht hat sich bereits
in seiner Stellungnahme zu dem Madrider Entwurf dieses Abkommens
von 1955 gegen eine Ratifikation durch die Bundesrepublik ausge-
sprochen. Bereits auf der Konferenz des Comité Maritime Interna-
tional in Madrid zeigte sich die ablehnende Haltung einiger Grofi-
staaten. Vornehmlich die geringe Bereitschaft der USA und Grof-
britanniens, dem Abkommen beizutreten, ist der Grund fiir die ab-
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Nichtvertragsstaaten beeintrichtigen werde. Eine solche Gefahr wird
besonders gegeniiber englischen Schiffahrtslinien gesehen, bei denen
unbeschrinkte Freizeichnung zulidssig und weitgehend {iiblich ist. Die
Erhaltung des dadurch bedingten Wettbewerbsvorsprungs vor anderen
Staaten diirfte auch ein Grund fiir die Englinder gewesen sein, den
Entwurf nicht zu unterstiitzen. Die Amerikaner haben sich in ihrer
Ablehnung von dem gegenteiligen Bestreben leiten lassen, fiir ihr
nationales Recht die unbeschrinkte Haftung des Reeders gegeniiber
geschidigten Passagieren zu erhalten, die sie fiir unverzichtbar halten.

Der AusschuBl wird sich schlieBlich mit der Frage beschiftigen
miissen, ob der Beitritt der Bundesrepublik zu einem dem Entwurf
entsprechenden internationalen Abkommen ohne den gleichzeitigen
Beitritt bestimmter anderer Nationen —namentlich GroBbritanniens —
wirtschaftlich tragbar erscheint. Sodann werden aber auch fiir den
Fall, daB auf einer spiteren Konferenz andere Staaten in ausreichender
Zahl zur Ratifikation bereit sein sollten, die rechtstechnische Kon-
zeption des Entwurfs zu erortern und seine Fassung im einzelnen zu
uberpriifen sein. In der Stellungnahme der Bundesregierung zu dem
Entwurf sollen zumindest vorsorglich insoweit etwa gebotene An-
regungen aufgenommen werden. Da sich die Regelung des Entwurfs
weitgehend an das Warschauer Abkommen anlehnt, wird ein Ver-
gleich mit diesem luftrechtlichen Abkommen und seiner Auslegung
die Beurteilung der Bestimmungen des Entwurfs vielleicht in man-
chem Punkte erleichtern kénnen.

Der Uberblick iiber die zu behandelnden Probleme zeigt, daB die
geplante Reform des Seerechts uns vor schwierige Fragen stellen und
eine Arbeit sein wird, die, obwohl sie sich nur auf Teilgebiete des
Seehandelsrechts erstreckt, den Namen ,Reform® mit Recht verdient.
Das Bundesjustizministerium ist sicher, in- dem Kreis der Sachver-
stindigen hervorragende Berater gefunden zu haben, mit deren Hilfe
das Werk zum Wohl der deutschen Seeschiffahrt gelingen wird. Zu-
gleich wird damit ein wesentlicher Beitrag zur weiteren Vereinheit-
lichung des Seerechts geleistet werden, worauf die nationalen See-
rechtsvereine als die Wegbereiter einer solchen Entwicklung stolz sein
kénnen.



