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I

Gegenstand unserer Uberlegungen ist die Frage, welche Bedeutung das Briisseler
Internationale Ubereinkommen iiber die Beschriinkung der Haftung der Eigen-
tiimer von Seeschiffen von 1957, das in unsere Rechtsordnung zu iibernehmen wir
im Begriffe sind, fiir die Schiffsgléubigerrecite erlangt.

Zur Klérung dieses Problems wollen wir uns zunéchst jenen Zusammenhang ver-
gegenwirtigen, der zwischen dem Haftungssystem des geltenden Rechts und den
Schiffsglaubigerrechten besteht. Alsdann haben wir zu priifen, in welcher Bezie-
hung dieser Zusammenhang durch die Haftungsregelung des Abkommens von
1957 unterbrochen wird. Hieran reiht sich als letzte und wichtigste Frage diese,
ob und inwieweit Schiffsglaubigerrechte, wenn sie sich nicht mehr als rechtslogische
Folgerung aus dem Haftungssystem als solchem ergeben, iiberhaupt noch erforder-
lich und gerechtfertigt sind.

1. Das Haftungssystem des geltenden Rechts ist dadurch gekennzeichnet, daf3 der
Reeder fiir bestimmte gegen ihn gerichtete Anspriiche nur gegenstindlich be-
schriinkt, nimlich nur mit Schiff und Fracht einzustehen hat, dafl der Gidubiger
also grundsitzlich nur in das Schiff und in die mithaftenden Frachtforderungen
des Reeders vollstrecken kann, wihrend ihm der Zugriff a :f das iibrige Reeder-
vermbgen verwehrt ist. In gewissen Fillen freilich tritt an die Stelle dieser gegen-
stiindlich beschrinkten Haftung, oder auch neben sie, eine beschriinkt — person-
liche Haftung, welche jedoch, obgleich sie praktisch sogar die Regel bildet, hier
auBer Betracht bleiben kann.

Der Kreis der Anspriiche, fiir welche der Reeder solchermaBen beschrénkt haftet,
ist in § 486 HGB umschrieben.

Da sind zundchst jene Anspriiche genannt, welche sich aus einem Rechtsgeschiift
ergeben, das der Kapitiin kraft seiner gesetzlichea Vertretungsmacht geschlossen



hat. Die beschriinkte Haftung des Reeders greift gegeniiber dem Erfiillungs-
anspruch des Vertragsgegners Platz. Man denke etwa an Vertriige iiber Ver-
proviantierung oder Bebunkerung des Schiffes oder an eine notwendige Schiffs-
reparatur, die der Kapitin auf Kredit hat vornehmen lassen. Fiir den Anspruch
des Lieferanten auf den Kaufpreis und fiir den Anspruch der Werft auf den Werk-
lohn hat der Reeder nur mit Schiff und Fracht einzustehen. Geht das Schiff, ohne
eine neue Reise im Sinne des § 774 HGB angetreten zu haben, verloren und sind
auch Frachtforderungen nicht entstanden, dann ist mit Wegfall des Schiffes auch
das einzige Haftungsobjekt entfallen, welches allein dem Zugriff des Gléubigers

unterlegen hat.

Die Rechtfertigung der Haftungsbeschriinkung gegeniiber diesen Erfiillungs-
anspriichen wird darin erblickt, daB der Kapitéin infolge seiner Vereinsamung wih-
rend der Schiffsreise zu selbstindigem Handeln genétigt sei; deshalb muBl er auch
rechtlich zur Vornahme aller erforderlichen Geschiifte ermiichtigt sein. Anderer-
seits aber soll der Reeder wegen seiner beschrinkten EinfluBméglichkeit hierauf
aus diesen Rechtsgeschiiften nicht das unbeschriinkte Risiko tragen; der Kapitin
soll also haftungsrechtlich nur das Schiff verstricken kénnen.

Die Nr. 2 und 3 des § 486 sodann betreffen Schadensersatzanspriiche, die gegen
den Reeder gerichtet sind, jedoch nur Ersatzanspriiche, die aus einer Haftung des
Reeders fiir Fremdverschulden entspringen, sei dieses ein kontraktliches
oder deliktisches. Es gehort hierher die Haftung des Reeders fiir Verschulden der
Schiffsbesatzung oder des Seelotsen, aber auch die Haftung des Reeders fiir kon-
traktliches Verschulden seiner Erfiillungsgehilfen, mogen sie Angehorige der
Schiffsbesatzung oder des Landpersonals sein, sofern das Verschulden bei einer
MaBnahme veriibt wird, welche zu den Dienstobliegenheiten des Kapitéins gehort.

Auch hier ist es der Gesichtspunkt der mangelnden Uberwachungsméglichkeit die-
ser Personen und der mangelnden Beherrschbarkeit des Risikos, welcher zur Haf-
tungsbeschriinkung gefiihrt hat.

Als Verbindlichkeiten, fiir welche der Reeder nur beschrinkt haftet, sind sodann
noch die Beitriige des Reeders im Havereiverfahren und die Verpflichtung zur Zah-
lung von Bergungs- oder Hilfeleistungsléhnen zu nennen. Doch sind diese Fille
im Gegensatz zu den Tatbestinden des § 486 HGB dadurch gekennzeichnet, dal
hier sich auch die Hohe der Schuld selbst auf den Wert des geretteten Gegen-
standes beschrénkt.

2. Die Beschriinkung der Haftung auf Schiff und Fracht bedeutet, wie erwidhnt,
daB der Gléubiger nur in diese Gegenstiinde vollstrecken kann, daB ihm der Zu-
griff auf das iibrige Reedereivermégen, das sog. Landvermdgen, verwehrt ist. Dar-
in nun liegt eine Benachteiligung der betroffenen Gliubiger gegeniiber jenen Gliu-
bigern, denen der Reeder unbeschriinkt, also mit seinem Gesamtvermogen einzu-
stehen hat; denn diese letzteren Glaubiger kdnnen ebenfalls in das Schiff und in
die Frachtforderung vollstrecken, dariiber hinaus aber auch das gesamte iibrige
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Vermégen des Reeders belangen. Das geltende Recht hat daher jenen Glaubigern,
denen der Reeder nur beschrinkt haftet, als Ausgleich fiir diese ihre Benadhteili-
gung ein Schiffsgliubigerrecht, d. h. ein gesetzliches Pfandrecht an dem Schiff und
den mithaftenden Frachtforderungen gegeben, welches die Schiffsglaubiger im
Falle des Konkurses iiber das Reedervermégen zur abgesonderten Befriedigung
berechtigt und wodurch sie gegeniiber jenen Gliubigern, denen der Reeder un-
beschrankt haftet, welche aber nicht privilegiert sind, wiederum begiinstigt
werden. Das Schiffsglaubigerrecht stellt insoweit also das notwendige Korrelat
zur Haftungsbeschrinkung dar.

Dieser Gesichtspunkt ist im geltenden Recht freilich insofern nicht konsequent
und ausschlieBlich durchgefiihrt, als Schiffsgliubigerrechte auch einzelnen Gliu-
bigern gewihrt werden, denen der Reeder von vornherein unbeschrinkt haftet.
Das gilt fiir die in § 754 Nr. 1 bis 3 HGB genannten Anspriiche. Es handelt sich
jedoch hierbei um Tatbestiinde, bei denen, wie wir sehen werden, besondere Ge-
dichtspunkte Platz greifen. Systematisch storender ist dieses, daB in einzelnen Fil-
len Schiffsgliubigerrechte auch zugunsten von Forderungen entstehen, die zwar zu
dem Kreis der in § 486 HGB umschriebenen Anspriiche gehoren, fiir welche aber
aus besonderen Griinden der Reeder gleichwohl unbeschriinkt einzustehen hat.

Immerhin ist daran festzuhalten, daB der Korrelatsgesichtspunkt jener ist, mit
welchem bisher die Schiffsgléubigerrechte systematisch und rechtslogisch begriin-
det werden. Darauf wurde insbesondere auch bei den internationalen Beratungen
iiber Vereinheitlichung der Kataloge der Schiffsgliubigerrechte deutscherseits mit
Nachdruck hingewiesen. So schrieb Lindenmaier in seinem Bericht ither das
Hypotheken- und Privilegienabkommen von 1926: ,Das internationale Abkom-
men verwirklicht, was den Kreis der Schiffsgliubigerrechte und die Reihenfolge
der Vorrechte angeht, zu einem wesentlichen Teil deutsche Rechtsgedanken. Das
ist dem wirkungsvollen Eintreten der Vertreter des Reichsjustizministeriums bei
den Briisseler Beratungen zu danken. Sie haben auch dem Korrelatsgedanken des
deutschen Rechts Einfithrung zu verschaffen gewuBt, der dem Gléubiger in allen
Fillen der Beschrinkung der Reederhaftung als Ausgleich ein gesetzlich privi-
legiertes Pfandrecht an Schiff und Fracht gewihrt.”

II

Priifen wir nunmehr die Rechtslage, die sich aus dem Haftungsabkommen von 1957
ergibt, 8o zeigt sich, daB der dem geltenden Recht innewohnende Zusammenhang
zwischen dem Haftungssystem und den Schiffsgliubigerrechten aufgehoben
ist, daB der Korrelatsgesichtspunkt als rechtslogische Rechtfertigung der Schiffs-
gliubigerrechte hiernach nicht mehr zutrifft.

1. Zur Darstellung der aus dem Abkommen sich ergebenden Rechtslage sei zu-
nichst der Kreis jener Forderungen umschrieben, denen gegeniiber nach dem Haf-
tungsabkommen eine Haftungsbeschriinkung soll Platz greifen konnen, wobei es



jedoch hier weder moglich noch erforderlich ist, die betroffenen Forderungen er-
schopfend aufzuzéhlen. ’

a)

b)

Das Abkommen regelt in Art. 1 ebensowenig, wie es in § 486 HGB der
der Fall ist, die materielle Ersatzpflicht selbst. Die Regelung der Frage,
unter welchen Voraussetzungen der Reeder zu Schadensersatz verpflichtet
wird, bleibt den nationalen Rechtsordnungen vorbehalten. Art.1 des Ab-
kommens umschreibt lediglich jene Tatbestiinde, bei welchen, falls sie nach
den nationalen Rechtsordnungen eine Ersatzpflicht des Reeders begriinden,
die?MBglidlkeit der Haftungsbeschriinkung bestehen soll.

Nach dem Briisseler Ubereinkommen kann sodann, ebenso wie im gelten-
den deutschen Recht, eine Haftungsbeschrinkung gegeniiber Ersatz-
anspriichen nur da Platz greifen, wo der Reeder fiir Fremdverschul-
den einzustehen hat, wiihrend bei Eigenverschulden desselben stets un-
beschriinkt gehaftet wird.

Andererseits kennt das Haftungsabkommen die Moglichkeit der Haftungs-
beschriinkung nur gegeniiber Ersatzanspriichen, nicht aber auch
gegeniiber Anspriichen auf Erfiillung von Vertriigen, die der Kapitin ge-
schlossen hat, fiir welche nach geltendem Recht der Reeder gleichfalls nur
beschréinkt einzustehen hat. Da unter den Konferenzteilnehmern in Briissel
Einigkeit dariiber bestanden hat, daB bei allen Anspriichen, die nach dem
Haftungsabkommen einer Haftungsbeschrinkung nicht unterliegen, un-
beschriinkte Haftung bestehen soll, greift also auch bei den Verpflichtun-
gen des Reeders aus Kreditgeschiften des Kapitins — von der Bodmerei
zunéichst abgesehen — die unbeschriinkte Haftung Platz.

2. Im iibrigen unterscheidet das Briisseler Abkommen wie folgt:

a)

b)

Nach Art. 1 lit. a unterliegen der Haftungsbeschrinkung alle Ersatz-
anspriiche aus Verletzung von Personen, die sich zum Zwecke der Beforde-
rung an Bord des Schiffes befinden, ebenso die Ersatzanspriiche wegen Ver-
lustes oder Beschidigung von Sachen an Bord des Schiffes. In all diesen
Fillen also, in denen nach der nationalen Rechtsordnung der Reeder etwa
wegen Verletzung eigener Passagiere oder wegen Beschiddigung von Giitern
der ‘eigenen Ladungsbeteiligung aus kontraktlichem oder deliktischem
Fremdverschulden ersatzpflichtig wird — es kommen fiir das deutsche
Recht insbesondere die §§ 485, 607 HGB in Betracht —, kann er seine
Haftung beschrénken.

Diesen Tatbestiinden stellt lit. b die Verletzung von Personen oder Giitern
gegeniiber, welche sich nicht auf dem Schiff selbst befinden, sondern auf
dem Lande oder Wasser, z. B. auf dem Entgegenkommer oder beim Aus-
booten, wenn jedoch die Personenverletzung oder Giiterbeschidigung ver-
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iibt wird durch eine an Bord des Schiffes befindliche Person, fiir deren
Verschulden der Reeder einzustehen hat. Es handelt sich hier also vorwie-
gend um deliktische Haftungsfille gemiB den §§ 485, 735 HGB.

Nach Satz 2 der lit. b greift eine Haftungsbeschrinkung ferner Platz, wenn
der Reeder haftbar wird wegen Personenverletzung oder Sachbeschidigun-
gen, die verschuldet worden sind von Personen, welche sich nicht an Bord
des Schiffes befinden, fiir welche der Reeder aber ebenfalls einzustehen
hat; hierunter fillt z. B. die Haftung des Reeders fiir Verschulden des
Schleppfithrers, des Stauers, des Festmachers, aber auch die Haftung des
Reeders fiir Verschulden eines Angehdrigen des Landpersonals, sofern
das Verschulden sich bezieht auf die Fiihrung oder Bedienung des Schiffes,
das Laden oder Loschen von Giitern oder auf das Einschiffen und Aus-
booten von Reisenden, d. h. also im Sinne des geltenden Rechts, wenn das
Verschulden unterliuft bei Mafinahmen, die zu den Obliegenheiten des
Kapitiins gehoren.

Ein Vergleich dieser Regelung des Abkommens mit dem geltenden deut-
schen Recht ergibt gewisse Uberschneidungen. Wihrend Art. 1 des Abkom-
mens nach dem bisher Gesagten nur umfaBt Ersatzanspriiche wegen Per-
sonenverletzung und Sachbeschiddigung, die Fille reinen Vermégens-
schadens dagegen nicht betrifft, so z. B. nicht den Verspitungsschaden oder
den Schaden aus unrichtiger Konnossementsausstellung, greift nach gel-
tendem Recht auch in diesen Fillen eine Haftungsbeschrinkung dann Platz,
wenn ein Verschulden des Kapitiins vorliegt. Ebensowenig fillt unter Art. 1
des Abkommens ein Ersatzanspruch, der darauf beruht, dal der Kapitén
einen vom Reeder geschlossenen Zeitchartervertrag nicht sachgemédl erfiillt
oder etwa vorzeitig abbricht, wihrend nach geltendem Recht auch hier die
Haftungsheschridnkung besteht.

In lit. b des Art. 1 Abs. 1 des Abkommens wird auBer der Verletzung von
Personen und der Beschiidigung von Sa hen, die sich nicht an Bord des
Schiffes befinden, in den Kreis jener Anspriiche, bei welchen die Haftung
beschriinkbar ist, noch einbezogen die Ersatzpflicht aus Beeintrdchtigung
von Rechten (“infringement of any rights”), eine Formulierung, deren
Bedeutung zweifelhaft ist und iiber welche auch die Protokolle der Briis-
seler Konferenz keinen Aufschluf geben. Als Beispiele einer solchen
Rechtsbeeintrichtigung darf jedoch wohl die vom BGH 6, 102, anerkannte
Haftung des Reeders aus Notstandshandlungen des Bewachungsmannes
gemiB § 904 HGB angesehen werden. Es darf weiter angenommen werden,
daB die durch solche Rechtsbeeintriichtigung verursachten Schiiden auch
dann der Haftungsbeschriinkung unterliegen, wenn sie reine Vermdgens-
schiiden sind, und ich méchte glauben, daB unter dem Begriff “infringement
of any rights” die Tatbestinde der Verletzung von Schutzgesetzen zu ver-
stehen sind, welche auf den Schiffahrtsbetrieb Bezug haben.



e) SchlieBlich sei noch erwihnt, daB nach Art.1 Abs. 4 des Abkommens von
der Haftungsbeschrinkung ausdriicklic: ausgenommen sind die Anspriiche
aus Hilfeleistung und Bergung und die Anspriiche auf Beitragsleistung zur
grofen Haverei. Im geltenden Recht ist die Befriedigung dieser Anspriiche
aus dem Seevermdgen deshalb gerechtfertigt, weil die Rettung des Schiffes
nicht nur dem Reeder, sondern zugleich allen jenen Glidubigern zugute
kommt, denen der Reeder nur mit eben diesem Schiff haftet. Da nach dem
Ubereinkommen die Befriedigung jener Gldubiger, denen der Reeder be-
schriinkt haftet, von der Erhaltung des Schiffes als Seevermdgen jedoch
nicht mehr abhingt, kommt die Rettung nunmehr auler dem Reeder jenen
anderen Gldubigern zugute, denen der Reeder unbeschrénkt, d. h. mit sei-
nem Restvermdgen, zu dem das Schiff gehort, haftet. Deshalb sollen die
genannten Forderungen aus dem Restvermdgen getilgt werden, den Haf-
tungsfonds dagegen nicht belasten.

3. F:agen wir nun, wie die Haftungsbeschrinkung nach dem Abkommen sich aus-
wirkt und welche Wirkung hierbei den Schiffsgliubigerrechten zukommt, so ist fiir
unsere weiteren Uberlegungen folgendes von Bedeutung:

Nach dem Abkommen tritt im Gegensatz zum geltenden Recht die Haf-
tungsbeschrinkung nicht ipso iure ein, sondern die Haftung ist nur be-
schriinkbar durch eine Handlung des Reeders. Diese Handlung besteht in
der Errichtung des sog. Haftungsfonds. Die Hohe desselben errechnet sich
nach dem Raumgehalt des Schiffes (Nettoregistertonnen -+ Maschinen-
raum) multipliziert mit 3100 Goldfranken je Raumtonne bei Personen-
schiiden, und mit 1000 Goldfranken je Raumtonne bei reinen Sachschiiden.
Kann der Reeder den Haftungsfonds nicht erstellen, dann bleibt seine un-
beschrinkte Haftung fiir alle Verbindlichkeiten bestehen. Dies fiihrt in
groBen Schadensfillen zur Eréfinung des Konkurses iiber das Vermogen
des Reeders. Im Konkursverfahren konnen alsdann die Schiffsgldubiger
abgesonderte Befriedigung nach Mafigabe des Rangverhéltnisses ihrer
Pfandrechte erwirken.

Wird dagegen der Haftungsfonds erstellt und damit die Haftung des Ree-
ders beschriinkt, dann dient der Fonds zur ausschlieflichen Befriedigung
jener Gldubiger, denen der Reeder beschriinkt haftet (Art. 2 Abs. 3). Das
will besagen, daB solche Gliubiger, denen der Reeder unbeschrinkt, d. h.
mit seinem iibrigen Vermdgen haftbar bleibt — zu welchen nach dem Ge-
sagten auch die Beitragsberechtigten im Havereiverfahren und die Gliubi-
ger von Lohnforderungen fiir Bergung oder Hilfeleistung gehéren —, sich
an den Haftungsfonds nicht halten konnen (Art. 3 Abs. 2). Der Fonds steht
ausschlieBlich jenen Gldubigern zur Verfiigung, denen der Reeder be-
schriinkt haftet; und die Befriedigung dieser hieran beteiligten Gléubiger
erfolgt gleichmiBig und im Verhiltnis der Hohe ihrer festgestellten An-
spriiche (Art. 3 Abs. 2). Der Haftungsfonds bildet demgem&B eine Sonder-
masse zur ausschlieBlichen Befriedigung dieser Gldubiger. Umgekehrt aber
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diirfen auch diese Gliaubiger sich alsdann nicht mehr an das iibrige Reeder-
vermdgen halten (Art. 2 Abs. 4).

Da nun das Schiff, welches mit dem Schiffsgldubigerrecht belastet ist, zu
dem iibrigen Vermogen des Reeders gehort, auf welches jene Gldubiger,

. denen der Reeder beschriinkt mit dem Fonds haftet, keinen Zugriff mehr
haben, konnen diese Gldubiger, wenn der Haftungsfonds errichtet ist, als-
dann auch die Schiffsgldubigerrechte fiir solche Forderungen, fiir die der
Reeder beschréinkt haftet und welche ausschlieBlich aus dem Haftungs-
fonds zu befriedigen sind, nicht mehr zum Zwecke abgesonderter Befriedi-
gung geltend machen (vgl. Art. 2 Abs. 4, Art. 6 Abs. 1).

Mit dieser Regelung ist im Abkommen der dem geltenden Recht zugrundeliegende
Korrelatsgesichtspunkt beseitigt.

Schiffsgldubigerrechte behalten nach dem Abkommen nur dann noch eine recht-
liche Wirkung, wenn die Errichtung des Haftungsfonds unterbleibt, dagegen im
Falle der Errichtung des Haftungsfonds nur noch insoweit, als sie fiir Forderungen
bestehen, fiir welche der Reeder unbeschriinkt, d.h. mit seinem Restvermégen
haftet. Da das belastete Schiff nicht Bestandteil des Haftungsfonds, sondern des
iibrigen Reedervermiogens ist, welches nur noch jenen Gléubigern zur Verfiigung
steht, die aus dem Haftungsfonds nicht befriedigt werden, ist den auf den Haf-
tungsfonds beschrinkien Gldubigern die Realisierung ihres am Schiff bestehenden
Pfandrechtes verwehrt.

Das Besagte 1dBt ersehen, daB nach der Regelung des Abkommens auch die Gegen-
iiberstellung der Begriffe beschriinkter und unbeschrinkter Haftung, wie sie dem
geltenden Recht geldufig ist, insofern nicht mehr voll zutrifft, als im Falle der
Errichtung des Haftungsfonds jene Gldubiger, denen gegeniiber die Haftungs-
beschrinkung nicht Platz greift, denen der Reeder also sozusagen unbeschrinkt
haftet, auch ihrerseits mit ihrem Zugriff auf das Restvermégen beschrénkt sind.
Immerhin aber kiénnen diese Glidubiger ihre Schiffsgléubigerrechte und sonstigen
Pfandrechte oder Hypotheken uneingeschriinkt realisieren, und zwar auch dann,
wenn iiber dieses Restvermigen ein Konkurs erdffnet werden sollte.

In Zusammenfassung des bisher Gesagten ist also auf die Frage, welche Bedeutung
die Schiffsgldubigerrechte nach dem Abkommen haben, folgendes festzuhalten:

a) Unterbleibt die Errichtung des Haftungsfonds, sei es etwa, weil der Scha-
den nur gering ist oder weil die Mittel des Reeders nicht ausreichen, dann
tritt eine Haftungsbeschriinkung iiberhaupt nicht ein. Das wird bei groBen
Schiden als regelmiiBige Folge die Erofinung des Konkurses iiber das
Reedervermégen zur Folge haben, in welchem alsdann die Schiffsgldubiger
wie alle iibrigen Pfand- oder Hypothekenglidubiger abgesonderte Befriedi-
gung erwirken konnen.
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b) Wird dagegen der Haftungsfonds erstellt, dann dient er zur ausschlieBlichen
Befriedigung jener Gliubiger, denen gegeniiber die Haftungsbeschrin-
kung der Reeder Platz greift. In diesem Falle verlieren auch die solchen
Gliubigern zustehenden Schiffsglaubigerrechte ihre Wirkung. Diese Gldu-
biger erhalten gleichméBige anteilsmifige Befriedigung aus dem Fonds;
auf das belastete Schiff dagegen, welches zum Restvermbgen des Reeders
gehort, konnen sie nicht mehr zuriickgreifen, selbst wenn ein Teil ihrer
Forderung ungedeckt geblieben ist.

Jene Schiffsgliubiger dagegen, fiir deren Forderungen der Reeder un-
beschriinkt haftet, welche also Befriedigung aus dem Restvermégen des
Reeders erlangen, konnen, auch wenn iiber dieses Konkurs eréffnet wird,
ihre Schiffsgldubigerrechte durch abgesonderte Befriedigung realisieren.

11

Damit sind wir bei der dritten Frage angelangt, welche lautet:

Sind unter der Regelung des Haftungsabkommens von 1957 Schiffsgléubi-
gerrechte iiberhaupt noch erforderlich und gerechtfertigt?

Diese Frage hat bereits der Referent des Bundesjustizministeriums Herr Mini-
sterialdirektor Prof. Dr. Gessler in seinem in diesem Kreis gehaltenen Referat
aufgeworfen, als er sagte: ,Die gesetzlichen Bestimmungen iiber die Schiffsgldu-
bigerrechte werden zwar unmittelbar von dem Abkommen nur unwesentlich be-
troffen. Es wiirde geniigen, die Tatbestinde des § 754 Nr. 8 und 9 des HGB den
neuen Haftungsbeschrinkungsfillen anzugleichen. Es bedarf jedoch der sorgfdl-
tigen Uberlegung, ob eine Sicherung dieser Anspriiche durch Schiffsgliubiger-
rechte iiberhaupt noch erforderlich ist.“

1. Betrachten wir die Schiffsgliubigerrechte lediglich unter diesem Aspekt, dafl
sie im Konkurs iiber das Reedervermdgen zur abgesonderten Befriedigung berech-
tigen, dann erscheint es in der Tat zweifelhaft, ob sie noch gerechtfertigt sind. Im
Konkurs niimlich, mag er das Gesamtvermdgen des Reeders erfassen oder mag
er nach Errichtung des Haftungsfonds und nach Ausscheiden aller aus diesem
zu befriedigenden Gliubiger auf das Restvermdgen des Reeders beschriinkt sein,
treffen mit den Schiffsgliubigern auch die iibrigen Gldubiger des Reeders zusam-
men, welche aus der Konkursmasse zu befriedigen sind, also auch jene, welche
keinen maritime claim haben, so z. B. das Landpersonal wegen riickstindiger
Lohnforderungen, private Lieferanten des Reeders und wer sonst als personlicher
Gléubiger in Betracht kommen mag. Hier aber wird es problematisch, inwiefern
eine Privilegierung jener Gldubiger, deren Forderungen zu den im Katalog des
§ 754 HGB aufgeziihlten Anspriichen gehoren, gegeniiber allen anderen Gléu-
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bigern begriindet sei. Inwiefern verdient z. B. die Schiffsbesatzung wegen ihrer
riickstéindigen Heuerforderungen eine solche Besserstellung gegeniiber dem Land-
personal, dessen riickstindige Lohnforderungen nur bevorzugte Konkursforde-
rungen bilden. Warum soll ferner derjenige, der auf Kapitinshestellung Bunker-
ol liefert, im Konkurs des Reeders bevorzugt werden gegeniiber jenem Lieferan-
ten, der die Villa des Reeders mit Heizél versorgt, da ja nach dem Haftungsabkom-
men der Reeder auch fiir das vom Kapitiin bestellte Bunkerdl kiinftig unbeschriinkt
haften soll. Wodurch ist es gerechtfertigt, daB8 die Anspriiche der Berufsgenossen-
schaft und der Versicherungsanstalt, welche ebenfalls durch Schiffsgliubigerrecht
privilegiert sind, besser zu behandeln seien als der Anspruch auf Krankenver-
sicherung?

Es handelt sich in all diesen Fillen nicht um die Frage, ob diese oder jene Art
von Anspriichen im Konkurs gegeniiber Anspriichen anderer Art zu bevorzugen
sei, sondern in Frage steht dieses, inwiefern es gerechtfertigt ist, daB Gliaubiger,
welche sachlich denselben Anspruch haben, z. B. Anspruch auf Dienstlohn oder
Anspruch auf den Kaufpreis wegen gelieferter Waren, im Konkurs verschie-
d e n behandelt werden.

Wir sind in der Tat der Meinung, daB eine unterschiedliche Behandlung von Gliu-
bigern gleichartiger Forderungen im Konkurs des Reeders nicht gerechtfertigt ist,
daB} vielmehr die Lohnforderungen des Schiffspersonals rechtlich den Lohnforde-
rungen des Landpersonals gleichzustellen seien, dal ebenso die Kaufpreisforde-
rungen von Lieferanten dieselbe Behandlung zu erfahren hitten, mag die Bestel-
lung durch den Kapitin oder durch den Reeder selbst erfolgt sein, und daB im
Konkurs des Reeders auch kein Unterschied gemacht werden darf zwischen den
Prémienforderungen aus Unfallversicherung und aus Krankenversicherung.

Wir sind weiter der Meinung, daB der eigentliche Zweck des Schiffsgliubiger-
rechts gar nicht darin besteht, die privilegierten Forderungen im Konkurs des
Reeders gegeniiber gleichartigen, aber nicht privilegierten Forderungen zu be-
giinstigen, und es wiire daher ernsthaft zu iiberlegen, ob den Schiffsgldubiger-
rechten im Konkurs die privilegierende Wirkung nicht zu versagen sei.

Man wird hiergegen den Einwand systematischer Inkonsequenz erheben. Dieselbe
Inkonsequenz indessen ergibt sich bereits aus der Regelung des Briisseler Haf-
tungsabkommens, indem bei Errichtung des Haftungsfonds die Schiffsgliubiger-
rechte bei allen jenen Forderungen versagen, welche aus diesem Fonds zu befrie-
digen sind. Wiirde aber der Zweck dieser Privilegien in der Sicherung der Forde-
rungen im Fall der Unzulinglichkeit des verteilbaren Vermogens bestehen, dann
miiflten die Schiffsgldubigerrechte sich gerade dann bewihren, wenn der Haf-
tungsfonds zur Tilgung der daraus zu befriedigenden Forderungen nicht aus-
reicht.

Dieses nun fiihrt zu der Frage, wogegen die Schiffsgliubigerrechte sichern sollen,
wenn ihr Zweck nicht in der Sicherung gegen Unzulinglichkeit des verteilbaren
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Vermogens besteht. Welches ist der eigentliche seerechtliche Zweck dieser
Privilegien, der es rechtfertigt und gebietet, daB das spéter entstehende Pfand-
recht dem fritheren im Range vorgeht und da8, jedenfalls nach unserem deutschen
Redht alle Schiffsgliubigerrechte den Vorrang vor der Schiffshypothek geniefen?

Betrachten wir, um eine Antwort auf unsere Frage zu erlangen, die historische
Entwicklung der Schiffsgliubigerrechte in den einzelnen Lindern, so zeigt sich,
daB die Griinde, welche zu den Katalogen der Schiffsgléubigerrechte gefithrt haben,
durchaus verschieden sind. So diente in Frankreich das Privileg vor der Einfiih-
rung der Schiffshypothek als Ersatz der noch fehlenden Hypothek, so daB ur-
spriinglich praktisch alle auf den Seeverkehr bezogenen vertraglichen Verpflich-
tungen des Reeders fiir die Gliubiger privilegiert waren. Anders in England. Da
dort die registrierte Schiffshypothek bereits seit 1823 besteht, sind die “liens” im
wesentlichen nur fiir deliktische Anspriiche entwickelt worden. In den USA wie-
derum, wo im vorigen Jahrhundert noch die Abladerinteressen dominierten, der
Schiffsverkehr dagegen vorwiegend von britischen Schiffen hesorgt wurde, hat die
Entwicklung dazu gefiihrt, da8 praktisch fiir alle diesen Schiffen in amerikanischen
Hifen geleisteten Dienste ein Schiffsgliubigerrecht zuerkannt wurde. Wir gewin-
nen demnach aus der Betrachtung der historischen Entwicklung fiir unsere Frage
im Grunde nichts.

Wir miissen daher unsere Frage nach dem typisch seerechtlichen Zweck der Schiffs-
glaubigerrechte neu stellen und hier ist folgendes wesentlich:

Die Schiffsgliubigerrechte bewihren sich, wie alle Pfandrechte unabhingig vom
Konkurs des Reeders auch im Falle einer Singularvollstreckung in das
Schiff. Diese erfolgt durch Zwangsversteigerung. Mit der Versteigerung des Schif-
fes erlgschen die am Schiff bestehenden Pfandrechte und setzen gich an dem Ver-
steigerungserlos mit der Wirkung fort, daB dieser den Pfandgliubigern nach
MaBgabe des Rangverhiltnisses ihrer Rechte zuzuteilen ist.

Da dieser Grundsatz nicht nur im deutschen Recht besteht, sondern gleichermafen
auch in allen Auslandsrechten gilt, ist es unerheblich, in welchem Hafen unter
welcher Rechtsordnung und von welchem Gléubiger die Vollstreckung betrieben
wird.

Die eigentliche Bedeutung und die typisch seerechtliche Funktion der Schiffs-
gldubigerrechte besteht nun darin, daB, wo auch immer in das Schiff eine Einzel-
vollstreckung erfolgt und welcher Gldubiger auch immer sie betreibt, die durch
Schiffsgliubigerrechte privilegierten Forderungen, soweit sie durch den Erlés
gedeckt sind, bei der Verteilung des Versteigerungserloses mitberiicksichtigt und
befriedigt werden, und zwar unabhéingig davon, wie der Reeder in seinem Heimat-
ort als Schuldner haftet.

Das Gesagte gilt selbst dann, wenn der inléndische Reeder in Konkurs geriit, das
Schiff sich aber im Ausland befindet. Wohl gehort auch dieses Schiff zur Kon-



kursmasse. Ist aber der Konkursverwalter nicht in der Lage, das Schiff auch bei-
zuziehen und wird es im Ausland im Wege der Singularvollstreckung versteigert,
dann sind auch in diesem Falle die Schiffsgliubiger am Erlds mitbeteiligt.

Nur dann, wenn der Reeder nach MaBgabe des Haftungsabkommens von seiner
Haftungsbeschrinkung durch Errichtung des Haftungsfonds Gebrauch macht,
scheiden jene Schiffsgliubiger der Vertragsstaaten, denen der Reeder beschrinkt
haftet, aus; dafiir kommt ihnen der Haftungsfonds zugute, der nunmehr aus-
schlieBlich zur Befriedigung ihrer Forderungen dient.

Es ist also nicht der Konkurs des Reeders, wo das Privileg sich bewéhren soll, son-
dern die Einzelexekution in das Schiff. — :

Gehen wir von dieser Erkenntnis aus und fragen wir nunmehr, fiir welche For-
derungen es notwendig und begriindet ist, gerade im Falle der Singularvollstrek-
kung teilzuhaben an dem Versteigerungserlds, dann ergibt sich, daB der Kreis
der in Betracht kommenden Forderungen gegeniiber dem geltenden Katalog der
Schiffsglidubigerrechte zu reduzieren ist, daBl er jedenfalls nicht mehr danach be-
stimmt werden kann, ob der Reeder beschrénkt haftet oder nicht.

Priifen wir den Katalog des § 754 HGB unter diesem Aspekt, so ist folgendes zu
sagen.

a) Gerechtfertigt und notwendig ist eine solche Sicherung zuniichst fiir die
Heuerforderiingen der Schiffsmannschaft in zeitlicher Beschrinkung. Man
denke an den Fall, daB irgendein Gliubiger in einem ausléndischen Hafen
in das Schiff vollstreckt. Hier muB die Schiffsmannschaft aus dem Verstei-
gerungserlos bevorzugt befriedigt werden und sie kann nicht darauf be-
schriinkt bleiben, etwa vom Ausland her den inléindischen Reeder belangen
zu miissen. Insofern ist die Lage der Schiffsmannschaft eine wesentlich
andere, als sie bei dem am Ort des Reeders titigen Landpersonal gegeben
ist, bei welchem eine solche Situation nicht eintritt, daher auch ein der-
artiges Sicherungsbediirfnis nicht besteht.

'b) Gerechtfertigt ist ferner die Privilegierung der &ffentlichen Schiffahrts-
abgaben und der Hafengebiihren. Wird beispielsweise von einem Gléubi-
ger im Hamburger Hafen in ein auslindisches Schiff vollstreckt, dann soll
die offentliche Hand nicht darauf angewiesen sein, den auslindischen

Eigentiimer in seinem Heimatland verklagen zu miissen, bei dem hier

durchgefiihrten Vollstreckungsverfahren aber zusehen zu miissen, wie der

Erlés unter anderen Gldubigern zur Verteilung kommt.

~—

Gleiches gilt fiir die Anspriiche aus Bergung und Hilfeleistung und fiir die
Vergiitungsforderung im Havereiverfahren. Auch diese Gléubiger sind am

c

~
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Versteigerungserlos bevorzugt zu beteiligen, denn ihren Aufwendungen
oder Opfern ist die Erhaltung des Schiffes auch fiir die iibrigen Gléubiger
zu verdanken. .

d) Auch die aus einem Schiffsunfall entspringenden deliktischen Ersatz
forderungen mégen durch Schiffsgldubigerrechte privilegiert bleiben; und
der Vorrang auch dieser Forderungen vor der Schiffshypothek erscheint
gerechtfertigt, weil der Hypothekengliubiger in der Lage ist, seine Kredit-
gewihrung von dem Abschlufl einer Haftpflichtversicherung durch einen
Reeder abhiingig zu machen.

Dagegen ist nicht einzusehen, wodurch auch eine Privilegierung der aus
Vertragsverletzung erwachsenden Ersatzanspriiche der Ladungs-
beteiligten und der Fahrgiste begriindet sein soll. Zum einen sind es die
Geschiidigten selbst, welche sich ihren Vertragspartner unter dem Gesichts-
punkt der Zuverldssigkeit ausgewihlt haben, und dadurch unterscheiden
sie sich von den deliktisch Geschiédigten. Zum anderen sind die Ladungs-
beteiligten in der Lage, durch AbschluB einer Transportversicherung sich
selbst zu schiitzen. Es ist auch zu beachten, daB analoge Ersatzforderungen,
die den Vertragsbeteiligten gegeniiber andersartigen Unternehmern eat-
stehen, in unserer Rechtsordnung nicht gesichert sind, mag die Vertrags-
verletzung von inléndischen oder von ausléndischen Vertragspartnern be-
gangen werden. Eine iiberzeugende Begriindung dafiir, daB die Anspriiche
im Seeverkehr etwa deshalb privilegiert sein sollen, weil Vertragsverlet-
zung beim Schiffahrtsbetrieb begangen ist, 1Bt sich schwerlich finden.

&) Auch die Notwendigkeit einer Privilegierung der Torderungen der Berufs-
genossenschaft und der Versicherungsanstalt ist nicht einzusehen, zumal
sich hier auch niemals die Notwendigkeit einer im Ausland durchzufiih-

renden Klage ergibt.

~

f) Auszuschlieflen von einer Privilegierung durch Schiffsgliubigerrechte sind
sodann die aus Kreditgeschiften des Kapitiins entspringenden
Erfiillungsanspriiche gegen den Reeder. Es sei nicht verkannt, daB gerade
bei Kleinbetrieben das Bediirfnis nach kurzfristigen Betriebskrediten viel-
fach ein vordringliches ist; und der Vorrang des spiteren Rechts gegen-
iiber dem frither entstandenen soll gerade bewirken, daB der Kapitin
immer weitere Kredite soll erlangen kinnen.

Wenn wir uns aber klarmachen, daB die Vorrangigkeit der Sicherung spiter auf-
genommener Kredite vor den aus friiheren Kreditgeschiften bereits entstandenen
Schiffsgliubigerrechten und Hypotheken dieses bedeutet, daB Werte des Schiffes,
auf welche der Reeder bereits Kredit aufgenommen hat und welche zur Sicherung
der frilheren Kreditgeber bereits verpfindet worden sind, diesen Gléubigern nach-
triiglich rangmiiBig wieder entzogen und zur nochmaligen Kreditbeschaffung dem
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neuen Gldubiger verpfindet werden, so kann eine solche rechtliche Konsequenz
keinesfalls mit dem Hinweis auf nur praktische Bediirfnisse gerechtfertigt sein.
Es kommt hinzu, daB diese Rechislage gerade von zahlungsschwachen Reedern
in miBbilligenswerter Weise ausgenutzt werden kann, indem, wie die Entschei-
dung in BGH 29, 195 ersehen 1éBt, Lieferanten in Kenntnis der Zahlungsschwie-
rigkeit des Reeders Bestellungen nur noch vom Kapitiin entgegennehmen, um sich
hierdurch auf Kosten aller fritheren Kreditgeber und Pfandglidubiger eine rang-
begiinstigte Sicherung zu verschaffen.

Wird aber die Privilegierung der Forderungen aus Kreditgeschilten des Kapiténs
beseitigt, dann ist es notwendig, auch die Mdglichkeit der Verbodmung zu
iiberpriifen und sie, sofern sie iiberhaupt noch beibehaiten werden soll, in ihren
Voraussetzungen und in ihrer Wirkung so zu gestalten, daB sie nicht als Ersatz
des fiir Kreditgeschifte entfallenden Schiffsgléubigerrechts dienen kann, Will man
dem Kreditbediirfnis der kleineren Betriebe Rechnung tragen, dann mége es dem
Kapitiin gestattet sein, ein rechtsgeschiiftliches Pfandrecht an dem Schiff zu begriin-
den, welches jedoch den Vorrang der dlteren Rechte nicht beeintrichtigen darf.

Zum SchluB sei mit wenigen Worten noch auf das internationale Recht hin-
gewiesen.

Die Entstehung von Schiffsgléubigerrechten beurteilt sich nach herrschender Auf-
fassung nach der lex loci, da dieses die zustindige Rechtsordnung ist, welche iiber
die Gewihrung von Sicherheiten fiir die Glaubiger zu bestimmen hat. Ein in die
Heimat zuriickkehrendes deutsches Schiff ist daher vielfach auch mit ausléndischen
Schiffsgldubigerrechten belastet. Welche Wirkung hitte es nun, wenn unser Kata-
log der Schiffsglidubigerrechte reduziert werden sollte? Es gilt der Grundsatz, da8
die nach auslindischem Recht entstandenen Schiffsgliubigerrechte anzuerkennen
und zu respektieren sind. Fiir das Rangverhiltnis aller am Schiff bestehenden ding-
lichen Rechte entscheidet jedoch das Recht jenes Ortes, wo die Zwangsvollstrek-
kung erfolgt. Wird nun die Versteigerung des Schiffes im Inland betrieben, dann
wiirden auch ausléndische Schiffsgldubigerrechte nur insoweit einen Vorrang vor
der Schiffshypothek genieBen, als die den auslindischen Privilegien -zugrunde-
liegenden Forderungen auch nach unserem deutschen Recht mit entsprechendem
Schiffsgléubigerrecht gesichert sind. Ist das nicht der Fall, dann treten die aus-
léndischen Privilegien hinter die Hypotheken und die vorrangigen Privilegien zu-
riick. Insoweit kiime also die Anderung unseres Gesetzes den Hypotheken zZugute,

Die Reduzierung unseres Kataloges der Schiffsgldubigerrechte wiire dagegen ohne
Wirkung, wenn in ein deutsches Schiff in einem auslindischen Hafen vollstreckt
wird und wenn die zustéindige lex fori weitergehende Schiffsgliubigerrechte an-
erkennt. Das gilt namentlich in jenen Lindern, welche die Privilegierungsabkom-
men von 1926 iibernommen haben, in welchem auf Grund des deutschen Einflusses
die Privilegierung der Forderungen aus Kreditgeschiiften des Kapitiins anerkannt
ist. In diesem Falle miiBlten es die deutschen Gliubiger hinnehmen, daB sie mit
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einer im auslindischen Recht vorgesehenen groBeren Zahl von Schiffsgléubigern
konkurrieren, und es miiBten auch die deutschen Hypotheken hinter diesen rang-
méBig zuriickstehen.

Es ist daher erforderlich, das Problem der Schiffsgléubigerrechte nicht nur im Zuge
unserer bevorstehenden Seerechtsreform zu lésen, sondern auch international von
neuem zur Erérterung zu stellen; und es will scheinen, daB die Situation fiir eine
internationale Revision der Schiffsglaubigerrechte giinstig ist, weil GroBbritannien
seit jeher, nunmehr aber auch die USA an einer Besserstellung der Schiffshypo-
thek interessiert sind. Dieses Interesse beruht darauf, daB die USA nach dem
letzten Kriege sowohl solchen Ldndern, die ihre Schiffe verloren haben, als auch
jenen Staaten, die durch Erwerb einer eigenen Flotte an der Weltschiffahrt teil-
zuhaben wiinschten, Schiffe zur Verfiigung stellten, wobei die Amortisation des
Gegenwertes durch Schiffshypotheken gesichert wurde.



