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Der gegenwirtige Stand der Arbeiten zur
Modernisierung des Seerechts

Meine Herren,

wenn ich mich Ihnen heute als neuer Leiter der Abteilung fiir Handels= und Wirt=
schaftsrecht im Bundesjustizministerium vorstelle, dann liegt es nahe, da ich den
Versuch mache, Thnen ein Bild der Entwicklung des Seehandelsrechts zu geben, wie
es sich aus unserer Sicht gegenwirtig darstellt. Dabei steht selbstverstdndlich die
internationale Entwicklung im Vordergrund, ohne deren Beriicksichtigung eine
Weiterbildung des deutschen Seehandelsrechts jedenfalls in ihren Grundziigen nicht
denkbar ist: die Bundesregierung jedenfalls glaubt nicht, daB8 sie auf einem so
dem internationalen Zusammenspiel ausgesetzten Rechtsgebiet wie dem Seerecht
eigene Vorstellungen entwickeln sollte, die wesentlich von international vereinheit=
lichten Rechissitzen abweichen, soweit solche vorhanden sind oder in Zukunft er=
reichbar erscheinen. Das bedeutet allerdings keineswegs, daf die Bundesrepublik
Deutschland damit auf die Verwirklichung eigener rechtspolitischer Auffassungen
verzichten miilte und angesichts ihres besonders veralteten Seerechts verzichten
sollte. Diese Vorstellungen kommen einmal in unserer sehr aktiven Mitarbeit bei
den internationalen Verhandlungen zum Ausdruck und sind dariiber hinaus bei der
Ausfiillung der vielen durch internationale Ubereinkommen heute und in Zukunft
nicht geregelten Teilgebiete erforderlich.

Da also internationale Rechtsvereinheitlichung und Fortentwicklung des deutschen
Seehandelsrechts eng miteinander verflochten sind, mdchte ich beide Teilaspekte
nebeneinander behandeln, die Betrachtung also weniger nach nationalen und inter=
nationalen Arbeiten untergliedern als nach zeitlichen Gesichtspunkten. Dies bietet
sich besonders in einem Augenblick an, in dem die Bundesregierung mit den Ge=
setzentwiirfen zur Ratifizierung und Ausfithrung des Reederhaftungsiibereinkoms=
mens von 1957 und der drei Briisseler Ubereinkommen von 1952 einen ersten —
wie ich meine, beachtlichen — Schritt in Richtung auf eine Modernisierung des
deutschen Seehandelsrechts getan hat. Sie wissen, daf8 der Bundesrat diese Ent=
wiirfe mit nur sehr unwesentlichen Anderungsvorschlidgen bereits hat passieren
lassen und dafl sie nun dem Deutschen Bundestag zugeleitet werden. Damit liegt
ein wesenthcher Ted der Arbelten fiir die erste Teilreform bereits hinter uns. Weis
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Gebiet und beeinflussen zugleich unsere Gedanken iiber die Arbeits= und Zeit=
planung bei der weiteren Modernisierung des deutschen Seehandelsrechts.

Erlauben Sie mir jedoch bitte zuniichst noch eine weitere einleitende Bemerkung.
Wenn ich von internationalen Ubereinkommen spreche, so wissen Sie, daf§ es sich
dabei weit iiberwiegend um Ubereinkommen handelt, die aus Vorarbeiten des
Comité Maritime International hervorgegangen sind, dessen deutsche Landes=
gruppe der Deutsche Verein fiir Internationales Seerecht ist. Ich spreche also hier
von Gegenstidnden unserer gemeinsamen Arbeit, die Sie gewiff kennen, die sich aus
Anlal einer Jahresversammlung des Seerechtsvereins einmal als Gesamtbild vor
Augen zu halten jedoch lohnend erscheint. Dabei sollte auch erwihnt werden, daf$
das uns bisher vertraute Verfahren bei der Ausarbeitung internationaler Uberein=
kommen auf diesem Rechtsgebiet einem Wandel ausgesetzt ist. Wihrend das
Comité Maritime bisher — zun#chst in Kommissionsarbeiten und dann auf einer
Vollkonferenz — Ubereinkommensentwiirfe ausarbeitete, die sodann gewisser=
maflen erst in einer zweiten Instanz von Staatenkonferenzen iiberpriift und in den
Rang internationaler Vertrige erhoben wurden, zeichnet sich mehr und mehr die
Entwicklung ab, da8 sich Regierungssachverstindige schon in einem fritheren Zeit=
punkt mit der Vorbereitung der Ubereinkommen befassen. Dieses Bild zeigte sich
erstmals sehr deutlich bei dem Olhaftungsiibereinkommen von 1969, das vor der
Staatenkonferenz vom Rechtsausschuff der IMCO sehr sorgfiltig behandelt worden
ist. Und es scheint sich auch bei anderen Ubereinkommen in dieser oder in #hns=
licher Form fortzusetzen. Wir stehen dieser Entwicklung nicht ablehnend gegen=
iiber, weder was den groferen Kreis der an der Vorbereitung beteiligten Staaten
noch was die stirkere Anteilnahme der Staaten an den vorbereitenden Arbeiten
anbetrifft. Internationale Rechtsvereinheitlichung ist auf einem weltumspannenden
Gebiet wie dem Seerecht heute nicht mehr eine Angelegenheit nur der europiischen
Staaten, in denen das Comité Maritime vorwiegend nun einmal beheimatet ist. Sie
ist zudem zunehmend in die Hinde weltweiter Organisationen, namentlich der Ver=
einten Nationen und ihrer Sonderorganisationen iibergegangen. Hieraus ergeben
sich fiir die Struktur und das Verfahren der Diplomatischen Seerechtskonferenzen
notwendig Folgerungen.

Es erscheint mir heute miiflig, sich zu fragen, ob diese Entwicklung des Ubergangs
der Aktivitdt von den Briisseler Konferenzen auf die Organisationen der Vereinten
Nationen notwendig gewesen wire, Vielleicht hitte eine rechtzeitige Anpassung
der Briisseler Konferenzen an die Notwendigkeiten einer sorgfiltigen und recht=
zeitigen Priifung der Ubereinkommen durch Staatenvertreter — insbesondere sol=
cher Linder, die keine Landesgruppe des CMI haben — zu einer anderen Entwick=
lung fiihren kénnen. Sie wissen, da Anfang der 60er Jahre solche Plidne bestanden,
die zum Bedauern der Bundesregierung gescheitert sind. Die Briisseler Konferenz
von 1967, auf der unter grofem Zeitdruck und ohne staatliche Vorbereitung fiinf
bedeutsame internationale Ubereinkommen in zwei Wochen verabschiedet werden
sollten und vier von ihnen wirklich verabschiedet worden sind, diirfte bei vielen
Staaten die Uberzeugung gefestigt haben, daB internationale Ubereinkommen bei

ainem aonlchon Varfahran Lartm Haffnimae anf Ain nAticn wnliurnita Avnahesn hahan



Die beteiligten Bundesministerien haben — das kann ich hier zu meiner Freude
sagen — die Notwendigkeit einer Revision des Konferenzverfahrens allerdings nicht
so deutlich empfunden wie andere Staaten, weil sie schon bisher iiber den Deut=
schen Verein fiir Internationales Seerecht mit den Vorbereitungsarbeiten des
Comité Maritime vertraut waren und, wann immer sie es fiir notwendig hielten,
ihre Meinung hierzu duBern konnten, Das Verhidltnis der Regierungsbehdrden zu
den Landesgruppen des Seerechtsvereins scheint aber leider nicht in allen Staaten
so gut gewesen zu sein. In der Bundesrepublik Deutschland diirfte es eine wesent=
liche Garantie dafiir sein, daf8 wir der weiteren Entwicklung mit Ruhe entgegens=
sehen kénnen: Wie immer sich das Verhiltnis der internationalen Vorbereitungs=
arbeiten auf staatlicher und nichtstaatlicher Ebene entwickeln wird, wir kénnen
jedenfalls dank der Tradition Threr Arbeit sicher sein, da8 sich Praxis und Theorie,
Rechtsprechung und rechtspolitische Vorstellungen im Seerechtsverein weiterhin be=
gegnen und, soweit dies mdglich ist, auf einer gemeinsamen Basis finden werden.
Ob das Ergebnis dieser Arbeiten dann unmittelbar in staatliche Vorbereitungsarbei=
ten einflieBt oder zunichst in der mehr wirtschaftlichen internationalen Meinungs=
bildung des Comité Maritime zum Ausdruck kommt, ist dabei fiir die deutschen
Interessen nach meinem Dafiirhalten nicht entscheidend. Natiirlich ist es fiir den
Seerechtsverein als deutsche Landesgruppe des Comité Maritime wichtig, wieweit
das CMI weiterhin international seine Rolle spielen kann. Hier glaube ich aber sehr
deutlich sagen zu diirfen, dal die Auffassung von Skeptikern selbst im CMI schon
durch die Erfahrungen bei den bisherigen Arbeiten im Rahmen der IMCO wider=
legt worden ist: das CMI hat seit langem den Beraterstatus bei der IMCO und bei
anderen Organisationen, und die Zusammenarbeit zwischen IMCO und CMI hat
gezeigt, dal die Staatenverireter auch in diesem neuen Rahmen der Zusammen=
arbeit auf den hohen Sachverstand des Comité Maritime weder verzichten kénnen
noch wollen. Wenn auch die Veréinderung im Zeitplan der Vorbereitungsarbeiten —
Gleichzeitigkeit statt Aufeinanderfolge — das CMI zu einer Uberpriifung seiner
Satzung deshalb veranlassen konnte, weil kiinftig hiufiger eine schnelle Meinungs=
duBerung notwendig sein wird, die nicht immer zuvor auf einer Vollversammlung
abgeklart werden kann, so scheint doch sicher, da8 das CMI diesen Anpassungs=
prozeB erfolgreich bestehen wird; es ist heute ebenso lebendig wie zur Zeit seiner
Griindung und wird nicht weniger gebraucht.

Nach diesen etwas allgemeinen Uberlegungen, die aber auf einer Jahresversamms=
lung der deutschen Landesgruppe des Comité Maritime im gegenwirtigen Zeit=
punkt nach meinem Dafiirhalten nicht fehlen sollten, mdchte ich mich nun den
konkreten Arbeiten zuwenden.

I.1ch habe schon eingangs erwihnt, da8 die Gesetzentwiirfe zur Ratifizierung des
Briisseler Reederhaftungsiibereinkommens sowie der drei Ubereinkommen von
1952 iiber den Arrest in Seeschiffe und iiber die zivilgerichtliche und straf-
gerichtliche Zustindigkeit bei SchiffszusammenstSfen mit den umfangreichen
innerstaatlichen Ausfiihrungsvorschriften inzwischen den Bundesrat im ersten
Durchgang passiert haben. Damit ist der erste Schritt zur Modernisierung de
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nicht leicht, den Augenblick abzupassen, in dem sich ihr jeweiliger Stand zu
einer Ubernahme in das innerstaatliche Recht eignet: die Bewegung mufi hier=
fiir gewissermaBlen in einer Momentaufnahme eingefangen werden. Der Grund
fiir die Verzdgerung der im Jahre 1965 im wesentlichen bereits fertigen Novelle
lag vor allem in den damals pl5tzlich einsetzenden Bestrebungen zur Verein=
heitlichung des Rechts der Schiffsgliubiger, eines Kernstiicks der Novelle, das
im Referentenentwurf zunichst ohne Riickhalt in einer zeitgem&flen internatio=
nalen Konvention konzipiert werden mufite.

Das Bundesjustizministerium glaubte es damals nicht verantworten zu kénnen,
nach Beginn der erfolgversprechenden internationalen Arbeiten den Entwurf in
der alten Fassung weiterzuverfolgen, weil auf eine Neuregelung der Schiffs=
gldubigerrechte nicht verzichtet werden konnte, diese aber nicht schon nach
kurzer Zeit wieder umgestaltet werden sollten. Ein Ubereinkommen ist dann
auch bereits auf der Briisseler Konferenz vom Mai 1967 verabschiedet und zur
Zeichnung aufgelegt worden und konnte nunmehr dem Entwurf zugrunde ge=
legt werden.

Ich kann den Inhalt der Entwiirfe im Rahmen dieser Ubersicht nicht im einzel=
nen darlegen. Sie kennen manches aus fritheren Vortrigen; insbesondere ist
hier auch der Entwurf einer vollig neuen Seerechtlichen Verteilungsordnung —
von der wir hoffen, daf sie sich in der Praxis bewidhren wird — von Herrn
Dr. Richter* schon sehr eingehend erbrtert worden. Es mag deshalb geniigen,
daran zu erinnern, dag mit der Novelle das System der Reederhaftung auch im
deutschen Recht von dem Grundsatz der beschrinkt-dinglichen Haftung auf das
international iibliche System der Summenhaftung umgestellt wird. Dies hat eine
Vereinfachung und Straffung der Schiffsgliubigerrechte und Verdnderungen im
Recht der grofen Haverei und der Bergung und Hilfeleistung zur Folge. Da=
neben wird das Verklarungsverfahren modernisiert, so da es, wie wir hoffen,
aufhdren wird, eine Fessel fiir den Kapitin zu sein; es soll jedoch in den Fillen,
in denen eine Beweisaufnahme im Ausland notwendig erscheint, kiinftig eine
echte Beweissicherung ermbglichen. Auch iiber die drei Ubereinkommen von
1952, die den deutschen Schiffen im Ausland einen verstirkten Schutz vor
Arresten und den deutschen Reedern eine groflere Sicherheit vor Klagen in
sachlich nicht zu rechtfertigenden Gerichtsstinden geben sollen, mochte ich hier
keine niheren Ausfilhrungen machen. Sie kennen diese Ubereinkommen und
wissen ebenso wie ich, daf sie viele Unvollkommenheiten haben, jedoch im
Prinzip einen Fortschritt darstellen diirften.

II.Mit diesem ersten Schritt zur Reform des Sechandelsrechts sollen zwar bereits
einige Teile des Vierten Buchs des Handelsgesetzbuchs modernisiert werden,
die iiber die eigentlichen Haftungsvorschriften hinausgehen, mit diesen jedoch
eng verbunden sind. Hierzu gehoren aufler den Schiffsgliubigerrechten vor
allem die Vorschriften iiber die Vertretung des Reeders durch den Kapitén.
Jedoch werden weite Gebiete des Handelsgesetzbuchs im wesentlichen unbe=
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genommen wurden, lagen hieriiber internationale Ubereinkommen noch nicht
vor. In der Zwischenzeit sind einige abgeschlossen, andere noch in der Aus=
arbeitung begriffen. Es it sich schon heute absehen, daf die Ratifizierung
dieser Ubereinkommen weitere Anderungen des deutschen Seehandelsrechts
notwendig zur Folge haben wird. Dies wird ohne weiteres klar, wenn Sie sich
vor Augen halten, da8 die Haager Regeln von 1924 in das deutsche Seefrachts
recht eingearbeitet worden sind und da8 deshalb das Briisseler Protokoll zur
Anderung der Haager Regeln von 1968 kaum ohne eine Anderung des Handels=
gesetzbuchs ratifiziert ‘werden kann, will man nicht die Rechtsanwendung
schwierigen Auslegungsproblemen aussetzen. Auch der PersonenbefSrderungss
vertrag, dessen gegenwirtige gesetzliche Regelung sich fast nur mit der Be=
forderung des Gepicks befaBt, sollte wohl nicht nur im zwischenstaatlichen Be=
reich, sondern auch im deutschen Recht neu und modern geregelt werden. Es ist
deshalb abzusehen, daf die Arbeiten zur Reform des Seehandelsrechts schon
bald mit einer zweiten Novelle fortgesetzt werden miissen, die wahrscheinlich
zu einer vollstindigen Neufassung des Vierten Buchs des Handelsgesetzbuchs
fithren wird. Auf das Verfahren, das uns innerstaatlich zur Vorbereitung dieses
Entwurfs zweckmiig erscheint, werde ich zum Schluf noch mit einigen Worten
zuriickkommen.

Welche internationalen Ubereinkommen werden nun bei diesen weiteren Arbeis
ten zur Modernisierung des deutschen Seehandelsrechts in erster Linie eine
" Rolle spielen?

Hier ist zunichst auf das Briisseler Protokoll von 1968 zur Anderung der Haa=
ger Regeln zu verweisen, das ich bereits erwdhnte. Dieses Protokoll ist von dem
Versuch bestimmt worden, die nun bald 50 Jahre alten Haager Regeln den mo=
dernen Verhiltnissen anzupassen. Im Mittelpunkt stand dabei die unabweis=
bare Notwendigkeit, die Regeln iiber die Haftungsbegrenzung, die heute man=
gels einer Goldklausel in den Vertragsstaaten vollig unterschiedlich gehandhabt
werden, auf eine einheitliche Basis zu stellen. Zugleich muSte aber auch die
Haftungsbegrenzung als solche iiberpriift werden, da die Ladungswerte ge=
stiegen sind und da auch nicht iibersechen werden kann, daf Ubereinkommen
fiir andere Transportmittel, welche spiter als die Haager Regeln abgeschlossen
worden sind, weit hohere Haftungsgrenzen vorsehen. SchlieSlich war im Zu=
sammenhang mit der Neubemessung der Haftungsgrenzen eine Frage zu ent=
scheiden, die angesichts des wachsenden Containerverkehrs von grofler prakti=
scher Bedeutung ist: die haftungsmiBige Behandlung der in einem Container
verschifften Einzelstiicke im Hinblick auf die Haftungsbegrenzung je Packung
oder Einheit. Das Protokoll trigt stirkere Ziige eines Kompromisses als viele
andere Ubereinkommen. Die Konferenzen der Jahre 1967 und 1968 waren be=
herrscht von dem Willen fast aller Konferenzstaaten, die unter den Haager
Regeln heute erreichte Rechtseinheit, die nur wenige Gebiete der Erde —
namentlich Siidamerika — nicht einbeziehen konnte, mdglichst zu erhalten. Eine
ganze Reihe von Emzelwunschen — wie etwa eine andere Haftungsregelung fiir
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dar. Wahrend der — gegeniiber dem geltenden deutschen Recht mehr als ver=
doppelte — Haftungsbetrag je Packung oder Einheit hochwertige Giiter mit ge=
ringem Gewicht schiitzt, gibt der — im Verhilinis zu anderen Transportmitteln
allerdings sehr geringe — Haftungssatz von etwa 8,— DM je kg dem Befrachter
die Méoglichkeit, bei schwergewichtigen Giitern iiber den Einheitssatz hinaus=
zugehen. Es ist aber nicht zu leugnen, daf diese Regelung recht kompliziert ist.
Sie ist es um so mehr, wenn man sich vor Augen hilt, daB im Seefrachtrecht
nicht nur die Haftungsbegrenzung nach den Haager Regeln, sondern daneben
die Haftungsbeschrinkungsmdglichkeit nach dem Ubereinkommen von 1957 be=
steht, eine Vielfalt von Haftungsbeschrinkungsregeln, die dem AufBenstehenden
oft unverstindlich ist. Nicht gerade erleichtert wird das Versténdnis dieser Vor=
schriften durch die sogenannte Containerklausel des Protokolls. Diese Klausel
148t es den Vertragsparteien frei, in jedem Konnossement iiber die Beférderung
von Containern zu entscheiden, ob der Container als solcher als eine Packung
oder Einheit im Sinne der Haftungsregelung anzusehen ist oder ob jedes ein=
zelne Stiick im Container diesen Charakter haben soll. Leider ist diese Klausel,
die auf der Konferenz in letzter Minute von einer kleinen Arbeitsgruppe zu=
stande gebracht wurde, wohl ein grofes Hindernis fiir das Inkrafttreten des
Protokolls. So klar ihre Auslegung aus europiischer Sicht erscheint, so sehr hat
sie doch in den Vereinigten Staaten zu heftiger Kritik Veranlassung gegeben;
obgleich die Vereinigten Staaten an der erwdhnten Arbeitsgruppe teilgenommen
haben, ist bei den Arbeiten offenbar ein Dissens iiber die Frage geblieben, ob
der Verfrachter auf Verlangen des Befrachters verpflichtet sein soll, die Zahl
der im Container enthaltenen Packungen — mit den erwihnten haftungsrecht=
lichen Folgen — in das Konnossement aufzunehmen oder nicht. Die Amerikaner
bejahen diese Frage; nach unserer Auffassung, die mit der der meisten europdi=
schen Staaten iibereinstimmt, findet diese Auslegung jedoch keine Stiitze in dem
Protokoll und im System des Konnossementsrechts. Man wird abwarten miis=
sen, wie sich diese Meinungsverschiedenheit auf die weitere Entwicklung aus=
wirkt; die bisherigen Aussichten sind wenig ermutigend. Die Bundesrepublik
Deutschland wiirde dieses Protokoll, an dessen Ausarbeitung sie wesentlichen
Anteil genommen und das sie auf der Konferenz gezeichnet hat, wohl ratifi=
zieren kdnnen. Doch hat dies wenig Wert, wenn nicht die gleiche Bereitschaft
zumindest bei den wichtigsten Seefahrtsstaaten zu erkennen ist; sie ist bisher
nur von England und Belgien erklirt worden.

Allerdings hingt das weitere Schicksal des Protokolls noch von einer anderen
Entwicklung ab. Die Welthandelskonferenz (UNCTAD) hat im Zusammen=
wirken mit dem neugebildeten Ausschuff der Vereinten Nationen fiir internas=
tionales Handelsrecht (UNCITRAL) eine Arbeitsgruppe fiir internationale Schiff=
fahrtsgesetzgebung eingesetzt, der neben vielen iiberseeischen Staaten auch eine
Reihe europiischer Linder, darunter die Bundesrepublik Deutschland, angehort.
Dieser Ausschuf hat sich kiirzlich mit der Frage beschiftigt, ob eine Reform
der Haager Regeln iiber das Protokoll von 1968 hinaus angebracht ist; er hat
sich in einer emstmumg beschlossenen Empfehlung dafiir ausgesprochen, daff
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tetes Gefithl, daR eine Reform der Haager Regeln nach nun fast 50 Jahren
iiberfallig ist. In der Empfehlung der Welthandelskonferenz sind bereits einige
Punkte beispielhaft angefiihrt, die auch nach Ansicht der meisten westeuropais=
schen Staaten der Anderung bediirfen. Man wird also wohl damit rechnen miis=
sen, daff der Ausschu8 der VN fiir internationales Handelsrecht in einigen Jah=
ren den Entwurf eines Anderungsprotokolls vorlegt. Die Bundesrepublik
Deutschland ist leider nicht Mitglied dieses Ausschusses; sie wird deshalb ver=
suchen miissen, ihre Vorstellungen mittelbar so gut wie moglich zum Ausdrudc
zu ‘bringen. Die neuen Arbeiten stehen nicht unter dem gleichen Zeitdrudk,
der — und hier muf ich an das erinnern, was ich eingangs kritisch zu den
Briisseler Konferenzen sagte — die Briisseler Konferenzen von 1967 und 1968
gekennzeichnet und sachgerechte Losungen aller revisionsbediirftigen Fragen
verhindert hat. Es ist deshalb zu hoffen, daf8 sie zu ausgewogenen L&sungen
fiihren werden, die jedoch das Protokoll von 1968 — moglichst auch formell —
unberiihrt lassen.

Auf dem Gebiet des Seefrachtrechts sind noch weitere Arbeiten zu erwihnen,
die das neue deutsche Recht beeinflussen konnten: das voraussichtlich Ende
1972 abzuschlieBende Ubereinkommen tiber die Haftung beim Durchfrachtver=
kehr sowie das gegenwirtig im Comité Maritime vorbereitete Ubereinkommen
iiber die grofe Haverei, dessen voraussichtlicher Inhalt sich allerdings bisher
noch wenig deutlich abzeichnet. Mit einem Ubereinkommen iiber Charter=
partien, das im Rahmen des Comité Maritime gelegentlich erwogen worden ist,
diirfte dagegen in absehbarer Zeit kaum zu rechnen sein, sofern nicht die Welt=
handelskonferenz, die auch dieses Thema auf ihrer Prioritdtenliste hat, eine
zivilrechtliche Regelung veranlassen sollte. Hier wird der deutsche Gesetzgeber,
wenn das Seefrachtrecht in absehbarer Zeit geindert werden sollte, wohl eigene
Losungen suchen miissen, die natiirlich soweit wie mbglich an internationalen
Vorstellungen zu orientieren sind.

Als zweites grofles Gebiet neben dem Seefrachtrecht wird das Recht der Per=
sonenbefsrderung einer neuen gesetzlichen Regelung unterworfen werden miis=
sen. Das geltende Recht ist hier absolut unzulinglich, Die Praxis hat vor allem
gezeigt, daBl eine zwingende Mindesthaftung erforderlich ist, da die heute iib=
liche Ereizeichnung von jeder Haftung unbefriedigend ist. Es gibt auch bereits
internationale Ubereinkommen von 1961 iiber die Haftung fiir die Beforderung
von Passagieren und von 1967 iiber die Haftung fiir deren Reisegepéck. Die
Bundesrepublik Deutschland hat diese Ubereinkommen bisher nicht ratifiziert,
weil sie zunichst die Verhandlungen iiber einen neuen Entwurf des Comité
Maritime abwarten mochte, der im Jahre 1969 auf der Tokioter Konferenz be=
schlossen worden ist und beide Ubereinkommen verbindet; dabei soll die Haf=
tungssumme des Passagieriibereinkommens von 1961 erhoht werden, was im
Vergleich mit anderen Transportmitteln um so mehr vertretbar erscheint, als
dem Reeder bei Katastrophenfillen zusitzlich noch der allgemeine Schutz der
globalen Haftungsbeschrankung nach dem Ubereinkommen von 1957 zur Ver=
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III. Neben den erwihnten Ubereinkommen, die in einem unmittelbaren Zusammen=
hang mit dem Inhalt des Vierten Buchs des Handelsgesetzbuchs stehen und
deren Ratifizierung und Ubernahme ins deutsche Recht deshalb mit den inner=
staatlichen Reformarbeiten koordiniert werden muf}, gibt es eine Reihe von
internationalen Ubereinkommen und Ubereinkommensentwiirfen, bei denen
dieser Zusammenhang — jedenfalls unmittelbar — nicht so stark ist, zu denen
ich aber anldBlich eines allgemeinen Uberblickes noch etwas sagen méchte.

Nach der Einarbeitung der Regeln des Ubereinkommens von 1967 iiber Schiffs=
gliubigerrechte und Schiffshypotheken in das Handelsgesetzbuch, soweit die
Schiffsgldubigerrechte in Betracht kommen, sollte dieses Ubereinkommen in
absehbarer Zeit ratifiziert werden. Dies ist bisher nicht geschehen, weil es noch
nicht in Kraft getreten ist und weil das deutsche Recht auch auBerhalb des
Vierten Buches des Handelsgesetzbuches — hinsichtlich der Schiffshypotheken
sowie einiger Registervorschriften - noch der Anpassung bedarf. Dabei werden
auch endgiiltig zwei bedeutsame Fragen zu kliren sein, die die erste Seerechts=
novelle noch offengelassen hat: der Fortbestand des Schiffsgldubigerrechts fiir
Sozialversicherungsforderungen, dessen Vereinbarkeit mit dem Ubereinkommen
von 1967 zweifelhaft ist, und die Frage, ob von der Moglichkeit des Uberein=
kommens Gebrauch gemacht werden soll, ein — allerdings nur besitz=
gebundenes — Schiffsgldubigerrecht fitr Reparaturforderungen  der Werften ein=
zufithren, Vor der Entscheidung beider Fragen wird es nicht nur wirtschaftlicher
Uberlegungen, sondern auch eingehender rechtsvergleichender Untersuchungen
bediirfen.

Auch ein weiteres, schon dlteres Ubereinkommen bedarf nur kurzer Erwdhnung,
nimlich das Ubereinkommen von 1962 iiber die Haftung fiir Reaktorschiffe.
Dieses Ubereinkommen, das wegen seiner Spezialitit vielleicht nur geringeres
Interesse in diesem Kreise beanspruchen kann, ist von der Bundesrepublik
Deutschland bisher nicht ratifiziert worden, obgleich diese — neben den Vers
einigten Staaten und der Sowjetunion, die aus ganz anderen Griinden Bedenken
gegen das Ubereinkommen herleiten — gegenwirtig das einzige Land ist, das
ein Atomhandelsschiff, nimlich die , Otto Hahn”, betreibt. Dies erscheint um
so erstaunlicher, als die Schaffung der rechtlichen Voraussetzungen fiir das Ans
laufen fremder Hifen durch die ,,Otto Hahn” in den letzten Jahren eine auflers
ordentlich grofe Zahl bilateraler Verhandlungen notwendig gemacht hat, deren
Erfolg bis heute leider sehr bescheiden ist. Der Grund liegt vor allem in der
allgemeinen Einstellung der Bundesregierung zu der in dem Ubereinkommen
von 1962 — gegen unseren Willen und leider ohne die Moglichkeit eines Vor=
behalts einer sogenannten wirtschaftlichen Kanalisierung — vorgesehenen soge=
nannten rechtlichen Kanalisierung im Atomhaftungsrecht.

Mehr zivilrechtliches Interesse beansprucht das Ubereinkommen iiber die Haf=
tung fiir Tankerunfille von 1969, wenngleich auch dieses nicht dem Seehandels=
recht im engeren Sinne zuzuordnen ist. Ich bin mir dessen bewufit, meine Her=
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Das Ubereinkommen sieht eine Gefihrdungshaftung des Reeders fiir Olschiden
durch Tankerunfille vor, und es erhdht die fiir die Haftungsbeschrinkung nach
dem Ubereinkommen von 1957 mafigebende Haftungssumme auf das Doppelte
der Haftungssumme fiir andere Sachschiden. Der Seerechtsverein hatte sich ge=
gen eine Gefihrdungshaftung ausgesprochen, die er rechtspolitisch nicht fiir ge=
rechtfertigt hielt. Wenn wir in diesem Punkt anderer Meinung waren, so nicht
nur deshalb, weil die Bundesregierung gerade im Augenblick besonders deut=
lich die Notwendigkeit eines moglichst umfassenden Umweltschutzes ins Auge
gefaBt hat und weil die zivilrechtliche Regelung sowohl Priventivcharakter hat
als auch die Behorden insbesondere kleinerer Lander in den Stand setzt, wirk=
same Gegenmafnahmen bei Olunfillen zu treffen. Wir halten die Gefihrdungs=
haftung auch aus dem System unseres Privatrechts fiir gerechtfertigt. Es gibt
eine entsprechende Gefihrdungshaftung bereits im geltenden deutschen Recht,
nimlich in § 22 des Wasserhaushaltsgesetzes, und zwar ohne jede Haftungs=
beschrinkung. Das Ubereinkommen wird also der deutschen Seeschiffahrt
keineswegs nur Belastungen bringen, sondern auch eine verniinftig bemessene
Haftungsbeschrinkung fiir diese Anspriiche. Allerdings werden Anspriiche nach
§ 22 des Wasserhaushaltsgesetzes schon bei Inkraftireten der ersten Novelle
entsprechend dem Ubereinkommen von 1957 einer Haftungsbeschrinkung unter=
worfen; doch kann dieser Zustand, worauf die Begriindung zum Gesetzentwurf
hinweist, offenbar nur eine Ubergangsregelung sein, die keinerlei Besitzstands=
erwartungen bei der Tankschiffahrt hervorrufen sollte. Einig waren wir uns
allerdings von Anbeginn an in der Ablehnung der Zwangshaftpflichtversiche=
rung, die auf der Konferenz von 1969 leider gegen den Widerstand allein der
deutschen Delegation mit sehr grofer Mehrheit beschlossen worden ist. Wie
diese Zwangshaftpflichtversicherung kiinftig international praktiziert, insbeson=
dere iiberpriift werden soll, steht einstweilen dahin. Aus Konsultationsgespréd=
chen mit anderen europiischen Regierungen haben wir den Eindruck, dafl kaum
schiirfere Sanktionen als eine Strafe im Falle der Nichtversicherung mboglich sein
werden. Es bleibt zu hoffen, daf dies ausreicht, um der europdischen Tank=
schiffahrt die notige Garantie zu geben, da sie nicht einem Wettbewerb mit
unversicherten Schiffen aus Nichtvertragsstaaten oder sogar aus grofziigiger
denkenden Vertragsstaaten ausgesetzt sein wird.

Das weitere Schicksal des Ubereinkommens von 1969 ist eng verkniipft mit dem
Vorhaben eines Ubereinkommens iiber die Errichtung eines internationalen
Haftungsfonds fiir Olschdden. Die Konferenz von 1969 hat — wiederum gegen
die Bedenken fast nur der deutschen Delegation — bei der Verabschiedung des
Haftungsabkommens eine Empfehlung beschlossen, nach der die IMCO den
Entwurf eines solchen Zusatziibereinkommens ausarbeiten soll. Es soll zwei
Funktionen erfiillen: einmal soll es die durch Tankerunfille Geschidigten iiber
den Hochsthaftungsbetrag des Reeders von etwa 14 Millionen Dollar hinaus
bis wenigstens etwa 30 Millionen Dollar sichern; sodann soll es den Tankers=
reeder im Rahmen seiner Haftung teilweise entlasten. Nach dem sich abzeich=
nenden Entwurf der IMCO soll beides durch einen von der Olindustrie nach
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Wir haben gegen diese Losung, was die letztgenannte Funktion angeht, nach
wie vor Bedenken. Wir haben Zweifel daran, ob der Gesetzgeber letztlich wird
beeinflussen konnen, da8 der Reeder oder der Olimporteur die Versicherungs=
kosten trigt; dies wird die jeweilige Markilage entscheiden, wie immer die
Regelung ausfillt. Da aber sehr wahrscheinlich ist, dafl der letzte Verbraucher
die Gesamtheit der Kosten zu tragen haben wird, sind gerade wir als bedeu=
tendes Olimportland sehr daran ‘interessiert, daf keine Verwaltungskosten
entstehen, die vermeidbar sind. Die Errichtung einer besonderen internationalen
Behdrde wire aber vermeidbar, wenn man sich von vornherein auf das Funk=
tionieren des Marktmechanismus hinsichtlich der Versicherungslasten verlassen
oder aber den jeweiligen Befrachter zur Tragung eines Teiles der Primien ver-
pflichten wiirde,

Diese Skepsis gegeniiber dem Konzept des Entwurfs bedeutet nicht, da8 sich die
Bundesrepublik Deutschland nicht zumindest darauf einrichten miiSte, das
kiinftige Ubereinkommen iiber den Haftungsfonds zu ratifizieren. Sie hat ihre
Bedenken wihrend der bisherigen Arbeiten im Detail geltend gemacht und
wird dies auch auf der Konferenz von 1971 tun. Es hat jedoch den Anschein,
dafl sie damit weiterhin wenig Erfolg haben wird. Zwar beginnen mehr und
mehr Staaten zu sehen, daf die Entlastung des Reeders, die die Resolution er=
strebt — ganz im Sinne der deutschen Auffassung auf der Konferenz von 1969
— auch ohne staatliches Eingreifen bewerkstelligt werden konnte, nachdem die
Olindustrie die Haftungsfonds TOVALOP und CRISTAL gegriindet hat, die,
pessimistischen Ankiindigungen zum Trotz, das Risiko des Reeders nach dem
Ubereinkommen von 1969 weitgehend zu Lasten der Olindustrie absichern. Die
Arbeiten sind aber weit fortgeschritten, und man muf sich vor Augen halten,
dal die andere Funktion des Fonds — die Entschidigung der Opfer iiber 14
Millionen Dollar hinaus — eben nur mit Hilfe dieses Zusatziibereinkommens
verwirklicht werden kann. Ohne diese erginzende Entschidigungsgarantie wer=
den aber viele Staaten nicht geneigt sein, das Haftungsiibereinkommen, dessen
Haftungsh6chstgrenze sie fiir zu niedrig halten, zu ratifizieren. Die Bundes=
republik Deutschland wird sich dann einer Ratifizierung auch aus Griinden der
Loyalitédt vielleicht nicht entziehen k&nnen, obgleich das Verhilinis des Inter=
esses am Olimport einerseits und am Kiistenschutz andererseits bei uns ein
anderes ist als selbst in den meisten westeuropdischen Staaten.

Eingehen mochte ich schlieflich noch auf ein anderes Ubereinkommen, welches
das Comité Maritime bereits auf der Konferenz von Tokio verabschiedet hat
und das nun, nach geringfiigigen Verénderungen im Rahmen eines sogenannten
Gespréches am Runden Tisch in Rom Anfang 1970, den Gegenstand von Ver=
handlungen in einer gemeinsamen Gruppe von Regierungssachverstindigen bil=
det, die von der IMCO und der ECE eingesetzt worden ist. Es handelt sich um
das bereits erwdhnte Ubereinkommen iiber den Durchfrachtverkehr, insbeson=
dere mit Containern. Im Dezember 1972 wird vom Generalsekretir der Vers
einten Nationen eine Weltkonferenz iiber Containerfragen nach Genf einbe=
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Vorarbeiten im Comité Maritime — wegen der grofien Verschiedenheiten in der
Haftung der einzelnen Transportmittel nicht moglich gewesen, zu einer Ein=
heitshaftung fiir den Durchtransport zu kommen. Auch das vom Comité Mari=
time entwickelte sogenannte Network=System — Einheitshaftung fiir Schiden
mit unbekanntem Schadensort und die Anwendung des Rechts der Teilstrecke
bei bekanntem Schadensort — wiirde aber eine erhebliche Verbesserung des
gegenwirtigen Rechiszustandes darstellen. Man muB sich dabei vor allem vor
Augen halten, da die Ausstellung eines Durchkonnossements, d. h. eines Kon=
nossements iiber eine Beforderung, die neben einer Seestrecke auch andere
Transportstrecken umfaflt, in den meisten nationalen Rechten, auch im deut=
schen Recht, wirksam mit den wertpapierrechtlichen Folgen des Konnossements
zur Zeit noch nicht mdglich ist.

Auch die Problematik dieses Ubereinkommens ist IThnen, meine Herren, aus
fritheren Vortrigen in diesem Kreise bekannt. Sie im einzelnen darzustellen,
miite den Rahmen dieser Ubersicht sprengen.

Von den sonstigen, weniger bedeutsamen Ubereinkommen, die in den letzten
Jahren abgeschlossen worden sind oder sich in Vorbereitung befinden, mdchte
ich lediglich der Aktualitit halber noch das Ubereinkommen iiber die Beférde=
rung von Kernbrennstoffen erwihnen, welches im April vom Rechtsausschufl
der IMCO fertiggestellt werden soll; vielleicht kann es schon gelegentlich der
Olfondskonferenz Ende des Jahres unterzeichnet werden, Der Zwedck des Uber=
einkommens ist folgender: das Pariser Atomhaftungsiibereinkommen sieht
grundsitzlich eine Kanalisierung der Haftung auf den Inhaber der Atomanlage
vor. Von dieser Kanalisierung ist jedoch der Seebefdrderer von Kernbrennstoffen
und radioaktiven Abfillen ausgenommen; er haftet also neben dem Anlagen=
inhaber. Die Haftung des Seebeforderers soll nunmehr auch in den Bereich der
Kanalisierung fallen, der Beforderer also von der Haftung gegeniiber Dritten
freigestellt werden. Dies hat sich im Hinblick auf praktische Erfahrungen, ins=
besondere zur Erleichterung der Versicherungsdeckung des Seetransporteurs, als
zweckmiflig erwiesen. Besondere rechtliche Schwierigkeiten bestehen fiir die
Bundesrepublik Deutschland deshalb, weil sie das Prinzip der rechtlichen Kana=
lisierung zumindest einstweilen noch ablehnt. Es wird deshalb versucht werden
miissen, einen Vorbehalt dahin zu erwirken, daf das von diesem Zusatziibers=
einkommen erstrebte Ziel auch durch eine wirtschaftliche Kanalisierung, d. h.
durch eine Einbeziehung der Beforderungshaftung in die Regenschirmversiche=
rung des Anlageninhabers, erreicht werden kann. Ein solcher Vorbehalt wiirde
der Bundesrepublik eine spitere Annahme des Pariser Ubereinkommens er=
leichtern, bei der ebenfalls ein Vorbehalt zugunsten der wirtschaftlichen Kana=
lisierung durchgesetzt werden konnte,

IV.Lassen Sie mich nun, meine Herren, zum Abschluff meiner Darlegungen noch
kurz erldutern, wie wir uns im Bundesjustizministerium die weitere Vorbereis
tung der Reform des Seehandelsrechts vorstellen. Sie wissen, daf8 uns bei der
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bei den nunmehr zu regelnden Teilbereichen die Rechtsvergleichung eine er=
heblich groflere Rolle spielen wird als bei den Arbeiten des friiheren Aus=
schusses.

Die bedeutendsten sachlichen Vorfragen scheinen auf den ersten Blick folgende
zu sein:

1. Welche Ubereinkommen sollen bis zur Einbringung der Gesamtreform
abgewartet werden?

2. Wieweit empfiehlt es sich, Ubereinkommen, die in das deutsche
Recht eingearbeitet werden sollten, bereits vor der Anpassung des
deutschen Rechts zu ratifizieren?

3. Welche Rechtsinstitute bediirfen einer eingehenderen gesetzlichen Res=
gelung als im geltenden Recht?

4. Auf welche Rechtsinstitute des iiberkommenen Seerechts kann kiinftig
verzichtet werden?

Wenn diese Grundsatzfragen entschieden sind, wird eine zweite Arbeitsphase
folgen miissen, die der Rechtsvergleichung der Ermittlung von Rechtstatsachen
und schlieflich ersten Formulierungen in den Arbeitsgruppen dient. Abschlie=
Bend wird der endgiiltige Entwurf im Gesamtausschuf zu beraten sein.

Ein genauer Zeitplan fiir diese Arbeiten 18t sich zur Zeit noch nicht aufstellen.
Dazu ist die Verkniipfung mit der internationalen Entwicklung zu eng. Doch
sollte nach unserer Auffassung schon bald mit den Vorarbeiten fiir eine all=
gemeine Bereinigung des deutschen Seerechts — die méglichst zu einer voll=
stindigen Neufassung des Vierten Buchs des Handelsgesetzbuches fiihren soll=
te — jedenfalls begonnen werden. Allerdings kann eine neue Kodifikation des
Seerechts unter den heutigen Umstinden kaum auf eine lange Bestandsdauer
rechnen. Die internationale Rechtsvereinheitlichung wird auch kiinftig fort=
schreiten und Anderungen des deutschen Rechts immer wieder veranlassen. So=
lange man jedoch nicht auf nationale Gesetzbiicher iiberhaupt verzichten kann,
mufl der Gesetzgeber dafiir sorgen, daB das anwendbare Recht moglichst iiber=
sichtlich bleibt und der eigenen Rechtssystematik entspricht. Ein Seegesetz sollte
dies soweit wie moglich in Ubereinstimmung mit internationalen Rechtsnormen
tun; die sich daraus ergebenden UngewifSheiten bei der Vorbereitung des Ge=
setzes, die auch den Zeitplan der ersten Novelle beeintrichtigt haben, miissen
deshalb in Kauf genommen werden.



