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SCHIFFSLEASING UND SCHIFFSUBERLASSUNGSVERTRAGE

I. Begriff und wirtschaftliche Bedeutugg

1.

2.

"Leasing" bezeichnet kein Rechtsinstitut. Mit Leasing
wird vielmehr eine Vielzahl von unterschiedlichen
{iberlassungsvertrigen bezeichnet, die die mittel- bis
langfristige entgeltliche‘ﬁberlassung von langlebigen
Wirtschaftsgiitern zur Nutzung‘beinhalten. Die vorkom-
menden Vertragsformen sind so vielgestaltig, daB der
Begriff "Leasing" nur in Verbindung mit einem Beiwort
aussagefidhig ist, z.B. Finanzierungs-Leasing, Operate-
Leasing, Hersteller—Leasing.1 Leasing 148t sich dann
als Investitions- oder auch als Finanzierungsform ver-
stehen,

Der Gedanke des Leasing stammt aus den USA und spielt
dort als Finanzierungsmethode seit langem eine grofle
Rolle (zuerst Bell Telephone Company, 1877).

In Deutschland wird der Begriff erst seit den 60iger
Jahren verwendet. Seine wirtschaftliche Bedeutung hat
seither stindig zugenommen: Ende 1969 waren im Finan-

‘zierungs-Leasing Gegensténde mit Anschaffungswerten

von ca. DM 1,2 Mrd. vermietet. 1975 waren es bereits
ea., DM 12 Mrd. und 1977 diirfte ein Volumen von ca.

DM 7 Mrd. erreicht worden sein,2) Bavon hatten 1977
an mobilen Leasing-Gegenstiéinden "sonstige” (u.a. Luft-
und Wg§serfahrzeuge, Container) einen Anteil von

15 %.

Die Verwendung des Begriffs in Deutschland im Bereich
der Schiffsfinanzierungs- und Schiffsiiberlassungsver-
trige ist erst neueren Datums,
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Interessenlage

Da Leasing in Deutschland kein bestimmtes Rechtsinstitut
umschreibt, aus dem sich unmittelbar Rechtsfolgen er-
geben, ist es, auch schon angesichts der Schwierigkeiten
einer allgemeinen Begriffsbestimmung, eher sinnvoll,
hinsichtlich der Gestaltungsmbglichkeiten von Leasing-
Vertrigen von der Interessenlage der Vertragsparteien
auszugehen, Anschliefiend ist zu iiberlegen, wie Schiffs-
iiberlassungsvertrige beschaffen sein konnen oder be-
schaffen sein miissen, um diese Interessen der Vertrags-
parteien zweckmiiBig zu erfiillen, Es sollen solché
Schiffsiiberlassungsvertrige erdortert werden, die dem
Nutzer (im Leasing-Bereich Leasingnehmer genannt) die
Moglichkeit geben, ohne anfiinglichen Eigenkapitaleinsatz
ein Schiff wie ein Eigentiimer nicht nur kurzfristig,
sondern in der Regel léngerfristig zu nutzen.

Folgende Interessen sind daher bei der Vertragsgestal-
tung zu beriicksichtigen:

1. a) Im Interesse des Nutzers oder Leasingnehmers
liegt es, ohne anfénglichen Eigenkapitaleinsatz
die Nutzungsmoglichkeit eines Schiffes so zu
erhalten, als sei das Schiff sein Eigentum.

b) Auch kann der Nutzer u.U. den Wunsch haben, nach
Ablauf der vereinbarten Nutzungsdauer, evtl,
unter Verrechnung bisher erbrachter Nutzungs-
entgelte, Eigentum erwerben zu kinnen. Anderer-
gseits kaenn in diesem Zusammenhang der Uberlasser
seinerseits das wirtschaftliche Interesse haben,
nicht an den Nutzer verkaufen zu miissen, wenn
der Nutzer es will, sondern an ihn verkaufen zu
diirfen, wenn er, der Uberlasser, es will,

¢) Da fiir den Nutzer der Uberlassungsvertrag Er-
satz fiir eigene Investition ist, folgt daraus
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das Erfordernis, den Vertrag so zu gestalten,
daB die Gegenleistung fiir die Uberlassung

am Anschaffungspreis orientiert ist und
Subventions- und Steuervorteile, die mit der
Anschaffung verkniipft werden konnen, an ihn
iiber die Berechnung der Gegenleistung weiter-
gegeben werden kinnen. Das setzt Gestaltungs-
formen voraus, die den Steuer- und Subventions-
vorschriften gerecht werden.

2. a)’ Das Interesse des Schiffsiiberlassers oder
Leasinggebers ist es, Zahlungen zu erhalten,
die die verzinsliche Bedienung der aufgenommenen
Fremdmittel und des eingebrachten Eigengeldes
sowie aller Nebenkosten ermdglichen und ihm
eine Marge lassen,

b) IThm muB ferner daran gelegen sein zu wissen,
daB sein Eigentum in guten Hiénden ist und die
Risiken, die sich aus der Schiffsverwendung
durch den Nutzer ergeben, so weit wie mboglich
abgedeckt sind. ‘

III. Rechtliche Gestaltung von Schiffsiiberlassungsvertrigen

Wie miissen Vertrige beschaffen sein, die diese Interessen
beider Seiten m8glichst weitgehend beriicksichtigen?

Im Kern steht hinter dem vielfi#ltig schillernden Begriff
des "Leasing" etwas unserer Rechtsordnung seit jeher
vertrautes, nimlich die Miete als entgeltliche Gebrauchs-
{iberlassung. Von einem Mietvertrag, wie ihn das BGB
regelt, unterscheidet sich aber ein Vertrag mit Leasing-
Charakter in der Regel durch davon abweichende Verein-
barungen, z.B. iiber Instandhaltungs-, Unterhaltungs-
und Erhaltungspflichten (vergleiche § 536 BGB), die
Haftung fiir Mingel (vergleiche § 537 BGB), die Lasten-
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tragung (vergleiche § 546 BGB) und die Haftung =fiir
Verschlechterung (vergleiche § 548 BGB).

1. Bareboat-Charter

Schiffsmiete stellt sich in der schiffahrtsrecht-
lichen Terminologie auch als Bareboat-Charter dar.
Es ist daher zunidchst die Bareboat~Charter als ge-
eignetes Instrument fiir einen.Schiffsﬁberlassungs-
vertrag mit Leasing-Charakter anzusprechen.

Die Bareboat-Charter ist bei entsprechender Vertrags-

gestaltung prinzipiell ein geeignetes Instrument, um

ohne anfédnglichen eigenen Kapltaleinsatz ein Schiff
zu mieten und wie ein Eigentiimer zu nutzen.

a) Bareboat-Charter ist zivilrechtlich gesehen Miete,

Deutschrechtlich ist der Bareboat-Charter als

Schiffsmieter sogenannter "Ausriister" (§ 510 HGB).3)

Er verwendet als Nichteigentiimer das Seeschi ff
fiir seine Rechnung und was (h#ufig iibersehen)
nach herrschender Meinung4 wichtiger ist, in

seinem Namen und vertraut die Filhrung dem von ihm

gewdhlten und allein ihm verpflichteten Kapitén
an. Denn Bareboat-Charter bedeutet Miete des

"nackten", d.h, unbemannten Schiffes, Aus diesen
Unmstiéinden folgt rechtlich (§ 510 Abs, 1 HGB),

daB der Bareboat-Charter im Verhdltnis zu Dritten

als Reeder angesehen wird.

Eine #hnliche Ausweitung des Reederbegriffs fin-
det sich in fast allen Seerechten. So kennt das
angloamerikanische Recht den Begriff des "owner
pro tempore" oder "owner pro hac viee"; auch in
anderer Sinnbedeutung bezeichnet als "charterer
by demise"., Das franzdsische Recht kennt den

"armateur-afrréteur".s) Aus der Reedereigen-

schaft des Bareboat-Charterers gegeniiber Dritten
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folgt, daB er insoweit wie ein Eigentiimer
behandelt wird. Er ist demgemidB insbesondere
zur Geltendmachung von Berge- und Eilfslﬁhnen,
von Anspriichen auf Schadensersatz aus Schiffs~
zusammensttBen univon Beitrdgen aus groSer
Havarei legitimiert. Er haftet aber auch fir
die Anspriiche Dritter aus der Schiffsverwendung,
die nur gegen ihn geltend gemacht werden konnen,

Sehiffsgliubigerrechte, die wihrend der recht-
méBigen Verwendung des Schiffes seitens des
Ausriisters entstehen, belasten allerdings
jetztlich auch den Eigentiimer, denn sie belasten
sein Schiff (§§ 510 Abs. 2, 760 Abs. 2 HGB).
Dabei werden nicht nur nach deutschem Recht ent-
gstandene SchiffsglHubigerrechte anerkannt,
sondern auch solché, die nach einer-ausléndi-
schen Rechtsordnung entstanden sind.6

Schiffsglidubigerrechte, im angloamerikanischen
Recht als "maritime liens" bezeichnet, gehen
grundsiitzlich eingetragenen Hypotheken vor

(§ 761 HGB). Hypothekengléubiger und Eigen-
tiimer sind also mit einem unerwiinschten Risiko
belastet. DemgemiB ist es regelméBig ein Wunsch
des Uberlassers, den Vertrag so zu gestalten,
daB der Nutzer verpflichtet wird, etwa ent-
stehende Schiffsglhiubigerrechie alsbald zu be~
seitigen, Es ergibt sich in diesem Zusammen-
hang auch die Frage, ob die Entstehung von
Schiffsgliubigerrechten dadurch gehindert wer-
den kann, daB die Bareboat-Vercharterung
Dritten gegeniiber offenbar gemacht wird. Im
1iberianischen Recht und im Recht der USA
kommt es z.B, dabei in einigen Fallen fiir die
Entstehung eines Schiffsgldubigerrechts darauf
an); ob dem Dritten bekannt ist, daf das Schiff
auf Zeit oder Bareboat-Basis an den Mieter ver-
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chartert ist.7) Dementsprechend wird hin und
wieder versucht, solche Schiffsgldubigerrechte
dadurch nicht entstehen zu lassen, daf die
Uberlassung des Schiffes Dritten gegenﬁber nog-
lichst bekanntgegeben wird.

Diesem Gedanken trégt z.B. die Klausel 14 der
Standard Bareboat~Charter "BARECON A" Rechnung,
indem dort u.a. bestimmt ist:

"The Charterers further agree to fasten
to the Vessel in a conspicous place and
to keep so fastened during the Charter
period a notice reading as follows:

"Phis Vessel is the property of (name of
Owners), It is under charter to (name

of Charterers) and by the terms of the
Charter Party neither the Charterers nor
the Master have any right, power or
authority: to ereate, incur or permit

the be imposed on the Vessel any lien
whatsoever,"

b) Schiffseigentiimer sein bedeutet, abgesehen von
den Vorschriften der Versicherer und Klassifi-
kationsanstalten sowie den iibrigen offentlich-
rechtlichen Vorschriften, das Schiff so ein-
setzen, bemannen und versichern zu kionnen, wie

man selbst es mtchte und wie es einem wirtschaft-

lich sinnvell erscheint. Die Bareboat-Charter,

so scheint mir, ermdglicht es im Sinne einer An-

niherung an die Eigentiimerstellung, eine ent-
sprechende Regelung herbeizufiihren,

(i) Natiirlich kann der Vertrag so gestaltet werden,
daB der Nutzer das Schiff weltweit und jeweils
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dort verwenden und einsetzen kann, wo es ihm
genehm erscheint. Der Eigentiimer kann aber auch
gewisse Grenzen setzen., So kann er z.Z, eine
Verwendung fiir unversicherte Fahrt oder eine
Verwendung in Krisengebieten ausschlieflen; eine
Grenze, die auch fiir den Nutzer akzeptabel ist,
denn wire er der Eigentiimer, ldge es in seinem
Interesse, ebenso zu verfahren,

Der Nutzer mochte ferner regelmifig das Schiff
bei den Versicherern versichern, mit denen er
zusammenarbeitet, bei denen ihm die Deckung
giinstig und die Primie gering erscheint. Erxr
méchte evtl. seine Flottenpolice einsetzen und
iiber Makler arbeiten, zu denen er Vertrauen hat.
Auch dieses ist nicht nur erreichbar, sondern
regelmiBig Teil der Gestaltung bel Vertrdgen der
hier fraglichen Art., Die Versicherungsnahme ist
danach hiufig dem Mieter iiberlassen, Natiirlich
sind Grenzen gesetzt. So ist es selbstverstind-
lich, daf der Eigentiimer, dessen Eigentum ja

im Risiko steht, darauf Wert legen muB, daB das
Schiff voll versichert ist, evil. auch gegen
Kriegsrisiken, und daB es auch gegen P & I
Risiken versichert ist. Es scheint mir keine
besondere Biirde fiir den Nutzer, sich solchen
Wiinschen zu fiigen. Schiffseigner sind es ge-
wohnt, ihren Hypothekengliubigern gegeniiber
Versicherungspflichten eingehen zu miissen, die
den Umfang der Versicherung betreffen, Sie sind
es auch gewohnt, z.B, die Hypothekenklausel B
versichern zu miissen. Dies alles wird schon
vom Hypothekengliubiger in aller Regel verlangt.
Es ist daher nicht zu beanstanden, wenn der
Nutzer, der das Schiff wie ein Eigentiimer nutzt,
Bedingungen dieser Art auch dem Schiffsiiber-
lasser gegeniiber eingehen muB. Der Jeweilig zu
versichernde Wert wird demgemiB vertraglich zu
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fixieren sein. Die TotalitHdt der abzudeckenden
Risiken wird Gegenstand der Vertragsregelung
sein,

Der Ausschluf8 von Einreden gegenilber den Hypo-
thekengl&iubigern, wie z.B, fiir nicht fahr- oder
seetiichtigen Zustand bei Reiseantritt oder nicht
rechtzeitige Prémienzahlung (Hypothekenklausel
B) wird dem Uberlasser gegenﬁber‘zu akzeptieren
sein, Auch die Abtretung von Anspriichen aus der
Versicherung, mindestens fiir den Totalverlust-
fall, und die Regelung der Behandlung von Teil-
schﬁdep ist vereinbar,

Eng verkniipft mit der Versicherungsproblematik
ist die Frage der Gefshrtragung, Vollversiche-
rung bedeutet zwar in der Regel Abdeckung aller
Gefahren, aber doch nicht giénzlich. Es bleibt
ein Risiko etwa in Form unversicherter oder un-
versicherbarer Gefahren, Bonitdt der Versicherer
etc. Diese Gefahrtragung vertraglich zu regeln,
ist daher sinnvoll und geschieht in der Regel.

Verschiedene Liosungen sind denkbar:

Wdhrend die bisher in der Schiffahrt iiblichen
Bareboat-Charter-Formulafe, wie z.B., "BARECON A",
den Mietvertrag enden lassen, wenn beispiels-
weise das Schiff verlorengeht oder zu einem
konstruktiven Totalverlust wird (Klausel 12 i),

" sehen mehr von Leasinggedanken geprigte Ver-

tréige zunehmend eine volle Gefahreniiberwilzung
auf den Mieter vor., Das geschieht entweder in
der Form, daB der Vermieter nur die tatsichlich
versicherten Gefahren triégt, der Mieter hin-
gegen die unversicherten Gefahren und das Risiko
der Zahlungsunféhigkeit der Versicherer, oder
in der Form, daB der Mieter alle Gefahren trigt,
ihm jedoch auf die Restschuld unter dem Bare-
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* boat-Charter-Vertrag die Ersatzleistungen

Dritter, seines Versicherers oder Behdrden,

‘die eine Beschlagnahme aussprechen, angerech-

net werden.

Bedenkt man, dal der Mieter, wdre das Schiff
sein eigenes, unversicherte Gefahren auch
selbst tragen miiBte, so erscheint diese Lésung
akzeptabel, Sie wird dies um so mehr, als es
von Fall zu Fall méglich ist, Regelungen zu
schaffen, die dem Mieter einen Anteil an der
Ersatzleistung der Versicherer oder am etwaigen
Beschlagnahmeentgelt zubilligen. Dies wird in
der Regel so gestaltet, daB dem Mieter die
Differenz oder ein Anteil an der Differenz
zwischen der Versicherungsleistung, z.B. im
Fall des Totalverlustes, oder der sonstigen
Entschﬁdigungsleistung, z.B. bei Konfiskation
des Schiffes, einerseits und dem noch ge-
schuldeten Restamortisationsbetrag zugebilligt
wird.

Auch die Bemannung des Schiffes muB der Nutzer
frei regeln konnen, Der Uberlasser pflegt sich
damit zufrieden zu geben, daB der Nutzer das
Schiff fiir seine Zwecke so bemannt, wie es
einem Interesse entspricht und seinen Erfah-
rungen nach dienlich erscheint und wie es den

Vorschriften entspricht.

Es 1#Bt sich also feststellen, daB die Erreichung
einer in Bezug auf die Verwendung des schiffseigen-
tumsibhnlichen Stellung durch die Bareboat-Charter
zweckentsprechend moglich ist.
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2, Bareboat-Charter mit Ankaufsoption oder
Andienungsrecht

Sehen wir von den noch spéter zu efﬁrternden Steuer-
und Subventionsproblemen ab, so ist anch die Ein-
riumung eines Ankaufsrechts fiir den Mieter oder umge-
kehrt eines Andienungsrechts fiir dem Vermieter nicht
problematisch, Es bedarf keiner weiterem Erdrterung,
daB8 der Nutzer mehr an der erstgenannten Losung
interessiert ist.

a) RegelmiBig wird ein Ankaufsrecht so gestaltet, daB
es dem Nutzer ermdglicht, zu bestimmten Terminen,
es kionnen einer oder mehrere sein, zu einem be~
stimmten Preis das Schiff vom Eigentiimer zu erwer-
ben, Dabei kann z.B, im Chartervertirag vereinbart
werden, daf seitens des Uberlassers dem Nutzer
gegeniiber ein Verkaufsangebot gemacht wird, das zu
bestimmten Terminen aus dem aus dem Angebot er-
sichtlichen Preis angenommen werden kann,

Problematisch ist es, eine dafiir vom Berechtigten
etwa gewiinschte dingliche Sicherheit zu schaffen.
In Betracht kommt die auch im Seeschiffsregister
mogliche Eintragung einer Vormerkung (§ 10 Abs. 1
SchRG). Der aus der Vormerkung Berechtigte kann
sich darauf berufen, dafl vorrangiger Rechtserwerd
Dritter ihm gegeniiber unwirksam ist (§ 10 Abs, 2
SchRG). Erwirbt das Schiff indessen ein Auslénder
und soll es dann in einem auslindischen Register
registriert werden, so wird dieser Rechtsschutz
zweifelhaft. Ob sich der durch die Vormerkung Be-
rechtigte auch dem ausléndischen Erwerber gegen-
iiber auf den Schutz der Vormerkung berufem kann,
hédngt schlieflich nicht nur von der deutschen
Rechtsordnung ab. Doch behdlt auch in solchen
Fgllen die Vormerkung eine praktische Bedeutung.
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Wenn es aueh an Vorentscheidungen fehlt, so kann
doch damit gerechnet werden, daB das Seeschiffa-
register das fiir Neueintragung erforderliche
"certificate of deletion" nicht geben oder es mit
einem Hinweis auf die Vormerkung versehen wiirde.
Das wire, pragmatisch gesehen, ein nicht unbe-
deutender Schutz,

Natiirlich gibt es auch die Muglichkeit, beispiels;
weise zum Schutz des Bareboat-Charterers, der ein
Ankaufsrecht hat, eine Hypothek im Seeschiffsre-
gister einzutragen, Sie mag als Hichstbetrags-
schiffshypothek der Sicherung von Schadensersatz-
anspriichen, wie z.B. aus Verletzung seiner An-
kaufsrechte, dienen, Diese Liosung ist sicher

nicht immer erreichbar, denn Hypothekarier sind
hdufig geneigt,vdie Eintragung weiterer Hypotheken
fiir nicht zuldssig zu erkldéren oder ihre Eintra-
gung an die Bedingung zu kniipfen, daf der rang-
folgende Hypothekar nur mit ihrer Genehmigung an
ihnen passéndem Ort und zu passender Zeit aus der
Hypothek vollstrecken darf.

Einen vollwirksamen Schutz fiir ein Ankaufsrecht
wird man nach alledem nicht immer begriinden
konnen.

Soll andererseits im Vertrag ein Andienungsrecht
des Uberlassers geregelt werden, so geschieht
das dergestalt, daB der Nutzer sich verpflichtet,
das Schiff, wenn es der Uberlasser an einem ver-
einbarten Datum andient, von diesem zum voraus

vereinbarten Preis zu erwerben, Sicherheiten da-
fiir zugunsten des Uberlassers werden in der Regel
nicht vereinbart werden kénnen., Bei solcher Ge-
staltung wird dem Nutzer hiufig zum Ausgléich
der beiderseitigen Interessen als Gegengewicht
fiir seine Belastung mit dem Andienungsrecht und
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der sich daraus ergebenden bedingten Kaufver-
pflichtung, ein Vorkaufsrecht eingerdumt. Dieses
kenn der Nutzer dann ausiiben, wenn der Eigentiimer
ibm das Schiff nicht andient, sondern es statt
dessen nach Ablauf der Mietzeit an einen Dritten
verkauft. Andienungsrecht und Vorkaufsrecht wer-
den zudem von Fall zu Fall auch mit der Verein-
barung einer Gewinnverteilung zwischen den Ver-
tragspartnern verbunden, Diese wird dergestalt
vereinbart, daB dem Nutzer, wird ihm nicht ange-
dient, ein bestimmter Prozentsatz, in der Regel
bis zu 75 % der Differenz zwischen dem fiir das
Andienungsrecht vereinbarten und dem vom Dritten
erzielten Preis zugesprochen wird,

Hire Purchase Agreement

Hire Purchase Agreements sind in der Schiffahrt seit
langem bekannt. Wie sehr sie internationale Bedeu-
tung haben, mag sich daraus ergeben, dafl z.B, das
Formular der bekannten STANDARD BAREBOAT-CHARTER
"BARECON A" einen Teil III enthélt, der das Purchase
Agreement regelt, Im Unterschied zu den bisher be-
sprochenen Vertragstypen der Bareboat-Charter handelt
es sich hierbei um Vertridge, die #hnlich der Rege-
lung des Ratenkaufs oder des Abzahlungskaufs gestal-
tet sind. Ihre besondere Regelung liegt darin, daf
mit Ablauf der Mietzeit und nach Erledigung aller
Mietzahlungen wihrend der Mietzeit das Eigentum an
dem Schiff ohne weiteres auf den Mieter iibergehen
s0ll, Alle Kaufpreiskomponenten sind mit der Miete
wihrend der Mietzeit demgemiB geldlich erledigt.

Auch solche Konstruktionen werden in der wirtschaft-
lichen Praxis durchaus gelegentlich als Leasing-
Konstruktion bezeichnet., Zivilrechtlich gesehen
handelt es sich trotz der Bezeichnung indessen eher
un kauf- als um mietedhnliche Vertrédge. Ich michte
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hier zwei Entscheidungen des Bundesgerichtshofs

vom April 1978 erwidhnen, die die zivilrechtlichen
Entscheidungsmerkmale fiir die Frage, ob Miete oder
Kauf im Vordergrund stehen fiir Mietvertrige mit
Ankaufsoption oder Andienungsrecht, die als Leasing-
Vertridge bezeichnet wurden, behandeln, Der BGH hat
angenommen, daB das Mietelement beim Vertrag mit
Ankaufsoption oder Andienungsrecht noch im Vorder-
grund stehe und daf demgem#dB weder ein verdecktes
Abzahlungsgeschift (vergleiche § 6 AbzG)s) noch im
Konkurs des Leasing-~Nehmers § 17 der Konkursordnung,
sondern vielmehr § 19 KO anzuwenden ist.g Diese
Uberleguhgen treffen sicherlich fiir das Hire
Purchase Agreement nicht zu., Ebenso wie bei diesem
Vertragstyp steuerrechtlich andere Uberlegungen,

als bei den besprochenen Vertrédgen gelten (wie noch
spédter zu erﬁrtern sein wird), wird man auch zivil-
rechtlich davon ausgehen miissen, daB Hire Purchase
Agreements eher als Kauf- denn als Mietvertridge zu

werten sind,

Im iibrigen kann die vertragliche Gestaltung der
gegenseitigen Rechte und Pflichten einschlieBlich
der Gefahrtragung und der Versicherung durchaus
vergleichbar dem schon Ersrterten erfolgen. Auch
Hire Purchase Agreements sind also Moglichkeiten,
leasingdhnliche Schiffsiiberlassungsvertrdge abzu-
schlieBen und die Interessen beider Partner abzu-
decken vorbehaltlich all dessen, was an steuer-
lichen Fragen bedeutsam und noch zu erdrtern ist.

Die Zeitcharter

a) Bei Zeitchartervertrigen iliberlift der Schiffs-
besitzer sein Schiff einem anderen fiir eine be-
stimmte Zeit zur Befdrderung von Frachtgiitern
und iibernimmt regelmidBig gleichzeitig die Ge-
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stellung, Unterhaltung und Beaufsichtigung der
Schiffsmannschaft. Es handelt sich demgemif um
ein gemischtes Vertragsverhiltnis, das in hohem
MaBe auch Dienstverschaffungselemente beinhaltet.
Dementsprechend hat der Bundesfinanzhof entschie-
den,io) daB ein Zeitchartervertrag bei Gesamt-
wertung nicht als Miet- oder Pachtvertrag, son-
dern als ein besonderes einheitlich zu wertendes
Vertragsverhidltnis anzusehen iét. Auf die sich
daraus ergebenden steuerrechtlichen Folgen komme
ich noch zuriick. '

Fiir die praktischen Belange der Schiffahrt ist
aber eine langfristige Zeitcharter durchaus ein
Instrument, mit dem Interessen abgedeckt werden
konnen, die denen von Leasing-Partnern #hnlich
sind. Fiir die Gestaltung einer Zeitcharter, die
den hier vorausgesetzten Zwecken dienen soll, mag
folgendes anmerkenswert sein:

(i) Zeitcharter-Hire wird in den Zeitcharter-
Vertrdgen aufgrund der iiblichen Formulare,
z.B. BALTIME oder NEW YORK PRODUCE, meist
in einem Betrag als‘feste monatlich oder
halbmonatlich zahlbare Hire vereinbart.

Sind nunmebr (wie bei Vertrégen der hier zu
besprechenden Art) der Uberlassungsvergtitung
nicht die Kalkulationsgrundsitze des Charter-
marktes, wie er sich jeweils darstellt, zu-
grunde zu legen, sondern soll fiir die Ver-
giitung kalkulationsméBig von den Anschaffungs-
kosten ausgegangen werden, so sind die
Kostenelemente zu beriicksichtigen, die aus den
Aufwendungen und Kosten folgen, die der
"Eigner nach den Vertragsbestimmungen im Ver-
hiltnig zum Charterer aufbringen muB, Dazu
gehdren jedenfalls die Bemannungskosten., Da-
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zu gehtren aber auch die Reparatur-, Erhal—
tungs-, Ausriistungs- und Versicherungskosten,
soweit diese Aufgaben und der Kostenanfall
dafiir nicht im Einzelfall nach dem Vertrage
auf den Zeitcharterer abgewdlzt werden. Dazu
gehtrt weiter z.B. aunch die Gewerbesteuer
und der administrative Bereederungsaufwand.
Um die Mietrate zu fixieren, muB also zu dem
fiir den Kapitaldienst erforderlichen Betrag
ein entsprechender Aufschlag erfolgen., Nun
kann dieses Kostenelement entweder auf
Schitzungsbasis nach vorhandenen Erkenntnissen
fixiert werden oder aber man vereinbart, um
die Kostenneutralitét auch fiir die Zukunft
zu sichern, eine Gleitklausel., Héufig wird
auch versucht, eine Kostenklausel zu verein-
baren, nach der alle Kosten, die dem Eigen-
tiimer im Zusammenhang mit dem Besitz und dem
Einsatz des Schiffes entstehen, als Hire zu-
gitzlich zu einer fiir den Kapitaldienst ge-
dachten Fixrate zu zahlen sind.

(ii) Fast regelmiBig wird fernmer der Eigentiimer
anstreben, 0ff-Hire-Klauseln ganz oder teil-
weise auszuschalten, die in den sonst iiblichen
Formularchartern enthalten sind. Zivilrecht-
lich ist das eine mégliche und fiir einen
Nutzer, der sich vom Leasinggedanken leiten
1i8t, eine zumutbare Gestaltung. Denn wire
das gecharterte Schiff sein eigenes, so triige
er auch die Off-Hire-Risiken, Allerdings er-
gibt sich bei solcher Gestaltung ein kompli-
ziertes Problem: Der Zeitcharterer ist kein
Ausrﬁster.ii) Das ist im deutschen Recht
ganz einhellige Meinung. Daraus folgt, daB
ihm die Rechtsordnung nicht das Recht ein-
riumt, insbesondere im Kollisionsfall, den
Zeitverluste als Schadensersatzanspruch dem
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schuldigen Kollisionsgegner gegeniiber geltend

12) In auslédndischen Rechtsord-

zu machen,
14)

nungen, z.B. in den USA13) und England be-
stehen insoweit weitgehend iibereinstimmende
Tendenzen. Denn auch in den ausléndischen
Rechtsordnungen gilt der Zeitcharterer nicht
als "Charterer by demise", Da aber bei Strei-
chung der Off-Hire-Klausel-Regelung auch der
Eigner keinen Nutzungsverlust geltend machen
kann, weil er keinen Schaden hat, besteht die
Gefahr, daf Zeitverlustanspriiche nicht gel-
tend gemacht werden kinnen und somit ein un-
notiges Kostenelement das gemeinsame geschift-
liche Unternehmen belastet. Wenn Off-Hire-
Klauseln nur beschrédnkt oder gar nicht aufge-
nommen werden, ist es ratsam, aber auch mig-
lich, Regelungen zu treffen, die diesen
Rechtsverlust vermeiden. Solche Regelungen
konnen beispielsweise beinhalten, daB die
Verpflichtung des Zeitcharterers zur Miete-
weiterzahlung in Off<Hire-Situationen dann
nicht besteht, wenn der Eigentiimer einem
Dritten gegeniiber einen Nutzungsverlustan-
spruch erfolgreich geltend machen kann.
Liquiditdtshilfe durch den Zeitcharterer, die
im Fall des Durchdringens solcher Anspriiche
zuriickzugewdhren ist, ist eine erginzend
migliche Gestaltung,

Daraus, daf der Zeitcharterer kein Ausriister
ist, folgt aber auch, daf im Vergleich zum

Fall der Bareboat-Charter fiir den Eigentiimer

bei der Verwendung des Schiffes Risiken ent-
stehen kiénnen, die sich nicht nur in Schiffs-
gldubigerrechten ausdriicken., Handlungen des
Kapiténs kinnen auch dann zur Haftung des
Eigentiimers fiihren, wenn keine Schiffsglédubiger-
rechte begriindet werden, Von diesen Folgen
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ist verstédndlicherweise der Eigentiimer durch
entsprechende Vertragsgestaltung freizuhalten.
Dieser Risikonachteil des Eigentiimers, der
nicht auf Bareboat-Basis, sondern auf Zeit-
charter-Basis sein Schiff fortgibt, wird mnach
meiner Auffassung voll aufgewogen durch den
Vorteil, daB durch den Kapitén, der von ihm
angestellt ist und das Schiff leitet, der Zu-
griff auf das Schiff sehr erleichtert ist.

c) DaB'die Zeitcharter u.a. dem Leasinggedanken firder-
liche steuerliche Vorteile gegeniiber der Bareboat-
Charter bietet, wird spdter noch zu besprechen sein,

Leverage

In der plastischen Sprache des angloamerikanischen
Rechts ist der Begriff des "Leverage Leasing" entwickelt
worden. Natiirlich sind solche Rechtsfiguren internatio-
nal nicht vergleichbar, weil nationale Grundlagen des
Steuer-~ oder Subventionsrechts den Gehalt solcher Be-
gr;ffe beeinflussen, Aber der ihm innewohnende Gedanke
ist plastisch und wiederholbar, néimlich der Gedanke,

daB Leasing einen Hebel haben muB, um wirtschaftlich

filr einen Leasingnehmer sinnvoll zu sein. Der Hebel

ist die Ausnutzungsmoglichkeit von subventions- und
steuerlichen Mtglichkeiten und deren Weitergabe an den
Nutzer durch entsprechende Mietreduzierung. Ich kann im
Rahmen der mir fiir dieses Referat zur Verfiigung stehen-
den Zeit nicht sehr tief in Einzelheiten vordringen.

Es handelt sich aber doch um so wichtige Fragen, daf
auch im Rahmen dieses sonst mehr zivilrechtlich ange-
legten Referats Hinweise auf die Probleme unerldSlich
erscheinen., Dieser Gedanke ist nicht nur mafgeblich

fiir deutsch/deutsche Leasing-Vertriége, sondern natiir-
lich ebenso fiir grenziiberschreitende Leasing-Vertrége.
Er spielt eine besondere Rolle im Neuanschaffungs-
leasing und keine so grofie Rolle im Leasing gebrauchter
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Schiffe. Dies gilt deswegen, weil Leverage im Schiffs-
leasing insbesondere die jeweiligen nationalen Sub-
ventionen sein kidnnen, die den bauenden Werftem oder
bestellenden Reedern gewdhrt werden, Hier gibt es so
viele denkbare Moglichkeiten, je nachdem, wo der Ort
des Schiffbaus oder der Sitz der Leasing-Gesellschaft
oder Finanzierungsgesellschaft ist, daB wir nur auf
den Grundsatz eingehen kinnen. Dieser kann indessen
beispielhaft an deutschen Verhdltnissen erléutert
werden.

Nach derzeitigem Recht werden iﬁ Rahmen der Reederhilfe
in Deutschland Bundeszuschiisse, z.Z. bis zu 17,5 %, fiir
Neuanschaffungen gewidhrt., Voraussetzung dafiir ist, daB
ein Deutscher, der auch schon bisher als Reeder fun-
gierte, sich an der Anschaffung und dem Eigentum des
Schiffes zu einem bestimmten Prozentsatz, z.%. 25 %,

an dem Eigengeld, das z.Z. immer noch 30 % ausmachen
muf, beteiligt}shMr diese deutschen Verhdltnisse wird
durch diese Regel der Kreis wirtschaftlich attraktiver
Leasingkonstruktionen eingeengt. Zum Beispiel kionnte
eine Leasinggesellschaft nicht als Besteller und spé-
terer Eigentiimer fiir ein bei einer deutschen Werft zu
bauendes Schiff auftreten und dafiir den Bundeszuschuf
erhalten, Sie kinnte es selbst danmn nicht, wenn durch
Uberlassungsvertrag, welcher Art auch immer, das Schiff
an einen deutschen Reeder, der sonst zuschufSiberechtigt
wire, langfristig weitergegeben wird. Auch Hersteller-
Leasing dergestalt, daB etwa die Werft den fiir den
Reeder gedachten BundeszuschuB entgegenndhme und ihrer-
seits als Leasinggeber auftritt, ist jedenfalls nach
diesen Regeln nicht ohne weiteres mtglich. Die hier
vielfach gefundene leasing ermdglichende Konstruktion
kann nur darin liegen, dapf eine Eigentumsgesellschaft
die Alt-Reeder-Rechte geltend machen kann und damit
zuschuBberechtigt wird, als Besteller und Eigentiimer
des Schiffes erscheint und dieses durch Uberlassungs-
vertrag an den deutschen, gegebenenfalls auch auslédndi-
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schen, interessierten Reeder weitergibt.

Ich erwdhne diesen Fall sbeziell u.a. auch deswegen,
weil mir scheint, daB zu iiberdenken ist, ob die Zu-
schuBregelungen nicht gedindert werden sollten. In
einer Zeit, in der die Werften unter Auftragsmangel
leiden, erscheint es sachgerecht, dafiir zu sorgen,
daB die Schiffsbaubestellung, die ein deutscher
Reeder mit ZuschuBm@glichkeit haben kiénnte, auch
durch Einschaltung einer Leasing-Gesellschaft nicht
unmglich wird. Um so mehr erscheint dies sinnvoll,
als im Blick auf die immer schwieriger gewordene
Beéchaffung von Eigenkapital fiir zwischengeschaltete
Finanzierungsgesellschaften die Moglichkeit, solche
zu benutzen, méglicherweise eher riickldufig sein
konnte.

Steuerliche Fragen

Steuerlich héngt es im wesentlichen von zwei Fragen ab,
ob wirtschaftlich befriedigende Leasing-Konstruktionen
gefunden werden kionnen., Von Bedeutung ist einerseits die
Frage, ob dem Leasinggeber (Schiffsﬁberlasser) und dem
Leasingnehmer (Schiffsnutzer) das wirtschaftliche Eigen-
tum im steuerrechtlichen Sinne zusteht. Davon sind Ab-
schreibungsmbglichkeiten uﬁd, sofern es sich bei den
Eigentumsgesellschaften um gesondert gegriindete Finanzie-
rungsgesellschaften handelt, demgem#&B auch Kapitalbe-
schaffungsméglichkeiten abhéngig. Zum anderen ist es be-
deutsam, die beim Leasinggeber entstehenden Aufwendungen
niedrig zu halten, indem insbesondere die gewerbesteuer-
liche Belastung niedrig gehalten werden muB. Natiirlich
spielen im iibrigen auch weitere einkommensteuerliche
Fragen eine Rolle., Diese will ich hier weitgehend aus-
klammern, um den Rahmen nicht zu weit zu stecken.
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1., Das wirtschaftliche Eigentum

Vereinfacht gesagt kommt es fiir die Frage des wirt-
schaftlichen und damit steuerrechtiichen Eigentums

bei Vertrdgen dieser Art darauf an, ob sich das Ver-
tragsverhiltnis mehr als Kauf- oder mehr als Miet-
oder anderen Uberlassungsverhidltnis auf Zeit darstellt,
Eine Kldrung dieser Frage ist insbesondere durch das
Urteil des Bundesfinanzhofs vom 26.1. 70, 16) und zwei
bedeutsame Verwaltungsrichtlinien erfolgt. Der Bundes-
finanzhef hat erklédrt, daB sogenannte Leasing-Vertridge
bei wirtschaftlicher Betrachtungsweise im Einzelfall
zu beurteilen seien, Dafiir hat er einige wesentliche
Grundsidtze aufgestellt, Die Erlasse bauen auf disen
Grundsdtzen auf und stellen gewisse, wenn auch im
Einzelfall zu iiberpriifende Richtlinien auf, aus denen
man folgendes schlieBen kann: '

a) Abzahlungskauf odér Hire Purchase Agreement fiihrt
zur Zurechnung des wirtschaftlichen Eigentums beim
Leasingnehmer. Die vom Bundesfinanzhof fiir entschei-
dend gehaltene Frage der wirtschaftlichen Einwir-
kungsmtglichkeit auf das Leasingobjekt beantwortet
sich deutlich dahin, daB diese dem Leasinggeber
auf Dauer entzogen ist.

b) Schiffsiiberlassungsvertrige ohne Vereinbarung eines
Ankaufs- oder Andienungsrechts fiihren jedenfalls
dann zur Zurechnung beim Leasingnehmer, wenn die
Grundmietzeit, wdhrend derer das Vertragsverhidltnis
prinzipiell nicht gekiindigt werden kann, 90 % der
betriebsgewdhnlichen Nutzungsdauer ﬁbersteigt.17)

c) Schiffsiiberlassungsvertrige mit einer Grundmietzeit
zwischen 40 und 90 % der betriebsgewshnlichen
Nutzungsdauer, die mit einem Andienungsrecht des
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Schiffsiiberlassers verbunden sind, das zu einem be-
stimmten Preis nach Ablauf der Grundmietzeit ausge-
iibt werden kann, sollen nach dem Erlafl vom
22.12.1975,18) zur Zurechnung beim Leasinggeber
fiihren, wenn es sich um Teilamortisationsvertrige
handelt. Dies soll auch dann gelten, wenn der Ver-
trag zusdtzlich regelt, daB der Leasingnehmer bei
Verkauf des Schiffes an Dritte nach Ablauf der
Grundmietzeit bis zu 75 % des die Restamorti-
sation iibersteigenden Teiles des Verduflerungserlises
erhiélt, Der Grund dafiir soll darin liegen, daffi der
Leasingnehmer zwar das Wertminderungsrisiko trigt,
der Leasihggeber aber die Chance der Wertsteigerung
hat.

Problematisch sind Vertridge mit Ankaufsoptionen.
Handelt es sich um Vollamortisationsvertrédge, so

erfolgt Zurechnung beim Leasinggeber, wenn die Voll-

amortisation wdhrend einer Grundmietzeit von 40 bis
90 % der betriebsgewthnlichen Nutzungsdauer erfolgt
und der fﬁf die Kaufoption zu zahlende Preis min-
destens den nach Ablauf der Grundmietzeit noch be-
stehenden Restwert bei linearer Abschreibung er-
reicht,

Keine Richtlinien gibt es beiuglich der- -Ankauf-
option in den wohl hdufigeren Fdllen von Teil-
amortisationsvertrdgen. Ich halte jedoch mit der in
der Literatur vertretenen Auffassung19 dafiir, daB
Zurechnung beim Leasinggeber auch bei Vorhandensein
einer Kaufoption in Teilamortisationsvertrigen, die
sich iiber 40 bis 90 %ige Zeit der betriebsgewshn-
lichen Nutzung erstrecken, erfolgen muB. Runge sagt:

"Bei Vertrdgen auf max., 90 % der betriebsgewshn-
lichen Nutzungsdauer mit Kaufoption kommt die
Chance der Wertsteigerung dem Leasingnehmer zugute.
Das Risiko der Wertminderung verbleibt aber beim
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Leasinggeber. Der Leasinggegenstand ist daher
dem Leasinggeber zuzurechnen."

Dies scheint mir im Einklang mit den vom BFH ent-

wickelten Grundsitzen zu stehen, denn eine Wahrschein-

lichkeit dafiir, daf8 dem Leasinggeber die Einwirkung
auf das Schiff auf Dauer entzogen wird, besteht
schon deswegen nicht, weil beim Schiff noch mehr als
bei iibrigen Industriegiitern ein Zukunftswert
schlechthin nicht vorauszusehen ist. Ebenso wie
Marktsteigerungen denkbar sind, ist auch ein Markt-
verfall méglich. Dies haben wir jetzt deutlich er-
lebt, Tritt aber ein Marktverfall ein, besteht
keinerlei Wahrscheinlichkeit dafiir, daB der Leasing-
nehmer auf jeden Fall die Kaufoption ausnutzen wird.

Mit diesen Richtlinien in der Hand ist eine den jewei-
ligen Fallerfordernissen Rechnung tragende Gestaltung
denkbar, Soll beim Leasinggeber abgeschrieben werden,
ist zugleich der Rahmen fiir die Vertragsgestaltung
durch diese Richtlinien gesetzt.

Gewerbesteuer

Gewerbeertrags- und Gewerbekapitalsteuer sind mnicht zu
vernachléssigende Kosten, Lassen Sie uns den Fall be-
trachten, daB das wirtschaftliche Eigentum des Leasing-
gegenstands dem Leasinggeber zugerechnet wird. Natiir-
lich macht es fiir die Miete, die verlangt werden mufl,
einen Unterschied, ob und in welcher Hthe Gewerbe-
steuer einzukalkulieren ist. Das Gewerbesteuerproblem
entsteht im wesentlichen bekanntlich dadurch, dag
prinzipiell die Refinanzierungsmittel im gewerbesteuer-
lichen Sinn Dauerschulden sindzO). Die Dauerschuld
wird dem Gewerbekapital wieder zugerechnet (§ 12

Abs., II Nr. 1 GewStG). Zinsen werden dem Gewerbe-
steuerertrag wieder zugerechnet (§ 8 Nr. 1 GewStG).
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Er ergibt sich also die bedeutsame Frage, ob diese
Belastungen gemindert oder gar mehr oder weniger
ginzlich beseitigt werden kinnen. Eine Minderung der
gewerbesteuerlichen Belastung, und 2Zwar etwa auf die
Hidlfte des Ergebnisses, ist zu erreichen, wenn der
Schiffsiiberlassungsvertrag Zeiteharter ist. Ich
mdchte hier vorsorglich betonen, daB mnatiirlich Zeit-
charter-Vertrige keine Leasing-Vertrédge im steuer-
lichen Sinne sind. Zeitcharter ist nicht Miete im
steuerlichen Sinne., Das ist durch das schon erwidhnte
Urteil des BFH aus dem Jahre 195710) gekldrt, Damit
hiéngt es zusammen, daB ebenso wie im Einkommensteuer-
recht eine Begiinstigung der Einnahmen aus Zeitcharter
nach § 34 ¢ EStG erfolgt, auch im Gewerbesteuerrecht
fiir die Bemessung der Gewerbesteuer nur der halbe
Satz in Ansatz gebracht wird (§ 13 Abs, III GewStG).
Wird also eine Zeitcharter-Konstruktion gewdhlt, so
148t sich eine Reduzierung, die auf die Zeitcharter-
Hire durchschlédgt, erreichen,

Andere Reduzierungsmtglichkeiten fiir andere Gestal-
tungsfille sind sehr problematisch, Einmal ist es
theoretisch denkbar, daB als Schiffsiiberlasser eine
Mitunternehmerschaft auftritt, an.der nur natiirliche
Personen beteiligt sind und die nicht in Form einer
GmbH & Co, KG organisiert ist. LieBe sich im Einzel-
fall feststellen, daB hier private Vermigensverwal-
tungstdtigkeit im steuwerlichen Sinne ausgeiibt wird,
entfdllt die Gewerbesteuerpflicht. Diese Miglichkeit
der Gestaltung scheint mir nicht sehr attraktiv,

In der Regel scheitert sie schon an haftungsrecht-
lichen Erwﬁgﬁngen.

Im Gesprédch sind ferner Uberlegungen, die allerdings
steuerlich bisher nicht gesichert erscheinen, Z;B.
wird erwogen, ob eine Gestaltung mdglich ist, bei der
der Leasinggeber die unter dem Leasingvertrag geschul-
deten Mieten an Zahlungs. Statt an die Refinanzierungs-



- 26 -

gldubiger abtritt. Dadurch soll erreicht werden, daB
gewerbesteuerliches Vermdgen und Erirag in Hohe der
durch die Abtretung erledigten Refinanzierungsschuld
be%eitigt werden, Ob diese Losung steuerrechtlich An-
erkennung findet, muB einstweilen dahinstehen,

Auch generell wird von manchen bestritten (Anm. 20),
dag im echten Leasingvertrag Gewerbesteuer ausltsende
Dauerschulden anzunehmen sind. Bei dem widersprechen-
den Stand der Meinungen mug damit gerechnet werden,
daB auch insoweit das letzte Wort noch nicht gespro-
chen wurde,

Solange iiber die gewerbesteuerliche Belastung von
echten Leasingvertridgen endgiiltige Klarheit nicht ge-
schaffen ist, 1dB8t sich insoweit in diesem Zusammen-
hang feststellen, daB die Zeitcharter kostenmidBig
gewisse Vorteile bei leasingdhnlichen Schiffsiiber-
lassungsvertrigen bieten kann. :

Natiirlich spielen Steuerbelastungen, Abschreibungs-
mﬁglichkeiten auch im grenziiberschreitenden Leasing
eine Rolle.'Je weniger die Jeﬁeilige nationale
Rechtsordnung im Lande des Leasinggebers diesen be-
lastet und um so mehr und flexiblere Abschreibungs-
moglichkeiten sie ihm bietet, um so giinstiger kidnnen
die Mietbedingungen sein.

Schluf

Ich hoffe, diese Ausfiihrungen, die notwendigerweise un-

vollsténdig sein miissen, geben einen kleinen Eindruck
ilber die mit Leasing und leasingidhnlichen Schiffsiiber-

lassungen verbundenen rechtlichen Probleme. Mehr als

vielleicht bisher mag in der heutigen wirtschaftlichen

Situation Leasing auch fiir die Schiffahrt interessant
sein,



- 27 -

Schiffsfinanzierung ist im besonders hohen Mafle
internationalisiert und erfolgt nach sehr verschiede-
nen Methoden. Werftbauplatz, Sitz des Nutzers, Sitz
des Eigentiimers, Sitz der Hypothekengldubiger und der
etwa zwischengeschalteten Leasingunternehmen mag in
verschiedenen Lindern liegen, Grenziiberschreitende
Leasingmbglichkeiten sind gegeben. Ich konnte auf
alle diese Moglichkeiten naturgemids nur hinweisen,

Unterschiedlich wie die verschiedenen denkbaren Ver-
tragstypen sind auch die an den Vertridgen Beteiligten,
Mal sind Leasinggesellschaften eingeschaltet, in ande-
ren Féllen ad hoc gegriindete Eigentumsgesellschaften.
Neuanschaffungsleasing steht ebenso zur Debatte wie
das Leasing an gebrauchten Schiffen. Besonders beim
Neuanschaffungsleasing spielen Leveragemﬁglichkeiten'
eine hoehbedeutsamé Rolle,.

Ich will die Palette der beschriebenen Anwendungsmig-
lichkeiten nicht erweitern, sondern nur noch darauf
hinweisen, daB speziell das Gebrauchtschiffsleasing,
und zwar wiederum vor allem auch in der Form des
"sale and lease back"™, eine seit langem in der
Schiffahrt benutzte Vertragsfigur ist.

Meine Uberlegungen migen Ihnen auch gezeigt haben,

daB vielfach Konstruktionen dieser Art die Kooperation
vieler Beteiligter erfordert, besonders im Neuan-
schaffungsleasing sind die Interessen der Werft, der
Fremdfinanzierer, der Leasinggeber und des Nutzers zu
koordinieren, Hier nicht weiter anzusprechende Gestal-
tungsprobleme, wie z.B, die Regelung der Gewdhrlei-
stungsanspriiche (im Neuanschaffungsleasing hdéufig

durch Abtretung der im Schiffbauvertrag gewidhrter
Garantie- und Gewidhrleistungsrechte auf den Nutzer),
sind im Einzelfall zu losen, Die Zeit erlaubt es
nicht, auf mehr als dieses weiter und ndher einzu-
gehen,
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Ich las in einer amerikanischen Leasingbroschiire im
Werbetext die Worte: "Leasing is wonderful®" und hin-
zugefiigt die beriihmt stereotype Floskel: "ins' it ?",
Ich meine, wir diirfen sagen, Leasing ist eine
interessante Variante fiir Schiffbau und Schiffsfinan-
zierung, die nicht iibersehen werden sollte, und der
eine Chance gegeben werden sollte, Lassen Sie mich
daher leicht abgewandelt mit den Worten schlieBen,
"Leasing is an interesting alternative isn' it ?".
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