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EIN NEUES GESETZ FUR_DIE SEEVERSICHERUNG?

I. Einleitung

Die Frage nach einem neuen Gesetz fiir die Seeversicherung
mag Sie verwundern., Wieso Gesetz, mogen Sie fragen, da wir
mit den ADS gut auskommen? Und warum soil die Frage aktuell
sein, bemiiht sich'doch unser Verein, seinen Mitgliedern Vor-
tréige iiber aktuelle Themen zu bieten. Weiter: ist nicht die
Seeversicherung fiir die meisten, die sich nicht tdglich mit
ihr beschéftigen, ein Buch mit sieben Siegeln?

Die erste, vordergriindige Antwort ist einfach: das Bundes-
justizministerium hat unserem Verein gefragt, welche Mate-
rien des Seerechts bei Reformarbeiten am IV. Buch des HGB
neu geordnet werden sollten. Dazu gehdrt nun einmal die See-
versicherung, auch wenn sie sich - wie vom Gesetzgeber frei-
gestellt - seit langem vom Gesetzestext gelost hat. Das sei
ein Kunstgriff, mogen Sie einwenden, ein Gutachten iiber die
Reformbediirftigkeit des Seeversicherungsrechts mdoge dem Bun-
desjustizministerium vorgelegt werden, die akute Frage mache
das Thema noch nicht aktuell.

Wir miissen schon weiter ausholen, wenn wir unsexr Thema auf
seine Aktualitdt befragen. Da ist einmal das Harmonisie-
rungsstreben der EG, das in der Versicherungswirtschaft
schon einige Friichte hat reifen lassen: das Niederlassungs-
recht in der Schaden-Direktversicherung wie die Niederlas-
sungs— und Dienstleistungsfreiheit in der Riickversicherung,
um nur zZwei Beispiele zu nennen; Ansitze zu einer Harmoni-
sierung des Versicherungsvertragsrechts sind gemacht, Weiter
gibt es den Wunsch der UNCTAD, die Seeversicherung zu refor-
mieren, um das Ubergewicht der Industriestaaten zu verrin-
gern oder abzuschaffen, Da ist ferner die Abgqsondertheit
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des Seeversicherungsrechts, das Buch mit sieben Siegeln, in
dem mehr Interessierte als bisher sollten lesen konnen,
schon um das Zusammenwirken von beteiligten Wirtschafts-
kreisen besser zu verstehen, der Im- und Exporteure mit
ihren Warenversicherern, der Reeder mit ihren Kaskoversi-
cherern., Da sind schlieBlich neue Entwicklungen, die der
Gesetzgeber des HGB noch nicht sehen konnte, als er die
Regeln fiir das Seeversicherungsrecht schuf, ebensowenig der
Gesetzgeber des VVG, der 1908 das Binnenversicherungsrecht
formulierte. Wir denken dabei an neue Transportmittel wie
das Flugzeug -~ das HGB datiert ja von 1897 -, da ist eine
neue, fiir die Reeder wichtige Versicherungsart, die P & I -
Versicherung, da sind neue Versicherungsformen fiir die Gewin-
nung von 01 aus dem Meeresboden - die Offshore~Versicherung.
Wenn wir dies alles in den Blick fassen, kinnen wir uns die
Frage nach einem neuen Gegetz fiir die Seeversicherung ge-
trost als heute hedeutsame Frage vorlegen.

Dabei empfiehlt es sich, anfangs den vorhandenen Bestand
aufzunehmen, dann einen kurzen Blick iiber unsere Grenzen
zu werfen, anschlieBend die neuen Entwicklungen zu betrach-
ten und uns dann der Frage zu stellen, ob wir fiir das See-
versicherungsrecht einen neuen systematischen Ansatz wagen
sollten,

II. Bestandsaufnahme

1, Seeversicherungsrecht und Binnenversicherungsrecht

Das Gesetz hat das Seeversicherungsrecht gegen Ende des

letzten Jahrhunderts im IV, Buch des HGB im rdumlichen und
sachlichen Zusammenhang mit dem Seerecht geregelt, hat sei-
ne Normen aber iiberwiegend zur Disposition gestellt., Wenig
spiter - im Jahre 1908 - wurde das Binnenversicherungsrecht
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im VVG kodifiziert; zugleich wurden einige Vorschriften des
Seeversicherungsrechts dem VVG angegaﬂt, ohne die Eigenstén-~
digkeit dieser Materie anzuriihren.1 Der Gesetzgeber ist so
von seinem urspriinglichen Plan, auch das Binnenversicherungs-
recht in das HGB einzuordnen, abgewichen, weil er zum Ende
des letzten Jahrhunderts diesen Rechtsstoff noch nicht fiir
reif zur Kodifikation hielt. 2) Die Regeln iiber die Seever-
sicherung hatte er nahezu unverdndert aus dem ADHGB von 1861
iibernommen,

Der Weg zur Kodifikation des Binnenversicherungsrechts war
erst dadurch frei gewdrden;‘daﬂ das aufbliihende, dabel teils
iippig wuchernde Versicherungswesen zu Beginn unseres Jahr-
hunderts staatlicher Aufsicht unterstellt und damit in fe-
stere Bahnen gelenkt wurde (VAG von 1901). Ich spreche ab-
gsichtlich nicht von festen, sondern von festeren Bahnen,
weil sich schon friih eine vertrauensvolle Zusammenarbeit
von Aufsichtsamt und Versicherern einstellte, die Auswiich-
se verhinderte, aber das Gedeihen der Versicherungswirt-
schaft nicht ungebiihrlich hemmte, So war der ganzen Privat-
versicherung, der See- wie der Binnenversicherung, ein wei-
ter Mantel geschneidert, in den sie kriftig hineinwachsen
konnte. Die Seeversicherung blieb anfangs aufsichtsfrei,
blieb also nur an die wenigen zwingenden Vorschriften des
HGB gebunden, konnte sich daher frei entfalten, so wie es
der Wettbewerb und die Geschédfisergebnisse erlaubten.

2, Gesetzesrecht und Vertragsrecht in der Seeversicherung

Die Seeversicherung als die #lteste Materie des Versiche-
rungsfechts muBte sich ihre rechtliche Ordnung anfangs al-
lein in Versicherungsbedingungen schaffen, also in freien
Abreden der Vertragsparteien iiber den Veriragsinhalt. Daran
haben sich Handel, Schiffahrt und Versicherer iiber einen
langen Zeitraum so sehr gewthnt, daB sie im Gesetz die
Zwangs jacke vermuteten, ungeeignet,sich wandelnden Bédﬁrf—
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nissen schnell anzupassen. Darauf ging der deutsche Gesetz-
geber ein, indem er die Vorschriften tiber die Seeversiche-
rung weithin zur Verfiigung der interessierten Wirtschafts-
kreise stellte. Dies bekréftigte der Gesetzgeber erneut,
indem er die Seeversicherung vom VVG in dessen § 186 frei-
stellte,

Dementsprechend schufen sich die interessierten Wirtschafts-
kreise in Zusammenarbeit die ADS als Bedingungsgrundlage.
Die Arbeiten zogen sich iiber Jahre hin, wurden durch den
ersten Weltkrieg unterbrochen, hauptséchlich deswegen,weil
man sich nach schmerzhafter Erfahrung iiber das Kriegsrisiko
neu einigen mufite. Ab 1920 eroberten sich die ADS dann all-
gemeine Geltung im deutschen Seeversicherungsmarkt.

Die ADS wiederholen die zwingenden Vorschriften des HGB, ge-
ben der Seeversicherung aber im Gegensatz zum HGB eine
reichhaltigere und stirker aufgeficherte Ordnung. Das HGB
enthdlt nur Vorschriften, die fiir die zwei Zweige der See-
versicherung, die Kasko- und die Warenversicherung, gemein-
sam gelten. Die ADS stellen dagegen gemeinsame Vorschriften
voran, ordnen in zwei weitere Abschnitte spezielle Regeln
fiir die Kaskoversicherung und die Giiterversicherung ein, fii-
gen die Nebenversicherungen und besondere Klauseln an. Die
ADS enthalten also mehr Rechtsstoff als das HGB.

3. Weitere Entwicklung des Vertragsrechts

Das dritte Reich und der zweite Weltkrieg brachten einen
weiteren Einschnitt in die Geschichte der Seeversicherung
und ihres Rechts. Handel und Schiffahrt lagen bei Kriegsende
danieder. Der Handel erholte sich schneller als die Schiff-
fahrt, die uns von den Siegerméichten erst nach und nach
wieder erlaubt wurde. Umschlag und Transportwege hatten
sich verdndert. Daher muBten die Regeln der ADS iiber die
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Warenversicherung den verdnderten Verhdltnissen angepaBt
werden. Dies geschah in den "Zusatzbestimmungen zu den ADS
fiir die Giiterversicherung®™ von 1947. Die fiinfziger und
sechziger Jahre brachten dann das sogenannte Wirtschafts-
wunder, fiihrten die Bundesrepublik in einen Aufschwung von
Industrie, Handel und Schiffahrt, machten aus ihr wieder
ein Land, das kraft seiner grofien Industrieproduktion in
hohem MaBe auf die Einfuhr von Rohstoffen und die Ausfuhr
von Fertigprodukten angewiesen war. Neue Entwicklungen in
Handel und Schiffahrt verlangten erneut, die ADS als Grund-
regeln der Seeversicherung den verdnderten Verhdltnissen
anzupassen,

Dies geschah wiederum in Zusammenarbeit mit den interessier-
ten Wirtschaftskreisen. Zuerst nahmen sich die Seeversiche-
rer die Giiterversicherung vor, entwarfen eine neue Ordnung
und berieten iiber sie mit Vertretern von Industrie, Handel
und Versicherungsmaklern. Dabei wurden die ADS nicht in
ihrem Bestand angetastet, sondern neuen Standardbedingun-
gen wurde der Vorzug gegeben als Ersatz fiir die Regeln der
ADS iiber die Giiterversicherung. Nach eingehenden Beratungen
gaben die Seeversicherer die "ADS Giiterversicherung 1973"
heraus und erlduterten sie fiir den Markt in einem gemeinsam
mit Vertretern der Makler geschaffenen Kommentar. 4)

Im AnschluB daran erarbeiteten sie gemeinsam mit Reedern
und Maklern die DTV-Kasko-Klauseln 1978, schrieben auch
hierzu gemeinsam ein Erléuterungswerk, das demnichst er-
scheinen wird, und stellten so dem Markt Standardbedingun-
gen zur Verfiigung, die Vorrang haben vor den Regeln der
ADS iiber die Kaskoversicherung, diese aber - im Gegensatz
zur Giiterversicherung 5) - nicht auBer Kraft setzen,

Schon zu den ADS war angemerkt worden, der EinfluB der
Versicherten auf ihren Inhalt sei wegen des internationa-
len Wettbewerbs gewaltig. 6) Das gleiche gilt fiir die ADS-
Giiterversicherung 1973 und die DTV-Kasko-Klauseln 1978,
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Wir finden in ihnen also Vertragsrecht vor, das die Inter-
essen der Vertragsparteien angemessen beriicksichtigt -
anders als wir dies von der Binnenversicherung oder all-
gemein von den Allgemeinen Geschiéftsbedingungen in Indu-
strie, Handel und Dienstleistungsgewerben aus der Zeit vor
dem Inkrafttreten des AGBG kennen.

4, Seeversicherung und Aufsicht

Die Entwicklung des Vertragsrechts in der Seeversicherung
ist nicht dadurch beeintrdchtigt worden, dafi die Aufsicht
die Seeversicherung in zwei Schritten fester in den Griff
genommen hat. Im ersten Schritt wurde die Seeversicherung,
nun als Teil der Transportversicherung begriffen, insoweit
der Aufsicht unterstellt, als sich ihr Geschéftsergebnis
auf die von einem Sachversicherer betriebenen weiteren Ver-
sicherungszweige nachteilig auswirken konnte. Die sogenann-
ten reinen Transportversicherer, die nur diesen Zweig be-
trieben, blieben weiterhin auch von dieser finanziellen
Aufsicht frei. Da die Aufsicht nur die Geschdftsergebnisse
betrachtete, konnten die Seeversicherer mach wie vor Bedin-
gungen und Prémien mit ihrem Kunden frei aushandeln.

Daran hat auch der zweite Schritt nichts gedndert. Hier
tritt zum erstenmal das wirtschaftliche Zusammenwachsen der
EG in unseren Blick. Mit der Niederlassungsrichtlinie von
1973 hat die EG auch die Transportversicherung der fachli-
chen Aufsicht unterstellt, hat die Versicherer aber von der
Pflicht befreit, Bedingungen und Tarife fiir die Transport-
versicherung der Aufsichtsbehdrde vorzulegen. 7 Mit die-
sem Kompromif zwischen verschiedenen nationalen Aufsichts-
systemen der EG-Mitgliedstaaten ist die Gestaltungsfreiheit
der Seeversicherer fiir ihr Vertragsrecht nicht angetastet
worden,



5. Zusammenfassung

Ziehen wir nun das Fazit unserer Bestandsaufnahme: die
deutsche Seeversicherung lebt weiterhin in einem offenen
System, dessen Randbedingungen ein Minimum zwingender Ge-
setzesregeln, zuriickhaltende Fachaufsicht und internationa-
ler Wettbewerb sind. Diese letzte Bedingung ist noch zu er-
liutern: die Seeversicherung ist von jeher internatiomalem
Wettbewerb ausgesetzt, die Kaskoversicherung nach der Art
des Risikos und der Einfachheit der Veriragsverwaltung mehr
als die Warenversicherung; diese zwingt in ihrer wichtig—
sten Form, der laufenden Versicherung, zu soviel Detailar-
beit, daB die Versicherten den nationalen Markt und damit
die rdumliche Ndhe zu ihrem Versicherer vorziehen. Wegen
des internationalen Wettbewerbs stand auch bei den Verhand-
lungen iiber die neuen DTV-Kasko-Klauseln zur Diskussion,
sich den englischen Bedingungen anzundéhern, um die Prémien
beider Miarkte bei nahezu gleichen Bedingungen sicherer ver-
gleichen zu konnen. Dies haben aber auch die Vertreter der
deutschen Reeder abgelehnt, um dem deutschen Markt eine
eigenstindige Bedingungsgrundlage zu erhalten. Auf diese
Eigenstédndigkeit werden wir in anderem Zusammenhang noch
eingehen,

Die Seeversicherung ist in ihrer rechtlichen Grundlage nach
wie vor von der Binnenversicherung unabhéngig., Sie ist zwar
auch Sachversicherung und Schadenversicherung wie einige
Zweige der Binnenversicherung, enthdlt in der Kaskoversiche-~
rung das Haftpflichtelement des Kollisionsersatzes 8), das
uns noch niher beschiftigen wird; dennoch sind die Vor-
schriften des VVG iiber die Sach- und Haftpflichtversicherung
nach § 186 VVG auf die Seeversicherung weiterhin nicht anzu-

wenden,

Daran #@ndert auch die Tatsache nichts, daB die Seeversiche-
rung zugleich Transportversicherung ist und das VVG auch
einen Teil der Transportiversicherung regelt (§§ 129-148).
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Als Transportversicherung verstehen wir die Versicherung
von Giitern oder Transportmitteln gegen die Gefahren des
Transports oder der TranSportbereitschaft.g) Das VVG hat
sich in den §§ 129-148 auf die Binnentransportversicherung
beschrénkt, auf die Binnenwaren—- und die FluBSkaskoversiche-
rung. Der diese Sparte mit der Seeversicherung einigende
Begriff der Transportversicherung fiihrt die Rechtsregeln
beider Sparten micht zusammen. Das System getrennten See-
und Binnenversicherungsrechts unter zuriickhaltender Fachauf-
sicht bleibt also offen fiir die weitgehend freie Gestaltung
des Seeversicherungsrechts.

III. Ausldndische Systeme

Bevor wir uns den Entwicklungen zuwenden, die der Gesetz-
gebung in HGB, VAG und VVG gefolgt sind, wollen wir einen
kurzen Blick darauf werfen, wie die Seeversicherung in aus-
lindische Rechtssysteme eingeordnet ist. Es soll nur ein
kurzer Blick sein, weil es hier allein um Sysieme, nicht um
Rechtsinhalte geht.

Sechs verschiedene Systeme konnen wir unterscheiden:

1, Staaten, die nur die Seeversicherung geregelt haben;
zu nennen ist England.

2, Staaten, die nur die Binngnversicherung geregelt haben;
zu nennen ist Osterreich,

3, Staaten mit einheitlichem Versicherungsvertragsrecht
fiir die See- und Binnenversicherung; anzufithren sind

die skandinavischen Staaten und die Schweiz.

4., Staaten mit zusammenfassenden Handelsrechtskodifikatio-
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nen unter EinschluB der Binnenversicherung, die getrennt
davon die Seeversicherung mit dem Seerecht geregelt ha-
ben mit Verweisungen auf die Binnenversicherung; ZU er-
wédhnen sind Belgien, Griechenland und Japan,

5. Staaten mit zwei aufeinander verweisenden Gesetzen iiber
die See~ und die Binnenversicherung; zu nennen sind
Mexiko und die UDSSR,

6. Staaten mit zwei nicht aufeinander verweisenden Geset-
zen iliber die See-~ und die Binnenversicherung; anzufiihren
sind Frankreich und Italien. 0

Ein erster Schlufl ist aus dieser Vielheit schnell gezogen:
wer sich neu der Frage stellt, wo er sein Seeversicherungs-~
recht einordnen soll, wird sich schwer entscheiden konnen.
Ein zweiter SchluB liegt auch nahe: dafl némlich unser syste-
matischer Ansatz schon angesichts der bunten Palette der
Systeme nicht abwegig erscheint, daf also auf den ersten
Blick nichts uns nahelegt, unsere Ordnung zu &ndern. Hier
wollen wir es bei diesen Schliissen bewenden lassen., Erst
wenn wir die Neuentwicklungen betrachtet haben, wollen wir
die Systemfrage wieder aufgreifen,

IV. Neue Entwicklungen

Bislang haben wir vorwiegend das Recht der Seeversicherung
betrachtet. Wenn wir uns nun auf unsere Ausgangsfrage be-
sinnen, ob ein neues Gesetz fiir die Seeversicherung ange-
zeigt ist, miissen wir uns zuvor fragen, wo die Seeversiche-
rung in Deutschland heute steht.

Wir sahen schon, daB die Seeversicherung von den Transport-
versicherern betrieben wird, also gemeinsam mit den anderen
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Zweigen der Transportversicherung, der Binnenwaren- und
FluBkaskoversicherung, der Verkehrshaftungsversicherung,
teilweise auch mit der Luftfahrtversicherung. Diese beiden
Zweige sind neu in unserer Betrachtung; deshalbd wollen wir
sie kurz schildern.

1. Verkehrshaftungsversicherung

Die Verkghrshaftungsversicherung iibernimmt das Haftungsri-
siko des Befdrderungsunternehmers im StraSenverkehr - im
Giiternah- und -fernverkehr, im Mébelverkehr, auch des Spe-
diteurs als Vermittlers, ohne daB wir auf die sattsam be-
kannten versicherungstechnischen Besonderheiten der Spedi-
tionsversicherung eingehen wollen, Sie hat sich entwickelt
als ein Schutz der Interessem des Ladungseigentiimers, der
wegen geringeren Umfangs billiger ist als eine Warentrans-
portversicherung. Aus diesem geschichtlichen Grund wird die
Verkehrshaftungsversicherung in den Transportversicherungs-~
abteilungen der Kompositversicherer bearbeitet; das fiir die
EG vereinheitlichte Aufsichtsrecht rechnet sie jedoch nicht
der Transportversicherung zu. 11) Hier begegnet uns also
eine Haftpflichtversicherung, die - im Gegensatz zu der Kol~
lisionshaftung in der Seekaskoversicherung - nur von der
Assekuranz, nicht dagegen vom Gesetz der Transportversiche-
rung zugerechnet wird. Das deutsche Aufsichtsrecht nimmt
aber auf diese Einstellung der Assekuranz Riicksicht, indem
es die Verkehrshaftungsversicherer ausdriicklich von der
Pflicht zur Vorlage von Bedingungen und Tarifen befreit

(§ 5 VI VAG). So ist eine praktikable Zwischenlisung ge-
funden Tiir einen Zweig, der allein aus Haftpflichtelementen
besteht,

2., Luftfahrtversicherung

Die Luftfahrtversicherung setzt sich aus drei Sparten zusam-
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men: Haftpflicht, Unfall und Kasko. Sie hat sich mit der Luft-
fahrt und ihrem Recht entwickelt. Das Luftverkehrsgesetz von
1922 schreibt dem Luftverkehrsunfernehmer vor, eine Haft-
pflichtversicherung zu nehmen, auf die die Vorschriften iiber
die Pflichthaftpflichtversicherung anzuwenden sind, ferner
eine Unfallversicherung fiir die Passagiere und fiir das flie-
gende Personal (§§ 43, 50, 55). Wir finden hier insofern
eine Parallele zur Seeversicherung, als diese im Gesetz bei
der Materie angeordnet ist, aus der die zu versichernden
Wagnisse stammen. Der Unterschied liegt darin, daB es sich
hier um Haftpflicht- und Unfallversicherung handelt, also

um Zweige, die im VVG geregelt sind.

Die Luftkaskoversicherung findet keine Grundlage im Gesetz.
Sie hat sich - #hnlich wie die Seekaskoversicherung - aus
der Konzentration von Werten in den Luftfahrzeugen und der
Notwendigkeit gebildet, diese Werte auch im Interesse von
Kreditgebern zu sichern., Da sie ganz iiberwiegend im Pool der
meisten deutschen Erstversicherer betrieben wird wegen der
geringen Stiickzahl von Luftfahrzeugen, war die Einheitlich-
keit der Versicherungsbedingungen die zwangsléufige Folge.
Auch hier sichert der internationale Wettbewerb den EinfluB
der Versicherungsmehmer auf den Inhalt der Bedingungen., Wir
werden uns danach der Frage noch zu stellen haben, ob ein
neuer systematischer Ansatz die See- und Luftfahrtversiche-
rung zusammenfassen sollte. Zuvor wollen wir uns aber zwel
Materien zuwenden, die der Seeversicherung schon heute niher
stehen,

3, P & I - Versicherung

Da ist zuerst die P & I - Versicherung. Fiir den Reeder ge-
hort sie zum notwendigen Instrumentarium, weil sie ihn vor
hohen Risiken schiitzen soll, die der Schiffahrisbetrieb mit
sich bringt. Sie ist in erster Linie eine Haftpflichtversi-
cherung, enthdlt aber - in unserer Systematik gedacht -~ noch
weitere Elemente.
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Entstanden ist sie deswegen, weil - im Gegensatz zu Deutsch-
land - viele andere Seeversicherungsmérkte in der Kaskover-
sicherung dem Reeder keinen Schutz gegen die Haftung aus
Kollisionen boten. Als der dominierende englische Versiche-
rungsmarkt sich entschlofl, mit der Running Down Clause den
Reedern solchen Schutz doch zu gewdhren, beschridnkte er ihn
auf drei-Viertel des Kollisionsersatzes, um die Sorgfalt der
Reeder in der Verhiitung von Kollisionen zu schiérfen, Da vie-
len Reedern dieser Schutz nicht ausreichte, griffen sie zur
Selbsthilfe, griindeten - in deutschen Begriffen gesprochen -
Versicherungsvereine auf Gegenseitigkeit, um ihre Haftungs-
risiken zu decken,

Diese Gegenseitigkeitsvereine, im englischen Sprachbereich
Protection and Indemnity Clubs, wuchsen und iibernahmen wei-
tere Risiken, vorwiegend Haftpflichtrisiken, die dem Reeder
aus dem Schiffahritsbetrieb erwachsen - Haftung fiir Schiaden,
die die Besatzung anrichtet, Kollisionen nicht nur mit
Schiffen, sondern auch mit festen oder schwimmenden Gegen-
sténden einschlieBlich Olverschmutzung und Wrackbeseitigung,
Haftung fiir Unfédlle, die an Bord des Schiffes oder auBerhalb
beim Umschlag der- Ladung entstehen, Ladungsschidden, weitere
Risiken wie Kosten fiir die Besatzung, so Heimschaffungs- und
Substitutionskosten, Lohnfortzahlung bei Totalverlust, Re-
paraturunfihigkeit oder -unwiirdigkeit des Schiffes, Kosten
und Gewinnentgang bei Landung von blinden Passagieren,
Fliichtlingen oder Kranken, Lebensrettungskosten, Geldstra-
fen gegen den Reeder oder die Besatzung, Quarantédnekosten,
Ausfall von Havarie grosse-Beitrdgen oder ihr teilweiser
Nichtersatz durch Kaskoversicherer, Schadenermittlungskosten
und Rechtsverfolgungskosten., Ein buntes Bild, in dem aber
die Haftpflichtelemente eindeﬁtig iiberwiegen nach Zahl und
wirtschaftlichem Gewicht, die Vermtgensschaden- und Rechts-
schutzelemente also in der Bedeutung zuriicktreten,

Ein Kenner der Materie mag sich hier fragem, warum wir die
P & I - Versicherung in unserem Zusammenhang behandeln, da
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doch die Clubs in England und Skandinavien konzentriert sind
und wir in Deutschland nur einen Club fiir kleinere Tonnage
haben. Schon dieser eine in Deutdchland bestehende Club gibt
einen Hinweis fiir die Antwort auf diese Frage. Es ist recht-
lich zulédssig, die P & I -~ Versicherung in Deutschland zu
betreiben, und eine Rechtsform hierfiir ist nicht vorge-
schrieben. Die deutschen Transportversicherer kinnten eben-
so wie die ausléndischen Clubs die P & I - Versicherung an-
bieten. 12) Das Versicherungsvertragsrecht und das Versi-
cherungsaufsichtsrecht stehen dem nicht im Wege.

Fiir das Versicherungsvertragsrecht 188t sich das schon aus
dem HGB entnehmen (§ 820 II Nr. 7). Das HGB hatte aus der
Praxis des Versicherungsmarktes den EinschluB der Kollisions-
haftung in die Kaskoversicherung iibernommen. Von dort hat
dies Haftpflichtelement Eingang in die ADS gefunden (§ 78).
Auf diese Haftpflichtversicherung sind wegen der eindeutigen
Vorschrift des § 186 VVG die Regeln iiber die Haftpflichtver-
sicherung nigg? anzuwenden, allenfalls analog zur Ausfiillung
sicherung angeboten fiir den Fall, da8 der Versicherungsschutz
unter der Kaskopolice, begrenzt mit der Versicherungssumme,

von Liicken. Daneben wird eine Kollisionsexcedentenver-

der Hohe nach nicht ausreicht, Diese Excedentenversicherung
ist eine reine Haftpflichtversicherung, beurteilt sich aber
ausschlieBlich nach Seeversicherungsrecht. 14) Weiter: die
Vorschrift des HGB, die den Versicherer von den Schiden be-
freit, die daraus entstehen, "daB der Reeder fiir den durch
eine Person der Schiffsbhesatzung einem Dritten zugefiigten
Schaden haften mus" (§ 821 Nr, i zweite Alternative), gehibrt
nicht zu den zwingenden Normen, 15) Schon nach dem HGB konn-
te also der Seeversicherer neben der Kollisionshaftung dem
Reeder weitere Haftungsrisiken abnehmen.

Wenn die ADS dagegen nur die Kollisionshaftung einschlossen,
geschah dies, weil die Versicherer die Kollisionshaftung als
zu weitgehend empfanden, die Reeder dagegen den EinschluB

von Kollisionen mit festen und schwimmenden Gégenstﬁnden be~
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16)

Ladungsschiden, von der sie sich zu jener Zeit, vor Schaf-

gehrten - nur diesen, nicht etwa auch die Haftung fiir
fung der Haager Regeln, noch weitgehend freizeichnen konn-
ten, Die Haftung des Reeders aus dem Schiffahrtsbetrieb, wie
sie die P & I ~ Versicherung heute deckt, ist so eng dem
Seerecht, ihre Versicherung damit dem Seeversicherungsrecht
verbunden, daB es sich verbietet, auf sie die Vorschriften
des Binnenversicherungsrechts anzuwenden, insbhesondere den
Abschnitt des VVG iiber die Haftpflichtversicherung. Selbst
wenn man zu der gegenteiligen Amnsicht kiéme, wire damit der
Betrieb dér P & I - Versicherung in Deutschland nicht ver-
hindert, sondern nur in bestimmte rechtliche Bahnen gelenkt.
Die Erfahrungen mit der Aufsicht ermutigen zu der Annahme,
daf auch unter solchen Vorzeichen eine praktikable Losung
zu finden wére,

Das Aufsichtsrecht gibt einen weiteren Fingerzeig fiir die
Zulidssigkeit der P & I - Versicherung. In der Anlage zur
Niederlassungsrichtlinie der EG, demzufolge auch in der
neuen Anlage zum VAG, wird der "See- und Transportversiche-
rung" auch die "See~, Binnensee-— und FluBschiffahrtshaft-
pflicht" zugerechnet (A 12, B b) und diese beschrieben als
"Haftpflicht aller Art (einschlieBlich derjenigen des
Frachtfilhrers), die sich aus der Verwendung von Flufischif-~
fen, Binnenseeschiffen und Seeschiffen ergibt." Auch fir
gie brauchen die Versicherer der Aufsichtsbehtrde Bedingun-
gen und Tarife nicht vorzulegen (§ 5 VI VAG). Wir diirfen
daraus schlieBen, daB die P & I - Versicherung auch von
deutschen Versicherern betrieben werden darf, seien sie nun
als AG oder VVaG verfaBft. Wenn bislang nur ein VVaG hiervon
Gebrauch gemacht hat, so sind nicht Rechtsgriinde, sondern
solche des Marktes ausschlaggebend gewesen.

Eine neue Stimme aus dem Schrifttum gibt der deutschen Asse-
kuranz Anregungen fiir die P & I - Versicherung. Janzen 17)

stellt sich im ersten Teil seiner bemerkenswerten Hamburger
Dissertation der Aufgabe, den Personenkreis eindeutig abzu-
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grenzen, fiir dessen Verschulden der Reeder nach dem Seerecht
einstehen muﬂ; im zweiten Teil entwickelt er die Vorstellung,
ein P & I - Versicherungsschutz kitnne von den deutschen Kas-
koversicherern in der Kaskopolice geboten werden. Diese Idee
mogen die deutschen Kaskoversicherer als Herausforderung be-
greifen, auch wenn sie dabei dem Einwand begegnen miissen,

gsie seien im Gegensatz zu den P & I Clubs am Gewinn inter-
essiert. Freilich mag dabei der bislang zwischen Warenversi-
cherern und Clubs im RegreBwege ausgetfagene Interessenaus-
gleich weithin zum Insichgeschdft geraten.

.

4, Offshore-~Versicherung

Nachdem wir lange bei der P & I - Versicherung verweilt ha-
ben, wollen wir in Kiirze die jiingste Versicherungsform be-
trachten, die schon von der geographischen Lage ihres Gegen-
standes in die Ndhe der Seeversicherung gehort: die Versiche-
rung von Anlagen, mit denen Erdidl aus dem Meeresboden gefior-
dert, gelagert und befordert wird, also Bohrinseln, Tanks
und Rohrleitungen. Die Nihe zur Seeversicherung beginnt mit
dem Bau von solchen Anlagen, der dem Bau von Seeschiffen
dhnelt, setzt sich fort mit der Befﬁrderung'zum Einsatzort,
der der Uberfiihrung von schwimmenden Objekten nahekommt -
beide Risiken rechnet die Assekuranz traditionell zur Kasko-
versicherung - und endet mit dem Einsatz auf hoher See, wo
die Anlage als fester oder schwimmender Gegenstand ein Kol-
lisionsrisiko darstellt., Hinzu tretem freilich stationdre
Risiken aus dem Betrieb und seiner Unterbrechung, Risiken,
die in der Sprache der Binmnenversicherung,der Feuer- und
Maschinenversicherung sowie der Haftpflichtversicherung zu-
zurechnen sind, letzteres wegen der Gefahr der Gewisserver-
schmutzung durch unkontrolliert austretendes 01.

Dieser Zweig der Versicherung, in dem es um ungewdhnlich
hohe Werte geht, wird bislang allein auf der Grundlage von
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Versicherungsbedingungen betrieben, fiir die namentlich ein
englisches Modell Pate gestanden hat. Bohrungen im deutschen
Teil der Nordsee, dem sogenannten Entenschnabel, haben bis-
lang keine forderungswiirdigen Olvorkommen ergeben., Daher ist
es nicht wahrscheinlich, daB Offshore-Versicherung in abseh-~
barer Zeit auf deutscher Rechtsgrundlage betrieben werden
wird. Ihre Einordnung in ein deutsches System des Versiche-
rungsrechts kann daber kein aktuelles Anliegen sein., Wir
konnen von diesem Exkurs aber zwei Uberlegungen in unsere
weiteren Gedanken einbeziehen: die nichste Stufe in der Er-
oberung des Meeresbodens wird der Meeresbergbau sein, und
hier mbgen die deutschen Rohstoffinteressen und die bisheri-
gen Versuche einen Ansatz fiir eine deutsche Versicherungs-
form geben. Ferner zeigt das Beispiel der Offshore~Versiche-
rung den Vorzug eines offenen Systems, das den Interessenten
erlaubt, neuen Boden mit dem Hilfsmittel des Vertragsrechts
zu gewinnen. Diese Ansicht scheint auch unsere Aufsichisbe-
horde zu teilen; sie rechmet die Offshore~Versicherung trotz
der gewichtigen stationiren Risiken der Transportversiche-
rung zu, Wiirde die Offshore-Versicherung in Deutschland auf-
genommen, brauchten die Versicherer also die Bedingungen

der Aufsichtsbehtrde nicht zur Genehmigung vorzulegen

(§ 5 VI vAG).

5. Europidische Integration

Wir haben uns bisher gefragt, wo die deutsche Seeversiche-
rung heute steht angesichts neuer, verwandter Versicherungs-
formen. Das nétigt uns, unser Augenmerk auch auf internatio-
nale Bewegungen zu lenken, Im Vordergrund steht dabei fiir
uns als Mitgliedstaat der EG die europdische Integration,
Sie soll sich nicht auf das Aufsichtsrecht beschrinken;
vielmehr zielt sie auch darauf, das Versicherungsvertrags-
recht anzugleichen, damit Versicherungsnehmer und Versi-
cherer im Gemeinsamen Markt gleichermaBen mit ihren Rechten
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und Pflichten vertraut sind., Dies gilt nach dem Richtiinien—
vorschlag zur Koordinierung des Versicherungsvertragsrechts,
den die EGQKommission dem Rat am 10.7.1979 vorgelegt hat,
jedoch nicht fiir die See~, Luftfahrt- und Transportversiche~
rung. 18) Die Kommission begriindet die Ausnahme mit dem
internationalen Charakter der Transportrisiken und der her-
kommlichen Vertragsfreiheit der Parteien. Die EG-Kommission
befiirwortet also ein System, das das Recht der Seeversiche-
rung von dem der Binnenversicherung trennt, mit unserem dem-
nach insoweit iibereinstimmt.

Dem erfahrenen Seeversicherer wird die Begriindung der EG-
Kommission auf Anhieb einleuchten. Lassen Sie uns einen
Blick auf die Praxis des deutschen Seeversicherungsmarktes
werfen, um festzustellen, ob sich die Argumente der Kommis-~
sion als richtig erweisen, Dabei geht es nur um die Rechts-
wahl durch die Parteien des Versicherungsvertrages, denn

die Vertragsfreiheit haben wir schon sattsam behandelt.

In der Seekaskoversicherung haben sich die deutschen Versi-
cherer daran gewthnt, ausléndischen Kunden die englischen
Standardbedingungen anzubieten., Die Versicherer haben sich
daher schon lange damit vertraut gemacht, wie diese Bedin~
gungen auszulegen und anzuwenden sind, namentlich wenn es
Schéden zu regulieren gilt., Sie haben sich auch schon lange
darin geiibt, sich an Kaskopolicen zu beteiligen, denen aus-
ldndische Bedingungen zugrundeliegen -~ keineswegs nur die
englischen - und die von einem auslédndischen Versicherer
gefiihrt werden, Schwierigkeiten hieraus sind mir nicht be-
kannt geworden,

In der Warenversicherung liegen &hnliche Erfahrungen vor.
Hiufig schreiben Banken, die den AuBenhandel finanzieren,

in Akkreditiven Versicherungsschutz nach englischen Standard-
bedingungen vor, den Institute Cargo Clauses All Risks. Das
mag aus traditioneller Ubung und in Unkenntnis dessen ge-
schehen, daf die ADS Giiterversicherung 1973 in manchen Punk-
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ten fiir den Versicherungsnehmer und damit fiir die finan-
zierende Bank giinstiger sind. So kommt es micht eben selten
vor, daB in Zertifikaten, ausgestellt unter einmer laufenden
Police auf Basis deutscher Bedingungen, die Institute Cargo
Clauses zur Vertragsgrundlage gemacht werden. Schwierigkei-
ten konnen dann entstehen, wenn sich die Antwort auf
Deckungsfragen nicht den englischen Bedingungen allein ent-
nehmen 1&B8+%t. Der fiihrende ADS-Kommentar erwdhnt diese Praxis
und erklirt typische ausléndische Klauseln fiir anwendbar.lg)
Damit allein sind die genannten praktischen Probleme jedoch
nicht geltst. Soll der deutsche Versicherer nun die Institute
Cargo Clauses aus dem Marine Insurance Act auslegen oder ist
er auf die ADS verwiesen? Namentlich aus Anlaf der Umleitung
von Schiffen unter billigen Flaggen bei Zahlungsschwierigkei-
ten des Charterers gegeniiber dem Reeder haben sich solche
Probleme ergeben, Sie sind jedoch, soweit ersichtlich, prag-
matisch gelvst worden, ohne die Gerichte anzugehen. Damit
bleibt die hier interessierende Rechtsfrage offen. Allein
die Tatsache solcher pragmatischen Losung léBt erkennen, wie
berechtigt die Einsicht der EG-Kommission ist, dem Seever-
sicherer und seinem Kunden die Wahl des anzuwendenden Rechts
freizustellen,

6. Reformbestrebungen der UNCTAD

Eine weitere internationale Entwicklung gibt uns zu beden-
ken, wie sich die Seeversicherung entwickeln mag. Die UNCTAD
hat sich eine Reform des Seeversicherungsrechts zur Aufgabe
gemacht in der Absicht, ein Ubergewicht der Industriestaaten
zugunsten der Entwicklungslénder mit ibhrer wachsenden Asse-
kuranz abzubauen. Sie sieht im Seeversicherungsrecht, darge-
stellt an der englischen Regelung, also vorwiegend an Allge-
meinen Versicherungsbedingungen, den Institute Time Clauses
Hulls fiir die Kaskoversicherung und den Institute Cargo
Clauses fiir die Warenversicherung, ein Ungleichgewicht zu-
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gunsten der Versicherer. Neue Bedingungen sollen nach ihrer
Absicht ausgearbeitet werden, die die Interessen beider Ver-
tragsparteien angemessen gegeneinander austarieren, 20) Die
IUMI, der Internationale Transport-Versicherungsverband, hat
sich bereit erklirt, den in ihr représentierten Sachverstand
in solche Beratungen einzubringen. Auch das CMI, unsere Dach-
organisation, erfahren im Interessenausgleich bei internatio-
naler Rechtsvereinheitlichung, ist willens, sich an solchen
Arbeiten zu beteiligen; im Auftrag des Executive Committee
habe ich mich zu den Plinen der UNCTAD gutachtlich geduBert.
Wir konnen das Ergebnis der gewiB mehrjihrigen Arbeiten in
Ruhe abwarten und dabei auf unsere Erfahrung verweisen, ge-
sammelt im Zusammenwirken von Versicherungsnehmern und Ver-
sicherern bei der Schaffung neuer Seeversicherungsbedingungen.
Der anfidngliche Wumsch der UNCTAD nach einer internationalen
Konvention iiber das Seeversicherungsrecht ist zugunsten der
Arbeit an Musterbedingungen zuriickgestellt., Die Arbeiten am
Projekt der UNCTAD brauchen daher unsere systematischen tber-
legungen nicht zu beeinflussen. Uber den Inhalt etwaiger
Musterbedingungen 1d8t sich noch nichts sagen, So brauchen
wir nur die Offenheit unseres Systems zu erhalten, um uns

auf die Ergebnisse der UNCTAD einzustellen, wenn wir wollen,

V. Ein neues Gesetz fiir die Seeversicherung?

Wir haben nun den Bogen ausgeschritten mit unseren Gedanken
dariiber, wie das Seeversicherungsrecht heute geordnet ist und
was sich in der Seeversicherung und neben ihr neu entwickelt
hat. Damit ist der Blick frei fiir die Antwort auf unsere Fra-
ge: ein neues Gesetz fiir die Seeversicherung?
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1, Systematischer Ansatz

Systematisches Denken mag es nahelegen, eine neue Ordnung zu
entwerfen, die das ganze Versicherungsrecht zusammenfaBt, fiir
See-, Luftfahrt- und Binnenversicherung, die Seeversicherung
unter EinschluB8 von P & I -~ und Offshore-Versicherung. Was
wdre damit gewonnen auBer ﬁsthétischer Befriediguhg systema-
tischen Geistes? Kionnen wir feststellen, daB einer der er-
wihnten Teile des Versicherungsrechts seinen Aufgaben nicht
gerecht wird? Wo ist Mifivergniigen der Versicherungsnehmer,
wenn sie die rechtliche Ordnung ihrer Versicherungsvertrége
entscheidend mitgestaltené Das galt freilich lange nicht fiir
die Zweige der Binnenversicherung, wie Gértner in seinem
geistvollen Werk iiber das Privatversicherungsrecht nicht miide
wird zu betonen, 21) Unter der Geltung des AGBG hat jedoch
die Versicherungsaufsicht dem Verbraucherschutz mehr Augen-
merk geschenkt. Warum aber hat das AGBG die See~ und Luft-
fahrtversicherer und ihre Kunden nicht beriihrt? Wiirde der
Gesetzgeber die Interessen der Versicherungskunden so genau
kennenlernen, wie sie sie kennen, und entsprechend respek-
tieren? Ein Blick auf die Gesetzesflut aus Bonn erweckt
Skepsis wegen der Qualitit der Gesetze. Warum also aus dsthe~
tischen Griinden das weggeben, was derzeit offenbar der Asse-
kuranz wie ihren Kunden zusagt?

Auch ein kleinerer Wurf, der nur die Seeversicherung mit der
Binnentransportversicherung zur Transportversicherung zusam-—
menfafte, wiirde nicht iiberzeugen., Die Luftkaskoversicherung
wiirde dazugehdren, 18t sich aber aus dem Verbund mit der
Haftpflicht- und Unfallversicherung nicht lésen - aus versi-
cherungstechnischen Griinden, In freier Wirtschaftsordnung
wird die Luftfahrtversicherung wegen der geringen Stiickzahl
der zu versichernden Luftfahrzeuge im Pool betrieben, jeweils
Haftpflicht, Unfall und Kasko, und die Risikostreuung im
Riickversicherungswege ist nur zu erreichen, wenn die drei
Zweige der Luftfahrtversicherung zusammengefaft sind. Sie ist
auf ihr Transportmittel und seine Besonderheiten ebemnso zuge-
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schnitten wie die Seeversicherung auf das Seeschiff und die
Gefahren der Seefahrt, wie auch das Binnentransportrecht auf
FluB, Schiene und StrafBe. Ein neuer systematischer Ansatz
leuchtet also auch dann nicht ein, wenn man Zweifel an- der
Begabung unserer Zeit fiir groBe systematische Wiirfe in der
Gesetzgebung beiseite schiebt.

2. Gesetzesrecht und Vertragsrecht

Ein neues Gesetz wiirde auch das bisher offene System in Frage
stellen, jedenfalls wenn es die Vertragsfreiheit beschnitte;
das aber wire in der Binnenversicherung in den Massensparten
kaum zu vermeiden, man denke nur an die Kraftfahrt- und Haus-
ratversicherung. Was konnte gewonnen werden .ohne Einschnitt
in die Vertragsfreiheit? Das Seerecht, das Luftrecht sind
raschem Wandel unterworfen, streben nach internationaler
Rechtsvereinheitlichung, die hier und da in Teilen gewonnen
wird, die auch modernisiert, verédnderten Verhiltnissen an-
gepaft werden muB - denken Sie an die Reederhaftungsabkommen
von 1957 und 1976, an die Haager Regeln von 1924 und das
Briisseler Protokoll, die Visby Regeln von 1968, gar an die
Hamburg Rules von 1978 oder die York-Antwerp Rules von 1924,
1950 und 1974. Auf solchen Wandel mufl der Versicherungsmarkt
im Interesse beider Vertragspartner schnell reagieren kinnen,
darf nicht gezwungen werden, auf den Arbeitstakt des Gesetz-
gebers zu warten, der nach unserer Erfahrung im schlimmsten
Fall 15 Jahre lang sein kann, 22) So lange widren die auslién-
dischen Wettbewerber im Vorteil; welcher Gesetzgeber will das
verantworten? Schon diese Bedenken sprechen gegen ein neues
Gesetz fiir die Seeversicherung.

Filgen wir diesen pragmatischen, am Versicherungsgeschdft und
-markt orientierten Uberlegungen noch einen juristischen Ge-
danken an: Der Versicherungsvertirag ist ein besonderes

Schuldverhdltnis., Wie Gértner in seinem schon.erwﬁhnten Buch
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zeigt, ist der Versicherungsvertrag nicht so spezifisch und
andersartig als andere besondere Schuldverhdltnisse, daB er
nicht in den besonderen Teil des Schuldrechts im BGB hinein-
gepaBt hitte oder noch heute hineinpassen wiirde. 23) Nimmt
man Girtners bereits erwdhnte Amnsicht hinzu, weder im VVG

noch in der Aufsichtspraxis sei bisher Verbraucherschutz in

nennenswertem Umfang getrieben worden,zh)

so gewinnen wir
gleich zwei Argumente gegen ein neues See- und Binnenversi~
cherungsgesetz. Die Seeversicherung wird immer zwischen Kauf-
leuten abgeschlossen, findet also ihre Ordnung systematisch
besser im' HGB als in der Ndhe des BGB oder gar im BGB. Ver-
braucherschutz braucht der Seeversicherte sich vom Gesetzge-
ber nicht erst anbieten zu lassen, er hat ihn sich dank Ver-

tragsfreiheit und Wettbewerb léngst genommen.

3. Ein neues Gesetz nur fiir die Seeversicherung?

Damit bleibt die Frage, ob die Seeversicherung allein in
einem neuen Gesetz neu geordnet werden sollte. Auch hierfiir
fehlen iiberzeugende Griinde. Von der europdischen Integration
des Versicherungsvertragsrechts ist die Seeversicherung -
wie wir bereits gesehen haben - ohnehin ausgenommen. Den
Ideen der UNCTAD fiir neue Standardbedingungen in der Seever-
sicherung - falls sie je zustandekommen und dann von den
nationalen Versicherungsmirkten angenommen werden - wiirden
wir vorgreifen. Wedér Seeversicherte noch Seeversicherer
rufen nach einem neuen Gesetz. Die Rechtsprechung erhidlt
wenig Geschift aus der Seeversicherung, weil man sich meist
lieber yerstﬁndigt. Alles spricht dagegen, den Gesetzgeber
anzurufen.

Schleppen wir totes Recht weiter, wenn wir die Vorschriften
des HGB iiber die Seeversicherung beibehalten, sie auch dann
beibehalten, wenn das Seerecht oder gar griBere Teile des
HGB modernisiert werden? Das Seeversicherungsrecht des HGB
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ist zwar iiberwiegend tot; Lebenszeichen kann es nur noch
durch die drei nicht in die ADS iibernommenen zwingenden Vor-
schriften 25) sowie dadurch von sich geben, daB § 147 VVG sei-
ne Normen auf kombinierte Land- und Seereisen angewendet se-
hen will; das gilt freilich nur, soweit nicht die ADS verein-
bart sind, in der Praxis also hichst selten. 26) Dagegen diir-
fen wir uns nicht iiber die Lebendigkeit dieser Normen t&u-
schen lassen, wenn der BGH in Deckungsprozessen gegen Gilden
auf sie verweist, die als VVaG in der Seekaskoversicherung
kleiner und mittlerer Tonnage tHtig sind; 27) die Bedingun-
gen der Gilden'verweisen ndmlich erginzend auf die ADS, Wir
mﬁssen'aiso resiimieren, daB die praktische Bedeutung des See-
versicherungsrechts im HGB gering ist.

Geniigt das, um diese Normen aufzuheben? Der Gewinn fiir den
Gesetzgeber lige darin, daB er einen veralteten Bestand
nicht mehr zu pflegen brauchte, Freilich hat ihn diese Pfle-
ge noch keine arge Mithe gekostet. In nahezu 120 Jahren hat
er sich nur dreimal zu bemiihen brauchen: anléfilich der Kodi~-
fikation des Binnenversicherungsrechts im VVG 1908, 28) bei
Einarbeitung der Haager Regelmn 1937 29) und im Seerechtsién-~
derungsgesetz von 1972

Dieser Arbeitsersparnis bei etwaigen kiinftigen Gesetzen stiin-
de ein groBer Arbeitsaufwand fiir eine Reform des Seeversiche-
rungsrechts gegeniiber., Selbst wenn man behutsam vorginge und
nur die ADS in das HGB iibernihme, um das iiberholte Gesetzes-
recht durch das geltende Vertragsrecht zu ersetzen, entginge
man der Pflege iiberholter Normen nicht vollends. Dazu sei nur
erinnert an das geschilderte Verh#dltnis der ADS Giliterversi-
cherung 1973 und der DTV-Kasko-Klauseln 1978 zu den ADS. Das
Vertragsrecht folgt den Bediirfnissen des Marktes und 1lést
sich dementsprechend von dispositivem Gesetzesrecht.

\

Darin wird man das zwangsléufige Schicksal seeversicherungs-
rechtlicher Gesetzesnormen in Deutschland nach geschichtli-
cher Erfahrung sehen miissen. Erinnern wir uns: das ADHGB von
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1861 brachte die erste - und bisleng einzige - Kodifikation
des Seeversicherungsrechts fiir Deutschland. Es brachte die
Abkehr vom "Allgemeinen Plan hamburgischer See-Versicherun-
gen" von 1846 31), dem sich die Bremer ohmehin nicht ange-
schlossen hatten, an dessen Stelle sie die "Versicherungs-
Bedingungen der Bremischen See-Versicherungs-Gesellschaften"
von 1854 gesetzt hatten. 32) Nur sechs Jahre nach dem In-
krafttreten des ADHGB wurden "Allgemeine Seeversicherungs—
Bedingungen" geschaffen, die sich vom ADHGB losten. Was wird
man sich danach von einem neuen Seeversicherungsgesetz an Be-
standsfestigkeit erhoffen diirfen, das wegen des internationa-
ien Wettbewerbs in der Seeversicherung iiberwiegend dispositiv
gestaltet sein miiBte?

Richten wir unsere Gedanken noch einmal auf die Verbindung
von Seerecht und Seeversicherungsrecht. Wo immer das Seerecht
gedndert wird, fragen sich die am seewdrtigen Giiterverkehr
interessierten Wirtschaftskreise, ob neue Gefahren sie tref-
fen und wie sie sich dagegen sichern, genauer: versichern
konnen, Als aktuelle Beispiele brauchen wir nur an das ge-
plante internationale Abkommen iiber gefédhrliche Ladung, an
den Kampf um die Hamburg Regeln oder an die geplante Konven-
tion iiber den multimodalen Transport zu denken. Jede Anderung
des Seerechts wird sich im Seeversicherungsrecht auswirken und
das Vertragsrecht vom Gesetzesrecht entfernen. So 1l&8t sich
folgern, daB der Aufwand einer Reform des Gesetzesrechts in
der Seeversicherung micht lohnt.

Lenken wir unsere Gedanken noch einmal zuriick zu dem Blick
tiber den Zaun, der uns eine bunte Vielfalt der Systeme zeig-
te. Mit unserem System der Trennung von See~ und Binnenver-
sicherungsrecht, von weitreichender Vertragsfreiheit, die
kriftiger internationaler Wettbewerb im Gleichgewicht der
Interessen hdlt, mit wachsamer und einsichtiger Aufsicht sind
wir nicht schlecht gefahren und auch international nicht im
schlechtef Gesellschaft. Freilich zeigt das Beispiel der
skandinavischen Staaten, daB sich See~ und Binnenversicherung
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auch zusammen regeln lassen. Jedoch hat die EG-Kommission mit
ihrem bereits erwihnten Richtlinienvorschlag unserem getrenn-
ten System den Vorzug gegeben und damit allen etwaigen Re~
formideen in Deutschland die Richtung gewiesen, Wir behalten
daher ein offenes System, das auf Herausforderungen des Mark-
tes schnell reagieren kann, Soll und kann eine rechtliche
Ordnung fiir Kaufleute in ihrem Geschéiftsbetrieb mehr leisten?
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