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Die Zwangsversteigerung von Seeschiffen
im internationalen Rechtsverkehr
- ausgewidhlte Rechtsfragen -

Angesichts der weltweiten Baisse auf dem Frachtenmarkt
im Zusammenhang mit Schrumpfungserscheinungen des Welt-
handels schien mir ein Vortraq iiber die Zwangsverstei-
gerung von Seeschiffen den Zeitumstinden zu entsprechen.
7u meiner Uberraschuna ergaben Nachfragen bei den See-
schiffsregistern jedoch, daB Zwangsversteigerunagen von
Seeschiffen in unserem Lande ein seltener Voraang sind:
Seit Anfang 1981 bis heute haben, soweit ich feststel-
len konnte, in deutschen H#fen nur drei Seeschiffsver-
steigerungen stattgefunden, und zwar je einmal in Bremen,
Kiel und Lilbeck. Hamburg, das Tor zur Welt, ist offenbar
fir Zwangsversteiqerungen von Seeschiffen geschlossen.
Dennoch scheint mir dieses Thema nicht ohne Aktualitdt
zu sein. Die geringe Zahl von Versteiqefungen in deut-
schen Hifen dlirfte nimlich, zumindest soweit es sich um
auslindische Seeschiffe handelt, vornehmlich auf die vom
deutschen Verfahrensrecht bedingten, langen Zustellungs-
zeiten und die dadurch verursachten Zeitverluste und
Kosten zurilickzufihren sein. Das gilt insbesondere im
Vergleich mit Holland. Allein in Rotterdam fanden seit
anfang 1981 43 Zwangsversteigerungen statt; davon ent-
fallen auf dieses Jahr bisher bereits 12 Versteigerungen
von Seeschiffen. Im ersten Teil meines Vortraés will ich
mich daher mit dem Zeitaufwand beschiftigen, der nach dem

deutschen Verfahrensrecht mit einer Zwangsversteigerung



verbunden ist. Damit stellt sich zugleich die Frage, ob
Anderungen der einschldgigen Vorschriften wlinschenswert

sind.

Im zweiten Teil werde ich einige Fragen des Internatio-
nalen Privatrechts erdrtern, die mit der Zwangsverstei-
gerung von Seeschiffen im internationalen Rechtsverkehr
verbunden sind. Der Kreis dinglicher Rechte an Seeschif-
fen ist in den verschiedenen Rechtsordnungen unterschied-
lich. Auch die rechtliche Konstruktion und das Rangverhdlt-
nis von Hypotheken und Schiffsgl&ubigerrechten kdnnen un-
terschiedlich gestaltet sein. Das wirkt sich bei jeder
Zwangsversteigerung mit internationaler Rechtsberiihrung
aus. Je nach dem, welche der im Ausland oder Inland ent-
standenen Rechte - in welcher Reihenfolge - anerkannt wer-
den, kann der eine oder andere Gl3ubiger bei nicht ausrei-
chendem Erldse nicht mehr auf Befriedicung hoffen. Die
deutsche Rechtsprechung und Lehre ist, wie sich zeigen
wird, liberal und versucht, Inldndern wie Auslidndern,
Hypothekengldubigern und Schiffsgldubigern gerecht zu wer-
den. Daher ist es im Grunde zu bedauern, daB sie so wenig
Gelegenheit hatte, sich im Einzelfall 2zu bewdhren.

Die praktische Erfahrung kann Lehfmeister sein. Ein An-
walt in einem siidamerikanischen Land, der iiberpriifen
sollte, warum die Zustellung eiries im Februar 1980

in Deutschland ergangenen Arrestes in ein ausldndisches
Schiff dem deutschen Gericht nicht nachgewiesen worden

war, berichtete im Oktober 1981:



"Besagte Zustellungsunterlagen waren aus Deutsch-

1and kommend am 11. September 1980 vom Justizmi-
nister an das Gericht weitergeleitet worden ...

(Da) obige Unterlagen im Gericht nicht mehr auf-
findbar waren, blieb nichts anderes iibrig, als

einen Antrag an das Gericht zu stellen und dieses

zu bitten, sich aufgrund der Dringlichkeit des Fal-
les mit dem Amtsgericht Bremen in Verbindung zu
setzen, um dort beglaubigte Kopien der verlorenge-
gangenen Unterlagen anzufordern ... . Nach all'
diesen Untersuchungen war ich sehr {iberrascht, als
der Gerichtssekretir mir plétzlich erdffnete, daB

er wiiBte, wo die bis zum heutigen Tage verschwundenen
Unterlagen aufzufinden seien, flir deren Wiederbeschaf -
fung ich all' die oben erwdhnte Arbeit und Kosten an
diesem Tag aufgewandt hatte. Noch seltsamer erschien
es mir, als die angeblich abhanden gekommenen Unter-
lagen plstzlich auf dem Schreibtisch des Sekretdrs

auftauchten.”

Es hat bis zum April 1982 gedauert, insgesamt also 26
Monate seit dem Arrest, bis dessen Zustellungsnachweis
an die deutschen Gerichte zuriickgelangte. Die deutsche
Botschaft in dem fraglichen Lande bemerkte dazu:

"Generell ist festzustellen, daB die Bearbeitung
von Zustellungsersuchen durch die Beh&rden dieses
Landes oft Jahre in Anspruch nimmt, oder daB eine
Erledigung iliberhaupt nicht erfolgt."

Hitte es sich in diesem Fall nicht um eine Arrest-, son-
dern um éine Klagzustellung gehandelt, so hitte es also

gleichermaBen tiber zwei Jahre dauern kdnnen, bis lber-



1)

haupt ein erster Verhandlungstermin zum Beginn des Pro-
zesses .zur Erreichung des fiir die Zwangsversteigerung
erforderlichen Duldungstitels zustande gekommen wire.

Solche zeitlichen Schwierigkeiten treten bei der Verstei-
gerung inldndischer Schiffe nicht auf, weil die Zustel-
lungsdauer hier kein Problem ist. Wenn immer aber ein
ausldndisches Schiff versteigert werden soll, k&nnen
erhebliche Verzdgerungen auftreten, wenn entsprechend

den Vorschriften der ZPO (§§ 199 ff ZPO) zuvor zur Er-
wirkung eines Titels die Klage diplomatisch zugestellt
werden muB, und der Nachweis der erfolgten Zustellung

zu erbringen ist (§ 202 Abs. 2 ZPO). Soweit nicht be-
sondere Abkommen oder bilaterale Vertridge Erleichterung
schaffen, bedingt die diplomatische Zustellung, da8 das
mit der Klage befaBte Gericht lber die diplomatische
Vertretung oder auf konsularischem Wege im Zustellungs-
land die dort zustédndigen Behdrden nach dortigem Recht
einschalten muf, und der Zustellungsnachweis auf gleichem
Wege zurlickgelangen muB. Dadurch kdnnen - wie geschildert -
sehr lange Verzdgerungen der beabsichtigten Zwangsverstei-
gerung eintreten.

Kiirzere Zustellungszeiten ins Ausland ergeben sich, wenn

‘z. B. das Haager Ubereinkommen iiber den ZivilprozeB wvon

1954 1)

die Zustellung gerichtlicher und auBergerichtlicher Schrift-

oder das neue Haager (bereinkommen von 1965 iiber

Haager UYbereinkommen iiber den ZivilprozeB vom 1. 3. 1954
(BGBl. 1958 II, 577), in der Bundesrepublik Deutschland
in Kraft seit dem 1. 1. 1960 (BGBL. 1959 II, 1388).
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)

stiicke in Zivil- oder Handelssachen im Ausland 2 an-
wendbar sind. Der Umweg iber diplomatische Vertretun-
gen kann unter diesem Abkommen teilweise eingespart
werden, weil in einigen Vertragsldndern eine zentrale
Landesbehdrde unmittelbar angesprochen werden kann 3).
Teilweise wird es auch durch Zusatzabkommen, die z. B.
mit Belgien, Dénemark, Frankreich, Holland, Schweiz,
Norwegen und Schweden bestehen 4), ermdglicht, daB Zu-
stellungen unmittelbar von Gericht zu Gericht erfolgen
k&nnen. Solchenfalls kann sich der Zeitbedarf von Zustel-
lungsbeginn bis zum ersten vVerhandlungstage je nach den
Umstinden des Einzelfalls auf drei bis fiinf Monate ver-
kiirzen. Gerade wichtige Schiffahrtslénder, wie Liberia,
Panama und alle siidamerikanischen Staaten sind aber- nicht

Vertragsstaaten solcher Abkommen.

Ein weiterer Faktor, der den Zeitablauf von der Arrest-
beschlagnahme bis zum Versteigerungstag bestimmt, er-
gibt sich aus den Vorschriften des ZVG iiber die Anberau-
mung des Versteigerungstermins (§§ 36 Abs. 2, 43 Abs. 1,
171 2V@), wonach die Frist bis zum Versteigerungstermin
mindestens 6 Wochen betragen muB, 6 Monate aber nicht

iiberschreiten soll. In der Praxis werden Fristen von

Haager Ubereinkommen i{iber die Zustellung gerichtlicher
und auBergerichtlicher Schriftstiicke im Auslands in

7ivil~ oder Handelssachen vom 15. 11. 1965 (BGBL. 1977 1I,
1452), in der Bundesrepublik Deutschland in Kraft seit
dem 26. 6. 1979 (BGBl. 1979 II, 779).

3) Vgl. im einzelnen Nagel, Internationales ZivilprozeB-

recht 1980, S. 218 £; Baumbach-Lauterbach, ZPO, 40. Aufl.
1981, Einl. IV Anm. 3a, Anh. § 202 Anm. 2.
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zwel bis drei Monaten kaum unterschritten. Selbst wenn
ein Titel im Versdumnisverfahren erwirkt wird und giinsti-
ge Zustellungsmdglichkeiten vorliegen, ergeben sich da-
nach insgesamt Zeitabl&ufe, die finf bis sechs Monate,
durchaus aber auch mehr als zwei Jahre betragen k&nnen.

Deswegen stellt sich die Frage, ob unser Rechtsystem M&g-
lichkeiten bietet, die bei der Zwangsversteigerung aus-
ldndischer Seeschiffe aus den Verfahrensvorschriften
herrithrenden Verzdgerungen zu vermeiden.: Zu denken ist
zundchst an die Moglichkeit der 8ffentlichen Zustellung
gemiB § 203 Abs. 2 ZPO. Nach dieser Vorschrift kommt
die Offentliche Zustellung in Betracht, "wenn bei einer
im Ausland zu bewirkenden Zustellung die Befolgung der
flir diese bestehenden Vorschriften unausfiihrbar ist
oder keinen Erfolg verspricht". Die Gerichte und Xom-
mentare haben indessen bloBe zeitliche Verzdgerungen

5). Vielmehr wird verlangt,

nicht darunter eingeordnet
daB das Gericht einen Zustellungsversuch unternimmt,
sofern es nicht bereits Kenntnis davon hat, daB die Zu-
stellung verweigert oder nur unzureichend méglich sein

wird 6)

. Das Oberlandesgericht Hamburg hat zwar
die Vorschrift einmal filir anwendbar erachtet, als fiir
die Flihrung eines Wechselprozesses mit einer Zustellungs-

frist von 18 Monaten zu rechnen war 7)

. Es ist aber zu-
mindest sehr unsicher, ob im Einzelfall die M&glichkeit
einer Verklirzung der Zustellungsfristen durch eine 8ffent-

liche Zustellung in Betracht kommt.

Wieczorek, 2ZPO Bd. 1, 2. Aufl. 1976, § 203 Anm. B II b;
Zéller, 2PO, 13. Aufl. 1981, § 203 Anm. II 2.

Baumbach-Lauterbach, § 203 Anm. 2.



8)

Auch die in diesem Zusammenhang sonst kaum angespro-

chene Vorschrift des § 760 Abs. 2 HGB kann nur aus-
nahnsweise Hilfe leisten. Danach kann die Klage auf
puldung der Zwangsvollstreckung aus einem Schiffs-
gliubigerrecht gegen den Kapitdn erhoben und auf diese
Weise ein Titel erwirkt werden, der auch gegeniiber dem
Eigner wirksam ist. Aus § 171 i. V. m. § 166 ZVG ist

zu entnehmen, daB diese Vorschrift auch auf Kapitdne
auslindischer Schiffe anwendbar ist. Diese MOaglichkeit
bezieht sich jedoch nur auf die Versteigerung aus Schiffs-
gliubigerrechten. Dagegen steht dem Hypothekengldubiger
oder dem ungesicherten Gldubiger dieser Weg nicht offen.
Diese Gliubiger kdnnten sich dieser Vorschrift allenfalls
dadurch bedienen, dafB Schiffsgliubigerrechte, z. B. Heuer-
forderungen, durch Forderungskauf und Abtretung erworben

wexrden.

Es hat ebenfalls fast nur theoretische Bedeutung, auf
die MBglichkeiten hinzuweisen, die sich aus Zwangsvoll-
streckungsunterwerfungsurkunden ergeben. Grundsdtzlich
sind auslindische Urkunden im Inland nicht vollstxreck-
bar 8). Nur selten wird es sich um Schiffe aus EWG-
Staaten handeln, deren Urkunden - falls in dem fragli-
chen Lande solche Urkunden iiberhaupt erstellt werden -
nach Art. 50 des EWG-Abkommens iliber die gerichtliche

Zustindigkeit und die Vollstreckung gerichtlicher Ent-

Zur Vollstreckbarkeit ausldndischer Urkunden vgl.
Wolfsteiner, Die vollstreckbare Urkunde, 1978,

~ Ann c£co
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scheidungen in Zivil- und Handelssachen vom 27. 9.
1968 2 bei uns anerkannt werden. Auch bei diesen
Lindern wird die Unterwerfungsklausel aber dem Schuld-

ner vor der Einleitung der Versteigeruna wieder zu-

zustellen sein. Dadurch entsteht ein &hnlicher Zeit-
bedarf wie im Klagverfahren.

SchlieBlich ist noch festzustellen, daB auch die Vor-
schriften des Arrestverfahrens dem Gliubiger im Regel-
fall nicht die M6glichkeit einer zﬁgigen Zwangsverstei
gerung einrdumen. Nach § 930 Abs. 3 2ZPO kann im Fall
der Arrestvollziehung die Versteigerung in eine beweg-—

liche Sache mit der Folge angeordnet werden, daB die
Versteigerungserldse danach zu hinterlegen sind. Die
Vorschrift erlaubt die Versteigerung jedoch nur, wenn
die gepfdndete Sache "der Gefahr einer betrdchtlichen
Wertverringerung ausgesetzt ist, oder wenn ihre Aufbe-
wahrung unverh&dltnismdfBige Kosten verursachen wiirde".
In einer nicht ver8ffentlichten Entscheidung des Amts-
gerichts Bremen aus dem Jahre 1980 heiBt es dazu, daB
eine bis zum Urteil in der I. Instanz zu erwartende
Wertverringerung, die auf 15 % geschitzt wurde, keine
"betrdchtliche", zur Versteigerung AnlaB gebende Wert-
minderung im Sinne dieser Vorschrift sei. Das Gericht
hat weiter ausgefiihrt, daB damals erwartete Bewachungs-

kosten von rund DM 2,5 Mio., verglichen mit dem Verkehrs-

wert des Schiffes, den das Gericht mit seinerzeit rund

DM 35 Mio. annahm, nicht unverhidltnismi#Big seien. Die

tbereinkommen der Europdischen Gemeinschaft tiber die ge-
richtliche Zust&dndigkeit und die Vollstreckung gericht-
licher Entscheidungen in Zivil~ und Handelssachen vom
27. 9. 1968 (BGBl. 1972 II 773) mit Ausfithrungsgesetz

(BGBl. 1972 II 1328) am 1. 2. 1973 in Kraft getreten
(RGR1. 1972 TT ANV« Aac Bhlammoan ~1i1+ hichAas s £



Entscheidung mag aus vielen Griinden Kritik verdienen.
Man wird aber sicher immer wieder damit rechnen miissen,
daB die Gerichte bei einer Anordnung der Zwangsverstei-
gerung aus einem Arrest ganz auBerordentlich vorsichtig
sein werden. Die Gefahren falscher Entscheidungen im
Hinblick auf die fiir den Richter nicht libersehbare Frage,
ob der Anspruch dem Grunde nach letztlich berechtigt ist,
zwingen zur Vorsicht. Daraus folgt, daB die Vorschrift
des § 930 Abs. 3 ZPO im Regelfall flir die Praxis der
zwangsversteigerung keine Erleichterung bietet.

Die Verzdgerungen, welche die bei uns geltenden Verfah-
rensvorschriften bei Zwangsversteigerungen bedingen,
k&dnnen fiir die Gliubiger erhebliche Nachteile bringen.
Die Dauer des Verfahrens ist flir den Erfolg einer Zwangs-
versteigerung von entscheidender Bedeutung. Von der Ver-
fahrensdauer hingt es ab, welche Kosten und welche Zins-
verluste entstehen. Bei der Versteigerung eines sldameri-
kanischen Schiffes in Bremen haben wir festgestellt, daB
sich Bewachungs- und Verwahrungskosten innerhalb von

18 Monaten vom Arrest bis zum Versteigerungstage auf

rund DM 2 Mio. belaufen haben. Dazu kommen die weiter-
laufenden Zinsverluste, die Millionenbetr&ge ausmachen

konnen.

In Anbetracht dieses Kostenrisikos ist es nicht Uber-
raschend, daB Zwangsversteigerungen von Seeschiffen

in groBer Zahl in Rotterdam erfolgen. Denn hier ist derx
zeitbedarf wesentlich geringer. Die Griinde dafiir liegen
vor allem in den groBziigigeren Zustellungsvorschriften,
aber auch in der kiirzeren Bemessung der Zeit zwischen
Anordnung der Zwangsversteigerung und Zwangsversteige-
rungstermin. Die Zustellung der Klage oder der in Hol-



10)

11)

land auch beziiglich deutscher Schiffe anerkannten Un-
terwerfungsurkunde nimmt wesentlich weniger Zeit in
Anspruch. Die Zustellung ist in Holland so geregelt,
daB dhnlich dem franzdsischen System der "remise au
parquet" 10) eine Abschrift der zuzustellenden Schrift-
stilicke dem zustdndigen Gericht ausgehdndigt werden

kann 11). Dadurch wird die Zustellung fingiert. Daneben
ist eine Benachrichtigung des auslédndischen Schuldners
nicht Wirksamkeitsvoraussetzung. Daraus folgt, da8 man
bei Versteigerungen, denen eine Unterwerfungsurkunde
zugrunde liegt, im Regelfall mit insgesamt 35 Tagen
vom Arresttage bis zum Versteigerungstage auskommen
wird. Diese Zeit verldngert sich, wenn ein Versdum-
nisurteil erwirkt werden kann, um etwa das Doppelte.
Aus der Sicht des Gldubigers sind diese kurzen Fristen
von grofier Bedeutung, denn er spart erhebliche Verwah-
rungs- und Bewachungskosten sowie Zinsverluste.

Selbst filir deutsche Schiffe wird daher von deutschen

Gldubigern wegen der Beschleunigung des Verfahrens eine
Zwangsversteigerung in Rotterdam h&ufig vorgezogéen. Da
in der Regel eine Zwangsvollstreckungsunterwerfungsur-
kunde vorliegt, erreicht der deutsche Hypothekengliubi-
ger, daB schon nach etwa 35 Tagen versteigert werden

kann. Das kann er in Deutschland schon wegen der erfor-
derlichen Frist von 6 Wochen zwischen Anordnung der

Bei der "remise au parquet" handelt es sich um eine

gerichtliche Bekanntmachung, welche bewirkt, daB die
Zustellung an eine Person mit auslé@ndischem Aufent-

haltsort als im Inland erfolgt gilt; vgl. Nagel,

S. 185 f.

Dem System der "remise au parquet" folgen die Nieder-
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Zwangsversteigerung und Versteigerungstermin nicht er-
reichen; auch vergehen vom Antrag bis zur Anordnung der
Zwangsversteigerung immer noch einige weitera Tage.
SchlieBlich hat aber auch die Hiufigkeit der Versteige-
rungen in Holland den dortigen Gerichten und Anwdlten
Erfaﬁrungen»gebracht, die eine Gewdhr filir verhdltnis-
midBig reibungslos und routiniert gefiihrte Verfahren

bieten.

Der zeitliche Ablauf einer Zwangsversteigerung in ande-

ren Lindern ist schwer darzustellen, da nur unzureichend

‘belegte Angaben vorliegen. Jedenfalls ist aber festzu-

stellen, daB im romanischen Rechtskreis die vorerwdhnte
6ffentiiche Zustellung durch die "remise au parquet"
regelmidfig geniigt und damit die Vorlaufzeiten abgekiirzt
werden. Auch sind die zeitlichen Abstédnde zwischen Anord-
nung der Zwangsversteigerung, Anberaumung des Termins und
dem Versteigerungstermin in zahlreichen Lindern kilirzer als
bei uns. Zumeist handelt es sich um 15-tdgige oder 30-tdgi-

ge Fristen 12).

Mir scheint es somit geboten, tUherlegungen lber eine An-
derung in unserer Rechtsordnung anzustellen. Bei den
ohnehin nicht gerade spirlichen Reformversuchen auf dem
Gebiete des Seerechts erscheint es angebracht, die Zu-
stellung von Klagen, welche auf Duldung der Zwangsvoll-
streckung in ausldndische Schiffe gerichtet sind, geson-

.dert zu reqgeln.

Fiir einen Uberblick iiber die verschiedenen ausldndischen
verfahrensvorschriften bei der Zwangsversteigerung von
Seeschiffen wird verwiesen auf das Handbuch der Interna-
tional Bar Association, Maritime Law vVol. II, Enforced
Sales of Vessels, Kluwer Law and Taxation Publishers,
Deventer / The Netherlands 1977; vgl. auch Handbook on

Vst ol A& Tmmenle [/



Man koénnte einerseits an den in § 760 Abs. 2 HGB anklin-
genden Gedanken der Zustédndigkeit des Kapit#dns an-
knlipfen. Da diese Vorschrift sich allein auf Schiffs-
gldubigerrechte bezieht, wdre es wohl vorzuziehen,
anstatt den Kapitdn filir die Hypothekenklage passiv

zu legitimieren, folgende Vorschrift in die Zustel-
lungsregelungen der ZPO aufzunehmen:

“"Bezieht sich eine Zustellung auf die Klage eines
Hypothekengldubigers auf Duldung der Zwangsvoll-
streckung in ein auslidndisches Schiff, so kann
die Zustellung an dessen Kapitidn im Inland be-
wirkt werden."

Eine andere MSglichkeit wdre es, im Rahmen der Regelung
der 6ffentlichen Zustellung die Vorschrift des § 203

Abs. 2 ZPO dahingehend zu erweitern, daB die S5ffentliche
Zustellung bei Klagen auf Duldung der Zwangsvollstreckung

in ein ausldndisches Schiff stets zuldssig ist.

Mit solchen Rechtsidnderungen befdnden wir uns im guten
Einklang mit den erwdhnten, dem romanischen Rechtskreis
entstammenden Zustellungsm&glichkeiten. Auch die Abwdgung
zwischen Gldubigerschutz und Schuldnerschutz spricht fiir
eine derartige Neuregelung. Unser Zustellungssystem bei
Auslandszustellungen ist extrem auf Schuldnerschutz be-
dacht. Unter den heutigen Umstdnden geht dieser Schutz
aber bei der Zwangsversteigerung ausldndischer Schiffe
weit liber das Notwendige hinaus. Denn es ist angesichts
der heutigen Kommunikationsmittel kaum noch vorstellbar,
daB ein Schiffseigner nicht vom Arrest seines Schiffes
erfdhrt.
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15)

II

Rechtstheoretisch interessanter und praktisch von ebenso
groBer Bedeutung sind die Fragen, die sich im Versteige-
rungsfall aus der Konkurrenz dinglicher Rechte ergeben.
Welche dinglichen Rechte werden bei -uns und in anderen
Lindern anerkannt? Welche Ringe werden ihnen zugebilligt?
von der Beantwortung dieser Fragen hédngt es ab, ob der
eine oder der andere Gliubiger bei nicht ausreichendem

Erlds noch befriedigt wird.

Es liegt auf der Hand, daB Versuche unternommen wurden,
die Rechtsordnungen zwischen den seefahrenden Nationen
hinsichtlich dieser Fragen zu vereinheitlichen. Die Ver-
suche erstreckten sich auf eine Vereinheitlichung der

Sachnormen. Das Internationale Ubereinkommen iber Schiffs-
gliubigerrechte und Schiffshypothekenrechte von 1967 13),
welches ein #lteres, von der Bundesrepublik Deutschland

14)

nicht ratifiziertes Abkommen von 1926 abldsen sollte,

ist noch nicht in Kraft getreten. Dies hingt damit zusam-—
men, daB gerade liber den Katalog der den Hypotheken vor-
gehenden Schiffsgldubigerrechte eine Einigung schwer zu

erzielen ist 15). Hitte das Abkommen von 1967 allgemein

Internationales Ubereinkommen zur Vereinheitlichung von
Regeln iiber Schiffsgliubigerrechte und Schiffshypothe-
ken, geschlossen in Briissel am 27. Mai 1967; vgl. dazu
PriiBmann-Rabe, Seehandelsrecht, 2. Aufl. 1983, Vor § 754
Anm. III B.

Internationales Ubereinkommen iiber Vorzugsrechte und
Schiffshypotheken, geschlossen in Briissel am 10. 4. 1926;
vgl. dazu Schaps-Abraham, Seehandelsrecht, 4. Aufl. 1978,
Vor § 754 RdAn. 36.

Tm deutschen Recht sind die materiellen Regeln des Inter-
nationalen Ubereinkommens von 1967 weitgehend durch das
Gearechtsinderunasaesetz vom 21. 6. 1972 libernommen wor-



Glltigkeit, so wdren die im folgenden zu schildernden
Probleme weitgehend geldst. Denn dieses tibereinkommen
legt fest, unter welchen Voraussetzungen Schiffshypo-
theken gegenseitig anzuerkennen sind. AuBerdem ist ge-
regelt, welche Schiffsgldubigerrechte oder maritime
liens gegenseitig akzeptiert werden, und was mit sol-
chen Pfandrechten einzelner Rechtsordnungen zu gesche-
hen hat, die in diesen Katalog vorrangiger Rechte nicht
hineinpassen. Die gegenseitige Anerkennung als Schiffs-
hypothek setzt gem#d8 Artikel 1 b des Abkommens voraus,
daB8 Registereintragungen in jedermann zugingigen Registern
erfolgen. Ein Vorrang von Schiffsgliubigerrechten gilt
nach Artikel 5 nur fiir die im Ubereinkommen zugelassenen
gesetzlichen Pfandrechte. Andere Pfandrechtsbestellungen
gehen gemdB Artikel 6 auch den Schiffshypotheken nach.

Mangels einer internationalen Vereinheitlichung der Sach-
normen bleibt man bei uns zur Konfliktentscheidung iiber
Anerkennung und Rang auslindischer oder im Ausland ent-
standener Rechte auf die Rechtsprechuna angewiesen, die
sich von jeher mit derartigen Fragen befaBt hat. Da See-
schiffe durch ihren Einsatz notwendigerweise mit den ver-
schiedensten Rechtsordnungen in Beriihrung kommen, ist die
Zahl der Ronfliktsfdlle hinsichtlich der Geltung der Nor-
men der einen oder anderen Rechtsordnung groB. Auch in
den Schriften zum Internationalen Privatrecht und zum
Seerecht ist dieser Problemkreis ausgiebig erSrtert wor-

den.

Das deutsche Recht behandelt Seeschiffe an sich als be~
wegliche Sachen, nur ist das System nicht konsequent
durchgehalten worden. Widhrend filir bewegliche Sachen bei



16)

17)

einer Vertragsverpfidndung das Faustpfandprinzip gilt,

sind deutsche Seeschiffe #hnlich wie Grundstiicke mit
Hypotheken belastbar, die im Register eingetragen wer-

den. Schiffsgldubigerrechte als gesetzlich entstandene
besitzlose Pfandrechte sind ebenfalls eine Ausnahme von den
Regeln des Mobiliarsachenrechts. Auch die Zwangsverstei-
rung von Seeschiffen ist dhnlich wie bei Grundstiicken
geregelt. Diese Ordnung hat bei uns ebenso wie in an-
deren Lindern eine lange Tradition und ist durch die

Kraft der Verhiltnisse geformt 16). Einzelheiten haben sich
im Laufe der Zeit gedndert. So stand besonders der Schutz
des Kredits, also die Hypothek, in anderen Zeiten gegen-
{iber dem Schutz der mit einem Schiff in Berlihrung kommen-
den Verkehrskreise im Vordergrund. Zusammenfassend ist
festzustellen: Wir haben ein pragmatisch gewachsenes
System, in dem die Rechtsprechung teilweise Schwierig-
keiten hat, die einzelnen sich ergebenden F&dlle dogma-

tisch einzuordnen.

Die Entwicklung der Rechtsprechung zur Schiffshypothek
kann hier nur kurz umrissen werden. Die erste bedeutsame
Entscheidung des Reichsgerichts diirfte die Entscheidung
vom 9. Februar 1900 sein 17). Es handelte sich um ein
Schleppdampfschiff, eingetragen in das 8ffentliche Hypo~
thekenregister in Dordrecht/Holland, gegen das ein
deutscher Gliubiger die Zwangsversteigerung aus einer
Forderung aus einer Kollision betrieb. Demgegeniiber wurde

zu den sachenrechtlichen Besonderheiten bei Schiffen
vgl. PriiBmann-Rabe, Vor § 476 Anm. I A 2, II; Abraham,
Das Seerecht, 4. Aufl. 1974, s. 57 £f.

RG 9. 2. 1900, RGZ 45, 276.
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die Anerkennbarkeit der Hypothek geleugnet. AuBerdem
wurde ein Vorrang fiir ein aus dem Schiffszusammenstof
hergeleitetes Schiffsgldubigerrecht verlangt. Das
Reichsgericht hat hierzu folgende Grundsdtze aufge-
stellt:

1. Die Schiffshypothek wurde anerkannt, weil fiir die
Entstehung der Hypothek allein das holl&ndische
Recht als Heimatstatut maBgeblich sei und weil sich
fiir See- und FluBschiffe eine unertrdgliche Lage er-
gibe, wenn ein an ihnen wirksam entstandenes Recht
durch voriibergehendes Verlassen des Heimatlandes

an Realisierbarkeit verlieren wiirde.

2. Die Schiffshypothek erhielt den Vorrang vor dem gel-
tend gemachten Schiffsgldubigerrecht, weil iiber die
Rangfolge nach der lex fori zu entscheiden sei. Nach
dem damaligen Recht der lex fori ging jedoch ein spé-
teres Schiffsgldubigerrecht aus einer Kollision der
Schiffshypothek nach.

Damit wurde im Jahre 1900 eine Entscheidung getroffen,
die bis heute wegweisend geblieben ist.

Der vom Reichsgericht am 2. Oktober 1912 entschiedene
Fall o)
ganz geldsten Probleme deutlich auf. Es handelt sich

zeigt die verbliebenen und bis heute nicht
hier um den beriihmten Fall eines russischen Seeschif-

fes mit russischer Schiffshypothek, in das ein dani-
scher Gldubiger in Deutschland die Zwangsversteigerung

RG 2. 10. 1912, RGZ 80, 129.



nach vorausgegangener Erwirkung eines Arrestpfandrechts
betrieb. Im Mittelpunkt der Uberlegungen zur Frage nach
dem Vorrang der russischen Hypothek stand, daB die frag-
liche Hypothek nicht in einem dffentlich zugédngigen, den
damaligen deutschen Vorstellungen entsprechenden Schiffs-
register, sondern nur im Beilbrief und im Flaggenzertifi-
kat eingetragen war. Das Reichsgericht hat damals die Hy-
pothek nicht anerkannt. Zwar wird zundchst dem Gedanken
gefolgt, daB es auf die ordnungsgemi8e Entstehung im Hei-
matland ankomme. Das Reichsgericht hat dann aber nach Ar-
tikel 30 EGBGB fiir das deutsche Verfahren dieser Hypothek
die Anerkennung versagt, weil es "mit den Zwecken unver-
einbar (wire), die unsere Gesetzgebundg bei der Regelung
des Pfandrechts an beweglichen Sachen im Auge hatte, je-
der auswirts an einem Seeschiffe bestellten Hypothek im

19). Die eigent-

Inland ohne weiteres Wirksamkeit beizulegen"
lich fiir ein vertragliches Pfandrecht notwendige Besitziiber-
tragung kdnne nur durch eine solche Fdrmlichkeit ersetzt
werden, die unserer Registrierung im Seeschiffsregister
und der damit gewdhrleisteten publizitit mindestens an-

nihernd gleichwertig sei.

Sehr zweifelhaft scheint mir, ob heute &hnlich geurteilt
werden wiirde. Die Kritik an der Entscheidung lehnt weit-
gehend libereinstimmend den VerstoB gegen Artikel 30 EGBGB
ab, weil nur solche VerstdBe in Betracht kommen k&nnten,
die so erheblich sind, daB8 die Anwendung auslindischen
Rechts - wie in einer Entscheidung des Reichsgerichts
vom 21. Mirz 1905 gesagt wird - "direkt die Grundlagen

18) RG a.a.0., S. 132,



des deutschen Staates oder des wirtschaftlichen Lebens

20). Eine solche Verletzung deutscher

angreifen wiirde"
Interessen sei aber bei einer Anerkennung nicht registrier-
ter auslidndischer Hypotheken umso weniger gegeben, als
Schiffsgldubigerrechte ohnehin ihren Vorrang hé&tten,

und nur der Vorrang der Hypothek vor einem Arrestpfand-
recht zur Debatte stehe. Es sei nicht einzusehen, warum
dies dem Zwecke unserer Gesetzgebung widerspreche. Viel-
mehr miisse Toleranz auch gegeniiber solchen Sachenrechten
vorherrschen, deren Bestellung nach dem Belegenheits-

recht nicht méglich gewesen widre 21).

Die Rechtsprechung des BGH scheint mir diese Kritik
letztlich zu bestdtigen. Interessant ist eine Entschei-
dung des BGH aus dem Jahre 1963 22), derzufolge ein nach
franzésischem Recht wirksam entstandenes Registerpfand-
recht an einem Kraftfahrzeug in einer deutschen Verstei-
gerung anzuerkennen war. Der BGH sagt in dieser Entschei-
dung ausdriicklich, daB es vorrangig auf die wirksame Ent-
stehung des Pfandrechts im auslédndischen Rechtskreis des
Heimatlandes ankomme. Die Verbringung des Kraftfahrzeugs
in unsere Rechtsordnung, in der das Prinzip des Faust-

pfandrechts gilt, &ndere daran prinzipiell nichts. Denn

20) RG 21. 3. 1905, RGZ 60, 296, S. 300.

21) Staudinger-Stoll, EGBGB 11. Aufl. 1976, Nach Art. 12 (I)
Rdn. 493; vgl. auBerdem Raape, Internationales Privat-
recht, 5. Aufl. 1961, S. 623; Abraham, Die Schiffshypo-
thek im deutschen und ausldndischen Recht, 1950, S. 313 £f;
Schaps~Abraham, Das deutsche Seerecht, Bd. I, 3. Aufl. 1959,
§ 1 SchiffsRG Anm. 6, S. 362.

22) BGH 20. 3. 1973, BGHZ 39, 173.



das Faustpfandprinzip sei in unserer Rechtsordnung

stark durchldchert, insbesondere durch die Rechtsform
der Sicherungsiibereignung und durch verschiedene Ge-
23). Auch Artikel 30 EGBGB komme hier nicht zum
Zuge; denn es sei vom Standpunkt der Pfandrechtsrege-

setze

lung des BGB nicht untragbar, wenn ein frither entstan-
denes vertragliches Pfandrecht dem Pfdndungspfandrecht
vorgehe.

Der BGH steht damit meines Erachtens in vollem Einklang
mit den vorerwdhnten Kritikén an der Entscheidung des
Reichsgerichts zur russischen Hypothek und mit der sich
festigenden Lehrmeinung iiber Pfandrechte an "rebus in
transitu". Nach dieser gilt der Grundsatz, daB Schiffe ihre
Belastung mit sich fithren. Ausl&dndische Rechte am
Schiff sind anzuerkennen, soweit nicht zwinaend Sonder-
statute oder der ordre public des Artikel 30 EGBGB ent-
gegenstehen. Artikel 30 EGBGB greift jedoch erst dann
ein, wenn das Ergebnis nach unserer Rechtsordnung un-
tragbar wire. Damit scheinen sich die Tendenzen in un-
serer Rechtsprechung abzuzeichnen, auch wenn das letzte
Wort zu diesen Fragen wohl noch nicht gesprochen worden

ist.

4, Die Frage der Anerkennung und Rangordnung von Schiffs-
gliubigerrechten ist in anderen Entscheidungen und in
der Literatur vielfach erdrtert worden. In zwei Ent-

23) Der BGH verweist auf Sonderregelungen in folgenden Ge-
setzen: Gesetz iiber Rechte an eingetragenen Schiffen
und Schiffbauwerken vom 15. November 1940; Gesetz liber
Rechte an Luftfahrzeugen vom 25. Februar 1959; Kabel-
wFanA~racatrr voam 1 Mirz 1925: Pachtkreditaoesetz vom
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scheidunagen des Reichsgerichts aus dem Jahre 1913 wurde

angenommen, da8 ausldndische Schiffsgldubigerrechte an
deutschen Schiffen anzuerkennen sind, wenn diese Schiffs-
gliubigerrechte im Ausland nach der lex rei sitae in Uber-
einstimmung mit der lex contractus wirksam entstanden
sind. In dem einen Fall handelte es sich um eine in Ko-
penhagen bewirkte Kohlelieferung, flir die es damals in
Deutschland und ebenso in Ddnemark Schiffsgldubigerrech-
te gab. Auch in dem anderen Fall handelte es sich um Lie-
ferungen fiir ein deutsches Schiff im Ausland. In beiden
Fédllen kam es zu Zwangsversteigerungen in Deutschland,
bei welchen Bypothekengldubigerrechte und die behaupte-
ten Schiffsgldubigerrechte der auslédndischen Lieferan-
ten konkurrierten. Zwei Grundsdtze hat das Reichsgericht
aufgestellt:

1. Die Entstehuna des Schiffsgldubigerrechts sei jeden-
falls dann nach dem Recht der lex contractus zu be-
urteilen, wenn diese gleichzeitig lex rei sitae des

Schiffes sei.

2. Die Rangordnung bei der Zwangsversteigerung in Deutsch-
land richte sich nach der lex fori. Ein den Schiffs-
gldubigerrechten zukommender Rang vor den Schiffs-
hypotheken k&nne dem ausl&ndischen Recht somit dann
eingerdumt werden, wenn das behauptete auslédndische
Recht nach Entstehungsgrund und Charakter einem
deutschen Schiffsgldubigerrecht entspreche.

Wenn auch der Streit iiber die Pridferenz zwischen der lex

24) RG 5. 2. 1913, RGZ 81, 283;
RG 10. 2. 1913, LZ 1913, 687.



rei sitae und der lex causae, welche die lex contrac-

tus und die lex loci delicti einschlieft, bis heute
nicht génzlich abgeschlossen ist und insbesondere fiir
SchiffszusammenstdBe auf hoher See das Problem des
Ankniipfungspunktes bleibt 25), so ist doch das Exrgeb-

nis unbestritten: Im Ausland wirksam entstandene Schiffs-
gldubigerrechte sind hier anzuerkennen. Sie erhalten Jje-
doch den Rang unserer schiffsgldubigerrechte nur, wenn
sie einem Schiffsgliubigerrecht unserer Rechtsordnung

nach Entstehungsgrund und Charakter entsprechen.

5. Unsicherheit bleibt aber beziiglich der Frage, welchen
Rang im Ausland entstandene Schiffsglidubigerrechte,
denen nicht der Rang eines deutschen Schiffsqgldubiger-
rechts zugebilligt werden kann, in der Zwangsverstei-
gerung einnehmen diirfen. Das OLG Oldenburg hat im Jahre
1974 entschieden, da8 bei Konkurrenz eines niederldndi-
schen Schiffsgliubigerrechts mit einer deutschen Hypo-
thek die Schiffshypothek Vorrang haben sollte 26). Es
handelte sich um ein Schiffsgldubigerrecht aus einem
Vorfall, fiir den nach deutschem Recht Schiffsgldubiger-
rechte nicht zugebilligt worden wiren. In der Begriindung
des Gerichts wird auf § 776 HGB a.F., den heutigen § 761
HGB abgestellt. Die darin vorgesehene generelle Vorrang-

25) Vgl. dazu PriiBmann-Rabe, Vor § 754 Anm. II B 1 -~ 4; Schaps-
Abraham, Seehandelsrecht, Vor § 754 Rdn. 27 - 31; Staudin-
ger-Stoll, EGBGB, Nach Art. 12 (I) Rdn. 499 - 504; Trappe,
Das Recht der Schiffscliubiger im nationalen und interna-
tionalen Recht, Hansa 1960, 942; Zweigert-Drobnig, Das
Statut der Schiffsgldubigerrechte, VersR 1971, 581; je-
weils mit weiteren Nachweisen.

26) OLG Oldenburg 7. 6. 1974, VersR 1975, 271.
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stellung von Schiffsgldubigerrechten gelte nur £fiir die
im deutschen Katalog vorgesehenen Schiffsgldubigerrech-
te und filir solche auslédndischen Schiffsgldubigerrechte,
welche diesen entsprechen. Mir scheint, dieses Ergebnis
der Entscheidung des OLG Oldenburg zutreffend zu sein.
Wenn das Ergebnis nicht échon nach § 761 HGB gerechtfer-
tigt ist, so muB doch in einem solchen Fall Artikel 30
EGBGB Anwendung finden 27). Denn es wdre meines Erach-
tens eine untragbare Systemdnderung im Sinne der erwdhn-
ten Rechtsprechung, wenn der Katalog der Schiffsalidubi-
gerrechte zu Lasten anderer dinglicher Rechte, die einen
festen Platz in unserer Rangordnung erhalten haben, aus-
gedehnt wilirde. Wenn Schiffsgldubigerrechte, die im Aus-
land entstanden sind, unseren deutschen Vorschriften
nicht entsprechen, sollten sie nicht den deutschen
Schiffshypotheken, sondern allenfalls den Pfdndungs-

pfandrechten vorgehen.

Zusammenfassend kann man zu diesen Fragen sagen, daB
es einige feste Landmarken fiir die Berﬁcksiéhtigung
ausldndischer Rechte in der deutschen Zwangsverstei-
gerung gibt. Manches ist aber noch in der Entwicklung
begriffen, so daB nicht jede Entscheidung sicher vor-

hersehbar ist.

Schaps-Abraham (Seehandelsrecht, Vor § 754 Rdn. 34,

§ 761 Rdn. 2) lehnen eine entsprechende Anwendung

des § 761 HGB auf nicht in das deutsche System ein-
zuordnende ausldndische Schiffsgl&ubigerrechte ab.
Auch PriifSmann-Rabe verneinen unter Hinweis auf Art. 30
EGBGB einen Vorrang derartiger Rechte vor sonstigen
Pfandrechten (Priifmann-Rabe, Vor § 754 Anm. II B 4 bb;
miBverstdndlich dagegen § 761 Anm. D).



6. In anderen Lindern ist die Rechtslage &hnlich. Die
Fragen nach der Anerkennung fremder Schiffsaldubiger-
rechte und Schiffshypotheken sowie das Problem der
Einordnung fremder Rechte in heimische Rangordnunag
haben auslindische Gerichte gleichermaBen beschdf-
tigt.

Hinsichtlich der Schiffshypotheken besteht im Ausland
weitgehend Anerkennungsbereitschaft. Meistens wird

auf das Heimatstatut abgestellt. Dabei wird gelegent-
lich - z. B. in Frankreich, Belgien, England und den
USA - die Einschrinkung gemacht, daB in einem gewissen
Grad mit den Merkmalen der heimischen Hypothek Uberein-

stimmung bestehen muB 28).

Die Anerkennung auslindischer Schiffsgldubigerrechte
wird in anderen Rechtsordnungen unterschiedlich gehand-
habt 2°)
das énglische Recht zu sein. Seit der Entscheidung

"The Milford® 3°) im Jahre 1858 hat sich die Auffas-
suﬁg gehalten, daB es sich bei der Frage nach der Aner-

. Ausgesprochen anerkennungsfeindlich scheint

kennung eines auslindischen Schiffsqldubigerrechts
eigentlich um ein verfahrensrechtliches Problem handele,

28) Vgl. Abraham, Die Schiffshypothek, S. 314 ff mit weite-
ren Nachweisen; vgl. auch oben FuBnote 12.

29} Einen Uberblick iliber die Behandlung von Schiffsgldubi-
gerrechten im Ausland geben: Priifmann-Rabe, Vor § 754 1V;
Schaps-Abraham, Seehandelsrecht, Vor § 754 Rdn. 38 - 55;
Trappe, Hansa 1960, 942, S. 943; vgl. auch oben FuBinote 12.

30) "The Milford" (1858) Swab, 362; vgl. dazu Thomas, Mari-
time Liens, British Shipping Laws Vol. 14, London 1980,
Rdn. 580 ff.



auf das bereits aus diesem Grund allein die lex fori
anwendbar sei. Die englische Rechtsprechung hat diesen
Crundsatz beibehalten bis hin zur Entscheidung "The

Acrux" 31),

in welcher ein Schiffsgldubigerrecht eines
italienischen Glidubigers fiir Forderungen eines Sozial-
versicherungstrigers mit der Begriindung nicht anerkannt
wurde, daB das englische Recht kein derartiges maritime
lien kenne. Dagegen sind die skandinavischen Rechte und
das hollindische Recht eher .anerkennungsfreundlich.
Offenbar wird die lex causae dem Prinzip der lex rei
sitae vorgezogen 32). Dogmatisch bleibt jedoch auch in

diesen Lindern vieles im unklaren.

Die Rangordnung scheint in anderen Ldndern fast aus-

nahmslos wie bei uns nach der lex fori vorgenommen zu

33). Flir die Praxis der Schiffsversteigerung

werden
ist dies meines Erachtens besonders bemerkenswert.

Denn die Rechte, die nach der lex fori keinen Vorrang
erhalten, setzen sich im Ergebnis nicht durch. Die

Wahl des internationalen Gerichtsstandes - forum shopping -
bleibt daher auch fiir Zwangsversteigerungen solange von

groBer Bedeutung, als die Sachnormen iiber die dingliche

31) "The Acrux" (1965) P. 391; vql. Thomas, Rdn. 589; wei~
tere rechtsvergleichende Hinweise zum englischen PRecht
bei Trappe, Hansa 1960, 942, 943 Fn. 22.

32) priiBmann-Rabe, Vor § 754 Anm. IV E, F; Schaps-Abraham,
Seehandelsrecht, Vor § 754 Rdn. 45.

33) Trappe, Hansa 1960, 942, 944 Fn. 43 mit weiteren Nach-
weisen; vgl. auch Schaps-Abraham, Seehandelsrecht,
§ 761 Rdn. 3, sowie das Handbuch der International
Bar Association, Maritime Law Vol. III A + B, Registra-
tion of Vessels / Mortgages on Vessels (vgl. oben Fuf-
note 12).



34)

35)

Rechtsentstehung international nicht vereinheitlicht

sind.
IIT

AbschlieBend méchte ich noch kurz auf Folaen der
gegenseitigen internationalen Anerkennung bei einer
Zzwangsversteigerung von Seeschiffen im Ausland zu spre-
chen kommen. Ein Grundsatz des deutschen Rechts besagt
eindeutig, daB das Erl&schen der am Schiff bestehenden
Rechte sich nach der lex fori richtet 34). Einen Fall
nicht durchgehaltener Konsequenz dieses Grundsatzes ver-
deutlicht das Urteil des BGH vom 6. Juli 1961 >>). Ein deut-
sches Schiff war in Schweden zwanasversteigert worden. Zweil
deutsche Hypothekengliubiger wurden teilweise befriedigt: Ein
deutscher Schiffsgldubiger wurde dagegen nicht berficksich-
tigt, weil er mangels Benachrichtigung am Verfahren

nicht teilgenommen hatte. In Deutschland verklagte er
anschlieBend die deutschen Hypothekengldubiger aus Be-
reicherung und gewann. Zwar sagte der BCH deutlich, daB

die deutschen dinglichen Rechte durch die Zwangsverstei-
gerung im Ausland erl&schen, soweit die lex fori des
Versteigerungsortes dieses vorsieht. Dennoch wurde der
Bereicherungsanspruch zugebilligt, weil der Rechtsver-

lust darauf beruhte, daB eine dem § 37 Nr. 4 ZVG ent-
sprechende Benachrichtigung nicht erfolgt war. Mir scheint
dies ein Einzelfall, fast ein "Slindenfall" zu sein, der
hinsichtlich des Bereicherungsanspruchs Kritik verdient.

Staudinger-Stoll, EGBGB, Mach Art. 12 (T} Rdn. 494 mit
weiteren Nachweisen.

BGH 6. 7. 1961, BGHZ 35, 267; vgl. auch Schaps-Abraham,
Seehandelsrecht, § 759 Rdn. 7.



36)

37)

Denn wenn die nach dem maBgeblichen ausldndischen Recht
erfolgte 2Zwangsversteigerung vom deutschen Recht aner-
kannt wird und diese das Erl&schen von Rechten am Schiff
zur Folge hat, so ist auch diese Rechtsfolge im Inland

zu beachten 36).

Unvollkomnmen geldst ist die Frage, wie die Lbschuna der
Rechte im Schiffsregister nach einer Versteigerung im
Ausland bewirkt wird. Das ist flir jeden Erwerber insbe-
sondere dann ein Problem, wenn das Schiff in einem an-
deren Land registriert werden soll. Zur Registrierung

und zur Eintragung von Schiffshypotheken bendtigt der
Erwerber regelmiBig den Nachweis der L&schunc des Schiffs
und der Hypotheken im friiheren Register. Nach Artikel 11
des bisher nicht in Kraft getretenen Abkommens von 1967 37)
sollen vom Versteigerungsgericht Bescheiniqungen iber das
Erldschen der Schiffshypotheken ausgestellt werden. AuBer-
dem ist vorgesehen, daB8 das Register des Heimatstaates

bei Vorlage einer derartigen Bescheinigung zur L&schung
verpflichtet ist. Solange diese Regeln aber nicht ver-
bindlich sind, ist die Praxis auf den guten Willen der
Versteigerungsgerichte und der Seeschiffsregister im
Heimatland angewiesen, deren Hilfe zur Erbringung des
Léschungsnachweises erxforderlich ist, wenn die Hypothe-
kengldubiger nicht mitwirken. In Deutschland hilft man

Dagegen vertritt Stoll die Ansicht, daB die Anerkennung
des auslédndischen Hoheitsaktes einen schuldrechtlichen
Ausgleich der dadurch herbeigefilihrten Wertverschiebung
nicht ausschlieBle (Staudinger-Stoll, EGBGB, Nach Art. 12
(I) Rdn. 132).

Vgl. oben FuBinote 13.



38)

sich zum Nachweis der Unrichtigkeit des Schiffsre-
gisters nach § 37 Abs. 1 Schiffsregisterordnung durch
Vorlage des Zuschlagsbescheides und, wenn dieser nicht
eindeutig ist, ergdnzend durch Rechtsgutachten einer
anerkannten Autoritdt des betreffenden Landes bzw: des
Max-Planck-Instituts 38). Auch insofern ist es daher
zu bedauern, daB die M&glichkeiten, welche das intex-
nationale Abkommen von 1967 bietet, nicht genutzt wer-

den k&nnen.

Vgl. dazu Albrecht/Reinicke, Zwangsversteigerung im
Ausland - Berichtigung im Seeschiffsregister, Hansa
1979, 504.
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