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I. Einfiihrende Bemerkungen

Die Anregung zu meinem Vortfag ergab sich vor einigen
Jahren, als ich von einem Mandanten, einer Stauereifirma
in St.Thomas, U.S. Virgin Islands, beauftragt wurde, ge-
gen eine Firma in New Jersey vorzugehen, die mit 2 ge-
charterten deutschen Schiffen einen Liniendienst zwischen
der Karibik und der Ostkiiste der USA betrieben und ihre
Rechnungen nicht bezahlt hatte. Bevor rechtliche Schritte
unternommen werden konnten, ging der Schuldner in Konkurs,
die Schiffe verschwanden aus der Karibik, und der Mandant
wollte wissen, wo er sein Geld herbekommt. Wir fanden
schnell heraus, daB beide Schiffe hdufig in den deutschen
Nordseehifen verkebhrten und beauftragten eine Hamburger
Anwaltsfirma, gegen die Reeder, wenn notwendig durch Ar-
rest der Schiffe,vorzugehen, Die Rechtsgrundlage fiir un-
seren Anspruch war das amerikanische Schiffspfandrechts-~
gesetz von 1971, das einem Stauer unter gewissen Bedin-
gungen, auf die spéter noch'einzugehen sein wird, ein
gesetzliches Pfandrecht am Schiff, auf dem die Arbeit
geleistet wurde, zugesteht, und zwar dies, obwohl der
Arbeitsvertrag nicht mit dem Reeder, sondern mit dem
Charterer abgeschlossen worden war. In unserem Sachvor-
trag gaben wir zu, daB der Mandant vom Bestehen der Char-
tervertrige gewuBt habe, er diese aber nie zu Gesicht be-
kommen und auf den Schiffen selbst nichts darauf hinge-
wiesen habe, da8 dem Charterer die Eingehung von Ver-
pflichtungen, die ein Schiffspfandrecht begriinden kdonn-
ten, untersagt sei., Wie zu erwarten, brachte die Gegen-
seite vor, daB man nicht ohne weiteres von der Anwendung
amerikanischen Rechtes ausgehen kionnte, daB die Anwen-—
dung amerikanischen Rechtes gegen den deutschen "ordre
publique® verstoBSen wiirde, und daf unter deutschem Recht



unsere Mandanten nicht die Stellung eines Schiffsgldubi-
gers beanspruchen konnten. Wie so oft in der Praxis, kam
es zu keiner gerichtlichen Entscheidung: beide Seiten
waren nicht hundertprozentig von der Richtigkeit ihrer
Standpunkte iiberzeugt, und man einigte sich giitlich.
Unser Mandant war froh, iiberhaupt etwas herausgeschla-
gen zu haben, und die Hamburger Reeder brauchten nicht
zu befiirchten, daB bei Stattgebung der Klage eine‘wahre
Invasion deutscher Gerichte durch auslédndische Schiffs-
lieferanten, von denen niemand je etwas gehort hatte,
stattfinden wiirde.

Schiffspfandrechte nehmen in der amerikanischen Seerechts-
literatur und Rechtsprechung einen breiten Raum ein. Mein
Vortrag beschridnkt sich auf vertraglich begriindete Schiffs—
pfandrechte am Schiff selbst zugunsten von Lieferanten
notwendiger Ausriistung und Erbringern notwendiger Leistun-
gen (im anglo-amerikanischen Recht "necessaries" genannt).
Solche Pfandrechte sind dem Seerecht schon seit Jahrhun-
derten bekannt und in Amerika seit 1910 auch bundesrecht-
lich geregelt. Mein Vortrag befaBt sich also insbesondere
nicht mit Pfandrechten an Ladung oder Fracht, mit Pfand-
rechfen, die aus unerlaubter Handlung entstehen, und auch
nicht mit Schiffshypotheken. Andererseits kann ich nicht
umhin, eingangs etwas iiber das Wesen und die Durchsetzung
des vertraglichen Schiffspfandrechtes zu sagen.

II. Das Wesen des Schiffspfandrechtes

Das Entstehen eines Schiffspfandrechtes. hidngt in jedem
Fall von dem Bestehen einer Rechisbeziehung innerhalb

der Zustindigkeit des Seegerichtes (Admiralty Court) ab.
Die Grundlage dieser Rechtsbeziehung kann ganz unter-
schiedlich sein: Vertrag (Konnossement), Delikt (Schiffs-
zusammenstoB8), Quasi-Vertrag (Bergung) etc., Hier muf



aber gleich darauf hingewiesen werden, daf8 mnicht jede
Rechtsbeziehung mit Salzwassergeschmack automatisch ein
Schiffgpfandrecht begriindet. So haben die amerikanischen
Gerichte zum Beispiel in sté@ndiger Rechisprechung ent-—
schieden, daB8 Vertrige zum An-~ oder Verkauf eines Schif-
fes oder zum Bau eines Schiffes dem Gldubiger nichit die
Stellung eines Pfandrechtsgliubigers gewdhren. Der Grund
dafiir ist, daB im Mittelpunkt der Rechisbeziehung irgend-
wie das Betreiben eines Schiffes stehen mufi. Ein Kauf-
vertrag liegt zeitlich vor der Betreibung des Schiffes,
und ein Schiff im Bau ist noch kein fertiges Schiff,

Die amerikanischen Seegerichte sind die Nachfolger der

in der Kolonialzeit in den griBeren Seehifen bestehenden
Vice-Admiralty Courts und sind in dem sich mit der Ge-
richtsbarkeit befassenden Artikel III der Verfassung
speziell erwdhnt. Wie Sie aber sicher wissen, handelt

es sich bei den Seegerichten nicht etwa um eine beson-
dere Gerichtsbarkeit; vielmehr sind die Seegerichie mit
den Bundesgerichten allgemeiner Zusténdigkeit identisch.
Der amerikanische Bundesrichter, der, mit ganz wenigen
Ausnahmen, in erster Instanz immer als Einzelrichter
auftritt, mag heute einen Strafrechtsfall verhandeln,
morgen einen zivilrechtlichen (mit oder ohne Geschworenen)
und iibermorgen eben einen Seerechtsfall. Wenn er Sinn fiir
Tradition hat, holt er vielleicht die Nachbildung des
silbernen Ruders, das Symbol der Zustdndigkeit der mittel-~
alterlichen englischen Seegerichte, aus dem Safe und
stellt es wihrend der Verhandlung vor sich auf die Rich-
terbank. Ansonsten haben sich die historischen Unter-
schiede zwischen Zivil- und Seerechtsprozef groStenteils
verwischt, was durch das Vereinheitlichungsgesetz aus

dem Jahre 1966 auch vom Gesetzgeber anerkannt worden ist.
Die Klage heift nicht mehr "libel", somndern "complaint",
und der sie einreicht, heiBt "plaintiff" und nicht "li-
bellant", Die fiir die Parteien auftretenden Rechtsanwédlte
heiBen jetzt schlicht "attornmeys", und nichi mehr "proc-



tors"., Trotzdem sind einige Eigenheiten geblieben: Der
traditionelle Seerechtisproze8 wickelt sich weiterhin
ohne Geschworene ab (Ausnahme: die grofien Seen, Tfiir die
ein Sondergesetz besteht), und nur das Seegericht kann
die sogenannten "traditional remedies" des Seerechtspro-
zesses anwenden, insbesondere den "process in rem", das
gerichtliche Vorgehen gegen die Sache (Schiff, Ladung,
Fracht etc.) selbst, durch den das amerikanische Schiffs-
pfandrecht typischerweise durchgesetzt wird. (Auf die
Durchsetzung durch das sogenannte maritime attachment
komme ich gleich noch zuriick.)

A, Process in Rem

Der seerechtliche Anspruch und die Zustédndigkeit des
Gerichtes sind auf eigentiimliche Weise miteinander ver-
kniipft. Man kionnte sagen, die Zusténdigkeit ist eigens
geschaffen, um Schiffspfandrechte durchzusetzen, und
ohne die bestehende Zustdndigkeit widre das Schiffs-
pfandrecht in seiner Form nicht denkbar. Daher erhebt
sich, wenn ein Schiff mit Arrest belegt worden ist,

auch immer die Frage: Steht dem Kliger ein Schiffspfand-

recht zu?

Die Personifizierung des Schiffes oder, vielleicht klarer
formuliert, die Behandlung des Schiffes als juristische

" Person, war zur Zeit der amerikanischen Revolution im
englischen Recht bereits fest verankert. Uber die Grund-
lagen streiten sich indes die Gelehrten. Das Rumische
Recht, die Gesetzgebungen der Seehandel betreibenden
Mittelmeersfaaten sowie die Naturrechtslehren des 18.
und 19. Jahrhunderts sind alle als Rechtsquellen bemiiht
worden. Die ersten amerikanischen Entscheidungen befas-
sen sich interessanterweise mit Fdllen, in denen Schiffe,
die zum Schmuggel verwendet worden waren, beschlagnahmt
und dem Fiskus einverleibt wurden.
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Die Personifizierung des Schiffes machte Theorie und
Praxis zu schaffen. Obwohl sie noch immer durch ameri-
kanische Entscheidungen geistert, wird sie von der
modernen Rechtslehre als niitzliche Fiktion abgetan,

und so sucht man nach plausibleren Erkl&drungen. Be-
schrinkte Haftung, Haftung ohne Schuld, Gefdhrdungs-
haftung usw. werden von Fall zu Fall dazu herangezogen.
So 14Bt sich das Schiffspfandrecht fiir "necessaries"”,
mit dem wir uns hier befassen, sicher damit erkléren,
daB ein Reeder, der sein Schiff einem anderen anver-
traut, ruhig fiir dessen Verbindlichkeiten mit dem Schiff
haften soll, denn er kann sich besser schiitzen als der,
der das Schiff beliefert. Letzterer wird wegen der in
vielen Fillen sehr kurzen Liegezeit hdufig nicht in
der Lage sein, die bei Kreditgeschiften iiblichen Refe—
renzen einzuholen. Das Bestehen des Schiffspfandrechtes
ist in diesem Fall eben in der Interessenabwigung, also
rechtspolitisch, zu sehen.

Was 148t sich nun iiber den process in rem allgemein

sagen?

1. Wie schon erwdhnt, handelt es sich um die Durchset-
zung eines Anspruchs gegen das Schiff selbst, und mnicht
gegen den Reeder. Die Zustindigkeit des Gerichtes wird
einzig und allein durch die Gegenwart des Schiffes im
Gerichtszustindigkeitsbereich begriindet. Sobald die
Klage dem Schiff durch den U.S.Marshal zugestellt wor-
den ist, ist das Gericht ermichtigt, den klagebegriin- '
denden Anspruch zu entscheiden. -

9. Das Urteil des Gerichtes kann ergehen, ohne daB
der Reeder fiir den der Klage zugrunde liegenden An-

spruch verantwortlich befunden worden ist.

3, Das Urteil kann nicht den Wert des Schiffes iiberstei-
gen, der durch Zwangsversteigerung durch den U.S. Marshal



und BeschluB des Gerichts festgelegt wird.

Was unter 2 und 3 gesagt wurde, unterscheidet das ameri-
kanische Recht vom englischen Recht und wohl auch von der
Arrest Convention von 1952, Dem englischen Recht ist der
"Arrest" zwar bekannt, aber sein Zweck ist, entweder den
personlichen Schuldner zur Einlassung zu zwingen oderxr
dem Gldubiger Sicherheit fiir seinen Anspruch zu verschaf-
fen., Das Urteil des Gerichtes ist ein Zahlungsurteil ab-
hédngig von der Forderung, und nicht dem Wert des Schiffes.
Artikel 7 der Arrest Convention macht klar, daf die Zu-
stdndigkeit des den Arrest bewirkenden Gerichtes sich

nur bedingt auch auf den der Klage zugrunde liegenden
Anspruch erstreckt.

4, Die Zustdndigkeit des Gerichts beschrinkt sich allein
auf das Schiff, an dem das Pfandrecht besteht. Nehmen wir
an, dapB Reeder X zwei Schiffe, die Anna  und die (Clara ,
gehoren. Die Anna wird in Baltimore von ¥ mit Treibol
beliefert. X zahlt nicht. Spdter kommt die Clara in den
Hafen., X kann gegen die Clara nicht in rem vorgehen,

ist aber trotzdem nicht schutzlos.

B. Maritime Attachment

Neben dem process in rem gibt es ndmlich noch den sog.
"process in personam with ciause of maritime attachment®.
Voraussetzung fiir diesen ist ein seerechtlicher Anspruch,
der aber nicht pfandrechtbegriindend zu sein braucht, und
weiterhin, daB der Beklagte im Zusténdigkeitsbereich des
Gerichtes nicht anzutreffen ist. Das bedeutet in etwa,
daB der Beklagte keine Geschidftstéatigkeit ausﬁbt und
daB ihm die Klage nicht zugestellt werden kann,

Die Wirkung des‘"attachment" unterscheidet sich auBer-
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ordentlich vom "arrest" und kommt in vieler Hinsicht dem
englischen Arrest sehr nahe:

1. Sein Zweck ist, den Schuldner zum Erscheinen zu zwin-
gen und dem Gldubiger gleichzeitig Sicherheit fiir seine
Forderung zu gewdhren.

2, Das Urteil entscheidet iiber den Anspruch und ist vom
Wert des beschlagnahmten Gegenstandes unabhingig.

%, Wenn der beschlagnahmte Gegenstand, also z.B. das
Schiff, zur Befriedigung des Urteils nicht ausreicht,
kann der Gliubiger gegen andere Vermogenswerte des Ur-
teilsschuldners vorgehen.

4., Auch bei einer Vollstreckung in das Schiff genieBt
der Gldubiger nicht das Vorrecht eines Schiffsgliubigers.

Das Schiffspfandrecht unterscheidet sich von seinen land-
gebundenen Artgenossen in vielexr Hinsicht, obwohl dabei
zu beachten ist, daB es beim Schiffspfandrecht selbst
auch darauf ankommt, ob es am Schiff selbst oder an der
Ladung oder der Fracht ausgeiibt wird: )

a. Das Entstehen des Schiffspfandrechts hingt nicht von
der Zustimmung des Schuldners ab.

b, Das Pfandrecht am Schiff ist nicht vom Besitz des
Gliubigers abhingig. Das Schiff verbleibt fast immer im
Besitz des Schuldners oder eines Dritten. i

c. Das Pfandrecht ist "geheim". AuBer bei Schiffen,
auf denen eine eingetragene Schiffshypothek lastet, ist
eine Eintragung ins Schiffsregister im Heimathafen des
Schiffes gar nicht mdglich, und selbst im Falle einer
Schiffshypothek nicht zwingend vorgesehen.
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d. Ein gutgldubiger Erwerb des Schiffes hat auf das
Weiterbestehen des Pfandrechtes keine Einwirkung: Der
Kiufer erwirbt das Schiff mit allen seinen Belastungen.
Einzige Ausnahmen: die Verwirkung ("laches") und die
Ausiibung des Pfandrechtes ("execution") durch den Ver-
kauf des Schiffes durch den U.S.Marshal im Wege der
Zwangsversteigerung., Der vom Seegericht duxrch Urteil
("decree") bestitigte Zuspruch "kratzt das Schiff von
Pfandrechten frei", so etwa wie der Schiffskdrper auf
der Werft von Muscheln und Algen befreit wird. Dabei
kommt es gar nicht darauf an, daB diejenigen, die ihres
Pfandrechtes verlustig gehen, selber Klage erhoben oder
von der Versteigerung des Schiffes iiberhaupt etwas ge-
wuft haben. Traditionell werden diese sog. "decrees in
rem" international anerkannt, obwohl die jiingste Ent-
wicklung Zweifel daran aufkommen 1&8%. So wurde erst
vor kurzer Zeit ein franzosisches Schiff in Baltimore
versteigert. Unser Mandant erhielt.den Zuschlag, zahlte
den Kaufpreis bei der Gerichtskasse ein, bekam sein Ur-
teil und beantragte daraufhin Loschung der Eintragung
im Schiffsregister im Heimathafen. Die Schiffsregister-
behorde weigerte .sich, dem Antrag stattzugeben, nach-
dem die franzisische Regierung sich eingeschaltet und
darauf hingewiesen hatte, daB der friihere Reeder gewis-
sen gesetzlichen Verbindlichkeiten nicht nachgekommen

sei.

III. Schiffspfandrechte fiir sog. motwendige Lieferungen
und Leistungen {"Necessaries")

1. Vorbemerkung

Das Schiffspfandrechtsgesetz von 1910, seine Vorgeschichte,
seine Novellen von 1920 und 1971 und deren auslegende
Rechtsprechung spiegeln einen Interessenkonflikt wider,

der selbst heute noch nicht vollig beigelegt ist. Die
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Lieferer von Ausriistung und Erbringer von Dienstleistun-
gen (von jetzt an kurz "Lieferanten" genannt) verlangten
immer schon fiir jeden dem Schiff dargebrachiten Vorteil
die gesicherte Stellung des Pfandglidubigers, wéhrend die
Reeder nur den wenigsten seerechtlichen Forderungen
Pfandrechtsstatus zugestehen wollten.

2. Geschichte

Unsere Betrachtung beginnt im Jahre 1819. Die General
Smith war in Baltimore repariert worden. Der Eigentiimer,

ein gewisser Stevenson, "ein Kaufmann aus Baltimore und
Biirger der Vereinigten Staaten", bezahlte seine Reparatur-
rechnung nicht. Die Werft behauptete,ein Schiffspfand-
recht zu haben, und legte‘das Schiff an die Kette. Das
Distriktsgericht gab der Werft Recht, und das Schiff
wurde versteigert. Das Berufungsgericht verwarf die Be-
rufung, Der Oberste Bundesgerichishof jedoch gab der
Revision statt: Lieferungen oder Dienstleistungen an
ein Schiff in seinem Heimathafen begriinden kein Pfand-
recht, es sei denn, daB das Recht des Staates, in dem
der Heimathafen belegen ist, ein solches anerkennt.

The General Smith , 17 U.S. (4 Wheat.) 438 (1819).

Der beriihmte Richter Story, der das Urteil verfaBte,
begriindete seine Entscheidung nicht weiter. Diese Be-
griindung wurde jedoch 5 Jahre spdter von Richter John—
son in The St.Jago de Cuba, 22 U.S. (9 Wheat) 409 (1824),
nachgeliefert: Wenn jemand ein Schiff in seinem Heimat-

hafen beliefert, so ist unwiderlegbar zu vermuten, daf
nicht dem Schiff, sondern dem Eigentiimer Kredit ge-—
wihrt wurde. Die dieser Vermutung zugrunde liegende
Rechtsidee, da8 der Kredit an das Schiff ein Pfandrecht
begriinde, ein Kredit an den Eigner aber nicht, geister-~
te jahrzehntelang durch die Rechtsprechung, und wir

vramAnan dhw andtar nanh hascosnan.
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Der zweite Teil des Urteils der Gemeral Smith , wonach
Landesrecht selbst im Heimathafen ein Pfandrecht gewdh-
ren kann, fiihrte seinerseits ebenfalls zu Schwierigkeiten.
Wdihrend die Reeder die General Smith -Entscheidung als
einen Teilsieg feierten, liefen die Lieferanten zu ihren
einzelstaatlichen Parlamenten. Die wie Pilze aus dem

Boden schiessenden Schutzgesetze wiederum wurden den
Bundesgerichten schnell ein Dorn im Auge, und in zwei
Grundsatzentscheidungen im Jahre 1866 befand der Oberste
Bundesgerichtshof, daf unter der Bundesverfassung nur die
(Bundes)Seegerichte den process in rem ausiiben diirfen.

Wie schon eingangs ausgefiihrt: ohne "process in rem"

kein Schiffspfandrecht. The Moses Taylor, 71 U.S. (4% Wall.)
4141 (1866); The Hine v.Trevor, 71 U.S. (4 Wall.) 555 (1860).
Die Rechtsstellung der Lieferanten war damit weiter er-
schiittert. Ein Versuch im Jahre 1874, die General Smith-
Entscheidung auBer Kraft zu setzen, scheiterte: In The
Lottawanna, 87 U.S. (20 Wall,) 201 (1873), sagte Richter
Bradley, daB die Einzelstaaten unter gewissen Vorausset-

zungen Schiffspfandreciite gewidhren diirfen und dafl diese
durch die Bundesgerichte durchgesetzt werden miissen, so-
weit sie nicht dem Bundesrecht widersprechen. Weiter sag-—
te er, daB er das Durcheinander von Bundesrecht und Lan-
desrecht im Bereiche der Schiffspfandrechte zwar nicht
gerne sihe, daB es aber dem KongreB obliege, diesen Mifi-
stand abzustellen und nicht dem Obersten Bundesgericht.

3. Das Schiffgpfandrechtsgesetz von 1910

Das Schiffspfandrechtsgesetz regelt nicht, wie man von
seinem Namen ausgehend erwarten konnte, alle Pfandrechte,
sondern nur ganz bestimmte vertragliche Pfandrechte. Es
besteht aus 5 Paragraphen, die heute in das Schiffs-
hypothekengesetz von 1920 einbezogen und als §§ 971 -

975 im Band 46 des Bundesgesetzbuches (U.S. Code) zu

finden sind.
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Der Aufbau des Gesetzes und die wichtigsten Anderungen
lassen sich am besten darstellen, wenn man von dem Wort-
laut ausgeht, der zwischen 1920 und 1971 Giiltigkeit
hatte:

§ 971: sagt, daB jeder, der auf Bestellung des Reeders
oder einer vom Reeder bevollmichtigten Person ein Schiff,
sei es fremd oder heimisch, mit Reparaturen, Ausriistungs-
gegenstinden, Schlepperdiensten, Benutzung eines Trocken-—
docks oder eines Slips oder anderen mwtwendigen Lieferun-
gen oder Dienstleistungen versieht, ein Pfandrecht am
Schiff hat, das durch process in rem durchgesetzt werden
darf, und daB es nicht notwendig ist, zu behaupten oder
zu beweisen, daB dem Schiff Kredit gewdhrt worden ist.

§ 972: spricht die Vermutung aus, daB zu den vom Heeder
bevollmichtigten Personen der Korrespondentreeder ("manag-
ing owner"), Agent ("husbanding agent"), Schiffer ("master")
und jeder andere gehort, dem das Management des Schiffes

im Versorgungshafen anvertraut ist.

§ 973: verweist darauf, daB die im § 972 genannten 0ffi-
ziere und Agenten des Schiffes selbst dann bevollmichtigt
gind, wenn sie von einem "charterer", einem "owner pro
hac vice" oder einem Kéufer, der sich bereits im Besitz
des Schiffes befindet, ernannt worden sind.

Darauf folgt eine Vorschrift, die bis zu ihrer AuBerkraft-
setzung 1971 die Gerichte viel beschiftigte:

" .. aber nichts in diesem Abschnitt soll dahin aus-
gelegt werden, daB jemand, der ein Schiff versorgt,
ein Pfandrecht hat, wenmn er wufite oder bei Aﬁsﬁbung
allgemeiner Sorgfalt hédtte wissen konnen, daf auf-
grund der Bedingungen eines Chartervertrages, eines
Kaufvertrages oder aus irgendeinem anderen Grunde,
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die Person, die die Reparaturen oder Lieferung von
Ausriistungsgegenstinden veranlaBt hat, nicht be-
vollmichtigt war, das Schiff rechtlich zu binden."

§ 974: regelt das Verhdltnis zu anderen Rechtsnormen und
besagt ferner, daB auf Schiffspfandrechte durch Verein-
barung oder auch anderweitig ("by agreement or other-
wise") verzichtet werden kann.

§ 975: bestimmt schlieBlich, daB dieser Abschnitt alle
Landesgesetze auBer Kraft setzt, die Pfandrechte an
Schiffen begriinden, jedenfalls insoweit sie darauf ab-
zielen, Anspriiche zu begriinden, die durch "process in
rem" an Schiffen fiir Reparaturen, Ausrﬁstungsgegensfénde,
Schlepperdienste, Benutzung eines Trockendocks oder eines
Slips oder andere Notwendigkeiten durchsetzbar sind.

Auf den ersten Blick 1d8t sich unschwer sagen, daf das
Pfandrechtsgesetz auf einen Interessenausgleich abzielt:
Die Lieferanten werden vom Heimathafendogma der General
Smith -Entscheidung, der "Lehre vom Kredit an das Schiff"
der"St.Jago de Cuba"-Entscheidung und der durch das Uber-

schneiden von bundesseerechtlich und landesrechtlich ge-
schaffenen Pfandrechien entstandenen unsicheren Rechts-~
lage weitgehend befreit. Die Reeder, auf der anderen
Seite, werden in die Lage versetzi, sich durch vertrag-
liche Vereinbarungen, gekoppelt mit einer vom Gesetz
geschaffenen Erkundigungspflicht, vor unerwiinschten
Pfandrechten zu schiitzen.

Die heute éehr breite Auslegung des § 971 war zunéchst
aber nicht vorauszusehen, und man war geneigt, den nicht-
gesetzlichen Vertragspfandrechten sowie den einzelstaat-
lich geschaffenen Pfandrechten weiterhin starke Bedeutung
beizumessen. § 971 hatte nédmlich in der urspriinglichen
Fassung von 1910 einen etwas anderen Wortlaut: "Schlep-
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perdienste” waren in der Aufzéhlung der dem Schiff dar-
gebrachten Leistungen nicht aufgefiihrt, und die anderen
traten in anderer Reihenfolge auf: Reparaturen, Aus-
riistung oder andere Bediirfnisse, einschliefilich der Be-
nutzung eines Trockendocks etc. Dieselbe Folge wieder-
holte sich in § 975. Sehr bald erhob sich die Frage, was
denn nun eigentlich diese "anderen Bediirfnisse", fir die
dem Gliubiger ein Pfandrecht zustehen sollte, seien. In
The J.Doherty, 207 F.997 (S.D.N.Y.1913), ging es darum,
ob fiir Schlepperdienste ein Schiffspfandrecht bestehe.
Da Schlepperdienste im urspriinglichen Gesetzestext (noch) .
nicht ausdriicklich erwidhnt waren, konnte diese Frage nur
dann bejaht werden, wenn sie unter "andere Bediirfnisse"
fielen. Das Gericht sah den Zweck des neuen Gesetzes le-
diglich darin, Pfandrechte in den Fédllen zu schaffen,

in denen sie die General Smith -~Entscheidung ausdriick-
lich ausgeschlossen hatte. Ein Pfandrecht fiir Schlepper-
dienste habe aber immer bestanden, selbst im Heimathafen

des Schiffes, ganz unabhingig von der General Smith -
Entscheidung., Deshalb seien Schlepperdienste mnicht als
ngndere Bediirfnisse" aufzufassen, und das Pfandrecht
bestehe nicht kraft Geseizes, sondern beruhe auf dem
allgemeinen Seerecht. Spéter generalisierte der beriihmte
Richter Learned Hand in The Muskegon, 275 F.117 (s.D.N.Y.
1921), daB Leistungen zur "Ausriistung” des Schiffes dem
Gesetz und Leistungen im Zusammenhang mit dem "Fahren"
des Schiffes dem allgemeinen Seerecht unterliegen. Der
Unterschied war nicht bedeutungslos: Die Lehre vom "cre~
dit to the vessel", vom Gesetz abgeschafft, verblieb
Bestandteil des auf das allgemeine Seerecht gestiitzten
Vertragspfandrechtes. Uberdies bestand Zweifel, ob die
dem Gesetz eigene Erkundigungspflicht im Zusammenhang
mit Charter- und Kaufvertrigen auch Bestandteil des all-

gemeinen Seerechts sei.

Die Ejusdem Generis Regel, die zunichst zu einer engen
Auslegung des Gesetzes gefiihrt hatte, bewirkte nach der
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Neufassung des § 971 im Jahre 1920 nun umgekehrt, aber
folgerichtig, eine sehr breite Auslegung: "andere Be-
diirfnisse” wurde schlechthin zum Sammelbecken fiir alles,
was dem Schiff irgendwie niitzlich sein konnte ("convenient,
useful and at times necessary"). Hafengebiihren, Lotsen-
gelder, Liegegelder, Stauereigebiihren, Miete fiir Schiffs-
ausriistung, Gebiihren eines Reisebiiros, das zwecks Heim-
fiihrung einer Besatzung Flugkarten besorgt hatte, oder
eines Taxiunternehmens, das ein Ersatzteil ans Schiff
‘brachte, Kisten Schnaps fiir ein Passagierschiff (wohl
aber nicht fiir einen Hafenschlepper) — all das sind Bei-
spiele in der Rechtsprechung fiir "andere Bediirfnisse".
Allerdings muB die Niitzlichkeit irgendwie direkt mit

dem Schiff verbunden sein. Deshalb ist es nicht verwun-
derlich, daB z.B, Versicherungsprédmien und Maklerpro-
visionen nicht dazugerechnet werden., Dem Anwaltshonorar
diirfte wahrscheinlich das gleiche Schicksal beschieden

sein.

Kehren wir jetzt zum § 971 zuriick: "Jeder der ... ein
Schiff ... versieht"., Dieser eil des Paragraphen hat den
Gerichten hiufig Xeopfzerbrechen verursacht, Jeder Satz-
teil, Subjekt, Prddikat und Objekt, ist wichtig:

1. Die Leistung muB vom Kliger kommen;
2, die Leistung muB an ein Schiff gerichtet seinj
3. die Leistung muB8 vom Schiff empfangen werden;

4,  wie oben bereits ausgefiibhrt, muBl die Leistung
dem Schiff direkt von Nutzen sein.

Das scheinen jedenfalls die Lehren zu sein, die aus Pied-
mont & George's Creek Coal Co. v.Seaboard Fisheries Co.,
254 U.S, 1, 41 S.CT,1 (1920), der ersten wichtigen Ent-
scheidung des Obersten Bundesgerichishofes unter dem
Gesetz, zu ziehen sind. In diesem Fall hatte ein Fischdl-
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produzent, dem sowohl eine Fangflotte als auch eine
Fischolfabrik gehorten, bei dem klagenden Kohlenhidndler
seinen gesamten Saisonbedarf gedeckit. Dem Kldger war
klar, daB die Kohle sowohl fiir die Schiffe als auch
fiir die Fabrik gebraucht wurde, wobei der grioBiere Teil
den Schiffen zugute kommen sollte. Die Kohle wurde an
der Pier angeliefert und die Rechnung an den Fischdl-
konzern ausgestellt. Letzterer lagerte die Kohle und
benutzte sie je nach Bedarf.

Richter Brandeis entschied: Der Kldger hat kein Pfand-—
recht, denn (1) die Kohle sei nicht direkt an ein be-
stimmtes Schiff geliefert worden; (2) die Kohle wurde
der Fischbolgesellschaft, und nicht einem bestimmten
Schiff, berechnet; (3) es bestand nie Einversténdnis,
daB die Kohle einem bestimmten Schiff zugute kommen
wiirde; (%) die Kohle wurde f.o.b. Pier geliefert, so
daB das Eigentum mit dem Abladen in die Vorratsbunker
der Gesellschaft auf letztere iiberging; (5) die Kohle
lagerte manchmal monatelang in den Bunkern, bevor sie
auf ein Schiff verbracht wurde; und (6) ein Teil der
Kohle kam iiberhaupt nie auf ein Schiff.

Es ist also Vorsicht geboten, wenn eine Reederei, und

nicht ein einzelnes Schiff, beliefert wird. Die Piedmont-
Entscheidung wird auch heute noch hiufig von beiden Seiten
bemiiht, wenn es darum geht, ein Schiffspfandrecht zu begriin-
den oder abzulehnen.

Der letzte Teil des § 971 ("Es ist nichit notwendig zu
behaupten oder zu beweisen, daB der Kredit dem Schiff ge-
wihrt wurde") bereitete den Gerichten ebenfalls Ver-
druss. In The President Arthur, 279 U.S. 564, 49 S.CT.
420 (1929), machte der Oberste Bundesgerichishof klar,
daB der Zweck dieser Vorschrift allein der sei, die un-
widerlegbare Vermutung der General Smith —-Entscheidung
zu entschirfen, daB aber ansonsten das spdtestens seit
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der St.Jago de Cuba bestehende Recht ( (1) kein Pfand-
recht ohne Kredit an das Schiff, und (2) auBerhalb des
von der General Smith entschiedenen Sachverhaltes,
Vermutung des Kredites an das Schiff zugunsien des Lie-

feranten) vom Gesetz unberiihrt geblieben sei, Um es
anders auszudriicken: Gem#f dem Gesetz braucht der Lie-
ferant seine Absicht, dem Schiff, und nicht dem Reeder,
Kredit zu gewihren, zwar nicht zu beweisen, aber sein
Pfandrecht kann dennoch erfolgreich bestritten werden,
wenn sich aus den Absprachen oder dem Geschédftsgebaren
der Parteien ergibt, daB der Kredit tats&@ichlich dem
Reeder gewidhrt wurde.

In der President Arthur -Entscheidung ging es darum,
daB der Lieferant, der der Kreditwiirdigkeit des Reeders
nicht traute, von letzterem Wechsel unterzeichnen lief.
Als einer dieser Wechsel platzte, berief er sich auf
sein Pfandrecht und legte das Schiff an die Kette. Das
Gericht befand, daB wemn jemand sich vom Schuldner zu-

sitzlich Sicherheit einrdumen 1&Bt, er sein Pfandrecht
verliert, es sei denn, daB er ausdriicklich darauf hin-
weist, daB8 er weiterhin auf seinem Pfandrecht be-
stent.

Kein Wunder, daB sich die Lieferanten im Kielwasser der
President Arthur - Entscheidung griBter Vorsicht befleis—
sigten. Rechnungen lauteten generell auf das Schift oder
auf das Schiff und den Reeder oder enthielten Formulie-
rungen wie z.B. "Kein Verzicht auf Pfandrecht weder

durch Zustimmung des Gldubigers noch sonstwie",

Es zeichnet sich allerdings in den letzten 15 Jahren ein
Trend ab, der die Lieferanten mehr zu begiinstigen scheint.
Besonders in dem Bereich des Fifth Circuit, wo die Lie-
ferindustrie durch die Olbohrungen im Golf von Mexiko
besonders (laut-)stark vertreten ist, zeigen die Ent-
scheidungen, da8 wohl nur ein ausdriicklicher Verzicht

- -~ - - [P Y S
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IV. Die Bevollmichtigung, ein gechartertes Schiff einem
Schiffspfandrecht zu unterwerfen

Jetzt komme ich schlieBlich zum wichtigsten Teil meines
Vortrages: Der Bevollmichtigung, ein gechartertes Schiff
einem Schiffspfandrecht zu unterwerfen.

1. Allgemeines Seerecht

In The Kate, 164 U.S.1 458, 17 S5.CT.135 (1896) und in
The Valencia , 165 U.S. 254, 17 S.CT.323 (1897), legte
der Oberste Bundesgerichtshof die folgenden Richtlinien
nieder: (1) Wenn der Lieferant weifl oder hatte wissen
miissen, daB das Schiff unter Charter fahrt (so der Be-
weis in The Kate), oder wenn er den Tatsachen gegeniiber
einfach die Augen zumacht (wie in The Valencia ), dann
hat er die Pflicht, sich danach zu erkundigen, was der
Chartervertrag besagt; (2) Wenn der Chartervertrag re-
gelt, daB es dem Charterer obliegt, das Schiff zu ver-
sorgen und dafiir zu bezahlen, dann steht demjenigen Lie-
feranten kein Pfandrecht zu, dem eine Erkundigungspflicht
oblag.

2. Schiffspfandrechtsgesetz big 1971

Dem Lieferanten unter gewissen Umsténden Schutz zu ge-
wahren, selbst wenn die Bestellung nicht vom Reeder sel-
ber ausgeht, war unzweideutig eines der rechtspolitischen
Ziele des Kongresses bei der Verabschiedung des Gesetzes.
Diesen Zielen Ausdruck zu verleihen und die §§ 971-973
einheitlich zu interpretieren, erwies sich als schwierig,
nicht zuletzt wegen der Unklarheiten im Gesetzestext.

Gehen wir schnell noch einmal zum Gesetzesaufbau zuriick:
§ 971 spricht vom Reeder oder einer vom Reeder bevoll-
michtigten Person; § 972 zihlt etliche Persomen auf, bei
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denen die Vollmacht vermutet wird; § 973 sagt schlieBlich,
daB die im § 972 aufgefiihrten Offiziere und Agenten
("officers and agents") des Schiffes selbst dann Voll-
macht haben, wenn sie von einem Charterer, owner pro hac
vice oder einem sich im Besitz des Schiffes befindenden
Kdufers ernannt wurden, es sei denn, daB der Lieferant
wuBte oder hdtte wissen miissen, daf die die Bestellung
veranlassende Person nicht bevollmidchtigt war.

Wenn man den § 972 und den ersten Halbsatz des § 973
einerseits und den zweiten Halbsatz des § 973 anderer—
seits nebeneinander stellt, so kann man sich des Ein-
drucks nicht erwehren, daB hier dexr Gesetzgeber, sicher
unbéwuBt, auf gut ostpreussisch "Geberchen-Nehmerchen"
gespielt hat. Erst wird ndmlich dem Lieferanten zuge-
sichert, daB er sich auf die Vollmacht gewisser Auf-
traggeber verlassen kann. Im nidchsten Atemzug wird ihm
dann kurzerhand der Teppich unter den Fiilen weggezogen,
indem der Gesetzgeber dem Lieferanten sagt, daB er sich
auf diese Vollmacht eben nicht verlassen konne. Gilmore
& Black, The Law of Admiralty , P.673, sprechen denn auch
von einer "even-handed contradiction®.

Wie immer, wenn der Gesetzgeber seine Schuldigkeit nicht
getan hat, fdllt es den Gerichten anheim zu versuchen,

aus Chaos Ordnung zu schaffen. Der Oberste Bundesge-
richtshof stand auf dem Sprung. In drei Entscheidungen, The
South Coast, 251 U.S. 519, 40 S$.CT.233 (1920), United
States v.Carver, 260 U.S. 482, 43 S.CT.181 (1923), und
schlieBlich Dampskiebsselskabet Dannebrog v. Signal

0il & Gas Company, 310 U.S. 268, 60 S.CT.937 (19%0),
schlug sich das Gericht, mit Richter Oliver Wendell Hol-
mes als Fiirsprecher, klar auf die Seite der "Nehmerchen":
Nicht nur, daB sich der Lieferant nicht auf die Vollmacht-
vermutung verlassen konnte, sondern der zweite Halbsatz
des § 973 wurde dahin gehend ausgelegt, daBl dem Lieferan-
ten eine positive Erkundigungspflicht oblag, ob denn der
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Besteller auch tatsidchlich Vollmacht hat, das Schiff
rechtlich zu verpflichten. War das Schiff nicht ge-
chartert, oder war der Chartervertrag vom Bare-Boat-Typ,
war die Sache problemlos. Etwaige Abgrenzungsschwierig-
keiten zwischen den in §§ 972 und 973 genannten Personen-—
kreisen wurden durch weite Auslegung des Begriffs der
Person, der das Management des Schiffes im Versorgungs-
hafen anvertraut ist, umgangen, so z.B. in Atlantic &
Gulf Stevedores, Inc. v.The Grand Loyalty, 608 F. 2 D

197 (5th Cir.1979). Da gab der erste Offizier in Abwe-—
senheit des Kapitdns Anweisung an die Stauerei, die Luken

zu 6ffnen und zu schlieBen. Obwohl der erste Offizier
nicht ausdriicklich im Gesetz genannt ist, wurde der Staue-
rei ein Schiffspfandrecht zugesprochen, denn alles was
mit dem Laden und Loschen des Schiffes zu tun hat, liegt
nun einmal im besenderen Verantwortungsbereich des ersten
Offiziers, dem in diesem Sinne das Management des Schif~
fes anvertraut ist. Desgleichen entschied das Gericht in
Mercereau v.M/V Woodbine, 551 F. Supp.811, 1983 AM.C.
554 (N.D.Ohio 1982), daB ein Schiffszimmermann, der mit
Wissen des Eigners fiir einen zukiinftigen Kdufer beim Um-
bau des zu erwerbenden Schiffes tdtig ist, ein Pfandrecht

hat, wenn der Verkdufer vom Vertrag zuriicktritt und ihm

seinen Arbeitslohn gchuldet.

Andererseits konnten Materiallieferanten an eine Werft,

die einen Leichter umbaute, kein Pfandrechi geltend

machen, wenn die Werft vom Eigner keine Vollmacht hatte.

Es 148t sich eben nicht vermuten, daB einer Reparatur-
werft das Management des Schiffes anvertraut sei. Farwest
Steel Corporation v. Robert A.Barmes, Inc., F.Supp.
s ___AmM.C. __ (D.Ore. 1982); A.A.B.v.Control Masters,
___ F, supp. __, 1980 A.M.C. 1795 (E.D. LA, 1980).

Problematisch wird es, wenn das Schiff verchartert ist.
Der Begriff "Charterer" wird im Gesetz nicht definiert.
In der Signal Oil-Entscheidung spielte Gerichtspridsident
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Hughes jedoch darauf an, dafi es sich im Gesetz nicht um
solche Chartervertrige handele, die einzig und allein
einen Frachtvertrag beinhalten. Diese Anspielung schien
auf Reisecharter- und Raumchartervertrige abzuzielen.
Das behaupteten wir jedenfalls vor kurzem im Bundes-
distriktsgericht in Maryland im Falle Jan C. Uiterwyk
Co. v.The Mare Arabico, 459 F. Supp.1325, ____ A.M.C. ___
(D.Md.1978). Unser Mandant hatte die Mare Arabico

ein Kiihlschiff, an United Brands auf Zeit verchartert.
United Brands, das fiir das Schiff im gegebenen Zeit-
punkt selbst keine Beschdftigung hatte, ging Raumcharter-
vertrige mit mehreren Fleischexporteuren aus Texas fir
mehrere Reisen nach Mittel- und Siidamerika ein. Die
Raumchartervertrige bestimmten, daB die Exporteure fiir
das Laden und Loschen des Schiffes und die damit ver-
bundenen Kosten verantwortlich seien. Die Exporteure
ernannten Uiterwyk Co. als Agenten, die wiederum mit
einer Stauerei einen Vertrag schlofl. Die Exporteure gin-
gen Pleite und bezahlten die Stauerei nicht. Uiterwyk
iibernahm die finanziellen Verpflichtungen und klagte
aufgrund des eingetretenen Forderungiiberganges. Unser
Argument, auf die Signal Oil-Entscheidung gestiitzt, war,
daB die Exporteure mit dem Management der Mare Arabico
nichts zu tun gehabt hitten, mit dem Ergebnis, daB eine
Vollmacht weder bestanden habe, noch hidtte vermutet
werden konnen. Daher stinde Uiterwyk auch kein Pfandrecht
zu. Das Gericht umging diese Frage. Richter Harvey fand,
daB der Kapitin des Schiffes die Tidtigkeit des Stauers
auf seinem Schiff gebilligt und sie dadurch ratifiziert
habe. Daher sei es nicht unbillig, dem Kléger unter die-
sen Umstinden ein Pfandrecht zu gewdhren. Da selten et-
was auf einem Schiff obme Wissen und Billigung des Kapi-
téins geschieht, sahen wir in dieser Entscheidung eine
klare Umgehung von Signal 0il. Der Mandant entschlof
sich aber gegen eine Berufung.

Von der Uiterwyk-Entscheidung einmal abgesehen, léBt sich
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folgendes als Ergebnis der eben besprochenen drei Ent-
scheidungen des Obersten Bundesgerichtshofes, die die
Rechtslage vor 1971 widerspiegeln, sagen:

1. Auslegungsprobleme ergeben sich vorwiegend bei
Zeitchartervertridgen.

2. In The Kate und in The Valencia reichte eine Klausel
im Chartervertrag, wonach der Charterer das Schiff zu
versorgen und dafiir finanziell aufzukommen habe, aus,
das Pfandrecht nicht zur Entstehung kommen zu lassen,
wenn der Lieferant wuBte, daB das Schiff unter (Zeit-)
Charter fuhr. Diese Klausel allein schiitzt das Schiff
jedoch nicht vor Pfandrechten zugunsten von Lieferanten
unter dem Schiffspfandrechtsgesetz: Hier bedarf es zu-
gitzlich einer "Pfandrechtsverbotsklausel" (im Engli~
schen: "Will not suffer or permit to be continued any
lien or encumbrance incurred by them or their agents"),
wie sie z.B. in der New York Produce Exchange Zeitcharter,
Klausel 18, verankert ist. Das Vorhandensein einer sol-
chen Klausel lieB vor 1971 allerdings kein Pfandrecht
entstehen.

3, In jedem Fall, wenn ein Schiff beliefert wird, hat
der Lieferant die Pflicht, sich zu erkundigen, ob das
Schiff unter (Zeit—) Charter fdhrt. Wenn das der Fall
ist, hat er die weitere Verpflichtung, den Charterver-
trag einzusehen und sich dariiber zu vergewissern, daB
er keine Pfandrechtsverbotsklausel ("Prohibition of
Lien Clause") enthidlt.

4., Selbst in diesen Chartersituationen ist in einigen
Fdllen ein Pfandrecht bejaht worden, ndémlich dann, wenn:

(A) Der Auftrag vom Kapitén des Schiffes selber
ausging;
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(B) dem Lieferanten der Nachweis gelang, daB er
seiner Erkundigungspflicht mit Sorgfalt nach-
gekommen seij

(C) eine Erkundigung zwar nicht erfolgte, aber
der Beweis vorliegt, daB sie nichts einge-—
bracht hiatte (der Auftraggeber hatte tat-
sédchlich Vollmacht oder der Chartervertrag
enthielt keine Verbotsklausel).

Gilmore & Black bescheinigen Mr. Justice Holmes im Zusam-
menhang mit seinen beiden Entscheidungen (The South Coast

und United States v. Carver) einen schlechten Tag. Prasi-

dent Hughes kommt nicht viel besser weg. Gilmore & Black
legen dar, daB eine harmonische Auslegung der §§ 972 und
973 (erster Halbsatz) und des § 973 (zweiter Halbsatz)
durchaus moglich ist und die Entmachtung der Vollmacht-
vermutung hitte verhindert werden kiénnen. § 973 ("officers
and agents of the vessel") macht durch seine Riickverwei-
sung auf § 972 klar, daf die im letzteren genannten Per-
sonen ("managing owner, ship's husband, master or any
person to whom the management of the vessel at the port
of supply is entrusted”) alle dem Geschdftsbereich des
Reeders zugehoren. Jemand, der vom Reeder unabhidngig ist
(wie z.B. ein Charterer), gehort nicht mit dazu. "Entrusted"
in § 972 und "agents" in § 973 miissen gleichfalls zusam-
mengelesen werden. "Entrusted" bedeutet "entrusted by the
owner or his agents". In Frage kommen also der Hafenagent
des Reeders und ihm gleichgestellte Personen, nicht da-
gegen aber Charterer, owners pro hac vice und Kdufer.
Daraus folgt, daB, wenn er es mit ersterem zu tun hat,
der Lieferant auf deren anscheinende Vollmacht vertrauen
darf und keine Erkundigungspflicht hat. Wenn er dagegen
mit der letzteren Gruppe Geschdfte abschlieft, muff er
sich ihrer Vertretungsmacht durch Erkundigung vergewis-

sern.
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Leider ging das Gericht einen anderen Weg: "management"
ist gleichbedeutend mit "direction and control", und
diese kann sowohl vom Reeder als auch vom Charterer -
hdufig zur gleichen Zeit, wenn auch auf verschiedenen
Gebieten - ausgeiibt werden. Dadurch wurde dié Trennungs-
linie zwischen beiden Gruppen verwischt mit dem Ergeb-
nis, daB die Vollmachtsvermutung verschwand, sobald die
Vollmacht tatsdchlich, z.B, durch eine Prohibition of
Lien Clause, beschrdnkt war. Praktisch wurde damit dem
Lieferanten eine Erkundigungspflicht in allen Féllen
auferlegt, in denen das belieferte Schiff verchartert

war.

3. Die Gesetzesnovelle von 1971

Man kann sich leicht vorstellen, daB die Rechtslage im
Kielwasser der Signal Oil-Entscheidung die Lieferanten
nicht befriedigte. Sie unternahmen einen erneuten Vor-~
stoB in Washington, um insbesondere Pfandrechtsverbote
in Chartervertrigen auszubooten. Der Kongref hitte ein-
fach ein gesetzgeberisches Verbot erlassen konnen

(das gleiche war schon vorher im Zusammenhang mit
Schiffshypotheken geschehen). Er ging indes diesen

Weg nicht, sondern strich einfach den 2. Halbsatz

des § 973. Es war natiirlich von Anfang an klar, dafB
die Erkundigungspflicht des Lieferanten der Vergangen-
heit angehdrte. Es war gleichfalls klar, daB wenn der
Lieferant wuBte, daB der Besteller keiﬁe Vollmacht hat,
kein Pfandrecht entsteht. Was passiert aber, wenn er
es zwar nicht wuBte, aber auch ohne positive Erkundi-
gungspflicht hitte wissen konnen? Beispiel: Der Lie-—
ferant weiB, daB das Schiff unter Zeitcharter l&uft,
hat aber keine Kenntnis davon, daB letztere eine Ver-
botsklausel enthilt. Gilmore & Black, deren 2. Auflage
1974 erschien, sagten voraus, daB die Rechtsprechung
einfach zur The Kate und zur The Valencia zuriickkehren
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werde: Ein Lieferant, der nicht weiB und hitte auch nicht
wigssen konnen, dafl er es mit einem gecharterten Schiff zu
tun hat, kann sich auf die Vermutung des § 972 berufen;
wenn er dagegen vweifBly’ daB8 das Schiff verchartert ist, und
er unternimmt nichts weiter, sich zu informieren, bekommt
er es mit der Verbotsklausel zu tun. Der Trend scheint
indes anders zu verlaufen: Nur wenn der Lieferant tat-
sdchlich weiB, daf das Schiff verchartert ist und dafl

der Chartervertrag eine Verbotsklausel enthdlt, hat er
kein Pfandrecht.

Freighters v. The Jalavihar, F.Supp. , 1982 A.M.C.
2182 (E.D.La.1981)

Ryan-Walsh Stevedoring Co., Inc. v.M/V Khalij Star,507
F.Supp. 36, 1981 A.M.C.1478 (W.D.Wash.1980)

Ramsay Scarlett & Co. v.S.S. Koh Eun, 462 F, Supp. 277,
1979 A.M.C. 970 (E.D.VA.197) '

Gulf Trading v,Tento, F.Supp. ,1979 A.M.C.753
(N.D.Cal.1979)

Pierside Terminal Operators v.M/V Floridian, 423 F.Supp.
962, 1974 AM.C.1954 (E.D. VA.1974)

Bigane Vessel Fueling Co.v.Bolt Steam Shipping Co.,
Ltd., F.Supp. ’ A.M.C. (N.D.I11.1981)

Northern Shipping Company v.S/S Glory, F.Supp. ’
AM.C. (E.D.La.1982)

Allerdings muB hier bemerkt werden, daf bis zum jetzigen
Zeitpunkt erst ein Court of Appeals zu diesem Thema Stel-
lung genommen hat, TTT Stevedores of Texas,Inc.v.M/V
Jaga Vijeta,696 F.2d.1135, __ AM.C. ___ (5th Cir.1983),
innerhalb der letzten 3 Monate entschieden. In erster
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Instanz stellte das Distriktsgericht fest, daB die
Stauerei wuBte, daf das Schiff unter Reisecharter lief,
anscheinend aber nicht, dap im Chartervertrag eine Ver-
botsklausel stand. Der Reeder verklagte die Stauerei
auf widerrechtlichen Arrest und obsiegte. In der Be-
rufung entschied der FifthCircuit, daB die Klage hdtte
abgewiesen werden miissen, da der Stauer von der Ver-
botsklausel keine positive Kenntnis hatte.

Es mag 60 Jahre gedauert haben, 60 Jahre, in denen das
Schlachtengliick mal die eine, mal die andere Seite be-
giinstigte: Im Augenblick sieht es jedenfalls so aus,
als ob die Lieferanten nicht nur eine Schlacht, sondern
den Krieg gewonnen haben. Natiirlich kann man sich nie
auf seinen Lorbeeren ausruhen. Deshalb beschiftigt sich
im Augenblick der Ausschufl fiir Handelsschiffahrt und
Fischerei des U.S. Repridsentantenhauses mit Gesetzes-
vorlage H.R.1307, dem sogenannten Marine Services
Financial Responsibility Act of 1983. Dieses Gesetlz
sieht unter anderem vor, daB die Reeder aller Schiffe,
die im Zuge des Handels mit anderen Staaten amerikani-
sche Hifen anlaufen, ihre Zahlungsfahigkeit beziiglich
der von ihren Schiffen zu empfangenden Leistungen ("ma-
ritime services") nachweisen miissen. Rein zahlenmiBig
handelt es sich um den kleineren Betrag von entweder

$ 100 pro Bruttoregistertonne oder die Pauschalsumme
von $ 1 Million. Das Gesetz macht Vorschlige, wie der
Nachweis der Zahlungsfidhigkeit erbracht werden kann,
stellt es aber dem Handelsministerium anheim, durch
einschligige Vorschriften Einzelheiten zu bestimmen.
Wie allgemein bekannt, verlangt die Federal Maritime
Commission schon seit Jahren Sicherheitsleistung ge—
gen etwaigen durch den Betrieb eines Schiffes entstan-
denen Umweltschaden. H.R.1307 hat in Industrie und
Handel erwartungsgemif heftige Diskussionen ausgelost.
Interessanterweise wird von den Befiirwortern darauf
hingewiesen, daB das neue Gesetz schon wegen der weit-
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gehenden Arrestierungsfreiheit von Staatsschiffen gemids
dem Foreign Sovereign Immunities Act of 1976 eine Not-
wendigkeit sei. Im Augenblick 1ldfit sich nur schwer
voraussagen, ob sich im AusschuBl selber eine Mehrheit
fiir die Gesetzesvorlage findet.

V. Kollisionsrechtliche Erwdgungen

Wenn ein Lieferant sein Pfandrecht durch process in rem
in einem amerikanischen Hafen ausiiben will, kann er dann
in jedem Falle darauf vertrauen, dafl das Gericht amerika-
nisches Recht anwendet? Ahnlich wie die englischen Ge-
richte, waren auch die amerikanischen bis in die jlingste
Zeit geneigt, auf jeden Rechtsstreit, der in ihre Zu-
stdndigkeit fdllt, heimisches Recht anzuwenden. Das hat
sich in den letzten Jahrzehnten schlagartig gedndert:
Auch rechtlich ist man aus der "Isolation" herausgetre-
ten, man denkt internationaler. Ausdruck dieser Ent-
wicklung ist Lauritzen v.Larsen, 345 U.S. 571 (1953),
ein Fall, in dem es nicht um Schiffspfandrechte, sondern

darum ging, ob ein auf einem auslédndischen Schiff ver-
letzter auslédndischer Seemann sich auf den amerikanischen
Jones Act berufen kinne. Der Oberste Bundesgerichtshof
nannte sieben Anhaltspunkte (place of the wrongful act,
flag of the vessel, allegiance of domicile of the injured
seaman, allegiance of the shipowner, place of the signing
of the employment contract, accessibility of a foreign
court, and the law of the forum), die vom Gericht in
seiner Entscheidung zu wiirdigen seien. In Carl Enter-
prises v.Hudson Handler, 475 F. Supp. 42, 1980 A,M.C.
1759 (S.D.Ala.1979),sprach das Gericht von einem "center
of gravity test" (Schwerpunkttest). In Rainbow Line v.
M/V _Tequila, 480 F., 2 D.1024,1973 A.M.C.1431 (2nd Cir.
1973), wurde klar gemacht, daf der Lieferungsort keines-—
falls automatisch auch dariiber bestimme, welches materielle
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Recht anzuwenden sei. Diese Entscheidung des Second
Circuit wurde erst vor ein paar Wochen vom Neunten
Circuit bestidtigt, Gulf Trading & Trénsportation Co,
v. M/V Tento,694 F.2D 1191, ___ A.M.C. ___ (1982).
In diesem Fall hatte der norwegische Reeder sein
Schiff an eine amerikanische Gesellschaft auf Zeit

verchartert. Im Chartervertrag unterwarfen sich beide
Parteien dem amerikanischen Recht. Der Zeitcharterer
hatte einen Vertrag mit Gulf, mit Hauptgeschdftssitz
im U.S. Staat Delaware, zur Belieferung seiner Schiffe
mit Treibol. Die Tento bunkerte in Italien. Das 01
wurde von einer italienischen Firma im Auftrage von
Gulf geliefert. Gulf bezahlte die Italiener und legte
die Tento an die Kette, als niemand Gulfs Rechnung be-
zahlte. Das Gericht befand, daB abgesehen vom Liefer-
‘ort, alles andere starke Beziehung zu den U.S.A. habe,
und daB das amerikanische Recht deshalb am besten ge-
eignet sei, den Rechtsstreit zu entscheiden.

VI. AbschlieBende Bemerkungen

Die Rechtsprechung zum Schiffspfandrechtsgesetz und
seinen Novellen ist ein gutes Beispiel dafiir, wie die
amerikanischen Gerichte, ihrer Common Law- Tradition
folgend, dazu neigen, bei der Auslegung von Gesetzen
nicht nur zu versuchen, den Vorstellungen des Gesetz-
gebers gerecht zu werden, sondern ein gesellschaftliches
Problem, das im Widerstreit der Parteien seinen Nieder-—
schlag gefunden hat, rechtspolitisch zu losen. Diese
Neigung gerdt hdufig in Konflikt mit dem Rechtsprinzip
des Stare Decisis, also der Unangreifbarkeit gesproche-
nen Rechtes. Das fiihrt hiufig dazu, daB sich vor allem
auslindische Mandanten iiber die UngewiBheit des Aus-—
ganges eines anhdngigen Rechtsstreites beklagen; ande-
rerseits aber auch, da8 jede Gerichtsentscheidung die
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Schaffung neuen Rechtes durch die kritische Wiirdigung
bestehenden Rechtes bedeuten kann. Neue Probleme fin-
den dadurch neue Losungen. Vielleicht liegt aber ge-
rade darin ein wichtiges Element der Gerechtigkeit in
einer vielschichtigen,heterogenen Industriegesellschaft.
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